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Namnd for trafik, infrastruktur och miljo

Tid: 2020-05-19 k1.09.00
kl. 09.00-12.00 Information
kl. 12.00-14.00 Lunch och gruppdverlaggningar
kl. 14.00-16.30 Sammantriadet fortsdtter

Plats: Rosensalen, Rosenlunds vardcentrum

Arenden

1 Val av protokollsjusterare

2 Faststéllande av dagordning

3 Foregaende motesprotokoll

4 Anmilan av informationshandlingar 2020/4
5 Anmélan av delegationsbeslut 2020/1
6 Inkomna remisser, promemorior och motioner

7 Kurser och konferenser

8 Fragor

Informationsarenden och aktuellt

9 Aktuell information

10 Remiss - Regionalt trafikforsorjningsprogram 2020/878
for Ostergotland 2030

11 Remiss - Regionalt trafikforsorjningsprogram 2020/900
2020-2024 for Region Halland

12 Maénadsrapport 2020 TIM namnden 2020/84

13 Information om byggnation av tdgdepa i Nissjo,
regionfastigheter

Beslutsarenden till regionfullméaktige

14 Avsiktsforklaring och 6verenskommelse med 2019/1968
Region Kronoberg om ny tdgdepa i Ndssjo

Beslutsdrenden for namnden

15 Remiss - Miljoprogram Habo kommun 2020- 2020/711
2030
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Namnd for trafik, infrastruktur och miljo

Tid: 2020-05-19 k1.09.00
kl. 09.00-12.00 Information
kl. 12.00-14.00 Lunch och gruppoverldggningar
kl. 14.00-16.30 Sammantridet fortsatter

Ovrigt
16 Ovriga fragor

Kallade

Ordinarie ledamoter

Marcus Eskdahl (S) ordforande
Leif Andersson (C) 1:e vice ordf.
Eva Nilsson (M) 2:e vice ordf.
Jeanette Soderstrom (S)

Simon Johansson (S)

Arnold Carlzon (KD)

Bengt Sverlander (KD)

Bengt Petersson (C)

Carl Fridolfsson (BA)

Curt Carlsson (L)

Etelka Huber (MP)

Tommy Bengtsson (V)
Carl-Johan Lundberg (M)
Anders Gustafsson (SD)
Robert Andersson (SD)

Tjansteman

Jane Ydman, regiondirektor
Kristina Athlei, regional
utvecklingsdirektor

Carl-Johan Sjoberg, trafikdirektor
Elisabet Eriksson, enhetschef
regional utveckling

Lars Wallstrom, controller
Maria Cannerborg, miljochef
Fredric Fingal, ekonomichef
Lénstrafiken

Linda Byman, nimndsekreterare

Personalrepresentanter:
Kent Grahn, SACO

For kdnnedom

Ersattare

Berry Lilja (S)

Liza Oswald (S)

Krister Hansson Dahl (S)
Gabriella Mohlin (S)
Irene Oskarsson (KD)
Erik Lagérde (KD)
Matilda Henriksson (C)
Johan Malm (C)

Mikael Karlsson (L)
Annica Nordqvist (MP)
Willy Neumann (V)
Anders Bengtsson (M)
Lis Melin (M)

Jan-Olof Svedberg (SD)
Mattias Johansson (SD)

Regionrad

Maria Frisk (KD)
Marcus Eskdahl (S)
Rachel De Basso (S)
Rune Backlund (C)
Jimmy Ekstrom (L)
Martin Nedergaard-Hansen (BA)
Sibylla Jdmting (MP)
Mikael Ekvall (V)
Malin Wengholm (M)
Dan Sylvebo (M)
Samuel Godrén (SD)



RIL 2020/4

Sammanstallning av anmalda informationshandlingar till Namnd for trafik, infrastruktur och

miljo 2020-05-19

Arendetyp

Arenderubrik

Protokoll

Protokoll namnd for trafik, infrastruktur och miljé 2020-04-21
Protokoll presidium - namnd for trafik, infrastruktur och miljé 2020-05-05

Inkomna handlingar

Region Kronoberg 2020-04-21 § 98 Beslut om allman trafikplikt i Kronobergs lan — linjetrafik
2023 (20RGK203)

Trafikverket TRV 2020/8703, konsekvensutredning till férslag om hastighetsforeskrifter pa vag
E4, Jonkopings 1an enligt forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.
RJL 2020/1192 Forslag om snabbusslinje Jonkoping-Bottnaryd-Mullsjo-Jonkoping fran
Utvecklingsgruppen i Bottnaryd

RJL 2020/1207 Framtidssatsning pa Jarnvagen, Tillvaxt och kompetensforsorjning kraver bra
kollektivtrafik, fran N&ssjo naringsliv AB

Utgaende skrivelser

Regeringsbeslut

Cirkulér fran SKR

Beslut frdn SKR

Ovrigt




RIJIL 2020/1

Sammanstallning av anmalda vidaredelegationsbeslut till Namnd for trafik, infrastruktur och
milj6 2020-05-19

Arendetyp | Arenderubrik Diarienummer | Beslutsdatum Beslutsdelegat

TIM 3.1 Ensamakning 1 samband med sjukresa for person som RJL 2020/1005 2020-04-21 Marcus Eskdahl
arv 70 ar eller dldre med anledning av covid-19

TIM 3.1 Ensamékning i samband med fardtjénstresa for RIJL 2020/1006 2020-04-21 Marcus Eskdahl

person som drv 70 ér eller dldre med anledning av
covid-19




Dokument

Utskriftsdatum: 2020-05-04 Utskriven av: Nina Granstrom

Diarieenhet: Region JOonkdpings lan Sekretess: Visas ej

Beskrivning av s6kning:

Remisser April 2020

Id I/U/K Beskrivning Ansvarig

Datum Avsandare/Mottagare Avdelning
Arendenummer Arendemening Dokumenttyp
2020.4019 Delprogram Skade- och olycksférebyggande Evelina Orn

arbete
2020-04-01 Ré&ddningstjansten Vaggeryds kommun Regionens atagande

RJL 2020/852 Remiss - Handlingsprogram Trygghet och REMISS
Sakerhet, Vaggeryds kommun
Svar senast 2020-05-31

2020.4218 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Linda Byman
Ostergétland >2030

2020-04-03 Region Ostergotland Regionens atagande

RJL 2020/878 Remiss - Regionalt trafikférsorjningsprogram for REMISS
Ostergotland >2030
Svar senast 2020-06-18
2020.4249 Regional utvecklingsstrategi for Vastra Gotaland Linda Byman
2021-2030
2020-04-06 Region Véstra Gotaland Regionens atagande
RJL 2020/886 Remiss - Regional utvecklingsstrategi Vastra REMISS
Gotaland 2021-2030
Svar senast 2020-09-30
2020.4266 Forslag till nya foreskrifter om on-linetillverkning Evelina Orn
och hantering av substitutionsvatskor
2020-04-06 Lakemedelsverket Regionens atagande
RJL 2020/887 Remiss - Forslag till nya foreskrifter om on- REMISS
linetillverkning och hantering av
substitutionsvatskor
Svar senast 2020-06-15
Anstand beviljat till 31/10 2020
2020.4312 Regionalt trafikforsorjningsprogram 2020-2024  Linda Byman
fér Region Halland
2020-04-07 Region Halland Regionens atagande
RJL 2020/900 Remiss - Regionalt trafikforsérjningsprogram REMISS
2020-2024 for Region Halland
Svar senast 2020-09-07
2020.4367 Forslag till nya forskrifter om blodverksamhet Evelina Orn
2020-04-08 Lakemedelsverket Regionens atagande
RJL 2020/929 Remiss avseende nya féreskrifter om REMISS
blodverksamhet
Svar senast 2020-05-29
Forlangd svarstid till 2020-09-01
2020.4818 Tillfalliga foreskrifter om omfordelning av Evelina Orn
lakemedel mellan apotek
2020-04-16 Lakemedelsverket Regionens atagande

Sidan lav?2



RJL 2020/995

Remiss - Tillfalliga foreskrifter om omférdelning
av lakemedel mellan apotek
Svar senast 2020-05-18

REMISS

2020.5123

2020-04-20
RJL 2020/1043

God och néara vard — En reform for ett hallbart
halso- och sjukvardssystem

Socialdepartementet
Remiss - SOU 2020:19 God och néra vard — En
reform for ett hallbart halso- och

sjukvardssystem
Ansténd till 2020-09-15

Nathalie Bijelic Eriksson

Regionens atagande
REMISS

2020.5210
2020-04-21
RJL 2020/1054

Forslag till naturreservatet Kaxholmens lévskog
Jonkdpings kommun Stadsbyggnadskontoret

Remiss - Forslag till naturreservatet Kaxholmens
l6vskog
Svar senast 2020-06-30

Lena Bohman
Regionens atagande
REMISS

2020.5467
2020-04-24
RJL 2020/1095

Halso- och sjukvard i det civila forsvaret
Socialdepartementet

Remiss - Halso- och sjukvard i det civila
forsvaret
Svar senast 2020-08-10

Nathalie Bijelic Eriksson

Regionens atagande
REMISS

2020.5573

2020-04-27
RJL 2020/1100

Strategi- och handlingsplan for jamlik hélsa och
ett bra livi Habo kommun 2020-2023

Habo kommun
Remiss - Strategi och handlingsplan for jamlik

hélsa och ett bra livi Habo kommun 2020-2023
Svar senast 2020-06-30

Evelina Orn

Regionens atagande
REMISS

2020.5671

2020-04-28
RJL 2020/1113

Forslag till foreskrifter om utfardande av intyg i
halso- och sjukvarden

Socialstyrelsen

Remiss - forslag till féreskrifter om utfardande av
intyg i halso- och sjukvarden
Svar senast 2020-09-01

Evelina Orn

Regionens atagande
REMISS

2020.5734

2020-04-29
RJL 2020/1118

Forslag till &ndring i foreskrifter om
begréansningar av forordnande och utlamnande
av vissa lakemedel

Lakemedelsverket

Remiss - Forslag till &ndring i foreskrifter om
begréansningar av forordnande och utlamnande
av vissa lakemedel

Svar senast 2020-05-20

Evelina Orn

Regionens atagande
REMISS

Sidan 2 av 2



Dokument

Utskriftsdatum: 2020-05-04 Utskriven av: Nina Granstréom

Diarieenhet: Region Jonkdpings lan Sekretess: Visas €]

Beskrivning av s6kning:

Id I/U/K Beskrivning Ansvarig

Datum Avsandare/Mottagare Avdelning

Arendenummer Arendemening Dokumenttyp

2020.4240 I Motion - Infor avgiftsfri kollektivtrafik for Lena Strand
fardtjanstberattigade

2020-04-06 Sverigedemokraterna Regionens atagande

RJL 2020/883 Motion - Infor avgiftsfri kollektivtrafik for MOTION

fardtjanstberattigade.

Sidan lav1l



N Region PROTOKOLL
¥ JBnkdpings lan

Presidium - Namnd for trafik, infrastruktur och miljé 88 57-
67

Tid: 2020-05-05 kl. 08:30
Plats: Regionens hus, sal A
§ 65

Kurser och konferenser

Beslut
Presidiet beslutar om deltagande vid f6ljande kurser och konferenser:
e Webbinarium, den 29 april, omstart som nystart, frdn coronakris till
fossilfrihet
Leif Andersson (C) deltog.

Néamndens ledamdter ges mojlighet att delta via lank.
https://www.youtube.com/watch?v=84bT5LcKO0Sk

Beslutet skickas till
Némnd for trafik, infrastruktur och miljo

Beslutets antal sidor
1

Protokollsutdrag, bestyrkande Justerare, signatur


https://www.youtube.com/watch?v=84bT5LcK0Sk

Webbinarium 29 april: Omstart som nystart - fran coronakris till fossilfrihet

Den gréna och liberala tankesmedjan Fores Om ditt nyhetsbrev ser konstigt ut i din e-postklient, klicka har.

Prenumerera | Redigera din prenumeration | Avprenumerera allt

SEMINARIUM / WEBBINARIUM

Datum: Onsdag 29 april 2020

Tid: KI. 09.30-11.00

Registrering: Anmal dig har!

Kalenderpaminnelse: Lagg till eventet i din kalender har

Genom att registrera dig far du paminnelse och lank till webbinariet innan start.

Omstart som nystart — fran coronakris till fossilfrihet

Vad kan coronakrisen lara oss om samhallets och politikens kapacitet att
hantera andra kriser, sasom klimatférandringarna? Den pagaende
coronapandemin har stallt varlden pa anda. Regeringar varlden 6ver har pa
nagra fa veckor vidtagit atgarder som innebéar stora ingripanden i samhallets
sociala och ekonomiska strukturer. Det & en omstéallning utan motstycke i
modern tid, och den & smartsam men nédvandig. Valkommen till ett
webbinarium som anordnas av forskningsradet Formas, Naturskyddsféreningen
och tankesmedjan Fores!

Atgarder som genomférs nu for att I6sa coronakrisen skulle kunna féra med sig
mojligheter att skapa en mer hallbar och réattvis varld som ar battre rustad for framtida

9
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https://www.fores.se/
https://fores.se/omstart-som-nystart-fran-coronakris-till-fossilfrihet/
https://fores.se/nyhetsbrev/
https://www.anpdm.com/public/event/RegistrationForm/42465E407245465A407240
http://www.anpdm.com/public/get-event-calendar.aspx?id=42465E407245465A407240&sessionId=40

Webbinarium 29 april: Omstart som nystart - fran coronakris till fossilfrihet

kriser. Resurser som mobiliseras for att méta coronapandemin har potential att bidra till
omstéallningen till det fossilfria valfardssamhélle som Sverige ska vara 2045.

Detta kraver tydlig styrning. Samhallsaktorer inom politik saval som naringsliv och
civilsamhalle behover ta ansvar for att de atgarder som vidtas bidrar till att na flera
olika hallbarhetsmal, samtidigt som eventuella malkonflikter hanteras. Vi behover
anvanda den kunskap och de erfarenheter som redan finns, och samtidigt utforska de
nya behov av kunskap och Iésningar som uppstar.

Under det har webbinariet kopplar vi samman forskare och andra samhéllsaktorer for
att diskutera dessa brannande aktuella fragor. Det blir dialog i tva korta paneler och
mojlighet for publiken att stélla fragor.

Medverkande
Ingrid Petersson, generaldirektor pa forskningsradet Formas inleder samtalet.

Panel 1 — forskare

Joacim Rocklév, professor i epidemiologi och folkhalsovetenskap, forskar om
klimatférandringar och halsa, Umea universitet

Sverker Sorlin, professor i miljohistoria, KTH

Andreas Duit, professor i statsvetenskap, Stockholms Universitet

Asa Svenfelt, forskare och docent i hallbar utveckling och framtidsstudier, KTH

Panel 2 — samhéllsaktérer

Johanna Sandahl, ordférande, Naturskyddsféreningen, agronom, ordférande,
European Environmental Bureau (EEB)

Mette Kahlin McVeigh, chef for Klimatprogrammet, Tankesmedjan Fores
Tomas Kaberger, professor vid Chalmers, ledamot i Klimatpolitiska radet,
styrelseordférande i Renewable Energy Institute i Tokyo

Susanna Gideonsson, ordférande, fackforbundet Handels

Modererar gor Belinda Retourné, hallbarhetskonsult.

Varmt valkommen!

Klimat

Webbinarium — sa har gar det till

Det har ar ett webbinarium och kommer sandas digitalt. Genom att registrera dig far du
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https://fores.se/klimat/
https://www.anpdm.com/public/event/RegistrationForm/42465E407245465A407240

Webbinarium 29 april: Omstart som nystart - fran coronakris till fossilfrihet

paminnelser och lank till webbinariet innan start. Du far ocksa information om
eventuella andringar och uppdateringar. Du kommer kunna stalla fragor under
webbinariets gang och félja presentationerna pa skarmen. Varmt valkommen!

Vid fragor, kontakta Camilla Wallenberg.

Information om Fores och covid-19

Folkhalsomyndigheten beddmer nu risken for allman smittspridning av det nya
coronaviruset i Sverige som mycket hog. Fores foljer utvecklingen och
folkhdlsomyndighetens rekommendationer, och for diskussioner med de medverkande.
Anmal dig for en lank till webbinariet! Las mer om hur Fores hanterar covid-19 har.

DELA MED EN VAN n m

Tankesmedjan Fores
Kungsbroplan 2, 112 27 Stockholm
@Fores_Sverige

Fa information om Fores integritetspolicy har Om ditt nyhetsbrev ser konstigt ut i din e-postklient, klicka har.

11
https://www.anpdm.com/newsletterweb/4645594A7047465E4378414A59/43465A477343475D447141465F4B71[2020-04-27 08:52:30]


mailto:camilla.Wallenberg@fores.se
https://fores.se/digitala-moten-for-minskad-spridning-av-covid-19/
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http://fores.se/integritetspolicy/

N Region PROTOKOLL
¥ JBnkdpings lan

Presidium - Namnd for trafik, infrastruktur och miljé 88 57-
67

Tid: 2020-05-05 kl. 08:30
Plats: Regionens hus, sal A
§61

Fraga fran namnden

Beslut
Presidiet foreslar
o Ett kortfattat muntligt svar lamnas pa namndsammantréddet i ma;.

Sammanfattning
Vid nimndsammantridet 2020-04-21 lyfte Sverigedemokraterna foljande
fraga, for att motverka smittspridning i kollektivtrafiken.

e Attingen hantering som kriver nirkontakt mellan resenir och
kollektivtrafikpersonal ska finnas till dess personalen kan testas for
covid-19. Resultat av testning kan ligga till grund for vidare
hantering och beslut i ett senare skede.

Beslutsunderlag
e Protokollsutdrag namnden 2020-04-21
e Forslag fran Sverigedemokraterna

Beslutets antal sidor
1

Protokollsutdrag, bestyrkande Justerare, signatur
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N Region PROTOKOLL
¥ JBnkdpings lan

Namnd for trafik, infrastruktur och milj6 88 45-61

Tid: 2020-04-21 k1. 09:00

Plats: Rosensalen, Rosenlunds vardcentrum
8§54
Fragor

Foljande fraga har anméilts till dagens sammantrade:

Robert Andersson (SD) lyfter for Sverigedemokraterna foljande
fragestdllning, for att motverka smittspridning i kollektivtrafiken, Bilaga 1
e Attingen hantering som kriver nirkontakt mellan resenir och
kollektivtrafikpersonal ska finnas till dess personalen kan testas for
covid-19. Resultat av testning kan ligga till grund for vidare
hantering och beslut i ett senare skede.

Fragan besvaras vid ndstkommande sammantride.

Beslutets antal sidor
1

Protokollsutdrag, bestyrkande Justerare, signatur
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Forslagsinitiativ i TIM namnden den 2020-04-21 som vi 6nskar behandling av pd motet.

Kommunallag (2017:725) 4 kap. 20 §

Motverka smittspridning i kollektivtrafiken

Bakgrund

Smittspridning pa bussar minimeras av att passagerare slapps pa och av via bakdérren.
Problemet med narkontakt kvarstar dock vid biljettférsaljning med kontanter eller bankkort,
hantering reskassa samt 20 dagarskort. Resenaren ar ju da nddgad att ta kontakt med
chaufféren.

Risk for stor spridning finns om chaufforer skulle vara smittade. Det skulle vara av stor nytta
om mojlighet fanns for dessa att fa testas for covid19. Det finns i dagslaget ingen gemensam
strategi for hur landets regioner hanterar kollektivtrafiken. Alltifran inga konkreta atgarder
alls, till i princip fritt resande.

| vantan pa sdkrare prognoser gallande immunitet hos redan smittade,
smittspridningsvagar och ev. flockimmunitet foreslar vi att:

-ingen hantering som kraver narkontakt mellan resenar och kollektivtrafikpersonal ska
finnas till dess personalen kan testas for covid-19. Resultat av testning kan ligga till grund
for vidare hantering och beslut i ett senare skede.
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Regionalt trafikforsérjningsprogram
for Osterg6tland -> 2030

Remissversion 2020-03-25




Beslutad av regionfullmaktige 2020-xx-xx

Dnr: TSN 2019-81

Region Ostergétland, 581 91 Linkdping
Telefon: 010-103 00 00

E-post: rktm@regionostergotland.se
www.regionostergotland.se

Foto: Goran Billeson, Julia Borggren, Nicklas Ebermark, Petra Hellsing och Karolina Wiborn.
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REGIONALT TRAFIKFORSORJNINGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND [> 2030

Forord

Kommer att uppdateras innan remissversionen sédndas ut pd remiss.

Julie Tran
Ordférande trafik- och samhallsplaneringsnamnden

Remissversion RTP 2020-03-25 2
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Sammanfattning

Att arbeta strategiskt med kollektivtrafiken ar av stor
betydelse fér den regionala utvecklingen i Ostergétland.
Kollektivtrafiken ar inte bara ett transportmedel som tar
manniskor fran en punkt till en annan, det ar ocksa ett
verktyg for samhaéllsutveckling. Kollektivtrafiken i
Ostergétland ska bidra till att skapa ett hallbart
transportsystem som en del av ett hallbart samhille. |
trafikforsoérjningsprogrammet beskrivs mal och
strategier for kollektivtrafikens utveckling i
Ostergétland. Programmet &r, tillsammans med
budgeten, det viktigaste dokumentet for styrningen av
den regionala kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken har en nyckelroll i att starka den fysiska
tillgangligheten och darigenom binda samman
Ostergétland. Kollektivtrafiken ska utvecklas utifran de

sex malomradena:

e  Oka kollektivtrafikens marknadsandel

e Fler ndjda kunder

e God geografisk tillganglighet

e Attraktiv kollektivtrafik med god framkomlighet
e Klimatpositivt resande

e Oka tillgdngligheten fér personer med
funktionsnedsattning
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For att nd mal och uppsatt malvarde kravs ett
systematiskt arbete, dar varje beslut, projekt och
genomfdorande verkar i riktning mot malen. For att
lyckas med malen behover kollektivtrafiken vara ett
sjalvklart inslag i samhéllsplaneringen. En bred och djup
samverkan med kommuner och andra ar en
forutsattning for maluppfyllelse.

Kollektivtrafikens mojlighet att bidra till ett hallbart
transportsystem ar beroende av att kollektivtrafiken ges
forutsattningar att utvecklas till ett attraktivt alternativ
till resande med bil. For att uppfattas som attraktiv
behover kollektivtrafiken vara snabb och kéras med hog
turtdthet. Genom prioriteringar och effektiviseringar
kan ett bra utbud av kollektivtrafik erbjudas en stor del
av lanets invanare.

Kunderna ska uppfatta kollektivtrafiken som enkel,
tydlig och palitlig. Det ar ocksa viktigt att kollektiv-
trafiken i sig ar ett miljomassigt bra satt att resa genom
liten klimatpaverkan. Genom att anpassa kollektiv-
trafiken fér personer med funktionsnedsattning, skapas
forutsattningar for s manga som mojligt att resa med
kollektivtrafiken.
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Forutsattningar och ramverk

Nytt trafikforsorjnings-

program for Ostergotland

Kollektivtrafiken ar ett betydelsefullt verktyg i
utvecklingen av regionen och fér att uppna olika
samhallsmal. | trafikforsérjningsprogrammet faststaller
Region Ostergétland plattformen fér den regionala
kollektivtrafiken i form av mal och strategiska
prioriteringar med en langre planeringshorisont.

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet for
Ostergétland ar ett 1angsiktigt och strategiskt dokument
som omfattar perioden fram till ar 2030. Programmet
ska ge en helhetsbild av behovet av regional kollektiv-
trafik i regionen for saval samhallsfinansierad som
kommersiell trafik. Programmet, som faststalls av
regionfullméaktige, planeras att revideras varje
mandatperiod. Uppféljning av programmets mal
kommer att goras arligen.

Forutom att programmet ar ett av de huvudsakliga
styrdokumenten fér Ostgotatrafikens detaljplanering av
kollektivtrafiken fyller programmet dven en funktion
som vagledande planeringsunderlag for kommunerna
och andra aktérer i regionen.

Utgangspunkten infér arbetet med uppdatering av
trafikforsorjningsprogram har varit att behalla
inriktningen for trafikforsorjningsprogrammet och
endast uppdatera och revidera underlag dar behov
funnits. Med syftet att gora programmets mal och
inriktning tydligare har strukturella férandringar gjorts.
For att underlatta lasning kommer beslutsversionen av
detta program att kompletteras med lasanvisningar.

Parallellt med revideringen av detta program pagar
arbete med att ta fram en Regional utvecklingsstrategi
(RUS) som kommer att ersatta det tidigare beslutade
Regionala utvecklingsprogrammet > RUP 2030 (RUP).
Inriktningen for detta program utgar darfér fran tidigare
beslutad RUP.
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Kollektivtrafiklagen

Enligt kollektivtrafiklagen ska det i varje 1an finnas en
regional kollektivtrafikmyndighet med ansvar for den
samhallsfinansierade regionala kollektivtrafiken. |
Ostergétland har Region Ostergdtland efter 6verens-
kommelse med lanets samtliga kommuner patagit sig
rollen som regional kollektivtrafikmyndighet.

Som kollektivtrafikmyndighet ansvarar Region
Ostergétland for att uppratta ett regionalt
trafikférsorjningsprogram med mal och strategisk
inriktning for all regional kollektivtrafik. Med
trafikférsorjningsprogrammet som grund har Region
Ostergétland dven i uppgift att besluta om allman
trafikplikt for det behov av kollektivtrafik som
kommersiella aktorer inte bedéms ha nagot intresse av
att svara for.

Region Ostergdtland har gett det av Regionen heldgda
bolaget, AB Ostgdtatrafiken, i uppdrag att upphandla,
organisera och samordna den avtalade kollektivtrafiken
i Ostergdtland.

Enligt kollektivtrafiklagen ska trafikférsorjnings-
programmet innehalla en redovisning av:

e Behovet av regional kollektivtrafik i lanet samt mal
for kollektivtrafikforsérjningen.

e Alla former av regional kollektivtrafik i Ianet, bade
trafik som bedoms kunna utféras pa kommersiell
grund och trafik som myndigheten avser att
ombesorja pa grundval av allman trafikplikt.

o Atgarder for att skydda miljon.

e Tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av
kollektivtrafik med hansyn till behov hos personer
med funktionsnedsattning.

e  Bytespunkter och linjer som ska vara fullt
tillgangliga for alla resenérer.

e  Omfattningen av trafik enligt lagen om fardtjanst
och lagen om riksfardtjanst och grunderna for
prissattningen for resor med sadan trafik, i den man
uppgifter enligt dessa lagar har 6verlatits till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten.
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Regionala styrdokument

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik ar
att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare
och naringsliv i hela landet. Under det 6vergripande
malet har regeringen satt upp funktionsmal och
hansynsmal. Funktionsmalet handlar om att skapa
tillganglighet for manniskor och gods. Hansynsmalet
handlar om sdkerhet, miljo och hélsa. Att stélla om till
ett hallbart transportsystem ar en av de storsta
utmaningarna inom klimatpolitiken. Sverige har
ambitiosa mal om fossiloberoende fordonsflotta ar
2030 och ett transportsystem utan klimatpaverkan ar
2045.

| Ostergétlands “Regionala utvecklingsprogram —
RUP>2030", som faststéalldes varen 2012, beskrivs en
samlad strategi for regionens utvecklingsarbete baserad
pa en analys av Ostergétlands sarskilda forutsattningar.

Enligt RUP &r det en langsiktig ambition att Ostergdtland
ska uppfattas som en attraktiv vardeskapande region —
en region som skapar goda levnadsbetingelser och
hallbar tillvaxt genom kreativitet, nytankande med sunt
resursutnyttjande samt en 6ppen och inbjudande
attityd.

I RUP slas det fast att regionens utveckling ska vara
langsiktigt hallbar och att kollektivtrafiken ingar som en
viktig del i utvecklingen. Principerna for hallbar
utveckling, med utgangspunkt i de tre hallbarhets-
perspektiven, ligger ocksa till grund fér Region
Ostergétlands tre mal som i RUP formuleras som:

1. Goda livsvillkor for regionens invénare
(social hdllbarhet)

2. Ett starkt ndringsliv och hég sysselsdttning
(ekonomisk hdllbarhet)

3. Hadllbart nyttjande av naturens resurser
(miljomassig hallbarhet)

Utvecklingsstrategierna for Ostergétland som de
beskrivs i RUP behover brytas ner och konkretiseras
inom olika delomraden. For kollektivtrafikfragorna sker
detta i det regionala trafikforsérjningsprogrammet
medan andra fragor hanteras inom andra dokument, till
exempel “Insatsprogram foér energi och klimat” och
”Insatsprogram for landsbygd”. Utifran de mal och
utvecklingsbehov som identifieras i dessa dokument
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sker i “Lanstransportplanen” en konkretisering av
behovet av infrastrukturinvesteringar.

| Region Ostergdtlands ”Strategiska plan med
tredrsbudget 2020-2022" (strategisk plan) beskrivs den
overgripande inriktningen med utgangspunkt i bland
annat det regionala trafikforsorjningsprogrammet och
lanstransportplanen. | planen anges visionen fér Region
Ostergétland:

Region Ostergétland — drivkraft for
héllbar utveckling och livskvalitet

Till visionen hor ledorden attraktivitet, handlingskraft
och goda livsvillkor. Visionen beskriver det 6nskvérda
tillstandet for regionen och ledorden pekar pa viktiga
fokusomraden att arbeta vidare med.

P4 regional niv3 har Lansstyrelsen i Ostergétland och
Region Ostergdtland beslutat om en regional energi-
och klimatstrategi dar ett av sex insatsomraden ar
hallbara och effektiva transporter.

Kollektivtrafikens bidrag till hallbara

samhallen

Hallbarhet beskrivs ofta utifran tre perspektiv —
miljomassig, ekonomisk och social hallbarhet. Dessa
perspektiv kan kort beskrivas som att miljon satter
ramarna for utvecklingen. Ekonomin ar medlet fér en
utveckling mot malet, som &r livskvalitet och social
hallbarhet.

Kollektivtrafiken har en tydlig paverkan inom
miljdomradet, framférallt genom att resande flyttas
over fran resor med egen bil till kollektiva resor med
fordon som drivs energieffektivt med fossilfria branslen.
Kollektivtrafiken kan ocksa bidra till att skapa mer
attraktiva stadsmiljoer genom att frigdra ytor som
annars hade kravts for biltrafiken.

Kollektivtrafikens framsta roll inom social hallbarhet
handlar om dess bidrag till god tillganglighet till
arbetsmarknad, utbildning, service samt fritids- och
kulturaktiviteter. Den sociala hallbarheten kan starkas
genom kollektivtrafikens bidrag till ett mer jamlikt
transportsystem som kan medfora battre levnadsvillkor,
integration och 6kad trygghet.

Inom det ekonomiska omradet bidrar kollektivtrafiken
till en langsiktigt hallbar utveckling fraimst genom att
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den okar tillgangligheten till arbetsplatser, bostader och
arbetskraft i samhillet. Kollektivtrafiken ska planeras sa
samhaéllsekonomiskt effektivt som maojligt.

For att sakra en hallbar utveckling har FNs
medlemsstater forbundit sig till 17 globala mal som ska
uppnas till ar 2030. Kollektivtrafiken roll som ett verktyg
for att uppna ett hallbart transportsystem pa global,
nationell och regional niva, innebar att kopplingen till de
globala malen for en hallbar utveckling ar pataglig.
Kollektivtrafikens relation till de globala malen kan
visualiseras genom att gruppera malen utifran tre
aspekter: syftet med kollektivtrafiken, hur
kollektivtrafiken ska utvecklas for att na det
overgripande syftet samt vilka direkta effekter
kollektivtrafiken bidrar med.

Syftet med kollektivtrafiken ar att bidra till ett hallbart
transportsystem som en del av ett hallbart samhalle
darfor ses Mdl 11 Hdllbara stdder och samhdllen, som
det overgripande malet utifran kollektivtrafikens roll.

Bild 1: Kollektivtrafikens koppling till de globala mdlen
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Allmdn trafikplikt och
kommersiell trafik

Oppet marknadstilltride
Kollektivtrafiklagstiftningen innebar att den svenska
marknaden for regional kollektivtrafik sedan ar 2012 &r
Oppen for kommersiella aktorer. Trafikforetag far med
stod av kollektivtrafiklagen fritt etablera kommersiell
kollektivtrafik inom alla geografiska marknadssegment.
Region Ostergétland stiller sig positiv till ett dkat inslag
av kommersiell kollektivtrafik och ser sadana initiativ
som bra mojligheter att utveckla och bredda trafik-
utbudet. Genom en kundfokuserad samverkan mellan
den avtalade och den kommersiella kollektivtrafiken kan
en bredd av resmojligheter erbjudas, vilket 6kar
kollektivtrafikens attraktivitet.

Tilltrdde till terminaler, hdllplatser etc.
Intentionerna i kollektivtrafiklagstiftningen innebar att
tilltrade till offentligt agd infrastruktur som terminaler,
bytespunkter och hallplatser ska ske pa konkurrens-
neutrala och icke diskriminerande villkor. Region
Ostergétland har i dokumentet ”Riktlinjer for tilltrade
till hallplatser och bytespunkter” sammanstallt de regler
och villkor samt process och tidplan som galler nar
trafikforetag som pa kommersiella villkor avser bedriva
regional kollektivtrafik inom Ostergétland och 6nskar fa
tillgang till nagon del av kollektivtrafikens infrastruktur.
Aktuell version av riktlinjerna finns pa Region
Ostergétlands hemsida under kollektivtrafik.

Allman trafikplikt
Trafikférsorjningsprogrammet fér Ostergétland
beskriver behovet av regional kollektivtrafik i regionen
och formulerar mal fér den regionala kollektivtrafikens
utveckling. | enlighet med kollektivtrafiklagen ska
Region Ostergétland i sin roll som regional kollektiv-
trafikmyndighet dven besluta om allman trafikplikt for
sadan regional kollektivtrafik som samhallet avser ta
ansvar for och teckna avtal om. Ett beslut om allméan
trafikplikt kan sagas sakerstalla sadan kollektivtrafik som
myndigheten anser nédvandig for regionens utveckling
och som inte bedoms komma till stand i 6nskvard
omfattning genom kommersiella aktorer.
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Som underlag for beslut om allman trafikplikt genom-
fors en trafikpliktsutredning avseende den regionala
kollektivtrafiken i aktuellt omrade. Syftet med en trafik-
pliktsutredning ar dels att mer i detalj beskriva vad den
regionala kollektivtrafikmyndigheten anser erfordras for
att uppfylla malen och intentionerna i trafikfor-
sorjningsprogrammet, och dels att préva marknadens
intresse av att utféra den planerade trafiken pa
kommersiella villkor.

En trafikpliktsutredning genomfors i god tid innan
avtalstiden for det trafikavtal som reglerar utférandet
av aktuell kollektivtrafik upphor, och omfattar alltid ett
allmant samrad med trafikforetag. Om ett trafikforetag
visar intresse av att utan ekonomiska subventioner fran
samhillet bedriva nagon del av den aktuella trafiken
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kan Region Ostergétland vilja att helt eller delvis avsta
fran trafikplikt for just den trafiken.

| bedémningen av mojligheten att avsta trafikplikt vager
Region Ostergétland in de sammantagna effekterna av
avtalad och kommersiell trafik. Hur uppfyllandet av
trafikforsorjningsprogrammets mal paverkas kommer
att vara ett viktigt inslag i en sddan bedémning. Fokus i
en sadan bedémning kommer att ligga pa resande-
utveckling, kundnéjdhet, miljopaverkan och
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning.
Stor vikt kommer dven att laggas vid bedémning av
langsiktighet och stabilitet i det kommersiella
alternativet samt kundernas kostnad for nyttjandet av
den kommersiella trafiken.



REGIONALT TRAFIKFORSORJNINGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND [> 2030

RESANDEBEHOV | OSTERGOTLAND

Resandebehov i Ostergotland

Idag

Befolkningen

Vid &rsskiftet 2019/2020 var Ostergétlands invanarantal
465 500. Invanarna i lanets 13 kommuner varierar stort

fran Linképing med 163 000 invanare till Ydre med drygt
3700 invanare.
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Befolkningen i Ostergdtland vixer men dkningen
varierar mellan olika aldersgrupper. Befolkningen har
mellan aren 2000 och 2019 6kat i nastan alla
aldersintervaller. Sarskilt stor ar 6kningen i
aldersgrupperna 25-34 ar och 65-74 ar. | ldersgruppen
5-14 ar har befolkningen daremot minskat nagot.
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Bild 3: Ostergétlands befolkning férdelat efter Glder. (SCB)

Ostergétland ar sett till befolkningsférandringen en
vaxande region och invanarantalet forvantas fortsatta
att 6ka. Framférallt &r det invandringen som under lang
tid ligger bakom befolkningsékningen i regionen men
dven ett fodelsedverskott bidrar till att antalet 6stgotar
blir allt fler. Sedan ar 2000 har befolkningen 6kat med i
genomsnitt 2 850 invanare per ar. Efter de tre
storstadsomradena ar Ostergdtland en av de regioner
som har den starkaste befolkningsutvecklingen i Sverige

Befolkningstillvaxten har dock en ojamn geografisk
fordelning i regionen. Av kartorna i bild 4 och 5 framgar
att de storsta befolkningsékningarna sker i Linkopings
och Norrkopings kommuner. Under perioden 2010-2018
har befolkningen 6kat i en betydligt storre del av
Ostergétland jamfort med &ren 1990-2010. | kartorna
visas varje kommuns landsbygd som en homogen yta.
En mer detaljerad geografisk indelning av landsbygden
visar att befolkningsférandringen varierar dven inom
landsbygden. Generellt sett har landsbygdens
befolkning 6kat i de delar som ligger i ndrheten av en
storre tatort och minskat i de mer perifera
landsbygdsomradena.
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Bild 4: Ostergétlands befolkningsférdndring for tétorter och landsbygd mellan ér 2010 och 2018. (SCB)

Bild 5: Ostergétlands befolkningsférdndring for tétorter och landsbygd mellan ér 1990 och 2010. (SCB)
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Arbetsmarknaden

Branschstrukturen for regionens arbetsmarknad har
forandrats under de senaste aren, enligt statistik fran
SCB. | tillverkningsindustrin, som historiskt sett varit
Ostergétlands dominerande bransch, har arbetstill-
fallena minskat kraftigt, medan en 6kning har skett
inom den tjanstebaserade verksamheten. Det totala
antalet arbetstillfallen har 6kat med cirka nio procent
mellan aren 2008 och 2017.

Ostergétlands arbetsmarknad blir genom en 6kad
arbetspendling alltmer geografiskt integrerad,
framforallt inom regionen, men ocksa med andra
regioner. De storsta riktade pendlingsstrommarna
mellan tva kommuner gar mellan Linkoping och
Norrkoping, som bada ocksa utgor arbetsmarknad for
invanare i 6vriga regionen. Antalet personer som
pendlar till Stockholm 6kar snabbt. Aven inpendlingen
till Ostergétland fran Stockholm &kar, men i lagre takt.

Sa reser ostgotarna

Resvaneundersékningar

Ar 2014 genomférde Region Ostergétland en resvane-
undersékning fér Ostergétland. Undersékningen som
utfordes i form av en postal enkdt med resedagbok
skickades ut till 30 000 6stgoétar i aldern 16-80 ar.
Svarsfrekvensen blev 39 procent, vilket innebar att
undersokningens resultat bygger pa cirka 11 800 svar.
Undersodkningen fran 2014 &r den senaste regionala
resvaneundersékningen som gjorts, liknade resultat och
trender som beskrivs nedan syns ocksa i senare
resvaneundersodkningar. Bland annat har Norrképings
och Linkdpings kommuner nyligen genomfort
resvaneundersokningar och har darmed aktuell kunskap
om resande bland sina invanare.

Resvaneundersokningen visar att varje ostgote i
genomsnitt gor totalt 2,1 resor per vardag och 1,5 resor
per dygn under helger. Pensionarer gor i genomsnitt
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nagot farre resor jamfort med yngre. Personer i hushall
med barn goér i genomsnitt fler resor per dygn jamfort
med personer i hushall utan barn eller unga vuxna.

Pa vardagar utgor resor till arbetet den vanligaste
anledningen till att resa. Pa helger ar drenden som
fritidsaktiviteter, inkop och besok hos slakt/vanner
vanligare. Spridningen ar stor vad géller reslangder och
restider for olika drenden.

Nar under dygnet resorna foretas varierar stort. For
vardagsresorna finns en tydlig koncentration under ett
par timmar tidigt pa morgonen samt under efter-
middagen. Pa helgen ar resandet mer jamnt utspritt
under dagen, med en topp pa formiddagen.

Bild 6: Antal resor férdelat 6ver dygnet pd vardagar respektive
helger. (RVU Ostergétland 2014)

Bilen &r det vanligaste fardsattet med en
marknadsandel pa 57 procent av vardagsresorna och 64
procent av helgresorna. Kollektivtrafikens andel av
samtliga resor (gang, cykel, kollektivtrafik och bil) som
boende i regionen gor uppgar till 14 procent pa
vardagar och nio procent pa helger. Sett enbart till de
resor som gors med motordrivna fairdmedel var
kollektivtrafikens marknadsandel 23 procent enligt
resvaneundersdkningen fran 2014.
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Bild 7: Férdelning mellan férdsdtten pa vardagar (RVU
Ostergétland 2014).

Sedan 2017 deltar Ostgotatrafiken i den &rliga
nationella undersokningen Kollektivtrafikbarometern.
Kollektivtrafikbarometern ar en nationell kvalitets-,
attityd- och resvaneundersokning for kollektivtrafik-
branschen. Svensk Kollektivtrafik ansvarar for
undersodkningen pa uppdrag av sina medlemmar,
regionala kollektivtrafikmyndigheter och lanstrafik-
bolag. Malgruppen for undersékningen ar allmanheten
mellan 15 och 85 ar, bade de som reser med
kollektivtrafiken och de som inte gor det. Varje ar
intervjuas nastan 5 000 Gstgotar.

Matmetod och fragestallningar paverkar resultatet
darfor ar marknadsandelen mellan de tva undersok-
ningarna inte helt jamférbara. Enligt kollektivtrafik-
barometern sa var marknadsandelen 2019 cirka 19
procent vilket ar 4 procentenheter lagre an for 2017.
Kollektivtrafiken har sin hogsta marknadsandel for resor
till skola foljt av resor till arbete, medan marknads-
andelen ar lagre for Ovrigt resande.

Bada undersdkningarna visar pa skillnader mellan hur
man respektive kvinnor reser. Man reser nagot mer an
kvinnor. Man fardas oftare som bilférare medan kvinnor
i hogre utstrackning reser som passagerare i bil.
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Kvinnorna star ocksa fér en hogre andel kollektivtrafik-
resande an vad mannen goér, och detsamma géller for
forflyttningar till fots eller med cykel. Mannens resor
bestar i nagot hogre grad av resor som ar langre an

40 kilometer, jamfort med kvinnors resor. Kvinnor gér

i stdllet en hogre andel resor som ar kortare an fem
kilometer. Yngre personer, 16-24 ar, cyklar och aker
kollektivtrafik i hogre utstrackning an andra
aldersgrupper.

Fokus for kollektivtrafiken ligger i huvudsak pa arbets-
och studiependling vilket ar ett krav enligt
kollektivtrafiklagen, men ocksa for att kollektivtrafiken
har en viktig roll ur ett regionalt utvecklingsperspektiv
att fylla for denna typ av resor. Resor for arbete eller
studier ar den vanligaste anledningen till att resa bland
kunderna. Resvaneundersodkningar visar dock att
fritidsresandet 6kar, det vill sédga resandet som inte ar
relaterat till arbete eller studier. Fritidsresandet kan
dessutom forvantas 6ka da andelen aldre blir allt fler.
Fler personer som ar dldre dn 65 ar och som i hog
utstrackning lever ett aktivt liv genererar ett storre
resbehov utanfor hogtrafiktiden pa morgonen och sen
eftermiddag. Detta innebar ett mer jamnt resbehov
under dagen. Resa for fritidsaktivitet som arende ar
vanligt dven vid ungdomars resor.

Aven nér det géller var i ldnet de flesta resor sker finns
det stora skillnader. Det mesta resandet sker inom
Linkdpings och Norrkdpings kommuner. Av samtliga
resor sker 61 procent inom nagon av de tva
kommunerna. Resandet 6ver kommungrans ar
forhallandevis litet. Vanligaste resan éver kommungrans
sker mellan Linképing och Norrkdping. Totalt utgor
sadana resor endast fyra procent av det totala resandet
i lanet.
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Bild 8: Férdelning av det totala resandet pd kommunnivad. Vita siffror visar inomkommunalt resande och svarta

siffror resande éver kommungréns. (RVU Ostergétland 2014)

Bilanvdindning och kérkort

Den totala korstrackan for personbilar 6kar stadigt i
Sverige men daremot sa minskar den genomsnittliga
korstrackan per personbil, det vill sdga att utvecklingen
gar mot en storre bilflotta men med lagre anvandning
per bil. (TRAFA-kérstréckor 2018)

Trafikverket skriver i sin rapport “Omvarldsanalys 2018
—trender inom transportsystemet” att efterfragan pa
transporter fortsatter att 6ka for samtliga trafikslag
framdrivet av ekonomisk tillvaxt och demografisk
utveckling. Ocksa den allt langre arbetspendlingen
tillsammans med 6kade fritidsresor kan medfora att
resandet med bil fortsatter att dka.

Enligt kollektivtrafikbarometern sa har 84 procent av
Ostgotarna korkort och 80 procent tillgang till bil.

De tre senaste aren har andelen som har korkort 6kat
med nastan tre procentenheter medan tillgangen till bil
per hushall ar oférandrad. Bade korkort och tillgang till
bil 6kar med stigande alder.
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Arbets- och studiependling

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i Ostergétlands
utveckling genom att starka tillgangligheten och binda
samman regionen avseende boende, arbete och
utbildning. En val utbyggd och fungerande kollektiv-
trafik leder till goda resmojligheter saval inom som till
och fran Ostergétland. Detta bidrar till en stérre och
mer sammanhangande arbetsmarknad, med 6kad
sysselsdttning som foljd.

Statistik fran SCB visar att de storsta riktade
pendlingsstrommarna mellan tva kommuner gar mellan
Linképing och Norrképing. Det ar betydligt fler som
pendlar fran Norrkoping till Linkoping an at andra hallet.
Andra stora pendlingsstrommar ar mellan Norrkoping
och Finspang i bada riktningarna samt fran Séderkoping
till Norrkoping. Forutom fran Norrkdping, har Linkdping
stor inpendling fran framforallt Mjolby, Motala, och
Atvidaberg. En relativt stor pendling sker dven fran
Linkodping till Mjolby.

Inpendlingen till de bada storre staderna fran ovriga
Ostergétland ar omfattande och har 6kat successivt.
Framforallt 6kar inpendlingen till Linképing snabbt. Fran
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Linkdping och Norrkdping ar dven pendlingen till
Stockholm relativt stor.

Pendling for gymnasiestudier varierar, inte minst med
storleken pd antalet som laser pa gymnasiet. Antalet
ungdomar i gymnasiealder, 16—18 ar, nadde en topp ar
2008. Darefter har aldersgruppen minskat med en
fjardedel. Fran ar 2015 6kar antalet ungdomar igen men
i langsammare takt. Ar 2030 beriknas &ldersgruppen
vara lika stor som ar 2008.

Av Ostergétlands alla gymnasieelever l3ser cirka en
fjardedel i en annan kommun &n i sin hemkommun.
Gymnasiependlingen sker framst till gymnasieskolor i
Linkoping och Norrkoping. Skillnaden i utbudet av
utbildningsméjligheter inom den egna kommunen och
narhet/tillgénglighet till gymnasieskolor i annan
kommun forklarar variationen mellan kommunerna nar
det galler gymnasiependling. Mojligheten att fritt vélja
skola, dven i grundskolan, innebar ett stérre resbehov
bland barn och ungdomar.

Bild 9: Arbetspendling, totalt fér Ostergétland 2018. (SCB, Mdlardalsrédet)

Regionala mdlpunkter

Ostergétlands struktur med totalt 94 titorter
fordelande 6ver de 13 kommunerna innebar att
regionala malpunkter finns utspridda 6ver stora delar av
regionens yta. Inom arbetet med strukturbild
Ostergétland har Region Ostergétland genomfort ett
arbete med att kartlagga var regionala malpunkter
finns. | arbetet har malpunkter med regional funktion
ansetts vara:

e  Orter och arbetsplatsomraden med stor regional
inpendling
e Gymnasieskolor och hogre utbildning
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e Hogstadieskolor

e  Sjukhus, vardcentraler och apotek
o  Kulturmiljoer

e  Kulturinstitutioner

e  Storre idrottsanlaggningar

e  Storre handelsomraden

e  Centrumfunktioner som malpunkt
e  Offentlig service

e Turism och beséksmal

e Kommunikationer

De regionala malpunkterna ar sadana att de ar viktiga
som funktion for hela Ostergétland och inte bara foér en
lokal marknad. Redovisningen kan ur detta perspektiv
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sagas ge en samlad bild av vilka tatorter som har Av sammanstallningen framgar att det ar tatorter med
starkare respektive svagare betydelse ur ett regionalt stor befolkning och som ligger i goda kommunikations-
perspektiv. De olika regionala funktionerna har vagts ldgen som har flest regionala malpunkter. Flera av de
samman genom att identifiera om en ort har funktionen regionala malpunkterna ligger i orter som trafikeras av
eller ej. Det spelar alltsa ingen roll om en ort har tre det 6stgotska kollektivtrafiksystemets stomlinjenat,
gymnasieskolor eller en, och hdnsyn tas inte heller till Ostgdtapendeln och expressbusstrafiken. Vilket innebar
hur stor funktionen ar. Det dr forekomsten av en mojlighet att nd orterna med kollektivtrafik med hog
funktionen som ar aktuell. konkurrenskraft gentemot bilen.

Bild 10: Tétorter i Ostergétland med minst en regional mélpunkt, kategorisering av mélpunkter ér gjord inom
arbetet med Strukturbild Ostergétland (Region Ostergétland).

Resandet med avtalad kollektivtrafik

35000 000
30 000 000
Antal resor —_ N m B
B, . L . 25000000 -~
| den avtalade allmanna kollektivtrafiken i Ostergotland
. - . - 20 000 000
gors det for narvarande cirka 31 miljoner resor under
R i o 15 000 000
ett ar. En vanlig vardag gors cirka 125 000 resor med
, . . ) 10 000 000
regionens tag, bussar, sparvagnar och batar. Stads- och 5 000 000
tatortstrafiken, det vill sdga kollektivtrafiken inom 0
tatorterna Linkdping, Norrképing, Motala, Mj6lby, 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Finspang, Kisa, Vadstena och Atvidaberg, star for tva
tredjedelar av resorna. Nastan var fjarde resa gors i de H Tatort Regionala strak
regionala straken. W Ndromradesstrdk M Landsbygdsomrade
Det &r framférallt resor med Ostgétapendeln och Bild 11: Utveckling av antalet pdstigande resendrer.
stadstrafiken i Linkdping och Norrkdping som 6kar (Ostgétatrafiken)
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Kundens upplevelse
Sedan 2017 deltar Ostgétatrafiken i den nationella
arliga undersokningen Kollektivtrafikbarometern.

Ostgotatrafiken ett N6jd Kund Index (NKI) pd 70. Under
de tre aren som NKI uppmatts enligt denna metod har
NKI 6kat fran 67 till 70 procent. Mellan 2011 och 2016
anvandes en annan undersokningsmetod, dven under
den perioden uppvisade NKI en positiv trend. Det
nationella snittet for NKI dr 60 procent, Ostgdtatrafiken
ligger i topp bland de regionala kollektivtrafikbolagen.

Resultatet fran 2019 ars undersdkning visar att
ndjdheten skiljer mellan olika kundgrupper. Resande i
stadstrafiken dr i hdgre grad ndjda med Ostgétatrafiken
an resande i regionaltrafiken.
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e Nationellt snitt == (stgdtatrafiken

Bild 12: Ostgétatrafikens NKI (N6jd Kund Index) i
jémférelse med det nationella genomsnittet

Trygghet

Upplevelsen av kollektivtrafiken som ett tryggt satt att
resa ar vasentligt for att man ska valja att resa med den.
Tryggheten ska finnas pa vag till och fran hallplats, vid
hallplatsen likvdl som ombord pa fordonen.
Otryggheten infinner sig framst under dygnets morka
timmar varfor bra belysning langs gangvagar och vid
hallplatser ar en viktig trygghetsfaktor. Tryggheten 6kar
dar det vistas andra manniskor, vilket talar for
hallplatser dar det finns folk eller bebyggelse i narheten.

| den arliga undersokningen, kollektivtrafikbarometern,
kan det konstateras att resenarer som ar 61 ar eller

aldre oftare upplever trygghet vid en kollektivtrafikresa
jamfort med de som ar yngre. Kollektivtrafikresenarer i
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aldersgruppen 15-20 ar anger lagst varde avseende
trygghetsupplevelse. Kvinnor upplever i hogre
utstrackning an man, att det kanns tryggt att resa
kollektivt. Hogst trygghetsbedomning ger resenarer som
reser med landsbygdstrafik, expressbuss och pendeltag,
medan buss i tatort och sparvagn far lagre
trygghetsvarden.

Resande i framtiden

Trender i samhallet

Megatrender ar stora, globala forandringar som sker pa
ett overgripande samhallsplan och som kommer att
paverka oss de kommande aren. | Boverkets vision for
Sverige ar 2025 beskrivs fyra megatrender.

Ocksa trenden mot en 6kad individualisering har stor
paverkan pa kraven pa kollektivtrafiken. Denna beskrivs
i Region Stockholms trendanalys fran 2019, “Trender
och konsekvenser for kollektivtrafiken i Stockholms-
regionen”.

Férdndrat klimat

Manniskans utslapp av vaxthusgaser paverkar klimatet
kraftigt med en 6kning av jordens medeltemperatur
som féljd. Temperaturékningen ger i sin tur effekter
som minskat istacke, stigande vattennivaer,
extremovader, tilltagande nederboérd i vissa delar av
varlden medan andra delar drabbas av torka.

Att minska den negativa paverkan pa klimatet innebar
en stor utmaning for den fysiska miljén och for vart
beteende, dar transporterna star for en stor del av de
utslapp som ger en negativ effekt pa klimatet.

Globalisering

Sverige ar, som liten ekonomi med en stark
exportsektor, mycket beroende av vad som sker
internationellt. Handeln ar en stor drivkraft bakom
globaliseringen, dar framgangen beror pa goda
transporter och kommunikationsmajligheter vilket i sin
tur skapat tillvaxt. Aven teknikutvecklingen har bidragit
till vdxande globala handels- och produktionsnatverk.

Urbanisering

Urbaniseringstrenden visar att allt fler manniskor
bosatter sig i stader och storre tatorter. Av Sveriges
befolkning bor en betydande andel i ndgon av de tre
storstadsregionerna. Starka pendlingsstrak och
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utveckling av knutpunkter i stadsnara tatorter bidrar till
regionforstoring som i sin tur starker en urbanisering.

| Sverige blir befolkningen dldre, fler barn f6ds och
invandringen ar hog. Alders- och kénsfordelningen
varierar over landet. Yrkesverksamma bor framst i
storstadsregionerna, medan andelen aldre ar hogre pa
landsbygden.

Digitalisering

Digitaliseringen innebér stora majligheter i samhills-
utvecklingen och innebar nya moénster for saval inkop
som arbetsliv som for den sociala samvaron. Néastan alla
ar beroende av digital service i sitt vardagsliv.
Digitalisering och IT-anvdandning leder ocksa till en
flexibilitet i var manniskor arbetar i férhallande till var
de bor, d& manga tjanster kan utféras pa distans. Aven
tillgangligheten till varor och tjanster via webben samt
informationsteknikens utveckling ar sadant som hamnar
under digitaliseringstrenden.

Okad individualisering

Manniskors livsstilar férandras standigt. En trend ar att
maénniskor efterfragar ett samhalle med 6kad grad av
individualisering dar information och tjanster ska vara
valbara, snabba, enkla och dynamiska. Varje person ar
unik och kraven pa kollektivtrafiken och kringliggande
tjdnster 6kar. Det finns ett 6kat behov for branschen att
forsta individens och befolkningens behov och
forvantningar.

Mojligheter och utmaningar ur ett
kollektivtrafikperspektiv

Klimat och miljé

Paverkan pa klimatet &r var tids storsta utmaning inom
miljdomradet. Vagtrafiken bidrar i stor omfattning till
klimatpaverkan. | Sverige star vagtrafiken for cirka 30
procent av de klimatpaverkande utslappen. Att astad-
komma ett hallbart transportsystem ar en av de storsta
utmaningarna.

Nationellt finns det en mycket bred samsyn om att
Sverige till ar 2030 ska nd malet om en fossiloberoende
fordonsflotta. Samsynen ar ocksa stor betraffande
nodvandigheten av att na visionen om att Sverige inte
ska ha nagra nettoutsldpp av klimatgaser ar 2045. Pa
nationell niva har ett flertal atgarder och styrmedel
presenterats for att paskynda utvecklingen mot ett mer
hallbart transportsystem.
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Aven regionalt finns ett stort stéd for att minska
klimatpaverkan fran kollektivtrafiken. Under fram-
tagandet av det forra trafikforsérjningsprogrammet
genomfdrdes en enkat bland medborgarna i
Ostergétland. Enkitsvaren visar att en majoritet av
Ostgbtarna anser att det ar av stor betydelse att
kollektivtrafiken har en Iag klimatpaverkan. Region
Ostergétland arbetar aktivt med att férbéattra
forutsattningarna for att minska paverkan pa klimatet
fran transporter i regionen. Projektet, Hallbara
transporter i Ostergétland som nyligen genomférts
syftar till att ta ett samlat grepp om omstallningen till en
fossiloberoende transportsektor i Ostergdtland. Region
Ostergétland deltar ocksa som part i det nationella
kunskapscentret Biogas Research Center.

Urbanisering och de 6kande transporterna bidrar till
flera miljoproblem, till exempel buller och trangsel i de
storre staderna. Kollektivtrafiken har goda forutsatt-
ningar, och anges ofta som en av I6sningarna, for att
minska saval den negativa paverkan pa klimatet som
problemen med buller och tréangsel. Kollektivtrafiken ar
ett betydligt mer effektivt satt att utnyttja mark och
infrastruktur jamfért med bilen. Stadsmiljén och trivseln
i staderna har mycket att vinna pa att kollektivtrafiken
okar sin marknadsandel i forhallande till bilen. Farre
fordon och minskad trangsel pa gator samt minskat
parkeringsbehov ger mer plats fér en attraktiv
kollektivtrafik med god framkomlighet. Det ger ocksa
mer plats till gdende och cyklister som, tillsammans med
kollektivtrafiken, bidrar till ett levande stadsliv.

For att klara en omstallning till ett hallbart transport-
system krdvs nya resvanor och ett nytt satt att se pa
resandet. Den trend som finns i samhallet att i hogre
grad prioritera halsa och ekologisk konsumtion bedéms
gynna kollektivtrafiken som ett smart livsstilsval. Aven
forandrad syn pa dgandet, dar ungdomar inte ser bilen
som statussymbol pa samma satt som tidigare
generationer, bidrar till 6kade majligheter for hogre
prioritering av kollektivtrafiken.

Befolkningstillvixt och urbanisering

Enligt SCB:s befolkningsprognos kommer befolkningen i
Sverige att 6ka fran cirka 10,2 miljoner invanare ar 2018
till 11 miljoner ar 2029, och 12 miljoner ar 2050. De
senaste arens trend mot allt storre befolkningsékningar
brots forra aret da befolkningen 6kade med 97 000
invanare, vilket ar en lagre dkningstakt jamfort med
tidigare ar. Aven i framtiden beriknas
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befolkningsdkningen i huvudsak ske i de tre
storstadsregionerna och vissa kringliggande omraden.
Stockholms Ian kommer att ha den storsta befolknings-
dkningen. Aven antalet arbetsplatser i Stockholms lan
forvantas oka kraftigt. Denna befolknings- och
arbetsplatsutveckling férvantas innebara en kraftigt
okad pendling till Stockholm fran kringliggande lan.
Stora krav kommer att stéllas pa infrastruktur och
trafikering, inte minst nar det géller tagtrafik.

Ostergétland har en stor befolkning p& en relativt
koncentrerad yta. Enligt Region Ostergétlands
befolkningsprognos férvantas antalet invanare i lanet
Oka fran cirka 465 500 ar 2019 till cirka 527 000 ar 2030.
Den storsta 6kningen forvantas ske i de centrala delarna
av lanet med Linkoping och Norrképing som centrum,
men alla kommuner i Ostergétland férvintas & en kad
befolkning till ar 2030.

Invandringen bidrar mest till befolkningsékningen. Utan
migration hade Sverige haft en stagnerande befolkning
och ar 2015 skulle befolkning varit i storleksordning
med den som var ar 1969, vilket &r tva miljoner farre an
vad den faktiskt dr idag. Dessutom hade Sverige haft en
hogre andel aldre. Migrationen bidar till en yngre
befolkning och det ar i aldersgruppen 20-64 ar som
bade antalet och andelen utrikes fédda ar hogst. |
Ostergétland har andelen utrikes fodda dkat fran
knappt 10 procent ar 2005 till cirka 15 procent ar 2018.
Aven i framtiden kan en fortsatt hég invandring
férvantas.

For 200 ar sedan bodde 90 procent av Sveriges befolk-
ning pa landet. Idag ar det nastan tvartom, 87 procent
bor i tatorter. Processen kallas urbanisering och
forekommer Gver hela varlden. | Sverige innebar
urbaniseringen att folkmangden 6kar mest i tatorterna
eller pa landsbygd i ndra anslutning till storre orter och
langsammare eller ar oférandrad pa landsbygden.
Andelen av Ostergétlands befolkning som bor i titort ar
samma som den nationella nivan, 85 procent. | de 32
tatorter i Ostergdtland som har mer dn 1 000 invanare
bor nastan 80 procent av 6stgdtarna.

Bostadsbyggandet i Sverige har varit lagt i manga ar,
vilket har lett till bostadsbrist fér den vaxande
befolkningen. Enligt Boverket rader det just nu
bostadsbrist i 240 av Sveriges 290 kommuner.
Bostadsbristen ar mest omfattande i storstadsregioner
och hogskoleorter men dven manga mindre kommuner
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rapporterar att de har foér fa bostader. Ungdomar och
nyanlanda har sarskilt svart att ta sig in pa bostads-
marknaden, dven aldre som vill flytta fran villan till en
mindre bostad har svart att hitta det de soker. |
Ostergétland bedémer samtliga kommuner att man har
ett underskott pa bostader. Bilden ar att bristen
forvantas besta under lang tid framover, uppskattnings-
vis behdvs 10 000 nya bostdder for att undanrgja
bostadsbristen.

Trender i resandet

Enligt den senaste nationella resvaneundersdkningen
utgor fritidsresor drygt 30 procent av alla resor. En
analys av fardmedelsférdelningen for fritidsresandet
visar att bilen dr det dominerande fardmedlet.
Fritidsresandet bland savél yngre som aldre har 6kat
och kan forvantas fortsatta 6ka, bland annat med
hansyn till att andelen aldre personer kommer att 6ka.

Den storre andelen aldre blir ocksa alltmer pigga, friska
och aktiva, vilket innebar ett 6kat resbehov. Detta
staller krav pa en kollektivtrafik som kan erbjuda
resmojlighet mitt pa dagen och sen eftermiddag.

Ungdomar star for en stor del av kollektivtrafikresandet,
och ar en viktig grupp att behalla som kollektivtrafik-
resendrer dven nar de blir dldre. Ju fler av dagens
ungdomar som fortsatter resa kollektivt som vuxna,
desto stérre behov av en kollektivtrafikutveckling.

Enligt Trafikanalys visar statistik fran den nationella
resvaneundersokningen att det framforallt ar man i
yrkesverksam alder som star fér 6kningen av den totala
kollektivtrafikandelen.
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Férdndring av bilresandet

Enligt Trafikverkets “Omvarldsanalys 2018 — trender i
transportsystemet” forvdntas en fortsatt 6kning av
transporter inom alla typer av transportmedel. For att
hejda dkningen av biltrafiken kommer det att kravas att
styrmedel och atgarder genomfdérs som minskar bilens
konkurrenskraft mot andra fardsatt. De hittills
genomfdrda atgarderna har inte haft nagon storre
effekt pa resandet med bil. Biltrafiken har stadigt 6kat
sedan dess genombrott i mitten av 1900-talet. Okningen
har skett i takt med att manniskor fatt det battre
ekonomiskt och samhallet har byggts och organiserats
utifran bilen som norm. Trenden mot ett 6kande
fritidsresande riskerar ocksa att 6ka resande med bil.

Faktorer som talar for en minskad bilanvandning ar de
ambitioner som finns sarskilt i de storre staderna.
Genom att minska bilanvdndningen kan ytor frigoras sa
att forutsattningar for byggande av fler bostader och
andra verksamheter skapas. Aven férbattrad
kollektivtrafik, 6kad trangsel, trangselskatt, samre
tillgang till parkering, hégre parkeringsavgifter samt ett
Okat branslepris ar faktorer som verkar for en utveckling
i den riktningen.

Bildgande

Forsaljningen av nya bilar 6kar stadigt, ar 2019 var
antalet nyregistrerade bilar fortsatt hogt. Enligt
Trafikanalys har bilagandet totalt sett 6kat sedan 1980-
talet. Det ar framst bland personer 6ver 45 ar som man
kan konstatera en 6kad mojlighet att anvanda bil,
eftersom bade tillgangen till kérkort och bil har 6kat.
Starkast ar denna utveckling for personer 6ver 65 ar.
Rapporten “"Bekvamt och effektivt — om de unga far
valja” visar pa en nedatgaende trend for bilinnehav
bland unga vuxna. Ar 1980 hade drygt 35 procent av
unga under 25 ar egen bil jamfort med cirka 10 procent
ar 2011. Férmodligen kan det vara en trend som
sammanfaller med att de unga tar korkort senare och
bilkopet skjuts pa framtiden.

Intresset for sa kallad delningsekonomi har 6kat de
senaste aren. Delningsekonomi innebar minskad
resursatgang och effektivare kapacitetsutnyttjande
genom att tillgangen pa varor och tjanster delas. Inom
transportsektorn handlar delningsekonomi bade om att
dela fordon och att dela resa. Nya affarsformer for
delningstjanster utvecklas. Tjanster som bygger pa att
man betalar for bilen nar man behoéver den och [amnar
den dar man vill, finns redan idag. | framtiden skulle en
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sadan tjanst kunna kombineras med autonoma system
dar man via en app kallar pa en bil ndr man behéver
den. Ett svalare intresse for det egna dgandet kan dven
komma att innebdra ett 6kat intresse for att resa med
kollektivtrafik.

Korkort

| Trafikverkets rapport “Omvarldsanalys 2018 — trender i
transportsystemet” beskrivs att bilens roll kan komma
att forandras och attitydférandringar kan vara en faktor
som bidrar till en sddan férandring. De senaste
artiondena har attityderna till att ta kérkort och att dga
bil forandrats. Manga unga valjer att ta korkort senare i
livet eller att avsta helt. Andelen unga (18-24 ar) som
har korkort for personbil har sjunkit fran cirka 75
procent ar 1980 till 58 procent ar 2019. Det finns stora
regionala skillnader i kdrkortsinnehavet, med en
betydligt lagre andel i storstadsregionerna jamfort med
glesbygden.

Samtidigt som farre unga tar korkort ar det allt fler dldre
som kor bil. Fér de i aldrarna 65 -79 ar har andelen med
korkort for personbil 6kat fran drygt 30 procent ar 1980
till 87 procent ar 2019.

Mobility Management

For att skapa ett hallbart samhalle och transportsystem
kravs, forutom tekniska I6sningar och en hallbar
planering, dven ett férandrat beteende avseende resor
och transporter. Det handlar om att paverka resan
redan innan den har borjat, vilket gérs genom dandrade
attityder och beteendeménster. Okad kunskap och
medvetande ar en forutsattning for att vanor,
beteenden och attityder ska kunna foréndras.

Konceptet Mobility Management verkar for att dndra
resenarers attityder och beteenden for att framja ett
hallbart resande och minska bildkandet.-Den centrala
delen i Mobility Management bestar i “mjuka” atgarder
som information och kommunikation, organisation av
tjanster och koordinering av olika aktorer. Denna typ av
atgéarder ar ett komplement till de traditionella “harda”
I6sningarna och leder oftast till en 6kad effektivitet av
infrastrukturatgarder. Atgarder inom Mobility
Management ar relativt kostnadseffektiva, det vill séga
att effekten av dem ar stor i forhallande till insatsen. Vid
utveckling av Ostergdtlands kollektivtrafik och i arbetet
med att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel i
regionen, kan Mobility Management spela en viktig roll.
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Ny fordonsteknik
Inom transportsektorn pagar en teknikutveckling bade
vad géller fordon, drivmedel och energikallor.

Sverige har varit tidigt ute med olika satsningar for att
Oka andelen fordon som kan drivas med fossilfria
drivmedel. Trots det viljer hushallen fortfarande i hog
utstrackning branslesnala bilar framfér bilar som drivs
med alternativa branslen. Idag kan endast nio procent
av den privatagda bilparken drivas med ett alternativt
bransle. Ett hogre inkdpspris samt en osdkerhet kring
andrahandsvéardet och den framtida utvecklingen for
biobrénslen ar faktorer som verkar géra hushallen
tveksamma till bilar med alternativa drivmedel.
Forsaljningen av elbilar, laddhybrider eller rena elbilar,
har ddremot under de senaste tre aren 6kat stort fran
cirka 30 000 elbilar till 111 000 elbilar i Sverige i borjan
av 2020.

Bade inom den kommersiella som inom den samhalls-
finansierade kollektivtrafiken har det gjorts stora
satsningar pa fossilfria drivmedel. Biogas och flytande
fossilfria drivmedel &r idag vanligt forekommande inom
den allménna kollektivtrafiken runt om i Sverige.

Saval i Sverige som runt om i varlden pagar dven stora
satsningar pa utveckling av trafiksystem som kérs med
eldrivna bussar. De senaste aren har teknikutvecklingen

Remissversion RTP 2020-03-25 20

35

av elbussar inneburit att elbussar gatt fran att vara i
testprojekt till att numera inga i ordinarie upphandling
av kollektivtrafik for stadstrafik. Antalet elbussar i
kollektivtrafiken i Sverige uppgick 2019 till cirka 210.
Saval inom den samlade kollektivtrafikbranschen som
fran forskningshall framfors att busstrafik i staderna
inom en inte alltfor avlagsen framtid med storsta
sannolikhet kommer att utféras med eldrivna fordon.
Orsaken ar bland annat att biodrivmedlen i framtiden
inte berdknas finnas i tillracklig omfattning i forhallande
till transportbranschens totala behov. Tillsammans med
de fordelar eldriften kan ge i form av helt utslappsfria
och tysta fordon med lagre vibrationer, bedéms
kollektivtrafik i stdderna som sarskilt lampligt att
elektrifiera.

Forutom de drivmedelsalternativ som redan nu finns
fullt tillgangliga pa den kommersiella marknaden pagar
projekt med vatgasdrift bade for personbilar och pa
senaste tid dven for bussar. Branslecellen omvandlar
vatet och luftens syre till lagringsbar elektricitet och ur
avgasroret kommer endast vatten. De vatgasdrivna
testbussarna ar mellan 10 och 40 procent mer
energieffektiva dn motsvarande bussar med dieseldrift.
Utveckling av branslecellsbussar i Sverige gar dock
langsamt, mest beroende pa att det &r en kostsam
teknik bade att utveckla och att bygga infrastruktur
kring.

Teknikutvecklingen inom fordonsindustrin och
kollektivtrafiken innefattar daven forskning och férsok i
mindre skala for forarlésa fordon, sa kallade autonoma
fordon. Redan idag har manga fordonstillverkare
bilmodeller med nagon form av semi-automatiska
system som kan ta 6ver korningen i koer, pa landsvag
eller vid parkering. De flesta analytiker menar att fullt
autonoma fordon skulle kunna introduceras ganska
snart men att det férmodligen nagra drdjer till ar 2025-
2030 innan vi ser helt autonoma fordon utan en férare
vid ratten.
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Kollektivtrafik i Ostergotland

Allman kollektivtrafik

Ett system for Ostergétlands

utveckling

Den samlade kollektivtrafiken i Ostergétland utférs av
olika aktorer: kommersiella, andra regioner och trafik
som bedrivs av Region Ostergétland. Tillsammans
kompletterar de olika trafiklosningarna varandra sa att
mojligheten att resa hallbart och kollektivt i
Ostergétland generellt sett &r god.

Den kommersiella trafiken ar primért 1angvaga,
interregional med stora stader som malpunkter. Denna
trafik aterfinns primart langs de stora infrastruktur-
straken och mellan de storre staderna. Trafiken bidrar
starkt till regionens utveckling och dr 6msesidigt
beroende och kompletterar den offentligt organiserade
trafiken.

| de interregionala relationerna finns ocksa trafik inom
Ostergétland som bedrivs av andra regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Det finns ocksa trafik som
Region Ostergodtland ar deldgare av som exempelvis det
storregionala tagsystemet som upphandlats genom
Malardalstrafik.

Den av Region Ostergdtland offentligt organiserade
trafiken aterfinns dver hela Ostergétland. Utdver detta
bedrivs sarskild kollektivtrafik genom kommunernas och
Region Ostergdtlands forsorg. Den har andra
malgrupper och bedrivs med starkare individfokus &n
den allménna trafiken.

Genom det heldgda bolaget Ostgdtatrafiken erbjuder
Region Ostergétland olika trafikldsningar for olika
malgrupper i olika geografier. Nedan beskrivs trafiken
detaljerad i linje- och infrastrukturbeskrivningar. De
aterfinns i de olika bokslut och arsredovisningar som
arligen skrivs fram.

Kollektivtrafiksystemet ar under standig utveckling, och
behover sa vara, for att uppna de hogt satta malen som
beskrivs i detta regionala trafikférsorjningsprogram. |
kommande kapitel redovisas trafiksystemets utveckling
och framtida roll i regionen
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Trafik till och igenom regionen

| Ostergétland finns ett stort utbud av interregional
trafik att ta del av. Trafiken utfors med saval buss som
tag och drivs till 6vervagande del av kommersiella
trafikforetag. Viss trafik utférs genom samarbete mellan
en regional kollektivtrafikmyndighet och trafikforetag.

Kommersiell trafik

Av den kollektivtrafik som kommer till och igenom
Ostergétland ar en stor del kommersiell och bestar av
bade fjarrtag och langdistansbussar. For resor mot de
tre storstadsregionerna Stockholm, Malmo och
Goteborg ar det mesta kommersiell trafik.

En omfattande fjarrtagtrafik kors langs Sédra
stambanan med mojlighet att via saval Katrineholm som
Nykoping na Stockholm under stora delar av dygnet. |
Katrineholm kan byte dven ske till tagtrafiken pa Vastra
stambanan for resor mot Orebro, Varmland och orter i
Vistra Gotaland. Aven séderut, mot Skane och
Oresundsregionen finns ett stort utbud av
resmojligheter.

Kollektivtrafik av interregional karaktar finns dven i form
av busstrafik genom lanet langs saval E4 som E22.
Denna trafik kérs ibland pa samma strackor eller strak
som fjarrtagtrafiken men det finns dven busstrafik som
har andra malpunkter, direktbusstrafik till Skavsta och
Arlanda &r ett exempel.

Den kommersiella trafiken redovisas arligen av Region
Ostergétland i rapporten Allmdn trafikplikt regionala
kollektivtrafikmyndigheten Ostergétland.

Det offentligas interregionala trafik

Aven de offentliga aktérerna, de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, organiserar trafik 6ver
lansgranserna. Antingen enskilt eller genom
samarbetsorganisationer.

P4 tagsidan finns interregional trafik pa strackan Mjolby
— Orebro — Borldnge — Gavle. Huvudman for trafiken &r
Tag i Bergslagen som genom upphandlad operatér
trafikerar strackan inom Ostergdtland med ett lagt
utbud av turer i vardera riktningen pa vardagar. Pa
helgerna dr omfattningen pa trafiken nagot lagre.
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Trafiken ar upphandlad av de regionala kollektivtrafik-
myndigheter som gemensamt ager Tag i Bergslagen.
Trafiken erhaller statligt stod som syftar till att knyta
Bergslagen i huvudsak till att i Mjolby erbjuda goda
bytesmojligheter med fjarrtagtrafiken till/fran sddra
Sverige.

Pa Tjustbanan (Linképing — Vastervik) och
Stangadalsbanan (Linkdping — Kalmar) bedriver Kalmar
Lanstrafik, genom upphandlad operatér, tagtrafik.
Trafiken ar i forsta hand anpassad for interregionala
resor som i Link6éping ansluter till framférallt langvaga
tagtrafik mot Stockholm eller Malmo. Region
Ostergétland har traffat en 6verenskommelse med
Region Kalmar lan (Landstinget i Kalmar) om
biljettgiltighet fér Ostgbtatrafikens biljetter pa
strickorna inom Ostergétland.

Som deldgare av Malardalstrafik AB och genom séarskilda
avtal tillsammans med Lanstrafiken Sormland ar Region
Ostergétland med och finansierar lanséverskridande
tagtrafik pa strackorna Norrképing — Vasteras — Sala
(trafiksystem UVEN) och Norrkoping — Nykoping —
Stockholm (trafiksystem Nykopingsbanan). For
Ostergétlands del motiveras deltagandet framst av ett
intresse att sikra resmojligheterna mellan Ostergétland
och Storstockholm samt Katrineholm/Nyk&ping och
vidare.

Andra regioners trafik

Aven andra regionala kollektivtrafikmyndigheter
bedriver trafik in i Ostergétland. Ofta géller det enskilda
busslinjer som har malpunkt i en av Ostergétlands
granslandskommuner. En komplett lista pa detta
redovisas arligen i rapporten Allmdn trafikplikt
regionala kollektivtrafikmyndigheten Ostergétland.
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Trafiken inom Ostergétland

Ostgdétatrafikens system

| dagsldget finns cirka 150 linjer i Ostgdtatrafikens
system, som angor ungefar 2 000 hallplatser. Systemet
innefattar tagtrafik, sparvagnstrafik, busstrafik samt
anropsstyrda losningar pa landsbygd och for
skargérden. Sammantaget utgér Ostgotatrafikens
system ett av de storsta i Sverige. Framforallt sker
resandet i de starka regionala straken — sa som med
Ostgotapendeln — eller i stidernas motsvarigheter.
Trafiken bedrivs fossilfritt och i Norrkdping ar stor del av
stomlinjetrafiken elektrifierad genom sparvagnsdrift.

Trafiken bendmns olika men kan delas in i sin funktion
och sin geografi. Geografi handlar om exempelvis
stadstrafik, regional straktrafik eller landsbygdstrafik.
Nér det galler funktion kan man tala om systemets
stomlinjer eller servicetrafik. Nedan sker en 6verg-
ripande beskrivning av trafiken uppdelat i funktion och
geografiska plats.

Stommen i kollektivtrafiken

Grunden i kollektivtrafiksystemet ar de sa kallade
stomlinjerna. Innebdérden av en stomlinje ar funktionen
i samhallet och inte dess geografiska utbredning eller
fordonstyp. Dessa linjer utgor den tyngsta och mest
stabila, langsiktiga och attraktiva trafiken. Trafiken
bidrar i storst omfattning till att uppfylla malen i detta
program. Den regionala och kommunala fysiska
planeringen ska primart se till stomlinjerna om man
onskar 6ka andelen hallbara resor.

Ostgotapendeln

Den regionala pendeltagstrafiken, Ostgétapendeln,
utgor stommen i det samhallsfinansierade 6stgotska
kollektivtrafiksystemet. Den dr Ostgdtatrafikens enskilt
storsta linje med Over fyra miljoner resor per ar.
Ostgotapendeln kors pa det statliga jarnvagsnatet och
trafikerar strackorna Norrképing — Motala och Mjélby —
Tranas med mellanliggande stopp i Kimstad, Linghem,
Linkoping, Vikingstad, Mantorp, Mj6lby, Skdnninge samt
Boxholm.

Region Ostergdtlands tagstrategiska malbild fér 2040
beskriver inriktningen for hur regionen ska mota
Ostgotarnas framtida resandebehov med tagtrafik.
Fokus i méalbilden ligger pa Ostgdétapendelns framtida
roll och utveckling.
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Starka busstrak

Dar tag inte finns erbjuds istallet en snabb, rak och
hogattraktiv busstrafik. | forsta hand kommer den
regionala stombusstrafiken vara expressbusstrafik som
bedrivs mellan storre orter eller till sarskilt viktigt
malpunkter.

Tillsammans med Ostgétapendeln skapar ett antal
expressbusslinjer ett regionalt stomlinjenat som
erbjuder snabba pendlingsmdjligheter mellan i forsta
hand regionens storre orter. Expressbusstrafiken kors i
forsta hand pa regionala resrelationer dar det inte finns
mojlighet att kora tagtrafik, men férekommer dven som
komplement till Ostgétapendeln pa vissa resrelationer.

Stadernas stomlinjer

| lanets tre stora stader, Linkoping, Norrkdping och
Motala kors en stadstrafik som innehaller saval
stomlinjer mellan stadens olika delar som linjer av mer
lokal och serviceinriktad karaktar. Kollektivtrafiklinjerna
i dessa stader binds samman i strategiska knutpunkter
med tidtabellsanpassningar som sakerstaller goda
bytesmaojligheter mellan linjerna inom stadens
kollektivtrafiknat men dven med regiontrafikens linjer.

Kompletterande trafik - olika trafiklosningar for
olika uppdrag

For att nd uppsatta mal, behovs trafik utdver stomlinjer,
som bygger upp ett kollektivtrafiksystem i hela lanet.
Stomlinjerna kompletteras med annan trafik i sa val
utbud som i geografisk yttackning. Den kompletterande
trafiken mojliggor ytterligare resmajligheter for andra
resrelationer och andamal.

Kompletterande trafik i starka strak

| de starka straken, kommunala sa val som regionala,
bedrivs en kompletterande trafik parallellt med
stomlinjerna. Den kommungransoverskridande trafiken
kors till stor del i stomlinjenatets strak men med en
tatare uppehallsbild, en storre yttackning, som medfor
langre restider.

Kompletterande trafik i stiderna och tatorterna
| vissa av lanets mindre kommunhuvudorter, Finspang,
Mijolby, Atvidaberg, Vadstena och Kisa, kors en
tatortstrafik av i huvudsak servicelinjekaraktar. Medan
trafiken i till exempel Mj6lby bestar av ett par linjer ar
trafiken i Kisa begrdnsad till endast en linje.
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Trafik pa landsbygden och skargarden
Landsbygdstrafiken bestar till stérsta delen av busstrafik
som kors inom en kommun. Kommungrans-
overskridande trafik finns dven pa vissa svagare strak
och da nastan uteslutande med utformning for att
tillfredsstdlla skolelevernas resbehov.

| den 6stgotska skargarden kors skargardstrafik med
bat, trafiken férbinder de bebodda 6arna i skargarden
med fastlandet. Skargardstrafiken ar helt anropsstyrd
men ingar som en del i regionens kollektivtrafiksystem
och samordnas med 6vrig kollektivtrafik. Under
perioder med besvarliga isforhallanden som omajliggor
trafik med bat, utfors skdrgardstrafiken med svévare. Pa
grund av dessa farkosters begransade kapacitet har
folkbokférda pa 6arna fortur vid resebestéllningar
under dessa perioder.

| den glesa geografin erbjuds Nartrafik. Denna typ av
trafik &r anropsstyrd och mojliggor kollektivt resande for
serviceresor. Genom Nartrafiken erbjuds kollektivtrafik i
hela ldanet, om dn genom olika produkter och villkor.
Stomlinjerna finns dar stérsta malstyrning ar majlig, och
underlaget ar som stérst, medan Nartrafik ar ett
finmaskigt komplement i regionen. Nartrafik ar darfoér
att betrakta som servicetrafik och inte inriktad for att
mojliggbra arbets- eller studiependling.

Geografisk tillganglighet

Geografisk tillganglighet kan ses som en beskrivning av
hur ”1att” trafikanter kan na till exempel stadens
arbetsplatser, service, rekreation etcetera. Geografisk
tillganglighet for kollektivtrafiken beskriver hur till-
ganglig dagens kollektivtrafik ar, och vilken tillganglighet
kollektivtrafiken i sin tur skapar i samhallet. En god
tillganglighet i kollektivtrafiken 6kar méjligheten att
konkurrera med bilen. Den geografiska tillgangligheten
kan matas pa olika satt, till exempel gangavstand till
hallplats, restid, restidskvot och turtathet.

Kartan i bild 13 visar hur lang restiden dr med bil
respektive kollektivtrafik till ndgot av resecentrum i
Linkoping eller Norrkoping. For kollektivtrafiken
anvands restiden till hallplatserna i nuvarande linjenat,
medan bilen har hela viagnatet att tillga. For kollektiv-
trafiken ingar endast linjer med ett utbud som moijliggor
resa for arbete eller studier.

Varje punkt i kartan motsvarar en hallplats i
kollektivtrafiknatet. Fargen pa punkten visar hur lang
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restiden ar till resecentrum i Linkoéping eller Norrkdping
med kollektivtrafik fran den aktuella hallplatsen. Som
framgar av kartan nas naromradet till respektive stad
med en restid upp till en halvtimme. Aven restiden
mellan Norrkdping och Finspang understiger en
halvtimme med kollektivtrafik. Med Ostgétapendeln nés
betydligt langre strackor an med buss.

De fargade falten visar restiden till resecentrum i
Linkoping eller Norrképing med bil. Som exempel visar
de grona falten hur langt man kommer med bil pa en
halvtimmes kérning. | kartan syns tydligt att restiden ar
betydligt kortare med bil an med kollektivtrafik,
undantaget r Tranas som trafikeras av Ostgétapendeln.

Bild 13: Réckvidden fér resor med kollektivtrafik respektive bil med médlpunkt resecentra i Linképing eller Norrképing (Ostgétatrafiken,

Trafikverket 2019).

Ett annat mycket anvant matt pa kollektivtrafikens
konkurrenskraft gentemot bilen ar restidskvot. Med
restidskvot avses hur restiden med kollektivtrafik
forhaller sig till restiden med bil. En restidskvot som &r
lika med 1 innebér att resan med kollektivtrafik tar lika
lang tid som med bil. Restidskvoter 6ver 1 innebar
sdledes att resan med kollektivtrafik tar langre tid an
motsvarande resa med bil.
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| Ostergdtland varierar restidskvoten stort mellan olika
reserelationer. | de regionala straken har reserelationer
som trafikeras av Ostgdtapendeln den basta
restidskvoten, med en variation mellan 0,5 och 1,2. | de
Ovriga regionala straken, som trafikeras med buss,
varierar restidskvoten mellan 1,0 och 1,9.
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Vid i stort sett samtliga undersékningar kommer
turtdtheten upp som en av de viktigaste faktorerna att
forbattra for att locka nya kunder till kollektivtrafiken.
Turtathet kan ocksa sagas vara en av de viktigaste
kvalitetsfaktorerna for hur tillganglig kollektivtrafiken
ar. En hog turtathet minskar vantetiden och darmed
den totala restiden, samtidigt som det gor

kollektivtrafiken mer flexibel att resa med. En forutsatt-
ning for hog turtathet ar ett stort resandeunderlag.

Pa kartbilden nedan har hallplatser med hog turtathet,
dar tillgangligheten till kollektivtrafiken och darmed
dven samhallets olika funktioner bedomts som god,
getts en gron farg. Hallplatser med fa turer medfér en
samre tillganglighet och markeras med rod farg

Bild 14: Antal enkelturer per vardagsdygn fér respektive héliplats (Ostgétatrafiken 2019).

Tillgidnglighet for personer med

funktionsnedsattning

Funktionsnedsattning definieras som en partiell eller
total nedsattning av en fysisk, psykisk eller intellektuell
funktionsformaga, eller en kombination av dessa. For
att kollektivtrafiken ska kunna sédgas vara tillganglig for
alla kundgrupper maste trafiken anpassas utifran de
funktionsnedsattas sarskilda krav och behov. Inom
Region Ostergétland. fokuseras tillgdnglighetsarbetet pa
atgarder som anpassar kollektivtrafiken for funktions-
hindergrupper som avser syn-, horsel-, rorelse- samt
kognitiva nedsattningar.
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Fordonsflottan i den allmdnna kollektivtrafiken i
Ostergétland héller hég niva avseende anpassning fér
personer med nedsatt rorelsefunktion. Fran och med
2020 byts stora delar av fordonsflottan ut vilket
mojliggor for forbattringar avseende audiovisuella
hallplatsutrop i fordonen som ett led i 6kad
tillganglighet.

Arbetet med tillgénglighetsanpassning av hallplatser
sker I6pande i tatorterna. Pa hallplatser langs
landsbygdsvagnaten ligger ansvaret oftast pa
Trafikverket och héar sker arbetet i en langsammare takt.
Andelen tillgénglighetsanpassade hallplatslagen i det
prioriterade natet eller hallplatser med 20 pastigande


https://sv.wikipedia.org/wiki/Fysisk
https://sv.wikipedia.org/wiki/Psykisk
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eller fler per dag, uppgick 2018 till knappt 58 procent.
Mellan 2018 och 2019 har andelen 6kat med 6,5
procentenheter, merparten av de hallplatser som svarar
for denna okning ligger pa de kommunala vagnaten.

Arbetet med tillginglighetsanpassning av hallplatser
kommer dven fortsatt att fokusera pa hallplatser i
tatorter, storre bytespunkter samt vid andra strategiskt
viktiga punkter sasom sjukhus, vardinrattningar,
dldreboenden och skolor. P4 landsbygden fokuseras
tillganglighetsanpassningen i forsta hand pa hallplatser
med stort resande i de starka straken.

| Ostergdtland finns en etablerad samverkan med
funktionshinderrérelsen for att 6ka kunskapsoverforing
och medverkan i utvecklingsarbeten kring en 6kad
tillganglighetsanpassning av kollektivtrafiken.

Sarskild kollektivtrafik

Trafiksystemet med allman kollektivtrafik kompletteras
med ett system for sarskild kollektivtrafik. Till skillnad
fran den allmanna kollektivtrafiken som ar 6ppen for
alla resenarsgrupper, ar sarskild kollektivtrafik en
trafikform som endast erbjuds- till den, som pa grund av
funktionsnedsattning har vasentliga svarigheter att
forflytta sig pa egen hand eller att nyttja den allmanna
kollektivtrafiken. Den sarskilda kollektivtrafiken bestar
av fardtjanst, kommundverskridande fardtjanst och
riksfardtjanst. Aven den sarskilt upphandlade
skolskjutstrafiken ar en trafikform som bara erbjuds
vissa kundgrupper och som i vissa sammanhang brukar
tas med i begreppet sarskild kollektivtrafik.

Ansvaret for den sarskilda kollektivtrafiken och sarskilt
upphandlade skolskjutsar ligger enligt lagstiftningen pa
kommunerna. Kollektivtrafiklagen ger dock kommun
som sa onskar mojlighet att Iamna 6ver detta ansvar till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten. | Oster-
gotland har nio av lanets kommuner (frdn och med
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sommaren 2020) valt att pa detta satt lamna 6ver
ansvaret for fardtjanst och riksfardtjanst. Sex av dessa
kommuner har dven lamnat 6ver ansvaret for
skolskjutstrafiken. | samtliga fall &r det ansvaret for
planering, upphandling och drift som [amnats 6ver,
medan myndighetsansvaret for tillstandsgivningen
behallits inom kommunen.

Forutom den fran kommunerna 6verlamnade trafiken
ansvarar Region Ostergétland dven for den sarskilda
form av fardtjanst dver kommungrans,
kommunoverskridande fardtjanst, som sedan 1990-talet
finns i Ostergétland.

Férdtjdnst

Fardtjanst beviljas efter individuell prévning enligt lag
om fardtjanst och riksfardtjanst med anledning av en
funktionsnedsattning som ar mer varaktigt an tre
manader. Beslut om fardtjanst fattas av den kommun
man ar folkbokford i.

| Ostergdtland finns dven kommunéverskridande
fardtjanst, som passerar minst en kommungrans. Den
kommunoverskridande fardtjansten omfattar aven vissa
resor som gar in i grannlanen, i likhet med vissa
busslinjer i den allménna kollektivtrafiken.

Kommunerna ar enligt lag skyldiga att tillhandahalla
inomkommunal fardtjanst och riksfardtjanst for sina
invanare medan det ar valfritt att erbjuda kommun-
overskridande fardtjanst.

Kollektivtrafiklagstiftningen ger kommunerna méjlighet
att lamna 6ver ansvaret for fardtjansten till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. | Ostergétland har
Boxholm, Linkdping, Mj6lby, Motala, Norrkoping,
Vadstena, Valdemarsvik, Atvidaberg och Odeshégs
kommuner valt att 1ata Region Ostergdtland ta hand om
fardtjansten. Det ansvar som kommunerna overlamnat
avser planering, upphandling, drift och uppféljning av
fardtjansten medan samtliga kommuner valt att dven
fortsattningsvis behalla ansvaret for tillstdndsgivningen.
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Bild 15: Kommuner som ldmnat éver ansvaret fér sirskild kollektivtrafik (Ostgétatrafiken 2019).

Region Ostergétland har, med stoéd av3 kap 2 § i ordning av Region Ostergdtland, kopplat till regelverket
kollektivtrafiklagen, i sarskilt bemyndigande till AB for fardtjanst och sjukresor.

Ostgotatrafiken, 6verlamnat befogenheten att planera,

upphandla, teckna avtal om samt samordna fardtjanst Fardtjanstberattigade personer har mojlighet att resa

och 6vriga tjanster exempelvis bestéallningscentral for inom fardtjanstomradet under dag- och kvallstid, alla

bestillning av resor. Ostgétatrafiken ansvarar pa veckans dagar. De kommuner som har kvar den

uppdrag av Regionen aven fér motsvarande uppgifter inomkommunala fardtjdnsten i egen regi har sitt eget

avseende den kommunéverskridande fardtjansten. regelverk avseende till exempel prissattning och tider.

Prissattning for resor med fardtjanst faststalls i sarskild
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Bild 16: Antalet personer med férdtjénsttillstdnd i Ostergétlands kommuner 31 januari 2020. (Kélla: Ostgétatrafiken)
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Sjukresor

| Ostergdtland har den som pa grund av sjukdom eller
funktionsnedsattning och darmed inte kan anvanda sig
av allmdnna kommunikationer majlighet att bestalla en
sjukresa via Ostgotatrafikens bestéllningscentral. Regler
for nar man ar berattigad till sjukresa finns pa Region
Ostergétlands hemsida.

Skolskjuts

For de kommuner som lamnat 6ver sin skolskjuts
ansvarar Ostgotatrafiken pd samma sétt som for
fardtjansten. For skolskjuts kan dock inte
tillstandsgivningen dverlamnas till annan part utan
ligger alltid hos kommunerna. Man kan valja att lamna
over all skolskjuts eller delar av den. Linkdping och
Norrkdping har till exempel enbart valt att Iamna over
skolskjuts for sarskoleelever.

Sambhadllsnytta

For att astadkomma ett effektivt resursutnyttjande ar
malsattningen att en resa i den sarskilda
kollektivtrafiken sa langt detta 4r mojligt, med hansyn
till sarskilda villkor i de kundernas legitimering, ska
samordnas med andra resor. Sadan samplanering gors
genom att fardtjanst bade inom och mellan
kommunerna samplaneras med sjukresor. En sadan
samplanering blir méjlig nar utférandet av trafiken
upphandlas gemensamt genom Ostgdtatrafikens férsorg
och resorna bestills genom Ostgétatrafikens
bestallningscentral. Att verka for samordnade resor ar
ett satt att anvdanda samhallets resurser pa ett effektivt
satt.

Miljopaverkan

Utsldpp

Kollektivtrafiken ger, liksom biltrafiken, upphov till bade
lokala utslapp som paverkar den lokala luftkvaliteten
och utslapp som medfér global paverkan pa klimatet.
Kollektivtrafiken ar trots sina utslapp positiv ur
miljosynpunkt da den kan ersatta resor som annars
skulle ske med bil och darmed orsaka betydligt storre
utslapp.

Den hogst prioriterade miljofragan ar klimatforand-
ringarna som ar en av var tids storsta utmaningar. Inte
minst galler det inom transportomradet eftersom
transporterna star for en stor del av utslappen av de
klimatpaverkande gaserna.
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Storleken pa klimatpaverkan som transporter ger
upphov till beror pa mangden trafik samt vilken typ av
drivmedel som anvinds. | Ostergétland har ett
strategiskt och malmedvetet arbete bedrivits for att
ersatta de fossila drivmedlen med fossilfria alternativ.
Satsningen har resulterat i att Ostergétland ligger i
framkant nar det galler att minska klimatpaverkan fran
kollektivtrafiken. Sedan 2009 har de klimatpaverkande
utslappen minskat med nastan 90 procent per
kilometer. Fran och med juni 2019 kér alla fordon i bade
den allménna och sarskilda kollektivtrafiken pa fossilfria
drivmedel.

Ostgotapendeln som utgdér stommen for kollektiv-
trafiken i regionen och en trafik som standigt utvecklas
drivs med el fran férnyelsebara kéllor. Aven spéar-
vagnarna i Norrkoping drivs med el fran fornyelsebara
kallor. Sparbunden trafik dr darmed ett av de mest
miljovanliga satten att resa pa.

Sedan tidigt 1990-tal har Ostergétland gjort stora
satsningar pa biogas och idag kor samtliga fordon som
ar stationerade i nagon av de tre storsta tatorterna pa
biogas. Fran juni 2019 kommer 20 elbussar att
introduceras i stadstrafiken i Linkoping och Norrképing.

En begransning med biogas som drivmedel dr behovet
av infrastruktur for tankning av gasfordonen. Utanfor de
stora tatorterna har darfor utvecklingen inriktats pa
anvandande av flytande fossilfria drivmedel. Tva typer
av sddana drivmedel anvénds idag i Ostergétland, RME
och HVO. Bada drivmedlen dr mojliga att anvanda i
fordon med vanliga dieselmotorer och stéller darfor inte
krav pa nya fordon. Saval biogas, RME som HVO har
mycket god klimatnytta och minskar utslappen av
klimatpaverkande gaser med mellan 60-90 procent.

Utsldppen av de lokala luftféroreningarna fran bussar
har minskat avsevart i takt med stréangare utslappskrav.
Lagkrav reglerar utslapp av kvaveoxider, kolvaten,
kolmonoxid, partiklar och ammoniak. Nar det géller nya
bussar sa har de knappt matbara utslapp av de lokala
luftfororeningarna. Genom att stélla dlders- och
utslappskrav pa fordonen i samband med upphandling
minimeras utslappen. Introduktion av elbussar innebar
att de lokala utslappen fran kollektivtrafiken i princip
helt kan elimineras.
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Energieffektivitet

Kollektivt resande ar generellt sett mer energieffektivt
an om motsvarande resor genomférs med egen bil. Med
en snabb och attraktiv kollektivtrafik som tillm6tesgar
kundernas resbehov kan en 6verflyttning av resorna ske
fran privatbilism till kollektivtrafik. Optimering av
fordonsplaneringen innebar att fordonen kan utnyttjas
sa effektivt som mojligt vilket tillsammans med hog
beldaggning i fordonen medfér ett energieffektivt
resande.

Energieffektiviteteten i fordon varierar med olika typer
av motorteknik. De biogasdrivna bussarna har generellt
sett en hogre energiférbrukning an motsvarande
dieseldrivna bussar eftersom motortekniken skiljer sig
at. Aven om det under senare ar finns gasdrivna bussar
pa marknaden med lagre drivmedelsforbrukning, har de
gasdrivna bussarna fortfarande en relativt sett hog
energiférbrukning. Eldrivna bussar har en betydligt
hogre energieffektivitet an bussar som drivs med
forbranningsmotorer. En eldriven buss kan med samma
mangd energi kdra motsvarande tre ganger sa langt
som en buss med dieselmotorteknik. Inte bara fordonet
paverkar energiatgangen, den varierar ocksa med typ av
trafik, liksom koérsatt och fordonsmodell.
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Buller

Kollektivtrafiken, liksom 6vrig vagtrafik, orsakar vissa
storningar i form av buller. Omfattningen av buller-
stérningarna paverkas av omfattningen pa trafiken och
trafikens utformning, men dven av omgivningens
utformning. En minskad andel biltrafik till férman for
kollektivtrafiken kan bidra till en lagre bullerniva, under
forutsattning att det buller bussen orsakar inte ar
avsevart mycket hogre an det buller en bil orsakar.

Utvecklingen av ny teknik som till exempel eldrivna
bussar innebar att bullerproblemen fran kollektiv-
trafiken i princip helt kan elimineras. Detta ar sarskilt
vardefullt i stdder och i andra tatbebyggda omraden.
For att minimera bullerstérningarna fran kollektiv-
trafiken bor ett ndra samarbete med kommuner ske vid
planering av nya bostdder och skolor. Genom att stalla
krav pa service och underhall av fordonen kan 6kade
bullernivaer i takt med fordonens stigande alder
undvikas. For att ytterligare minska bullret fran
kollektivtrafiken ar det viktigt att prioritera underhall
och utveckling av trafikinfrastruktur.
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Ostergotlands framtida behov av

kollektivtrafik

Kollektivtrafikens roll for
Ostergotlands utveckling

Kollektivtrafiken ar ett verktyg for att uppna politiskt
satta samhallsmal. For att vara ett verktyg mot ett
hallbart transportsystem behover kollektivtrafikens
utveckling ga i linje med de regionalt uppsatta malen.
Behoven ar stora bade for att klara en 6kad befolkning,
ett 6kat resande och for att nd mal om 6kad marknads-
andel. Utvecklingen i samhallet innebar forandrade
resmonster och resandebehov och dd maste dven
trafiksystemet forandras. Forvantningarna pa
kollektivtrafiken som en central del i framtidens
hallbara transportsystem ar hoga.

Strukturbildande i samhallsplanering
Kollektivtrafiken har beréringspunkter med samhallets
ovriga delar pa flera hall, inte minst i bebyggelse- och
infrastrukturplaneringen. Stadsplaneringens fokus har
forandrats under de senaste decennierna. Tidigare
byggdes staderna for biltrafik medan det idag ar en
hogre prioritering av gang-, cykel- och kollektivtrafik,
atminstone i stadernas centrala delar. Samtidigt finns
motverkande krafter i form av externa handels-
etableringar, viaxande fororter och geografiskt vidgade
arbets- och bostadsmarknader.

En utbyggnad av bostdder, arbetsplatser och skolor som
koncentreras till platser som &r tillgdngliga med
kollektivtrafik framjar en energieffektiv och resurssnal
utveckling i Ostergétland. Med en sammanhallen
bebyggelse skapas goda forutsattningar for en effektiv
kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ska uppfattas som
langsiktig och stabil. Det ska vara mojligt for invanare
att planera var man vill bo och arbeta/studera utifran
ett fast trafikutbud. En forutsattning for detta ar att
kollektivtrafiken ges en strukturerande roll i
samhallsplaneringen. Genom att kollektivtrafiken,
liksom de ovriga trafikslagen, samplaneras med
bebyggelseutvecklingen skapas en fungerande helhet.
Dar det ar mojligt ska kollektivtrafiken underlatta en
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samhallsutveckling dar bebyggelseplanering och
attraktiva livsmiljoer kan ske med kollektivtrafiken i
centrum. Detta krdver en tydlighet mellan denna
regionala och kommunala nivan i den fysiska

planeringen.

Hur kommunerna planerar den fysiska miljon har stor
betydelse for kollektivtrafikens mojlighet att utvecklas.
Med bostader och verksamheter i ldagen som ligger nara
stationer och hallplatser kan kollektivtrafiken i hogre
grad konkurrera med bilen. En tatare bebyggelse
innebar ett hogre resandeunderlag och ger darmed
battre forutsattningar till en god kollektivtrafik-
forsorjning an vad en gles bebyggelsestruktur gor. For
att mojliggdra en tat stadsbebyggelse stalls krav pa
lagre bullernivaer hos fordon som trafikerar stadens
gator. Kollektivtrafiken kan sagas bidra positivt i
bullerproblematiken genom att den resulterar i att farre
bilar trafikerar stadens gator. En fortsatt elektrifiering
av kollektivtrafiken har stora forutsattningar att
ytterligare minska bullernivaerna och bidra till
attraktivare stadsmiljoer.

En viktig aspekt nar det galler att ge kollektivtrafiken en
strukturbildande roll i samhallsutvecklingen ar att
sikerstilla dess framkomlighet. Aven om framkomlig-
hetsproblemen framfoérallt finns i de stora staderna
drabbas ofta hela regionen nér kollektivtrafiken inte
kommer fram. En situation dar framkomlighetsproblem
medfor att en alltfor stor del av regiontrafikens
tidtabellstid ligger inne i de stora staderna gor trafiken
mindre attraktiv for pendlingsresor. Ett trafiksystem
som ddremot byggs upp med prioritering av
kollektivtrafikens framkomlighet forbattrar trafikens
restid och darmed dven dess konkurrenskraft gentemot
bilen.

Bade staderna och deras omland tjanar pa okad
framkomlighet for kollektivtrafiken. | stdderna genom
battre stadsmiljoer, och for omlandet genom foérkortade
restider. Majoriteten av 6stgotarna paborjar eller
avslutar sina resor i nagon av de tva stora staderna i
lanet. Regionen som helhet har darfor stor nytta av god
framkomlighet for kollektivtrafik.
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Samverkan for maluppfyllelse

Olika organisationer har olika mal dven om de ofta ar
snarlika och gar i samma riktning. For att sdkerstalla en
gemensamt dnskad samhallsutveckling kravs en
djupgdende samverkan.

| Ostergdtland &r lanets alla tretton kommuner
tillsammans med bland annat Trafikverket viktiga
samverkansparters for Region Ostergétland nér det
gdller att skapa goda infrastrukturella forutsattningar
for kollektivtrafikens utveckling. Férutom sambanden
inom regionen har Ostergétland dven starka samband
med grannregionerna, framforallt med Stockholms-
regionen, men dven med 6vriga Malardalen, Jonk&pings
och Kalmar lan. Dessa samband blir starkare i takt med
att arbetsmarknadsregionerna utvidgas och
kollektivtrafiksystemet byggs ut for att mojliggora dkad
pendling.

For att skapa en attraktiv kollektivtrafik kravs ofta
insatser fran flera samverkansparter, liksom forum for
samverkan och samarbete dar kollektivtrafiken tidigt
kommer in som en del i bebyggelse- och
infrastrukturplaneringen. | Ostergétland r Region
Ostergétland och lanets kommuner éverens om att
aven om det formella ansvaret for stora delar av
infrastrukturplaneringen ligger pa kommunerna, har
Region Ostergétland ett behov av information och
mojlighet till tidig paverkan.

Region Ostergétland ska darfér tidigt i processerna
beredas mojlighet till insyn och medverkan i
kommunernas bebyggelse- och infrastrukturplanering.
For framgang i ett sadant samarbete kravs en samsyn
mellan Region Ostergétland och kommunerna kring
kollektivtrafikens roll for regionens och stadernas
framtida utveckling och de behov och krav som féljer
med en sadan roll. Samsynen behover sedan foras
vidare hos alla parter och genomsyra allt
planeringsarbete, bade pa oversiktlig och mer
detaljerad niva. Omvant maste statliga organ och
kommuner bereds insyn och medverkan i processen
kring utveckling av kollektivtrafiken.

Ett omrade som kraver samverkan fran flera aktérer ror
Ostgotapendelns stationsorter som behéver utvecklas
till tydligare noder i kollektivtrafiksystemet. Till exempel
kan det for en ort dar resandet stagnerar till foljd av
utebliven ortsutveckling, pa sikt medfora svarigheter att
forsvara pendeltagstrafikering av orten. En férbattrad
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samordning mellan Region Ostergoétlands kollektivtrafik-
och infrastrukturplanering, kommunernas planering av
bostadsférsérjningen samt 6vrig fysisk planering i
regionen ar har ett verktyg for att sdkerstalla en positiv
utveckling och ddrmed aven fortsatt trafikering.

Kollektivtrafikens rumsliga
funktion och styrning

Kollektivtrafikens rumsliga inriktning ska ligga i linje
med Region Ostergétlands évergripande inriktning.
Kollektivtrafiksystemet ska darfor i forsta hand bidra till
att skapa en sammanhallen region, i andra hand
utveckla funktionaliteten mot Storstockholm och i
tredje hand stédja 6kad integrering mot narliggande
nodstader och regioner. P4 samma satt ska
kollektivtrafiken ta en aktiv plats i att integrera arbets-,
studie- och bostadsmarknaderna.

Flerkdrnig region

Det finns tydliga samband mellan funktionella regioners
storlek och deras utvecklingskraft. Stora funktionella
regioner har en stérre marknad vilket gynnar tillvaxten.
Ostergétland ar en relativt rund region med en hog
befolkningstathet i de centrala delarna och da framst i
regionens tvakarniga centrum Linkoping — Norrkoping.
Regionens tdta struktur och variation av tatorter med
jamn utspridning Over regionens yta, dar reseavstanden
mellan orterna ar relativt korta, ger invanarna stora
mojligheter att valja bostadsort och arbetsplats
oberoende av varandra. Tillsammans ger detta regionen
goda forutsattningar till fortsatt utveckling i riktningen
mot en sammanflatad flerkarnig stadsregion.

En regional utveckling som baseras pa en forstarkning
av flerkarnigheten kraver att den geografiska
tillgangligheten okar i hela regionen. | ett flerkarnigt
Ostergétland spelar kollektivtrafiken en viktig roll for att
koppla samman regionens olika delar och mojliggéra
daglig arbets- och studiependling. Fritidsresandet okar,
bade pa kvallar och helger, vilket behover
uppmarksammas och bemétas i utvecklingen av
Ostergétlands kollektivtrafik.

Bade ur ett kundperspektiv och ur ett samhills-
perspektiv har dtgarder som syftar till att starka
integrationen mellan orterna inom regionen hogsta
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prioritet. En malsattning ar darfor att tatorter ska knytas
ihop pa ett annu battre sitt an idag med en
kollektivtrafik som prioriterar restider och turtathet. |
de starka straken dar efterfragan pa kollektivtrafik ar
storst, ska resmojligheterna byggas ut i takt med 6kad
efterfragan.

Kollektivtrafiken ska ges en fast struktur sa att kunderna
lattare kan fa en kinnedom om resmdjligheterna.
Exempelvis ska tidtabellen planeras utifran principen
om taktfasta avgangstider medan frekvensen pa
avgangarna avgors av resandeunderlaget.

Regionens stora stider

Aven i ett framtida utvecklat flerkdrnigt Ostergdtland
kommer Linkdping och Norrkdping att vara starka
regionala centrum for arbete, verksamheter, hogre
utbildning och viktiga knutpunkter for
kommunikationssystemen. Med ett fordjupat
samarbete skulle stdderna tillsammans kunna bilda ett
kraftfullt “lok” i regionens framtida utveckling. Hur ett
sadant samarbete lyckas kan vara avgérande foér hur val
Ostergétland i framtiden lyckas bibehalla sin plats som
en av Sveriges attraktivaste regioner att bo och verka i.

| takt med att befolkningen i regionens stora stader
vaxer Okar dven kraven pa att kollektivtrafiksystemet
utvecklas sa att det klarar av att tillfredsstélla den
vaxande befolkningens resbehov. Malsattningen att oka
kollektivtrafikens marknadsandel samt det planerade
byggandet av nya resecentrum, ar andra faktorer som
medfor krav pa omfattande atgarder i syfte att forbattra
kollektivtrafikens forutsattningar i staderna.

Fler invanare och en tatare stadsbebyggelse resulterar i
att fler manniskor ska samsas om stadens ytor. |
trafiknatet leder det till en 6kad trangsel.
Kollektivtrafiken, liksom gang och cykel, &r mer
yteffektiva fardsatt an personbilstrafik. Detta betyder
att fler manniskor far plats att forflytta sig och vistas i
en stad om fler valjer att g3, cykla eller resa med
kollektivtrafiken. FOr att anvanda stadernas ytor pa
basta satt behover prioriteringar av trafikslagen goras —
alla trafikslag far inte plats 6verallt. Att prioritera
kollektivtrafiken hogre an bilen i stdderna ar en
forutsattning for att minska trangseln och skapa en
trivsam stadsmilj6. Med ny fordonsteknik kan
miljoproblem i form av buller fran kollektivtrafiken i
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princip elimineras vilket 6kar mojligheten att bygga
tatare stader.

Kollektivtrafiken inne i staderna ska utvecklas utifran ett
tydligt straktank. Stadens olika delar ska knytas samman
med en stomtrafik pa tydliga gena kollektivtrafikstrak.
Kollektivtrafiken i dessa strak ska ges hog prioritet i
forhallande till 6vriga trafikslag. Utanfor de tunga
stomstraken gar kollektivtrafiken i en blandad
trafikmiljo dar de olika trafikslagen samspelar och
samsas om gatuutrymmet. Kollektivtrafikstrak med god
framkomlighet och tydlig prioritet som garanterar
regiontrafikens tillganglighet till malpunkterna inom
staden ska finnas.

Utdver Ostgdtapendeln som ar den enskilt stérsta
linjen, sker idag mest resor i stadstrafiken. Resor som i
sin helhet sker inom en linje inom staden. Men en
betydande del av kollektivtrafikresorna ar delresor i en
langre reskedja déar det sker byten mellan olika delar av
kollektivtrafiken eller mellan olika trafikslag. Sadana
kombinationsresor kan i en framtid komma att 6ka, med
hénsyn till att resandet i 6kad omfattning kommer att
planeras ur ett hallbarhetsperspektiv. Stadernas
kollektivtrafiksystem behover darfor i hégre grad
innehalla utvecklade omstigningspunkter dar byte kan
ske mellan olika delar av stadstrafiken, mellan
regiontrafik och stadstrafik, eller mellan kollektivtrafik
och cykel.

Storregionalt sammanhang

Ostergétland har med sitt strategiska geografiska lage,
med kopplingar norrut till Storstockholm och
Malardalen och séderut till framforallt norra Jonkopings
Ian, goda mojligheter till ett utvecklat samarbete i ett
storregionalt perspektiv. Genom goda kommunikationer
i straket mellan Stockholmsregionen och vidare mot
sydvist, ges Ostergdtland en strategisk plats i en vidgad
arbetsmarknads- och tillvaxtregion.

Region Ostergétlands uppfdljning av regionens
utveckling visar att Ostergdtland blir alltmer beroende
av den snabba ekonomiska utvecklingen i
Stockholmsomradet. Redan idag ar kollektivtrafik-
I6sningar som mojliggdr daglig pendling mellan
Ostergétland och Storstockholm av stor betydelse for
Ostergdtlands fortsatta utveckling. Ytterligare
utveckling av antalet dagligen resande kan med
férdjupat samarbete leda till att Ostergdtland och
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Stockholm pa sikt utvecklas till en funktionell
arbetsmarknadsregion for stora grupper av invanarna i
de bada regionerna.

Vid prioritering av Region Ostergétlands engagemang
kring kollektivtrafiksystemets utveckling kommer
atgarder som syftar till integrering inom regionen i
forsta hand. Darefter kommer atgarder som syftar till
att utveckla kommunikationerna mot Storstockholm
Utvecklingen mot Storstockholm é&r i framforallt inriktad
mot Stockholm C som malpunkt.

For att mota det 6kande behovet av resmojligheter
behover Region Ostergétland aktivt engagera sig i
arbetet med att sdkerstalla mojligheterna till snabba,
sakra resor med hog frekvens. | férsta hand bor
sakerstallandet av sadana resmojligheter kunna ske
genom kommersiella aktorers forsorg.

| ett sadant arbete kan den framtida héghastighets-
jarnvagen, Ostlanken, spela en avgorande roll. Den
kapacitetsforstarkning av spartrafiken mellan
Ostergétland och Stockholm som Ostldnken ger
mojlighet till far inte dventyras genom att den mer
langsamgaende tagtrafik som idag trafikerar andra
strackningar pa samma relation, eller delar av
relationen, flyttas over till Ostlanken. Region
Ostergdtland menar att inriktningen for trafikering av
Ostlanken maste vara att kommersiella aktorer snarast
efter fardigstadllandet borjar trafikera den nya
jarnvagsstrackningen. Trafiken ska utféras med fordon
anpassade for att fullt ut kunna tillgodogora sig den
restidsforkortning héghastighetsjarnvagens standard
medger.

Som motprestation ska Region Ostergétland erbjuda en
regional och lokal trafik som med hog frekvens angor de
nya resecentrum som till foljd av Ostlankens tillkomst
kommer att byggas i Norrkdping och Linkdping. Vid
skapandet av dessa resecentrum ar tillganglighet och
kapacitet som motsvarar behoven och en utformning
som garanterar korta dvergangstider mellan de olika
trafikslagen viktiga utgangspunkter. | saval nuvarande
som kommande lanstransportplaner ska atgarder som
garanterar kollektivtrafikens tillganglighet till de nya
resecentrumen ges hog prioritet. Detsamma galler
saklart dven stadernas stomlinjetrafik, vilka ar viktiga for
sa val stadens behov som de regionala resorna.
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En utokad region

Aven om samarbetet kring dtgdrder som férbattrar
kommunikationerna mot Storstockholm ges hogre
prioritet finns ocksa ett behov av samarbete med andra
till Ostergdtland angrinsande regioner.
Regionfdrstoring innebdr ju inte bara att pendlingen
Okar generellt, utan ocksa att pendlingen sker 6ver
Okade avstand, i varje fall om detta kan ske utan alltfor
stor uppoffring i restid. Pendlingstiderna kan darfor
sagas ha en avgorande forutsattning for en fungerande
regionforstoring.

For att kollektivtrafik som syftar till att skapa
mojligheter till dagligt utbyte med orter utanfor
Ostergétland ska vara konkurrenskraftig med
motsvarande bilresor behdvs ofta en kollektivtrafik-
|6sning som bygger pa tagtrafik. De kostnader som
féljer med den typen av trafiklésning innebar att
trafiken utifran ekonomiska skal endast kan motiveras
pa relationer dar det finns ett férhallandevis stort
resandeunderlag. Tagtrafik ar dyrt i investeringar och
drift men kan ocksa ge de storsta samhallsekonomiska
vinsterna. For att na mal om utokad region kravs sa val
utbud och restider som kan attrahera pendlare. Detta
staller hdga och svara krav p& Region Ostergdtlands
engagemang i regional tagtrafik.

For mer narliggande och oftast dven mindre orter i
angransade regioner kan kollektivtrafiklosningar med
busstrafik vara aktuella. Pa samma satt som for
kollektivtrafiken inom regionen stalls samma krav pa
sadan trafik avseende saval kostnadstackning som
samhallsnytta.
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Kollektivtrafiksystemet och
dess utveckling

Ett system under utveckling

For att nd uppsatta mal, maste kollektivtrafiksystemet
vara under standig utveckling. En 6kad befolkning, 6kat
resande med kollektivtrafiken, teknikutveckling och
forandrad infrastruktur med mera stéller krav pa en
kontinuerlig utveckling av kollektivtrafiken for att mota
nya och férandrade resbehov.

Bade ett samhalle i forandring men ocksa det faktum att
kollektivtrafiken i dagsldget endast har 19 procents
marknadsandel, innebar att kollektivtrafiksystemet
maste attrahera en stor mdngd som inte idag reser i
systemet for maluppfyllelse. Kollektivtrafiken befinner
sig i en omvarld dar det finns andra alternativ for
resande. For att mota kundernas férvantningar maste
kollektivtrafiken utvecklas i takt med att
forvantningarna andras.

Kollektivtrafikens utveckling kan ses genom olika
samverkande perspektiv. Inte skilda fran varandra men
ibland olika i hur man arbetar med dem. Ur ett
samhallsperspektiv ar malet att 6ka kollektivtrafikens
samhallsnytta, eftersom dess legitimitet bygger pa att
den till stor del &r samhallsfinansierad. Kundper-
spektivet fokuserar pa att 6ka kvaliteten. Grunden ar att
sjalva trafikprodukten maste halla hog kvalitet, men
manga olika faktorer bidrar till kollektivtrafikens hela
kvalitet och attraktivitet. Medan trafikperspektivet mer
behandlar Ostgétatrafikens inre processer for att halla
en effektivitet i trafiken, en hog effektivitet okar
kundnyttan och darmed samhallsnyttan.

Som beskrivet i kapitlet om Nuldget finns olika
trafikkoncept, med olika funktion, fordelat over olika
geografier. Trafiken maste i sina olika delar och
funktioner anpassas olika utifran sitt syfte och uppdrag,
mot olika malnivaer, malgeografier, och malgrupper.
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Storregional och interregional trafik
For de storregionala och interregionala resorna finns en
stor del kommersiell trafik som bidrar med
resmojligheter med kollektivtrafik, bade med buss och
med tag. Utdver att 16sa efterfragade resbehov sé kan
Region Ostergétland fokusera pa den av samhillet
bedomt behovda trafiken, men som inte &ar
affarsmassigt hallbar. Detta ar pa en samhallsniva ett
bra satt att hantera skattekollektivets resurser.

Bild 17: Sverigeférhandlingens férslag till ny
héghastighetsjérnvdg
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Ostldinken

Forsta etappen, Ostlanken, i en ny svensk
hoghastighetsjarnvag ska byggas. Projektet omfattar en
helt ny dubbelsparig héghastighetsjarnvag pa den 15 mil
langa strackan mellan Jarna och Linkdping. Den nya
jarnvagen planeras for persontag med hastigheter upp
mot 320 km/tim och beraknas vara klar att bérja
trafikeras senast ar 2035.

For resterande delar av hoghastighetsjarnvagen,
strackorna fran Link6ping via Jonkdping mot saval
Goteborg som Malmo6/Képenhamn, pagar arbeten for
att utreda vilka strickningar som &r lampligast. Aven om
nagon tidplan for det arbetet inte ar officiellt fastslagen
sa kommer fardigstallandet ske efter detta programs

malar.

Ostlanken innebar en kraftig forstarkning av
sparkapaciteten pa striackan Ostergétland — Stockholm.
Nar de snabba persontagen flyttas till Ostlanken
kommer det att bli mer plats pa dagens befintliga spar
till andra persontag av mer regional karaktar samt till
godstag. | ett forsta skede, nar endast Ostlanken finns
byggd, kommer sparkapaciteten vara hégre norrut fran
Linképing dn soderut. Risk finns att detta faktum till viss
del kommer att begrdansa mojligheten till en utdkad och
sammanhingande tagtrafik genom Ostergdtland.

Tillkomsten av Ostlanken kommer att innebara en
kraftig 6kning av antalet resendrer som kommer till eller
reser fran Linkdping och Norrkdping med tag. Som en
del av Ostlankenprojektet ingar darfor byggandet av nya
resecentrum i bada stdderna. Jamfoért med idag kommer
dessa nya resecentrum att fa en nagot forandrad
placering. Aven om nuvarande planeringsarbete tyder
pa att stationslagena flyttas ut nagot fran dagens
stadskarnor beddéms stationerna fortfarande ligga kvar
inne i staderna.

Att lanets tva storsta stader far resecentrum i nya
geografiska lagen kommer att medféra behov av
forandringar av stadernas trafiknat, inklusive
kollektivtrafiknaten. Anpassningar kan komma att
behovas av saval linjestrackningar som frekvensen som
kollektivtrafiken trafikerar de nya resecentrumen. For
att sddana anpassningar ska vara mojliga kravs dock att
infrastrukturen, i form av vagar, gator, tillfarter och
anldggningar for kollektivtrafikens behov med mera,
utformas pa ett satt som sakerstaller att kollektiv-
trafiken far god tillganglighet till de nya resecentrumen.
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Framforallt &r det primart den strukturerande
stomlinjetrafiken som maste beredas tillracklig med
plats och tillganglighet i denna planering.

Under programperioden kommer byggandet av
Ostlanken och dess delprojekt inledas. Detta kommer
paverka framkomligheten for kollektivtrafiken.
Tillsammans med Trafikverket och kommunerna
kommer tillfalliga och kundvanliga trafiklosningar
behdva skapas. Detta samtidigt om den langsiktiga
trafikplanering pagar for nar val Ostlanken och nya
resecentrumen ar pa plats.

| takt med att befolkningen reser allt langre strackor for
att komma till framférallt arbete och studier 6kar dven
behovet av en vl fungerande storregional tagtrafik.
Som deldgare i Malardalstrafik AB (Malartag) deltar
Region Ostergdtland i att ha etablerat ett nytt
gemensamt regionaltagssystem for Malardalen.
Genomférandet av den forsta etappen av Malartag
skedde efter Citybanans 6ppnande. Det nya
tagsystemet innebar strukturerad trafik med nya
tagfordon, samt ett nytt prissystem for trafiken. Det nya
pris- och produktsystemet, Movingo, ar pa plats och
underlattar det interregionala resandet. Tagtrafiken
kommer etappvis kontinuerligt utvecklas i enlighet med
det arbete som sker inom det transportpolitiska
samarbetet, “En Battre Sits” som inom Region
Ostergétlands tagstrategiska arbete.

Med Region Jénk&pings lan finns ett avtal som I6per till
och med &r 2025 som innebir att Ostgétapendeln dven
trafikerar Tranas i Jonkopings lan. Avsikten med avtalet
ar att Tranas ska fungera som bytespunkt dar resenarer
som vill resa vidare bortom Tranas ska kunna byta
mellan Ostgdtapendeln och J6nkdpings eget
tagtrafiksystem, Krosatagen.

Region Ostergdtlands avtal med Region Kalmar I3n
(Landstinget i Kalmar) innebdr att Ostergétland fram till
och med ar 2021 svarar for medfinansiering av den
tagtrafik som Kalmar Lanstrafik bedriver pa strackorna
Linképing — Kalmar respektive Linkoping — Vastervik.
Ostergotlands medverkan i trafiken kan ses som en
variant pa ett sa kallat "Kop av platser” avtal.

Region Ostergdtlands instéllning ar att de ingdngna
avtalen med Jonkoping respektive Kalmar ska fullféljas.
For perioden efter giltighetstiden for nuvarande avtal
kravs férnyade stallningstaganden. Infér sadant
stallningstagande kommer behovet av aktuell trafik och
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trafikens medverkan till uppfyllelsen av malen i
trafikforsorjningsprogrammet att behdva utredas.

Under detta programs period kan det bli aktuellt med
fler och férandrade avtal med olika parter for att
tillgangliggora och utveckla kollektivtrafiken som finns
inom regionen.

Kollektivtrafiken i Ostgotatrafikens

system

Dar det inte beddms finnas kommersiell eller annan
trafik som kan leda mot maluppfyllelse kan Region
Ostergétland vilja att 13gga sa kallad trafikplikt. Det
betyder att det offentliga atar sig att bedriva den trafik
man anser behovs, eftersom den da anses allmannyttig.
Region Ostergdtland kan erbjuda en attraktiv trafik,
men det ar i slutdndan upp till den enskilda individen att
faktiska valja det erbjudandet.

Den offentligt finansierade kollektivtrafiken spanner
over hela regionen men gor detta pa olika satt.
Trafiksystemet bygger pa olika trafikkoncept, som har
olika uppdrag och olika tyngd. Viss trafik ar mer av
servicekaraktar och ar mer yttackande. Annan trafik ar
regionalt och kommunalt strukturerande stomlinjer,
kring vilka olika samhallsfunktioner kan planeras. Med
dessa stomlinjer kan alla typer av resor ske. Det &r pa
dessa stomlinjer som majoriteten av resorna sker och
den storsta samhallsnyttan genereras. Utvecklingen av
dessa ar centralt for att nd malen.

Det finns i dagslaget fortfarande trafik som i tillrdacklig
omfattning inte leder mot maluppfyllelse, sa kallad
lageffektiv trafik, enligt Riktlinjerna fér kontinuerlig
effektivisering av den avtalade kollektivtrafiken, som
Region Ostergdtland beslutat om. Omdaning av denna
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trafik ar ocksa viktigt for att systemet som helhet ska
lyftas. Okad effektivisering av kollektivtrafiksystemet &r
viktigt for att kunna frigora resurser for att kunna gora
ett battre system, det vill sdga att effektivisera fér okad
samhaéllsnytta.

Trafiken och dess uppdelning enligt funktion, geografi
och andra relevanta aspekter sker via riktlinjer och
strategier hos Ostgotatrafiken.

Stommen i kollektivtrafiken

Det framtida kollektivtrafiksystemet maste i annu hogre
grad &n dagens system utformas sa att trafiken
uppfattas som langsiktigt hallbar och vara ett verkligt
alternativ till bilen. En attraktiv och konkurrenskraftig
regional kollektivtrafik kan skapas genom att trafiken
byggs upp utifran ett trafikkoncept som bygger pa ett
straktank dar den utpekade stomtrafiken ar 6verordnad
och strukturerande.

Med utgangspunkt i straktanket skapas starka
stomlinjer som binder samman regionens stora orter.
Stomlinjerna trafikeras med snabb och frekvent
kollektivtrafik som ger ett 6kat attraktionsvarde och en
okad konkurrenskraft. | strategiska omstigningspunkter
ansluts en samordnad och mer yttackande inom-
kommunal trafik, linjelagd eller anropstyrd.
Omstigningspunkterna utmed pendlingsstraken kan
genom vidareutveckling av mojligheten till
kombinationsresor stimulera fler pendlare att resa
kollektivt. Vid utformning av dessa punkter ska
sakerstallas att resendrer kan ta sig dit med bil, cykel
eller till fots och parkera pa ett tryggt och sakert satt
innan resan fortsatter med kollektivtrafiken.

Stomtrafiken kommer vara den strukturbdrande
kollektivtrafikens framsta inspel i den regionala och
kommunala fysiska planeringen. Bade mellan och inom
kommuner, i stdderna samt inom regioner. En stomlinje
ar alltsa en stomme i sa vél samhallsplaneringen som i
trafiksystemet. Stomlinjerna &r fa till antalet men star
for en stor del av resandet i trafiksystemet och dess
samhallsnytta.
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Ostgétapendeln

Pendeltagets roll som stommen i regionens
kollektivtrafiksystem ska behallas. Kapacitetsbristen pa
Soédra stambanan medfor att det &r stora svarigheter att
utvidga Ostgdtapendelns trafikeringsomrade eller att
trafikera fler stationer inom nuvarande trafikerings-
omrade. Tillkomsten av Ostlanken kan komma att
forbattra kapacitetssituationen pa delar av
Ostgotapendelns trafikeringsomrade, vilket kan
medfdra att mojligheterna till att trafikera ytterligare
stationer forbattras.

En fortsatt satsning pa hogkvalitativ kollektivtrafik med
tag forutsatter att modellen for Trafikverkets
kapacitetstilldelning pa jarnvdgen utvecklas. En
situation dar det ar naturligt att tagtrafik planeras enligt
konceptet med taktfast tidtabell med jamna
tidsintervall maste skapas. Inriktningen fran Region
Ostergétlands sida dr att Ostgdtapendeln dven i
framtiden kors med ett utbud som likt dagens upplagg,
om &n att bade trafikerade strackor och kapacitet kan
behova andras.

Starka busstrdk

Snabb busstrafik kompletterar Ostgétapendeln och kérs
i forsta hand som stomtrafik pa sadana starka relationer
mellan storre regionala orter och regionens centrala del
som inte trafikeras av Ostgdtapendeln. Den snabba
busstrafiken kan ocksa finnas som komplement till
tagtrafiken pa relationer med stora generella
resandeunderlag eller dar det finns stora
resandeunderlag mellan specifika malpunkter som inte
trafikeras av Ostgdtapendeln. Den snabba busstrafiken
har fa hallplatsstopp mellan dndpunkterna for att
erbjuda en sa kort restid som mojligt och ddrmed vara
konkurrenskraftig i jimforelse med bilen. Tidtabellen
byggs med férdel upp enligt konceptet med taktfast
tidtabell med jamna tidsintervall dar resandeunderlaget
styr utbudet. Denna typ av trafik ska dock med
utgangspunkt koras regelbundet pa alla veckans dagar
och 6ver aret.

Forutom de starka regionala straken finns manga starka
strak, geografiskt beldgna inom en enskild kommun,
som behover trafikforsorjas med val utbyggd
kollektivtrafik. Trafiken i de har straken kan pa samma
satt som for de regionala straken utgoras av en
kombination av saval snabb som mer langsamgaende
busstrafik. Vissa stadsnéara strak kan dven ha en
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kollektivtrafik av mer forortskaraktar dar kravet pa kort
restid satts nagot lagre till forman for ett hogre utbud.

Stdadernas stomlinjer

| regionens tre storsta tatorter: Linképing, Norrkdping
och Motala kérs en stadstrafik med uppgift att
tillfredsstalla resbehovet savél hos de boende i staden
som de som vill anvanda stadens kollektivtrafik som del
i en langre resa. Pa samma satt som regiontrafiken
byggs stadstrafiken upp utifran ett tydligt straktank. |
straken kors en trafik som pa ett snabbt och effektivt
satt knyter ihop stadens olika delar och malpunkter med
hjalp av stomlinjer. Aven stomlinjerna kérs med en
frekvens som styrs av resandeunderlaget likt alla annan
trafik. Senast vid slutet av detta programs malar, 2030,
beddms frekvensen i Linkdping och Norrkoping behova
vara sa hog att resor pa stomlinjerna kan ske
tidtabellslost.

Pa relationer inom staden med ett lagre resande-
underlag kors lokallinjer som ar strategiska och val
utbyggda ansluter till stomlinjerna. Dessa behdver
pekas ut gemensamt med kommunerna.

Kompletterande trafik - olika trafiklosningar
for olika uppdrag

Samtidigt som stomlinjerna ska utvecklas och bli &n mer
strukturbarande, sa maste den kompletterande trafiken
utvecklas i sitt uppdrag. Detta bade pa stallen dar det
finns stomtrafik, och andra linjer i straken bidrar med
andra kvaliteter, och pa de stéllen dar stomlinjer inte
finns. Den kompletterande trafiken kan alltsa vara bade
valdigt stark med hogt resande, och “stomme i sitt
strak” men inte har pekas ut som en regional stomtrafik.

Kompletterande trafik i starka strdk

Som komplement till den snabba trafiken koérs i de
regionala strdken dven en mer langsamgéaende
busstrafik med tatare uppehallsbild. Restiden har i
denna typ av trafik en lagre prioritet och syftet ari
stallet att bidra till 6kad yttackning i straken. Under
sadana tider da det totala resbehovet ar lagre och
trafikering med den snabbare busstrafiken darfor inte
kan motiveras, kan den har langsammare straktrafiken
Overta rollen som huvudtrafik i straken.
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Kompletterande trafik i stdderna och
tdtorterna strak

| stérre kommunhuvudorter dar resandeunderlaget
motiverar en trafikering, men inte motiverar
omfattande stadstrafik, kan en mer begransad form av
lokal kollektivtrafik, tatortstrafik, koras. Trafiken syftar i
forsta hand till att erbjuda majlighet till serviceresor.
Om resandeunderlaget i orten, eller i kombination med
inresandet till orten, s& motiverar kan trafiken dven
omfatta vissa mojligheter till arbets- och studieresor.
Denna trafik kan ofta komma att vara anropsstyrd.

Trafik pa landsbygden och skdrgdrden

Pa de delar av landsbygden, utanfor straken, dar
resandeunderlaget ar svagare ska en mer anpassad
trafik erbjudas. Trafiken &r oftast linjelagd och kan i
vissa fall krdva forbestallning. | forsta hand utformas
trafiken for att tillfredsstélla behovet av resor till arbete
och studier samt servicebehov under dagtid. Under
kvéllar och helger ar resmajligheterna begrdnsade. Den
héar typen av trafik kan dven fungera som matningstrafik
till den snabba trafiken i straken.

Aven i de delar av linet dir resandeunderlaget och
resandet ar sa lagt att det inte ar motiverat att kora
linjelagd kollektivtrafik behéver ett rimligt utbud av
hallbara resmojligheter sékerstallas. | omraden utanfor
den linjelagda kollektivtrafikens upptagningsomrade
erbjuds Nartrafik, en sarskild form av yttackande
anropsstyrd kollektivtrafik. Nartrafiken syftar i forsta
hand till att méta behovet av resor for inkdp, vardbesok
eller andra service- och sociala resor.

| omraden med svagt resandeunderlag kan betydelsen
av lokala l6sningar 6ka. Har ar det viktigt att
uppmarksamma och vara lyhord for eventuella initiativ
for kollektivt resande fran civilsamhallet. Ny teknik och
nya l6sningar inom exempelvis kombinerad mobilitet
kan bidra till battre férutsattningar att mota
resandebehovet dar resandeunderlaget ar litet. Genom
att folja utvecklingen inom omradet och ha god kunskap
om resbehovet kan kollektivtrafiken utvecklas for att
mota behovet av resor och samtidigt utvecklas mot
uppsatta mal. Déar kollektivtrafik endast kan ha en
begrdnsad funktion for ett omrade, kan Region
Ostergdtland anvianda andra verktyg inom sitt
ansvarsomrade for det aktuella omradets utveckling.

Skargardstrafiken ar idag, och bedéms under
overskadlig tid forbli begransad i sin omfattning.
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Resandeunderlaget som de bofasta pa 6arna utgor
bed6éms inte 6ka i ndgon namnvard omfattning och
forblir ddrmed pa en niva som dagens trafikomfattning
klarar av att hantera. En kraftigt 6kad satsning pa
bestksnaringen ute i skargarden skulle kunna férandra
situationen och eventuellt motivera viss utveckling av
trafiken.

Kvaliteter ur ett kundperspektiv
Kollektivtrafiksystemet ska utformas utifran
malsattningen att det ska upplevas enkelt att nyttja,
bade av befintliga och av presumtiva kunder. Ur ett
kundperspektiv maste kollektivtrafikens produktvarde
Oka, for bade att befintliga kunder ska vara néjda och
resa mer. Men ocksa for att fa fler och nya resenarer,
det vill sdga 6ka marknadsandelen.

Ur ett kundperspektiv ar prisvardheten central, det
finns en “respriskvot” som bestdmmer hur prisvard
kollektivtrafiken ar relativ andra resalternativ.
Trafiksystemets utformning och kvalitet, och erbjudna
priser och produkter, ar darfor tva sidor av samma
vardering for nagon att borja resa kollektivt. Enkelheten
omfattar dven, information, kundservice och
mojligheterna for anskaffning av biljetter. Vid val av
kanaler for, och utformningen av dessa tjanster ska en
utifran resandeunderlaget, tillfredsstéllande tackning i
lanet efterstravas. Digitala kanaler ska vara den
huvudsakliga kallan vid planering och kop av resa.

Infrastrukturens roll, inte minst som attraktiva, trygga
och sékra hallplatsmiljoer ar en kvalitet i trafiksystemet
som maste 6ka. Inte minst i stomlinjerna och deras
mest frekvent nyttjade hallplatser. Dar flera linjer
kanaliseras i viktiga stomstrak kravs basta mojliga
framkomlighet.
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Resan med kollektivtrafik ar ofta endast en del av hela
resan. FOr resendren ar det centralt att mojligheten att
kombinera kollektivtrafik med andra fardmedel
forbattras. Den tekniska utvecklingen innebar betydligt
battre mojligheter for tillgang till digital information
fran olika kéllor. Samordningen férbattras ocksa genom
att innovativa I6sningar som siktar mot resekort som
upplevs som en tillgang till rérlighet och inte begréansas
till kollektivtrafik.

Férutom en bra och snabb trafik kommer framtida
resendrer att stélla hégre krav pa upplevelsen av och
kring resan. Med en alltmer digitaliserad varld, inte
minst genom den snabba utvecklingen av elektronisk
och mobil kommunikation, foljer stérre krav pa aktuell
och relevant information infér och under resan. Den
mobila tekniken har minskat behovet av framférhallning
och behovet av att planera resan pa forhand.
Framtidens resenéarer forvantar sig en personligt
utformad trafikinformation, helst i realtid.

Ur ett kundperspektiv finns en generaliserad
restidskostnad. Hela resan maste vara attraktiv och
generellt varderas byten i kollektivtrafiken som extra
”dyra”. Man vdrderar olika trafikslag olika, och olika
delar av resan olika. Insikt om detta innebar att arbetet
med att utveckla kollektivtrafiken maste ske i
samverkan med andra aktorer som har paverkan pa
olika delar av resan. Trafiken maste utvecklas ur ett
hela-resan perspektiv. Aven bytestiden ar en del av
restiden och framtida resenérer staller hogre krav pa
utformning pa bytespunkter. Investeringar i
infrastrukturen ar darfor ett viktigt omrade. For att
minska den upplevda restiden bor dven bytestiden
erbjuda kvaliteter for resenaren, sdsom tillgang till
mobil kommunikation men ocksa upplevelser som
uppfattas positiva for kunden ur ett halsoperspektiv.

En tydlig utveckling ar att tid blir en mer begransad
resurs for en vaxande medelklass och att bristen pa tid
overskuggar bristen pa pengar. Kollektivtrafiken kan
mota detta genom att erbjuda kvalitativ restid som kan
upplevas som nyttig ur resendrens perspektiv och
anvandas for arbete, vila, socialt umgéange eller for att
”16sa livspusslet”, det vill sdga planera och I6sa praktiska
uppgifter.

For kollektivtrafik i stadsmiljéerna spelar kommunerna
den viktigaste rollen som huvudman for infrastrukturen
och dess utveckling. Att resa med kollektivtrafiken
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maste dven upplevas som tryggt och sakert, inte bara ur
ett trafiksdkerhetsperspektiv. Det handlar dven om att
ingen ska vilja bort kollektivtrafiken pa grund av radsla
for att utsattas for hot och vald. Ett gemensamt arbete
for hela resan ar vad som kravs for att gora resor med
kollektivtrafiken trygga.

Kollektivtrafikens kvalitet ar av stor betydelse for att
bada locka nya resenérer och behalla de som redan
reser. Om kollektivtrafiken ska vara ett reellt alternativ
for dagliga resor maste kunderna vara trygga med att
trafiken fungerar varje dag. En hog kvalitetsniva pa
trafiken handlar om att trafiken utférs som planerat, det
vill sdga att kunden upplever en trygghet att trafiken

on

"alltid rullar pd” och att kunden kommer fram i tid. Vid
storningar av trafiken &r det viktigt med tidig och
relevant information sa att kunderna ges mojlighet att

planera om sitt resande.

For att fa en positiv reseupplevelse maste fokus vara pa
ett hela-resan-perspektiv. Alltifran en god samverkan
med kommuner for att sakerstélla en god fram-
komlighet och attraktiv infrastruktur till ett bra
samarbete med de trafikféretag som utfér trafiken och
darmed ar de som faktiskt moter kunderna i trafiken.

Tillgdnglighet for funktionsnedsatta
Regionens generella installning &r att sa manga som
mojligt, oavsett funktionsformaga, ska kunna anvéanda
kollektivtrafiken i Ostergdtland. Ambitionen ska vara att
na en hog tillgdnglighetsanpassning, men fortfarande
inom en rimlig och realistisk niva, da det &ar en
omojlighet att mota alla sarskilda behov. Hela resan-
perspektivet ska vara vagledande for kollektivtrafik-
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systemets utveckling dven da det géller tillganglighets-
anpassning. For att na detta kravs att fordon,
hallplatser, vagen till och fran hallplatsen samt att
kollektivtrafikens kringtjanster dr anpassade till
personer med olika typer av funktionsnedséattningar.

Med en 6kad grad av tillgdnglighetsanpassning i den
allmanna kollektivtrafiken kan behovet av sarskild
kollektivtrafik minska. Mdjligheten for en resendr, som
ar berattigad till sarskild kollektivtrafik, att resa med
den allménna kollektivtrafiken pa del av sin resa bor
utvecklas.

Arbetet med tillgdnglighetsanpassning kommer att
fokusera pa att 6ka kollektivtrafikens tillganglighet for
personer med nedsatt rérelseférmaga, syn-, horsel-
samt kognitiva funktionshinder. Anpassningsatgarder
som ar nodvandiga for personer med nagon form av
funktionsnedsattning kan vara till gladje aven for andra
resenarer.

Utformningen av fordonen, den fysiska miljon samt
andra kringtjanster ska utformas utifran begreppet
”Funktionell design” som har sin grund i att det skapa
god funktionalitet for alla oaktat den enskilda individens

formagor.

Det saknas idag en nationell standard eller gemen-
samma riktlinjer for tillgdnglighetsanpassning for
personer med funktionsnedsattning. En framtida
nationell standard skulle underlatta en 6ver hela landet
likvardig niva pa tillgdnglighetsanpassningen.
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Tillsammans med kommunerna i Ostergdtland fortsatter
Region Ostergdtland arbetet med tillgénglighetsan-
passning av i forsta hand hallplatser i tatorterna.
Sarskild vikt 1aggs vid hallplatser pa stomlinjerna samt
hallplatser vid strategiskt viktiga punkter som sjukhus,
vardinrattningar, dldreboenden, skolor, terminaler och
resecentrum. Okad fokus ska dven ldggas pa héllplatser
som trafikeras av kollektivtrafikens stomlinjer samt
ovriga hallplatser som har 20 eller fler pastigande
resenarer per dygn.

| anpassningsarbetet ar skapandet av korta avstand for
forflyttningar vid bytespunkter, plats for rullstol och
rullatorer, visuella kontrastmarkeringar, akustisk
vagledning, visuell information och symboler som
kompletterar och tydliggdr information viktiga atgarder
som bor genomforas.

Bussfordonen i det 6stgodtska kollektivtrafiksystemet ska
dven fortsattningsvis vara av lagentré- eller laggolvs-
utforande. Inne i fordonet ska information kunna ges
saval visuellt som audiellt. Méjlighet ska dven finnas att
fran fordonen i samband med fordons ankomst till
hallplats ge adekvat utvandig information till pa
hallplatsen viantande resenarer.

Vid utformning av kollektivtrafikens kringtjanster, som
olika former av informationstjanster, system for
planering och betalning av resan samt kundservice, ska
krav och behov fran personer med funktionsnedséattning
ges okad fokus.
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MAL

Mal

Trafikforsorjningsprogrammet behandlar kollektiv-
trafiken pa en 6vergripande niva och fokuserar darfor
pa vad som ska astadkommas mer dn pa hur det ska
gbras. Ambitionen ar att med utgangspunkt i sex
malomraden félja upp tretton mal som anger i vilken
man Ostergétlands kollektivtrafik utvecklas i &nskvérd
takt och riktning.

Med utgangspunkt i de tre hallbarhetsperspektiven
formuleras verksamhetsidén:

Kollektivtrafiken — ett positivt sdtt att resa.
Fér medborgaren, samhdillet och miljén.

Med ledorden

e  attraktivt och enkelt

e ett verktyg for en hallbar regional utveckling
e klimatpositivt resande

Utifran verksamhetsidén har sex évergripande
malomraden identifierats, inom vilka Ostergétlands
kollektivtrafik ska utvecklas fram till ar 2030.
Malomradena &r 6vergripande och inom respektive
omrade finns ett antal mal. Malen ar méatbara och féljs
upp arligen.

Malomradena anger inriktning for kollektivtrafikens
utveckling

Oka kollektivtrafikens marknadsandel

Fler ndjda kunder

God geografisk tillganglighet

Attraktiv kollektivtrafik med god framkomlighet
Klimatpositivt resande

Oka tillgdngligheten for personer med
funktionsnedsattning

Oka kollektivtrafikens marknadsandel

Mal: Kollektivtrafikens marknadsandel
ska uppga till 32 procent ar 2030.

En 6kning av kollektivtrafikens marknadsandel bidrar till
en attraktivare region med mindre miljopaverkan,
mindre trangsel, forbattrad trafiksdkerhet och folkhalsa.

Kollektivtrafikens marknadsandel anger hur stor del av
de motorburna resorna, det vill séga exklusive gang och
cykel, som sker med kollektivtrafik. Ofta fokuseras det
pa att antalet resenarer inom kollektivtrafiken ska 6ka.
Genom att istallet fokusera pa marknadsandel blir
inneborden att sjdlva resandet i sig inte behover 6ka for
att kollektivtrafiken ska ha en positiv utveckling. Det
viktiga i sammanhanget ar att kollektivtrafiken okar i
forhallande till biltrafiken, oavsett om det totala
resandet Okar eller minskar.

Idag ligger kollektivtrafikens andel av de motorburna
resorna pa 19 procent enligt den nationella
undersokningen Kollektivtrafikbarometern
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. Malvarde
MARKNADSANDEL Nuldge
2030
Kollektivtrafikens andel
19% 32%
av motorburna resor
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Malvardet for ar 2030 pa 32 procent avser den totala
andelen av de motorburna resorna. | stadstrafiken
forutsatts kollektivtrafiken dven fortsattningsvis ha en
hogre marknadsandel &n i landsbygdstrafiken.

Trots att antalet resor med kollektivtrafik 6kar sa
minskar marknadsandelen. Fér en 6kad marknadsandel
kravs att kollektivtrafiken ar ett attraktivt alternativ till
resande med bil. Forskningen ar samstammig om att en
attraktiv kollektivtrafik innebar kollektivtrafik som kan
erbjuda hog turtathet och restid som ar relativt snabb i
forhallande till bil. De arliga méatningarna i
kollektivtrafikbarometern visar pa samma resultat,
snabb restid och hog turtdthet ar det viktigaste for att
oka resandet med kollektivtrafiken.
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MAL

Fler nojda kunder

Mal: Andelen néjda kunder i den
allmanna kollektivtrafiken ska vara
78 procent ar 2030.

Mal: Andelen néjda kunder i den
sarskilda kollektivtrafiken ska vara
93 procent ar 2030.

Nojda kunder &r en férutsattning for att behalla
resendrer, men ocksa for att locka fler att resa
kollektivt. N6jd Kund Index (NKI) som mats for den
allmanna kollektivtrafiken via kollektivtrafikbarometern
ar ett matt pa hur nojd kunden ar med sin samlade
erfarenhet av att resa med Ostgotatrafiken. Nojda
kunder definieras som kunder som ger betyget fyra eller

fem pa en femgradig skala.

2019 ars undersokning resulterade i ett NKI pa 70 for
Ostergétlands allmanna kollektivtrafik. NKI paverkas av
faktorer som saval har med upplevelse av resan som
med faktiskt utbud av resor. Viktigast for ett hogt NKI ar
ett bra utbud av kollektivtrafik, narhet till hallplats for
de vanligaste resorna samt att det upplevs som tryggt,
enkelt och palitligt att resa med kollektivtrafiken.

Det kan ga relativt enkelt att na upp till en viss niva pa
NKI, for att darefter bli svarare och mer kostnads-
krédvande. Med hansyn till de ekonomiska ramarna som
géller; maste atgarder i syfte att 6ka NKI till hogre
nivaer, vagas mot andra atgarder som har fokus att 6ka
marknadsandelen.
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NOJDA KUNDER Nulage
2030
N6jd Kund Index, NKI 70% 78 %
NK- sarskild koll 91% 93%
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Andelen ndjda kunder i den sarskilda kollektivtrafiken
(NK-sarskild koll) mats via den nationella
undersdkningen Barometer for anropsstyrd trafik
(ANBARO). Undersokningen baseras pa ett urval av
resenarer som blir uppringda dagen efter genomférd
resa. Andelen néjda kunder definieras som de som gett
betyget fyra eller fem pa en femgradig skala for det
totala intrycket av sin resa.

Upplevd trygghet i kollektivtrafiken ar en angeldgen
fraga for kunderna. Det ar darfor viktigt att folja hur
tryggheten upplevs inom bade den allmanna som den
sarskilda kollektivtrafiken.

| dagslaget mats andelen nojda kunder for resande i
inomkommunal fardtjanst, kommunoverskridande
fardtjanst samt sjukresor. Matningen gors for samtliga
kommuner som lamnat over sarskild kollektivtrafik till
Region Ostergdtland. NK-sarskild koll redovisas som
separata varden for respektive omrade, men kan dven
ses for lanet som helhet. Malet ar att andelen ndjda
kunder i samtliga omraden ska vara minst 93 procent.
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God geografisk tillganglighet

Mal: Minst 65 procent av befolkningen
ska erbjudas minst 12 dagliga (vardagar)
resmojligheter i vardera riktningen till
centrala Linkoping eller Norrképing med
en restid pa maximalt 35 minuter ar
2030.

Kollektivtrafikens funktion att koppla samman
regionens olika delar samt stdders stadsdelar med

varandra, bidrar till en 6kad integration och en balans

mellan olika befolkningsgrupper oavsett alder och
ekonomiska férutsattningar.

Restiden och turtatheten spelar en avgorande roll for
hur konkurrenskraftig kollektivtrafiken ar i jamforelse

med bilen. De stora pendlingsstrommarna i
Ostergétland har regioncentrumen i Linkdping eller
Norrképing som malpunkt. Kollektivtrafiken kan bidra
till en hallbar utveckling av en integrerad region, genom
att mojliggéra arbets- och studiependling, men ocksa
med forbindelser till kringliggande regioner.
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GEOGRAFISK . Malvérde
.. Nulage

TILLGANGLIGHET 2030
Andel av befolkningen
som med kollektivtrafik
nar centrala Linkoping
eller Norrkdping inom

59 %* 65 %

35 minuter, med minst
12 resmojligheter i
vardera riktningen per
vardag.

Not:* Nuldget kommer att uppdateras.
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Indikatorn ”Geografisk tillganglighet” avser andel av
befolkningen som har en restid med kollektivtrafik pa
max 35 minuter till centrala Linkdping eller centrala
Norrkoping, inklusive eventuella byten. Med ytterligare
10 minuters forflyttning nas en stor del av stadernas
malpunkter. Enligt den medborgarenkat som gjordes
under september 2015, gar det en grans for acceptabel
restid vid omkring 45 minuter vid pendling med den

regionala kollektivtrafiken.
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MAL

Attraktiv kollektivtrafik med god framkomlighet

Mal: Minst 75 procent av de regionalt
viktiga orterna ska ha tillgang till minst
12 dagliga (vardagar) resmojligheter i
vardera riktningen med en restidskvot
pa hogst 1,5 for resor till Linkdping eller
Norrkoping ar 2030.

Mal: Stadstrafikens medelhastighet i
stadernas centrala delar ska uppga till
minst 20 km/h ar 2030.

Mal: Stadstrafikens medelhastighet i
stddernas yttre omraden ska uppga till
minst 28 km/h ar 2030.

Kollektivtrafik som pa allvar kan konkurrera med bilen
kraver bade hog turtathet och en restid som ar attraktiv
i forhallande till bilens. Restidskvot anger férhallandet
mellan restiden med kollektivtrafik och restiden med
bil. For kollektivtrafikresor dar restidskvoten inte
overstiger 1,5 har kollektivtrafiken goda majligheter till
en hdg marknadsandel. Aven hur ofta kollektivtrafiken
trafikerar paverkar mojligheten att arbets- och
studiependla med kollektivtrafik. For pendlingstrafik ar
det framst turtatheten under morgonen och
eftermiddag/tidig kvall som &r intressant.

Regionala malpunkter definieras enligt arbetet inom
Strukturbild Ostergétland som en plats eller funktion
som spelar roll i ett regionalt sammanhang. |
Ostergétland pekas 25 titorter ut som regionala
malpunkter (bild 9). Regionala malpunkter samt tatorter
med en befolkning pa minst 1 500 invanare ar omraden
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. Malvarde
GOD KOLLEKTIVTRAFIK Nulage
2030
Andel av de regionalt viktiga
orterna med en restidskvot pa
hogst 1,5 for resor till Linkoping
. . 59 %* 75 %
eller Norrkoéping, med minst
12 resmojligheter i vardera
riktningen per vardag.
Stadstrafikens medelhastighet i
. 17.5 km/h 20 km/h
stadernas centrala delar**.
Stadstrafikens medelhastighet i 25-27
. . 28 km/h
stadernas yttre omraden**. km/h

Not: *Nuldget kommer att uppdateras.
** Mdlvdrden fér medelhastigheten kan komma att
dndras ndr ny teknisk utrustning inférs i kollektivtrafiken.

dar kollektivtrafiken har bast mojlighet att bidra ur ett
regionalt utvecklingsperspektiv. | dessa strategiskt
viktiga orter bor 78 procent av regionens befolkning.
Om Region Ostergdtland gér nya bedémningar av vilka
orter som klassas som regionala malpunkter kommer
formuleringen av detta mal att férhalla sig till det.

Resmojligheter for resor mellan de aktuella orterna och
Linkoping eller Norrkoping kan darfér sagas utgora ett
matt pa hur attraktiv kollektivtrafiken &r i regionen.

| de storre staderna blir ofta kollektivtrafikens
medelhastighet lidande pa grund av hansyn till manga
andra intressen pa gatornas begrénsade ytor. Med
malsattningen att kollektivtrafiken ska bidra till en
hallbar regional utveckling anges darfor stadstrafikens
medelhastighet som indikator for ”“God kollektivtrafik”.

59



REGIONALT TRAFIKFORSORJNINGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND [> 2030

MAL
Klimatpositivt resande

Mal: De klimatpaverkande utslappen
fran kollektivtrafiken ska vara hogst
175 g/km ar 2030*.

Mal: Energiforbrukningen for bussar i

stadstrafiken ska vara hogst 1,5 kWh/km

ar 2030*.

Mal: Energiforbrukningen for bussar i
regiontrafiken ska vara hogst 4,0
kWh/km ar 2030*.

MINSKAD . Malvérde
. Nuldge

KLIMATPAVERKAN 2030
Klimatpaverkande

ML 194 g/km 175 g/km
utslapp
Energiforbrukning
for bussar i 6,6 kWh/km 1,5 kWh/km
stadstrafiken
Energiforbrukning
for bussar i 3,3 kWh/km 4,0 kWh/km
regiontrafiken

*Not: Mdlvdrden for energiférbrukningen utgdr ifrdn dagens trafik, de kan komma att justeras utifran ny kunskap om

energiférbrukning i framtida fordon. Mdlvdrden fér klimatpdverkande utslépp kan komma att justeras infor

beslutsversionen utifran uppdaterade berdkningsunderlag.

For att minska klimatpaverkan fran transporterna
behover forandringar ske inom flera omraden, till
exempel genom Overgang till fossilfria drivmedel, ett
foérandrat resande och utveckling av ny teknik.
Kollektivtrafiken ar ett av verktygen i omstallningen mot
ett hallbart transportsystem. Intentionen ar att
kombinera attraktiva och enkla resor med inbyggd
hallbarhet.

Storleken pa klimatpaverkan beror pa vilket drivmedel
som anvands. Paverkan pa klimatet ar ocksa propor-
tionell mot mangden drivmedel som nyttjas. | Oster-
gotland ar klimatpaverkan fran den allmanna kollektiv-
trafiken relativt liten. Satsningen pa fossilfria drivmedel
och el fran fornybara kéllor innebér att utslappen fran
en resa med kollektivtrafik har minskat i stor
omfattning.

For att ytterligare 6ka klimatnyttan kravs en fortsatt
anvandning av fossilfria drivmedel med minsta méjliga
klimatpaverkan. Ostergétland ska fortsitta ligga i titen
nar det géller fossilfria drivmedel och Region
Ostergdtland kommer dérfor att folja utvecklingen av
fordon och drivmedel. Tack vare att den allmdnna
kollektivtrafiken ar fossilfri ges det goda forutsattningar
och majligheter att dven den kommersiella trafiken kan
drivas fossilfritt. Det dr ocksa nédvandigt att arbeta for
att minska energiforbrukningen fran fordonen.
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I malvardet forutsatts en lagre drivmedelsforbrukning
samt energieffektivare fordon jamfort med idag. Som
matt pa klimatnyttan anvands utslappen av klimat-
paverkande gaser fran kollektivtrafiken.

Overgéngen till en helt fossilfri kollektivtrafik har
minskat kollektivtrafikens klimatpaverkan i hog grad.
Men efterfragan pa fossilfria drivmedel har 6kat stort
och forvéantas 6ka dn mer bade inom EU och pa global
niva. Brist pa fossilfria drivmedel med hog klimatnytta
ar en utmaning som transportbranschen riskerar att
motas av i en nara framtid. Krav pa energieffektivitet ar
ett satt att hushalla med resurser samt att frigora
fossilfria drivmedel for andra anvandningsomraden.

Overgéng till eldrivna bussar innebar betydligt hdgre
energieffektivitet i kollektivtrafiken. Elektriska fordon ar
generellt betydligt mer energieffektiva @n fordon med
forbranningsmotorer. Utvecklingen av bussar, bade
globalt och inom Europa, ar till stor del inriktad pa
elektrifiering. Elektrifiering av bussar har hittills varit
inriktad pa framst bussar for stadstrafik.

Eldrivna fordon ar speciellt Iampliga for kollektivtrafik.
Bussar i kollektivtrafik kor under en stor del av dygnet
och med forutsagbar korstracka. Det skapar
forutsattningar for en hog nyttjandegrad av
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MAL

batterikapaciteten. Anvandning av eldrivna fordon i
kollektivtrafiken skapar férutsattningar for ett optimalt
utnyttjande av batteritekniken.

| Ostergétland har stora investeringar och framgéngar
gjorts inom biogasdrift, och regionen ligger i framkant
nar det géller transporter som kérs pa biogas. Biogas
kommer dven fortsattningsvis spela en betydande roll
som drivmedel speciellt gdller det i den regionala
trafiken dar tillgang pa flytande biogas skapar
forutsattningar for biogas i ny typ av trafik.

I malvardet forutsatts att halften av trafiken utférs med
eldrivna fordon och resten med biogas eller flytande
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fossilfritt drivmedel. Som matt pa energieffektivitet
anvands energiférbrukningen per kilometer for
busstrafik.

Kollektivtrafiken i Ostergétland har redan idag mycket
bra klimatstatus tack vare satsning pa fossilfria
drivmedel. Genom att jamfora klimatpaverkan fran
resor med kollektivtrafik med klimatpaverkan fran
motsvarande resor om ingen kollektivtrafik finns, far
man fram kollektivtrafikens positiva paverkan pa
klimatet. Kollektivtrafiken bidrar till att utslappen av
klimatpaverkande gaser blir ldgre d@n vad den varit utan
kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ar darfor positiv ur ett
klimatperspektiv — klimatpositiv.
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MAL

Okad tillginglighet for personer med funktionsnedsittning

Mal: Andelen tillgdnglighetsanpassade
hallplatser i stomtrafiken eller som har
20 pastigande eller fler per dag ska
uppga till 100 procent ar 2030.

Mal: Andelen tillganglighetsanpassade
fordon ska uppga till 100 procent ar
2030.

Mal: Andel intresseorganisationer som
upplever att digitala tjanster inom
kollektivtrafiken haller en hog kvalitet
vad géller tillganglighet ska uppga till
100 procent ar 2030.

En viktig malsattning ar att kollektivtrafiken ar tillganglig
for alla kundgrupper. Fordon och hallplatser, liksom
vagen till hallplatser och stationer behover anpassas till
behovet hos personer med funktionsnedsattningar. Ur
ett hela-resan-perspektiv behdver dven icke fysiska
delar inom kollektivtrafiken utformas utifran
funktionsnedsatta personers behov. Det handlar till
exempel om trafikinformation och system fér kép av
biljetter. Likasa ar personalens bemotande av stor vikt
och samtliga aktorer maste ta sitt ansvar for att all
kollektivtrafik, i sa hog grad som mdjligt, ska kunna bli
tillganglig for sa manga som mojligt. Nar det géller
tillganglighetsanpassning och utformning av
kollektivtrafikens infrastrukturanldggningar som
hallplatser, terminaler och stationer har staten
(Trafikverket), Jernhusen och kommunerna ett stort
ansvar.

Tillgénglighetsanpassning av hallplatser som trafikeras
av stomlinjetrafik eller som har 20 eller fler resenarer
per dygn ska prioriteras. | bilaga 1 listas hallplatser som
uppfyller malet respektive inte uppfyller det utifran
Region Ostergétlands definition av tillginglig hallplats.
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TILLGANGLIGHETSANPASSNING
FOR PERSONER MED
FUNKTIONSNEDSATTNING

Malvarde

Nulage
= 2030

Anpassningsgrad av hallplatser i
stomtrafiken och hallplatser med
flerdn 20 pastigande eller fler
per dygn

58 % 100 %

Anpassningsgrad, fordon 100 % 100 %

Andel intresseorganisationer som
upplever att digitala tjanster

inom kollektivtrafiken haller en - 100 %
hog kvalitet vad galler

tillganglighet*

*Not: Beslutsversionen kommer att uppdateras med ett
vdrde for nuldge.

Av de hallplatser som trafikeras av stomlinjetrafiken
eller som har 20 eller fler resenarer per dygn var 58
procent tillganglighetsanpassade 2019.

Anpassningsgraden i fordon ar 100-procentig avseende
laggolv, ramp och rullstolsplats.

Den o6kade digitaliseringen innebar att god tillganglighet

for de olika digitala kanalerna blir allt viktigare. Lagkrav
gallande tillganglighetsanpassning av digitala kanaler
har inforts. Kraven galler tillganghet fér webbplatser
fran hosten 2020 och tillgdngliga appar fran sommaren
2021.

Grundlaggande tillganglighetskrav avseende

biljettsystemet &r att alla resenarer ska komma at,
kunna se, klara av och kunna férsta de olika typerna av
forsaljningskanaler.

For att information ska vara tillganglig ska den vara latt
att lasa, hora och forsta. Malet syftar till att sa manga
personer som mojligt ska kunna tillgodogora sig

innehallet, inklusive personer med funktionsnedsattning

och personer med svenska som andrasprak. Det kraver
ibland att nya satt att kommunicera och formedla
information behdver utvecklas.
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Strategier for utveckling av

kollektivtrafiken

For respektive malomrade anges strategier, vilka ger en
inriktning och stod i arbetet med att nd malen. Vissa av
strategierna paverkar flera av malen och stédjer dérmed
flera malomraden samtidigt. Strategierna beskrivs
under det malomrade som bedéms ha den mest direkta
och starkaste paverkan av den aktuella strategin.
Strategierna visar inriktningen genom att ge exempel pa
insatser och atgarder i syfte att nd malvardena for ar
2030. Utover de har upptagna strategierna kan det
finnas ytterligare verkningsfulla arbetsomraden att
lagga kraft pa for att sa smaningom na malvardena.

Oka kollektivtrafikens
marknadsandel

Oka integreringen mellan

kollektivtrafik och samhallsplanering
Malet med en hégre marknadsandel for kollektiv-
trafiken kraver insatser, bade pa langre strategisk niva
och i det kortare perspektivet. Genom att tidigt lyfta in
kollektivtrafiken i samhéllsplaneringen kan goda
forutsattningar for en attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik skapas. Om kollektivtrafiken finns pa plats
fran borjan vid byggnation av nya omraden, kan ett
hallbart resande direkt lanseras till dem som flyttar in.
En 6kad integrering mellan kollektivtrafik och 6vrig
samhallsplanering handlar ocksa om att samplanera de
olika transportsatten for att mojliggéra for en
kombination av fardsatt. Exempel pa det ar att anlagga
parkering for cykel och bil vid strategiska hallplatser.
Hallplatser behover nas via trafiksdkra och
tillganglighetsanpassade gang- och cykelforbindelser.
Ett val fungerande samarbete med kommunerna och
Trafikverket ar grundlaggande for att starka
kollektivtrafikens roll i samhallet, vilket motiverar en
utveckling av samarbetsformerna.

Kollektivtrafikens stomlinjer ska fungera som
strukturbarare i samhallsutvecklingen och ar en tydlig
referenspunkt for kommunernas planer och program.
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For att kollektivtrafikens fulla potential ska kunna
utnyttjas kravs samverkan pa olika nivaer, pa saval
politisk som pa tjdanstemannaniva. Pa en strategisk och
regionalt 6vergripande niva ska kollektivtrafikens
utveckling ske i linje med de 6nskade rumsliga
inriktningarna. Det &r i dessa strak som de langsiktigt
béasta forutsattningarna finns for en samhallsutveckling
dar kollektivtrafikens roll ar central. Det ar darfor helt
centralt att fokus finns pa malstyrd trafikutveckling i
samverkan med berorda aktorer for att kunna na okade
marknadsandelar. Trafiken behéver utvecklas i takt med
samhallsutvecklingen, och paverka densamma.

Fokusera pa malstyrd

trafikutveckling i samverkan

For att utveckla kollektivtrafiken till ett mer attraktivt
resalternativ behover prioriteringar géras sa att
kollektivtrafiken byggs ut dar det finns stort
resandeunderlag och goda forutsattningar for att
ersatta bilresor. Samtidigt behover ett rimligt utbud av
resmojligheter for andra malgrupper sakerstallas.

Det ar ett hogt utbud, korta restider och ett starkt
hopbyggt system som lockar kunder till
kollektivtrafiken. Genom att planera trafiken for att
koras rakt, snabbt och ofta 6kar chansen till hojd
marknadsandel. En 6kad tydlighet och enkelhet i
kollektivtrafiksystemet, med starka stomlinjer, ar en
valkand framgangsrik strategi. Att vaga genomfora
forandringar i denna riktning ar en nyckel till goda
resultat. Som en del av detta behdver dven den trafik
som idag inte leder mot maluppfyllelse omprovas.

Med ett hela-resan-perspektiv dar administrativa
granser inte styr utformningen, och en samverkan
mellan offentlig och kommersiell trafik, kan dstgétarnas
mojlighet till hallbara resor 6kas.

Paverka for andrade resebeteenden

och positiva attityder

For att nd ett hallbart samhalle racker det inte enbart
med teknikutveckling, utan det kravs dven ett férandrat
resande jamfort med idag. Det handlar om att paverka
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resan redan innan den har borjat, vilket gors genom
dndrade attityder och beteendemonster.
Beteendepaverkande atgarder, dven kallat Mobility
Management, behovs for att 6ka
kollektivtrafikresandet.

Arbetet inom Mobility Management har fram tills nu
framst skett genom mjuka atgarder inom
kommunikation och information, primart genom
samarbeten med Region Ostergétland och aktuell
kommun. Ibland dven genom direkt samarbete mellan
bolaget och arbetsgivare och fastighetsagare.

For att lyckas med paverkansarbetet ar det viktigt att
folja utvecklingen inom exempelvis Mobility
Management och anpassa organisation och arbetssatt
utifran det. Det ar viktigt att se Mobility Management
som ett naturligt verktyg i det dagliga arbetet och inte
som en enskild aktivitet. Paverkansarbetet ska
genomsyra hela verksamheten och omfatta atgarder
bade pa kort och pa lang sikt och vara ett sjalvklart
verktyg for att locka fler och nya kundgrupper. Det
maste vara enkelt och sjélvklart att vélja
kollektivtrafiken. For att kunna paverka hur vi reser ar
det viktigt att forstad hur beteende och attitydférandring
sker, bade pa individ och samhéllsniva. Det ar aven
viktigt att ta vara pa den forskning och utveckling som
skett, framst inom omraden som beteendeekonomi och
digitalisering.

Forbdttra ostgotarnas kunskap om
kollektivtrafiken

En del i att locka fler bilister att valja kollektivtrafiken
framfor den egna bilen handlar om att 6ka kunskapen
om kollektivtrafiken. Man behover forsta hur
kollektivtrafiken fungerar, vilket utbudet ar och vilka
fordelar det ger att vélja kollektivtrafik framfor den
egna bilen, bade pa det individuella planet och fér
samhallet som helhet. For att uppna en battre kunskap
om kollektivtrafiken hos 6stgétarna behévs
marknadsforing och informationsinsatser, bade mer
allmanna men framforallt riktade till vissa malgrupper.
Det handlar om att informera befintliga kunder om
forbattringar som gors inom kollektivtrafiken, men
ocksa om att informera potentiella kunder om
kollektivtrafikens mojligheter. Digitala kanaler for att na
dstgodtarna och Ostgodtatrafikens kunder dkar i relevans
och kommer att spela en storre roll i framtiden.
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Informationsinsatserna behover kompletteras med ett
mer kommunikativt forhallningssatt. Dialoger, samrad
och forankring bidrar bade pa kort och lang sikt. Pa kort
sikt genom att ren information och fakta sprids. Pa lang
sikt bidrar 6kad kunskap hos 6stgotarna till att
marknadsandelen kan oka. Detta genom att kinnedom
okar om vilket bra kollektivtrafiksystem som faktiskt
finns pa plats redan idag. Men ocksa att kollektiv-
trafikens forutsattningar och roll, och darmed
forvantningar pa densamma, kan diskuteras. | slutdndan
kan det leda till nya, battre trafiklosningar som ger fler

och nojdare kunder.

Fler nojda kunder

Erbjuda prisvarda produkter

For att sakerstélla att kollektivtrafiken har en stark
position i framtidens Ostergétland maste kunderna
uppleva de fordelar som kollektivtrafikresandet innebar.
Ett trafikutbud som erbjuder valmojligheter, restider
som ligger i narheten med bilens, fordon med hog
komfort och sadkerhet ar nagra viktiga faktorer som kan
bidra till valet av kollektivtrafik. Andra vasentliga
paverkansfaktorer &r tillgangen till god information,
enkla biljettkdp och att resan upplevs prisvard.
Sammantaget utgor dessa faktorer grundlaggande delar
i kundens ”“hela resa” sett ur ett perspektiv dar alla
moment och forflyttningar under en resa beaktas.

Resbehovet och efterfragan hos regionens invanare
behover kontinuerligt fangas upp for att utveckla
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trafiken i ratt riktning. Genom arliga marknadsunder-
sokningar samt dialog med olika kundgrupper tydliggors
en bild av kundernas resbehov som kan ligga till grund i
kollektivtrafikens utvecklingsarbete. Utvecklingsarbetet
ska ocksa leda till att ge ett 6kat mervarde for
kunderna, med utgangspunkt i kollektivtrafikens
fordelar. Omvarldsbevakning, for att fanga upp idéer
och trender utifran, bidrar med en framatanda i
utvecklingsarbetet. Okad kundkdnnedom och nya
produkter kommer vara viktiga faktorer for att
attrahera nya kunder. Foretagsforsaljning, brutto- eller
nettoloneavdrag eller kundportaler dr exempel pa
insatser som kan bidra till fler och néjdare kunder.

Kollektivtrafikens kvalitet avgor betalningsviljan. Darfor
har de priser och produkter som erbjuds en stark
koppling till sjalva trafiken. Utvecklingen av de bada
maste ga hand i hand.

Tydlig och relevant information
Kollektivtrafiken ska vara palitlig for att attrahera
kunder, darfér maste informationsinsatser vid
storningar i trafiken vara bade snabb, tydlig och
relevant. Behovet ar ocksa stort av att mojligaste man
planera trafiken och behovet av information infér
avbrott eller stérningar, sa kunderna hinner agera pa
informationen.

Om man kanner sig osdker pa var och hur man betalar
for sin resa och vilken biljett man ska képa kan man
uppleva kollektivtrafiken som otillgénglig och kranglig.
For att kollektivtrafiken ska bli ett mer naturligt val vid
resor, behdvs en enkelhet och tydlighet nar det galler
zonindelning samt linje- och biljettutbud. Om detta
upplevs som lattbegripligt och tillgangligt blir den
inledande delen i en kollektivtrafikresa positiv vilket ger
battre forutsattningar for en positiv helhetsupplevelse.

Teknikutveckling inom, till exempel Al eller Machine-
learning, innebar utékade mojligheter att analysera
stora datamangder som skapas utifran kollektivtrafiken,
vilket kan bidra till en positiv utveckling inom
information i olika former fér kollektivtrafiken. Oppna
data kommer spela en allt storre roll i det nationella
samarbetet att kunna till exempel soka kollektivtrafik-
resor 6ver hela riket. Denna kommer ocksa mojliggora
att fler tredjepartsleverantérer och forskarvarlden kan
driva utvecklingen av fler nya digitala I6sningar for
trafikinformation.
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Minska den upplevda restiden

Varje resa bestar av ett antal delmoment, vilka varderas
olika av olika kunder. Kundernas vardering av olika
resemoment paverkar vilka insatser som kommer ha
storst effekt for att na fler och néjdare kunder. Ibland
kommer det vara insatser i trafiken, ibland i priser och
produkter, ibland i infrastrukturen. Summan ar att hela
resans upplevda restid maste minska for att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet.

En fordel med att resa kollektivt istallet for med egen bil
ar att det gar att utnyttja restiden till nagot annat &n att
kora. Till exempel ar mojligheten att arbeta, planera sin
vardag och for avkoppling under resan vardefull for
manga pendlare. For att underlatta for arbete och
studier under langre kollektivtrafikresor behovs till
exempel tekniska hjalpmedel som eluttag och tradlost
natverk ombord. Aven utrymmet behdver vara stort nog
for att mojliggora arbete och studier under resan. Med
en okad generell komfort i fordonen 6kar mojligheten
att nyttja restiden pa ett meningsfullt sitt. Aven
turtatheten paverkar den upplevda restiden. En hog
turtathet innebér kortare vantetid vid hallplats, vilket
minskar den upplevda restiden.

Ur ett kundperspektiv ingar aven kollektivtrafikens
kvalitet i den upplevda restiden. For att kollektivtrafiken
ska vara ett reellt alternativ for dagliga resor maste
kunderna uppleva trygghet i att trafiken fungerar varje
dag. En hog kvalitetsniva pa trafiken genom att bade
arbeta proaktivt och vid oplanerade stérningar
sakerstaller att trafiken utfors som planerat eller att
kunden far kinnedom om storningen i god tid. Sa att
kunderna upplever en trygghet att trafiken “alltid rullar
pa” och att man kommer fram i tid.

God geografisk tillginglighet

Oka majligheten till kombinerade
fardsatt

Ostgotarnas resbehov ir stora, varierande och manga
till sitt syfte. Kollektivtrafikens roll ar inte att [6sa
samtliga resandebehov ur ett individperspektiv. Den har
dock stora och goda forutsattningar att vara ett starkt,
tydligt och sakert komplement.

Pa totalen innebar det att kollektivtrafiken bér utformas
som ett starkt komplement i 6stgdtarnas resande. Med

okad tydlighet i vad, var och hur kollektivtrafiksystemet

fungerar kan det fungera som ett 16fte fran samhallet
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att bidra till att 16sa vissa resor. Kommunikations-
insatser maste ske parallellt med kollektivtrafikens
utveckling. Ratt forvantningar pa kollektivtrafiken ger
forutsattning att anvdanda den nar man har maojlighet, sa
att en storre del av sina motoriserade resor sker med
kollektivtrafiken.

En resa bestar oftast av flera delresor. Méjligheterna att
kombinera olika fardmedel maste darfor bli battre, sett
ur kundens hela resas perspektiv. For att tillgodose
resenarers olika behov ar det av stor vikt att mojliggora
olika typer av kombinationsresor, dar kollektivtrafiken
ar en naturlig del. Systemet av mobilitetstjdnster ar
sannolikt en av framtidsldsningarna foér en hallbar
transportsektor dar kollektivtrafiken med sin hoga
kapacitet kopplas ihop med andra ressatt som
exempelvis bilpool, hyrbil, taxi, lanecykel for att tacka
resenarernas samlade efterfragan pa resor. Samlad
information om alla trafikslag och enkel betalning &r
viktiga forutsattningar

Konceptet kombinerad mobilitet (mobilty as a service,
MaaS) omfattar en férandring i hur vi producerar och
konsumerar persontransporter. Genom att kdpa
tjdnster istallet for produkter kan enskilda resenérer
fylla sina transportbehov genom att vélja

mer miljovanliga och hdlsosamma transportsatt som att
aka kollektivt, cykla och promenera. For att lyckas inom
omradet Maas ar det viktigt att 6ka kunskapen och att
delta aktivt i olika projekt inom omradet for att forsta
mer om de trender som driver utvecklingen, men dven
hur ekosystemet och dess delar fungerar.

For att 6ka majligheten till kombinerade fardsatt finns
en stor potential i samverkan med kommersiella aktorer
nar det galler bade planering av trafiken, 6ppna data
och samarbeten kring betalstandarder. ResPlus-
samarbetet ar ett exempel pa ett samarbete som finns
pa plats idag som kan ténkas utvecklas i bade fler och
nya former. Att samordna trafiken vid vissa platser,
hallplatser, omstigningspunkter eller
"mobilitetshubbar” férenklar samarbetet.

Under 2020 lanseras projektet “Linkdping Maas. Ett
antal olika mobilitetsaktorer, dir Ostgotatrafiken &r en
viktig part, ska tillsammans bygga en anvandarvanlig
digital plattform for 6kat hallbart resande. Den har
typen av projekt ar viktig, bade ur ett larande men aven,
for kollektivtrafiken, ur ett varumarkesperspektiv.
Projektet ar ett brett samverkansprojekt dar Linkdpings
kommun, VTI, Linkdpings universitet, privata bolag inom
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branschen, samt kommunala parkerings- och
bostadsbolag medverkar.

Attraktiv kollektivtrafik med
god framkomlighet

Minska den faktiska restiden

Restiden ar en viktig faktor vid val av fardmedel. For att
bli ett reellt alternativ for fler manniskor, maste
kollektivtrafikens restid kortas. Kollektivtrafiken
behover konkurrera med bilen pa flera plan, dar den
faktiska restiden ar ett.

For att kunna na hog kvalitet i kollektivtrafiken for bade
kundnytta och samhallsnytta, ar 6kad framkomlighet en
nyckel. I de starka pendlingsstraken dar biltrafikflodet ar
hogt kan kollektivtrafiken ges en hég konkurrensfordel
genom att kora i egna korfalt och pa sa satt komma
forbi bilarna vid kobildning. En sadan synlig férdel for de
som reser kollektivt kan locka fler att stélla bilen och
aka kollektivt istallet. Kollektivtrafikens stomtrafik
behover ges utrymme i gatumiljon och prioriteras hogre
an biltrafik samt ha en gen linjedragning foér att minska
den faktiska restiden.

Varje minuts forsening eller relativt langsammare restid
kostar inte bara enorma summor i trafiken, utan
minskar kraftigt attraktiviteten for att resa kollektivt.
Har maste utvecklingen vandas, ju snabbare
kollektivtrafik, desto effektivare resursutnyttjande vilket
mojliggor for ett storre utbud av trafik. Idag gar dock
trafiken oftast allt langsammare vilket minskar
kollektivtrafikens attraktivitet. Har spelar kommunerna
och staten nyckelroller for att skapa forutsattningar for
fler att resa kollektivt.
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Att minska den faktiska restiden innebar i praktiken att
oka kollektivtrafikens hastighet. Utéver forbattrad
framkomlighet kan det ocksa uppnas genom strategiskt
placerade hallplatser. Farre antal hallplatser med hogre
kvalitet ar en vdg mot att minska restiden och darmed
Oka hastigheten. Kunder ar ocksa generellt sett benagna
att ta sig langre till en hallplats, om trafiken vid denna
haller hogre kvalitet.

Utveckla kollektivtrafikens

infrastruktur

Varje resa med kollektivtrafiken inkluderar besok pa
nagon av de ungefar 2 000 hallplatserna i regionen.
Trafikering och infrastruktur ar hanger tatt samman och
utveckling av den ena kraver forbattringar av den andra.
Ur sa val attraktivitetsperspektiv, som ur ett trygghets-
och sdkerhetsperspektiv behover kollektivtrafik-
systemets hallplatser fortsatta att utvecklas.
Prioriteringen bor ligga pa hallplatser i stomtrafiken och
for hallplatser med stort resande.

Samtidigt ar det viktigt att ha en lagsta standard for de
hallplatser som trafikeras. Det kan handla om att
forbattra trafiksdkerheten i anslutning till hallplatsen.
Att i samverkan med berorda aktorer fa hallplatserna
integrerade i sin narmilj6, genom goda gang- och
cykelkopplingar ar darfor helt nodvandigt. Farre men
battre hallplatser, som visserligen kan innebéra langre
gangavstand till hallplatser men med battre trafik &r en
framgangsrik strategi.

Pendlarparkeringar och omstigningspunkter ar exempel
pa utvecklad kollektivtrafikinfrastruktur. De stora
stadernas resecentrum behdver ocksa en tydlig
utveckling for att klara ett 6kat resande liksom ett 6kat
antal fordon.

Utjamna resandet 6ver dygnet

Att resandet med kollektivtrafik ar ojamnt férdelat over
dygnet ar en stor utmaning som innebar flera negativa
effekter for kollektivtrafikens attraktivitet. En stor del av
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resandet sker under ett fatal timmar pa vardagarna
under den sa kallade peaktiden. Sarskilt pa
morgontimmarna dr resandet koncentrerat till en kort
tidsperiod. Det finns tva satt att hantera utmaningen
med peaktid, dels handlar det om att fa till ett mer jamt
resande 6ver dygnet dels handlar det om att genomfora
atgarder som reducerar de negativa effekterna av ett
hogt resande under peaktiden.

Resor for arbete och studier ligger i fokus for
kollektivtrafiken, vilket naturligt medfor ett samlat
resbehov under morgon och eftermiddag. Skolelever ar
en grupp som i stor utstrdackningen bidrar till ett hogt
peak-resande under morgonen. Genom att i samverkan
med kommuner och andra aktérer med ansvar for
skolor, arbeta for att forskjuta skolstarten sa att den
inte sammanfaller med arbetsresor finns stora
mojligheter att fa till ett mer jamt resande over dygnet.
Aven att arbeta for en stérre spridning av starttider for
arbetsplatser kan ha positiva effekter. Sarskilt
intressanta ar de offentliga arbetsplatserna och Region
Ostergdtland som &r en stor arbetsgivare som har en
viktig roll att spela.

Att utnyttja fordon for olika trafikuppdrag under dygnet
ar ett satt att mildra effekterna av peakproblematiken.
Utformningen av nartrafiken i Ostergétland bygger pa
det konceptet. Trangsel ombord pa fordonen &r en
effekt som sanker attraktiviteten hos kollektivtrafiken,
nyttjande av ny teknik som till exempel
realtidsinformation som visar fyllnadsgraden i fordonen
kan bidra till att kunden kdnner en stoérre valmajlighet
och darmed en positivare upplevelse.

Klimatpositivt resande

God kunskap och omvirldsbevakning
For att minska klimatpaverkan fran transporterna
behover forandringar ske inom flera omraden, till
exempel genom fortsatt anvandning av fossilfria
drivmedel, ett forandrat resande och utveckling av ny
teknik. Kollektivtrafiken ar ett av verktygen i
omstéllningen mot ett hallbart transportsystem.
Intentionen ar att kombinera attraktiva och enkla resor
med inbyggd hallbarhet.

For att nd malen inom miljomradet ar den offentliga
sektorn en viktig part i omstallningen och behover ta ett
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stort ansvar for att visa pa mojligheterna, men ocksa for
att skapa forutsattningar for hallbara transporter. Den
offentliga sektorn kan driva pa utvecklingen genom att
saval stélla krav pa hallbara resor inom den egna
verksamheten, som vid upphandling av transporter.
Kravstallande i samband med upphandling av
kollektivtrafik ar ett viktigt verktyg for att astadkomma
kollektivtrafik med minsta mojliga klimatpaverkan.

For kollektivtrafik med basta maéjliga klimatnytta kravs
god kunskap om teknik- och drivmedelsutvecklingen.
Fortlépande bevakning och omvérldsanalys samt
kunskapsutbyte med kollegor i kollektivtrafikbranschen
skapar en god kdnnedom om forutsattningar for fortsatt
stor klimatnytta. Ett aktivt deltagande i forskning och
innovationsarbete ar inte bara viktigt for att 6ka
kollektivtrafikens klimatnytta. Men drivkraften i detta
gor att ett engagemang i dessa fragor ar relevant inom
samtliga verksamhetsomraden.

Forbittra energieffektiviteten i
kollektivtrafiken

Resandet i lanet och i stora delar av omvarlden
fortsatter att 6ka med en allt storre efterfragan pa
fossilfria drivmedel som féljd. Om inte energieffektivi-
sering sker kommer denna 6kning leda till ett fortsatt
alltid 6kat behov av fossilfria drivmedel. Pa en
samhallsniva kan detta motverkas genom 6kat resande
med géng, cykel och i kollektivtrafiken. Aven inom
kollektivtrafiken behdver energieffektiviteten 6ka for att
verkligen minska det totala behovet av energi. Genom
att utveckla en energieffektiv kollektivtrafik sa kan
fossilfria drivmedel frigéras for anvandning inom andra
sektorer.

Framforallt den eldrivna kollektivtrafiken, inte minst
den sparbundna sa som regionaltagstrafik har sarskilt
goda forutsattningar att vara ett mycket energieffektivt
satt att resa da energisnal teknik kombineras med hog
resandekapacitet. Elektrifiering av bussfordonsflottan ar
ett exempel pa energieffektiviseringar pa sa val
samhallsniva som inom kollektivtrafiksektorn. For
fortsatt elektrifieringen av bussar kravs tidig och
fordjupad samverkan med flera aktérer, inte minst kring
infrastrukturutbyggnad.

Energieffektiviteten hos kollektivtrafiken paverkas
forutom av fordonsteknik av andrar faktorer. Utbildning
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av forare i sparsam koérning och kontinuerlig uppfdéljning
av drivmedelsforbrukningen ar ett kostnadseffektivt satt
att minska energiatgangen. Planering av kollektiv-
trafiken for att minimera korstrackor utéver tidtabellen
genom exempelvis vél placerade depaer ar ytterligare
en strategi for att 6ka energieffektiviteten. Det &r ocksa
av betydelse for kollektivtrafikens energieffektivisering
att det stélls krav pa energieffektiva fordon i samband
med upphandling av kollektivtrafiken.

Ur ett trafik- och kundperspektiv ar det ocksa viktigt
med attraktiv kollektivtrafik kopplat till denna fraga.
Kollektivtrafikens styrka i miljoomradet ligger i att
manga reser tillsammans, for att sanka energiatgangen
per resa.

OKka tillgingligheten for
personer med
funktionsnedsittning

Samverkan for okad tillganglighet for

personer med funktionsnedsittning
Arbetet for 6kad tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning inom kollektivtrafiken har pagatt
under manga ar. Sedan nagra ar har ett 6kat fokus pa
tillganglighetsfragorna skett. Digitaliseringen i samhallet
har inneburit bade 6kade mojligheter, storre behov och
dkade utmaningar inom omradet. Region Ostergdtlands
strategi for 6kad tillgénglighet inom kollektivtrafiken
bygger pa ett ndrmare samarbete med
funktionshinderrorelsen. Samarbetet omfattar saval
overgripande som mer konkret utformning av
kollektivtrafiken och kringtjanster mot mer malstyrd
utformning.

Oppna data innebar 6kade méjligheter att férbattra
tillgangligheten till kollektivtrafiksystemet for personer
med funktionsnedsattning. Inom forskningsprojekt
kommer 6ppna data att anvandas for
digitaliseringslosningar for funktionsnedsatta. Fordelen
med Oppna data ar att de gor det mojligt att skapa
digitala tjanster sa de kan anvdndas pa nationell niva
och utformade tjanster blir lika 6ver hela landet.
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Kollektivtrafikens ekonomi

Trafikekonomi

Den avtalade kollektivtrafiken finansieras med en
blandning av skattemedel och intdkter som kommer
fran kundernas kop av biljetter for sina resor.
Kollektivtrafiken ska planeras sa samhallsekonomiskt
effektivt som mojligt. Det innebar att varje skattekrona
som satsas pa kollektivtrafiken ska satsas dar den ger
storst effekt, skapa en kollektivtrafik som ar attraktiv
och relevant samt kan konkurrera med bilen som
fardmedel.

Forutsattningarna for samhallets finansiering ges genom
Region Ostergétlands beslut om budget. Fér den del av
finansieringen som sker genom kundernas kdp av resor
ger kollektivtrafikens prissystem och utbudet av olika
typer av fardbevis grundlaggande forutsattningar.

| Ostergdtland har, liksom nationellt, kostnaderna for
den avtalade kollektivtrafiken under en langre tid okat i
en takt som inte motsvaras av ett 6kat resande och
intdkter i samma omfattning. Den uppkomna forskjut-
ningen av balansen mellan a ena sidan samhallets och a
andra sidan kundernas bidrag till finansieringen av
kollektivtrafiken behover aterstallas. Krav maste kunna
stallas pa att kunderna betalar hélften av kostnaderna
for den hoga samhallsservice ett kollektivtrafiksystem
enligt trafikforsorjningsprogrammets mal och
intentioner innebar.

En sdankning av subventionsgraden kommer dock inte
att uppnas enbart genom atgarder som okar intakterna.
Det ar i vaxelverkan mellan forandrat utbud, fler kunder
och justerade priser som malet kan nas.

For att lyckas 6ka kundernas andel av finansieringen
kommer det att krdvas en fortsatt 6kad satsning pa den
del av trafikutbudet som ar konkurrenskraftigt jamfort
med bilen. En utbyggd kollektivtrafik som pa ett tydligt
satt byggs upp utifran bilisternas behov och krav
innebar att flera av de resor som idag sker med bil
istallet kan ske med kollektivtrafik. Samtidigt 6kar en
utbyggd kollektivtrafik av hog kvalitet dven prisvard-
heten relativt bilen. Detta kan motivera framtida
prisjusteringar. Kollektivtrafikens prissystem och
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fardbevissortiment ska darfér utformas pa ett satt som
optimerar intdkterna.

Ambitionen att sdnka subventionsgraden kommer dven
att krava kontinuerliga effektiviseringar av trafik-
systemet. Region Ostergétlands generella krav pé
kostnadseffektiv verksamhet kraver kontinuerliga
uppfoljningar av saval sjélva trafiken som
organisationen for trafikens planering och utférande.

For trafik som vid sadan uppfdljning bedoms som
lageffektiv trafik det vill saga trafik med lag
kostnadstackningsgrad, lagt resande eller berdknad
negativ samhallsnytta ska trafikens forutsattningar
utredas. Saddan utredning, som ska ske i samrad med
berérd kommun, ska genomféras enligt av
kollektivtrafikmyndigheten sarskilt framtagna ”Riktlinjer
for kontinuerlig effektivisering av den avtalade
kollektivtrafiken”.

Bild 18: Utveckling av kollektivtrafikens skatte-
finansiering och intdkter Gr 2012-2019.
(Ostgétatrafiken).

For den avtalade kollektivtrafiken har finansieringen
genom skattemedel minskat de senaste dren. Fran att
2014 ha varit 6ver 60 procent ar den 2019 nere i cirka
56 procent. Detta tack vare effektiviseringar av
Iageffektiv trafik och satsningar i starka strak. Arbetet
med att effektivisera kollektivtrafiksystemet behover
fortsatta. Forutom att sdkerstélla att de skattemedel
som satts in i kollektivtrafiken anvands pa ett effektivt
satt syftar arbetet dven till att minska den andel av den
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avtalade kollektivtrafikens kostnader som finansieras
genom skattemedel.

For viss trafik kan Region Ostergdtland fatta beslut om
att trafiken ska bedrivas utifran skal som inte kan
motiveras utifran regional utveckling eller stora efter-
fragemassiga behov. Vid berdkning av subventions-
graden i den avtalade kollektivtrafiken medtas darfor
inte kostnader och intakter for trafik som bedrivs utifran
denna typ av politiska beslut. Aven Néartrafiken som till
sin roll &r tankt att erbjudas i omraden dar det inte &r
motiverat med linjelagd kollektivtrafik, ska undantas vid
berakningar av subventionsgraden.

En overgripande utgangspunkt for kollektivtrafiken i
Ostergétland ar att alla delar av trafiken ska vara
samhillsnyttig. Aven om nistan all avtalad
kollektivtrafik visar pa positiva siffror nar det géller
samhallsnytta finns det vissa delar av kollektivtrafiken
dar samhallsnyttan visar negativa siffror. For
Ostergétland &r det framst bland linjerna i den s
kallade lageffektiva trafiken som sadana effekter fas.
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Samhallsnyttan

Kollektivtrafiken tillfor nyttor i relation till om
motsvarande resor hade gjorts med bil. Kollektivtrafiken
tillfér dven nytta for samhallets utveckling genom att
den bidrar till en 6kad tillganglighet till en storre
arbetsmarknad och darmed ett storre arbetskraftsutbud
och méjlighet till sysselsattning. Insatser, i form av
skattemedel, till finansiering av regionens kollektivtrafik
ar den politiska vagen att skapa dessa nyttor for
samhillet.

Med nuvarande modell visar samhéllsnyttoberak-
ningarna att kollektivtrafiken i Ostergétland varje &r
bidrar med cirka 340 miljoner kronor i samhallsnytta.
Forutom berakningsbara nyttor bidrar kollektivtrafiken
med langt fler nyttor som ar svarare att vardera
monetdart. Den storsta samhallsnyttan kommer
sannolikt fran kollektivtrafikens bidrag till den regionala
utvecklingen genom att binda samman regionen och de
dynamiska effekter det innebar.

Vikten av att de skattemedel som sattsin i
kollektivtrafiken ska vara till nytta for samhallet innebar
att berakningar av samhallsnyttan ska inga som en del i
underlaget for trafikpliktsbeslut och dven anvandas som
ett underlag vid utformning av kollektivtrafiksystemet.

Samhallsnyttan med sarskild kollektivtrafik faststalls pa
andra grunder, dar sarskild hansyn ska tas till alternativ-
kostnaden. Sadana analyser ska goras i dialog med de
kommuner som éverldamnat ansvaret for den sarskilda
kollektivtrafiken till Region Ostergétland
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Begreppsforklaring

Allman trafikplikt: Den trafik som samhallet tanker ta ansvar for, upphandla och teckna avtal om, kraver beslut om
allman trafikplikt.

Audiell: Ett ljud, exempelvis ett utrop, som uppfattas med horseln.

Avtalad kollektivtrafik: Kollektivtrafik som allmdnheten erbjuds genom den regionala kollektivtrafikmyndigheten.
Trafiken omfattas av allman trafikplikt och finansieras till storre eller mindre del av skattemedel.

Funktionsnedsattning: Definieras av Socialstyrelsen som en nedsattning av fysisk, psykisk eller intellektuell
funktionsformaga.

HVO: (Hydrerad Vegetabilisk Olja) dieselliknande drivmedel som tillverkas av vaxtfetter och olika avfallsprodukter som
till exempel slaktavfall. HVO kan anvandas i dieseldrivna fordon.

Kollektivtrafik: Definieras i EU:s kollektivtrafik-férordning som: Persontransporttjinster av allmént ekonomiskt intresse
som erbjuds allmdnheten fortlépande och utan diskriminering.

Kommersiell kollektivtrafik: Kollektivtrafik som ett trafikforetag bedriver utifran rent kommersiella villkor utan nagot
avtal eller ekonomiskt stéd fran regional kollektivtrafikmyndighet.

Kostnadstackningsgrad: Ett begrepp som anvands for att beskriva hur stor del av de direkta kostnaderna for trafiken
som tacks av biljettintdkter. | de direkta kostnaderna ingar inte sa kallade verksamhets- eller overheadkostnader.

Marknadsandel: andel av de motorburna resorna som goérs med kollektivtrafik.
Maa$: Mobility as a Service
Peaktid: den tid pa dygnet da flest resor gors.

Regional kollektivtrafik: Kollektivtrafik som dger rum inom ett lan eller om den stracker sig 6ver flera 1an, med
avseende pa trafikutbud i huvudsak ar dgnad att tillgodose resenarernas behov av arbetspendling eller annat
vardagsresande och med hansyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sadant behov. | féreliggande program avses
“regional kollektivtrafik” nar det skrivs “kollektivtrafik”, om inget annat anges.

Resa: en forflyttning mellan tva punkter som sker av en viss anledning. En resa kan innefatta byten mellan linjer
och/eller trafikslag.

Resbehov: behov av att resa, avser bade det resandet som verkligen sker och det potentiella resbehovet, det vill saga
det resande som skulle kunna ske.

Restidskvot: kvoten mellan restiden med kollektivtrafik och restid med bil. Kan dven vara kvoten mellan restider for
andra fardsatt.

Resvaneundersokning: undersékning for att kartlagga det nuvarande resandet, genomférs vanligtvis i form av intervju-
eller enkdtundersokning.

RME: (RapsMetylEster) drivmedel tillverkat av rapsolja. Kan anvdndas i vissa dieseldrivna fordon. Kraver att fordonet
anpassas for RME.

Remissversion RTP 2020-03-25 56

71



REGIONALT TRAFIKFORSORJNINGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND [> 2030

Samhillsnytta: en berdkning av den nytta som samhallet har av kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken bidrar till médnga
olika nyttor for samhallet. Modellen begransas till ett fatal nyttor. Exempel pa berdkningsbara nyttor ar 6kad
trafiksdkerhet samt minskade utslapp och buller.

Stomtrafik: utgor basen i linjenatet, ar kapacitetsstark, trafikerar de starka straken mellan omraden med hogt
resandeunderlag.

Strak: stracka som flera linjer trafikerar.
Subventionsgrad: Den andel av den regionala kollektivtrafikens totala kostnader som finansieras genom skattemedel.
Sarskild kollektivtrafik: trafik som erbjuds en sarskild grupp manniskor, till exempel fardtjanst och riksfardtjanst.

Trafikforetag: Ett foretag som bedriver regional eller interregional kollektivtrafik. Trafiken kan utféras pa kommersiella
villkor eller som avtalad kollektivtrafik pa uppdrag av regional kollektivtrafikmyndighet.

Turtédthet: tidsavstandet mellan tva efter varandra foljande turer pa en linje. Mats vanligen i minuter.
Turutbud: antal turer pa en linje, hallplats eller i ett omrade.

Tatort: tatbebyggt omrade med fler an 200 invanare med mindre dn 200 meter mellan bostadshusen (enligt SCB:s
definition).

Visuell: Markering som uppfattas med synen.
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Bilaga 1, Tillganglighetsanpassade
hallplatser

Prioritetsordning for tillganglighetsanpassning

Enligt malsattningen i det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska tillganglighetsanpassning av kollektivtrafikens
infrastruktur i forsta hand ske av héllplatser i tatorter och bytespunkter. Men dven vid andra strategiskt viktiga punkter
sasom sjukhus, vardinrattningar, aldreboenden och skolor. Hallplatser utmed linjer i stomlinjenatet for den 6stgotska
kollektivtrafiken samt hallplatser med 20 pastigande eller fler per dag prioriteras.

Stomlinjer

Nedan listas de utpekade regionala stomlinjerna i Ostgdtatrafikens system fér sommaren 2020. Fér stadslinjerna i
Linkoping och Norrkoping har linjerna redovisats for sin kommande linjenumrering som borjar att galla i juni 2020.
Redovisning av stomlinjer samt ajourhalining av vilka dessa ar sker arligen via Ostgétatrafikens uppdrag och ordinarie
processer.

Lokala stomlinjer

Linkdping

Linje 1 Skaggetorp-Vidingsjo

Linje 2 Lambohov-US-Resecentrum
Linje 3 Ryd-Resecentrum

Linje 4 Lambohov-US-Resecentrum
Linje 5 Skaggetorp-Ekholmen

Linje 6 Malmslatt-Resecentrum
Norrkoping

Linje 2 Fridvalla-Kvarnberget

Linje 3 Vidablick-Klockaretorpet

Linje 11 Aby-Norrképing-Lindd
Linje 12/13  Ingelsta-Centrum-Vrinnevi

Motala

Linje 301 Vaster-Vastra Lund
Linje 303 Brastorp-Charlottenborg
Linje 305 Brastorp-Ekenés

Regionala stomlinjer

Linje 81 Ostgotapendeln

Linje 30 Atvidaberg-Linkdping
Linje 39 Kisa-Linkoping

Linje 40 Finspang-Norrkoping
Linje 45 Soderkoping-Norrkdping
Linje 46 Valdemarsvik-Norrkdping

Linje 433 Kolmarden-Krokek-Norrképing
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Nuldget avseende hallplatser anpassade for personer med funktionsnedsittning

Tabellen visar hallplatser pa stomlinjenatet samt hallplatser med 20 pastigande eller fler per dag dar samtliga
hallplatslagen ar anpassade for personer med funktionsnedsattning.

Samtliga hallplatslagen ar tillganglighetsanpassade

Abborreberg

Abisko

Alléskolan
Alsattersgatan
Anders Ljungstedts gy.
Aspndset
Aspndsvagen
Banérgatan
Bankekind affdren
Barnhemsgatan
Berg Hagvagen
Berga Soderleden
Bergdalsgatan
Bergska skolan
Bjornkarrsskolan
Blomgatan
Blommelundsgatan
Bla kiosken
Borggarden
Bostallsgatan
Braskens bro

Breda vagen
Brigadgatan
Broocmans plan
Bruksgatan

Brastorp centrum
Bygdegatan
Bygardesgatan
Bavervagen
Charlottenborg Strandv.
Djurgarden centrum
Drabantgatan
Drottningplan
Edberga

Ekhaga

Ekholmen Brokindsleden
Ektorps centrum
Ekangen Bryggvagen
Ekons centrum
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Kardusen

Karlsro

Kimstad station
Kiselgatan
Klampenborg
Klockaretorpet
Klostergatan
Koppargatan 30
Kristinagatan
Krakrisvagen
Kullborg
Kungsgatan
Kungshogaskolan
Kungsladugatan
Kvarnberget

Karna skola
Karnabrunnsgatan
Képmansgrand
Landbogatan
Lasarettsvagen
Ledungsplan

Lernia Motala
Lidaleden

Lilla Ullevi
Linghems station
Linkdping Arena
Linkdpings resecentrum
Ljunghagsvagen
Ljungsbro busstation
Ljura centrum

Ljura sparvagsbro
Ljuraskolan
Lokegatan

Lundby industriomrade
Lyckornas centrum
Majelden
Mandelblomsvagen
Mantorps station
Margaretagatan
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Ragangen
Raknestickan
Rattaregatan

Saab Norra porten
Sandbyhov

Siemens kontor
Sjovik

Skarphagens centrum
Skeda udde riksvag 34
Skolgatan

Skolgarda skola
Skaggetorp centrum
Skanninge station
Skanningevagen Vadstena
Slestadsskolan
Solhaga

Sparvstigen
Sporthallen
Spangerum

Staby bro
Stationsgatan
Stensattersvagen
Stora Torget
Stortorget Norrkdping
Stragatan

Stromsfors vagkors
Sodra allén

Sodra Ullstdmma
Tallboda centrum
Tannefors center
Tegelbruket
Tegelbruksgatan
Teknikringen
Tenngatan
Tinnerbacksbadet
Tinnerbacksgrand
Tokarps skola

Tornet

Tornhagen
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Eneby centrum
Fagottgatan
Falkgatan

Finspang station
Forskningsbyn
Frostorpsgatan
Fagelsangsvagen
Farhagsvagen
Farsaxvagen
Farullsvagen
Fonvindsvagen vastra
Fonvindsvdgen Ostra
Gamla lasarettet
Gamla Linkdping
Grebovallen
Grindgatan
Grosvadsskolan
Grdna vagen
Gusums centrum
Géardesgatan Linkoping
Hackefors
Hagaskolan

Hageby centrum
Hageby vardcentral
Hallonvagen
Harvestad
Hemmansgatan
Hjulsbro skola
Hovstullen

Hultet

Hasslegatan
Hoghultsvagen
Idrottsgatan
Ingelsta Handelscentrum
Isberget

Jakobsdal
Jardalavagen 50

Kaptensgatan
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Mellangrind
Mellangérden
Middagsgatan
Missionskyrkan
Mijardevi

Mjardevi Center
Mijolby resecentrum
Morgongatan
Motala Central
Myntgatan
Myntgatan
Mardtorpsgatan
Marsangsvagen
Masshallen

Master Mattias vag
Nedre Johannelund
Nobeltorget
Norrbergavagen
Norsholms centrum
Nya torget

Nygard Linkoping
Nytorp
Namndemansgarden
Odalgatan
Odalgatan Linkoping
Oxhagsgatan
Parkgatan

Resedan
Ridhusgatan
Rimforsa riksvag 34
Ringarums centrum
Rotegatan
Roxtorpsgatan
Rusthallaregarden
Ryd centrum
Rydsvagen 236
Rydsvagens dandhallplats
Raberga bro
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Torpavagens vandplats
Torsten Fogelqvists g.
Tradgardstorget
Tullhusgatan

Ullevi

Universitetet Golfbanan
Urbergsgatan

US Norra entrén

US Sodra entrén
Vadstena brandstation
Valdemarsviks busstation
Valhallavdgen
Vallaplan

Vallastadens skola
Vattenverksvagen
Verkstadstorget
Vetegatan

Vidablick

Vigfastgatan
Vinkdnnaren

Vistinge
Vretagymnasiet
Vardcentralen Kisa
Vardsbergsvagen
Vargard

Vaster 71:an

Abylund

Alerydsvigen vistra
Anestadsgatan
Anggardsskolan
Attetorpsvégen
Odegardsgatan 11
Odegardsgatan 24
Osternas

Ostra Husby centrum

Ostra Rydsvigen
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Foljande tabell visar hallplatser pa stomlinjenatet samt hallplatser med 20 pastigande eller fler per dag dar ett eller

flera hallplatslagen inte ar anpassade for personer med funktionsnedsattning.

Ett eller flera hallplatslagen ar INTE tillganglighetsanpassade

Agneshogs gard
Aktergatan
Albrektsvagen
Aspeliden
Atriumhusen
Bastuban

Berga centrum
Bergsbadsvagen
Bestorp

Biltema
Bjorkbacken
Bjorsaters kyrka
Blockstensgatan
Blasvadret
Borensbergs bussterminal
Borensbergs centrum
Boxholms station
Brokinds gard
Brastorp Vastra
Cedersborgsvagen
Centralbadet
Charlottenborg Ovre
Charlottenborgs C
Dalviksgatan

De Geersgatan
Djakneparksskolan
Ekdalsvagen
Ekholmens centrum
Ekholmsskolan
Ektorpsgatan
Ekvagen
Erikslundsplan
Eskadern
Fanjunkaregatan
Fogdegatan

Folkets Park
Fredriksdalsgatan
Fridvalla
Generalsgatan
Grebo affar
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Harstorpsvagen
Harnegatans vandplats
Horsalsparken

IKEA

Johannelunds centrum
Karlshovsskolan

Kisa station
Knappingsborgsgatan
Kohagsvagen
Kollbergsgatan
Kolmardens station
Kvinnebyvagen 95
Karna kors
Kattsattersgatan
Lasarettet entrén
Lillsjovagen

Lingvallen

Loftgatan

Luxorgatan sodra
Lansmuseet
Lansstyrelsen
Marielund
Marielundsskolan
Masugnen
Matteusskolan
Minkgatan Borensberg
Mjoélby centrum
Morangatan
Massvagen
Nelinsgatan

Norr Tull

Norra Tornby
Norrkdpings resecentrum
Norrledens vandplats
Pinnmogatan
Pionjargatan
Poleraregatan
Rambodal
Rambogatan

Regementsgatan
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Skarphagsgatan
Skarsatter
Skattegarden
Skogstorp Ljungsbro
Skrivaregatan
Skvallertorget
Skalvs gard
Skarblacka centrum
Slattergatan

SMHI

Solberga

Spiran
Sprangstensgatan
Stiglotsgatan

Stora Torget Link6ping
Stormarknaden
Strombacken
Sturefors centrum
Styrmansgatan
Stathogavagen
Sagarebacken
Sapkullen
Sackgatan

Soder Tull
Séderledskyrkan
Sodra skolan
Sérgardsgatan
Tegskiftesgatan
Tenndosan
Topasen
Trumpetaregatan
Vammarskolan
Vikingstads station
Vist skola

Vreta klosters kyrka
Vrinnevisjukhuset
Vagtraffen
Vansterkroken
Vaster Briggen

Vaster centrum
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Grabergsgatan
Gymnastikgatan
Harstenagatan
Hasselvagen
Heimdalsvagen
Heleneborgsgatan
Herstabergsvagen
Herstadberg
Hospitalsgatan
Humlegatan
Hyddmarken
Hyvlaregatan
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Rimforsa station
Ringdansens centrum
Risbrinksgatan
Radhuset

Rokglaset

Saab Civila
Sandbyhovsviadukten
Sandgardsgatan
Sandviken
Sandasvagen
Seglaregatan

Sidvindsvagen
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Vaster Klyvaregatan
Vaster Tull

Aby centrum

Abygard

Atvidabergs resecentrum
Attetorp

Attetorps kyrka
Odeshég Torget
Ostantorp

Osterbymo busstation
Ostra Eneby kyrka
Ovre Johannelund
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Bilaga 2, Samradsprocessens omfattning

Samradsprocessen

Under hosten 2019 fram till varen 2020 har samrad och dialoger hallts med kommuner, trafikforetag,
naringsliv, allmanhet med flera. En politisk referensgrupp, vald av kommunerna, tillsattes for att sakra att
kommunernas inspel kom med i arbetet med uppdateringen av regionalt trafikférsorjningsprogram.

Inbjudan till dialoger och samrad har sants till kommunerna i Ostergétland, narliggande l4n, néringsliv,
allmdnhet med flera. Varje mote inleddes med en presentation av innehallet i regionalt
trafikforsorjningsprogram for Ostergdtland och processen kring revideringen. Vid de flesta métena har ett
antal fragestéllningar diskuterats.
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Regionledningskontoret 2020-04-03 TSN 2019-81
Eva Skagerstrom

Enligt sdndlista

Remiss Regionalt trafikférsorjningsprogram
for Ostergotland ->2030

Regionalt trafikforsorjningsprogram ér ett strategiskt dokument som bade
beskriver behovet av kollektivtrafik i regionen och sétter upp de langsiktiga
maélen for regionens kollektivtrafikforsoérjning. Som ett verktyg i
utvecklingen av en framtida hallbar region beror kollektivtrafiken det
vardagliga livet for regionens invénare. Samtidigt dr kollektivtrafiken en
forutsittning for niringslivets och olika samhillsaktorers verksamhet i
regionen.

Regionalt trafikforsorjningsprogram ->2030 beslutades av regionfullméktige
2016. Under 2019 beslutades att en uppdatering skulle ske och att denna ska
sdndas pé remiss.

Under hosten 2019 och varen 2020 har samrdd och dialoger hallits med
kommuner, trafikforetag, ndringsliv, allménhet med flera. Utifran
genomforda samrdd och dialoger har en remissversion av uppdaterat
Regionalt trafikforsoérjningsprogram ->2030 tagits fram och faststéllts av
Trafik- och samhillsplaneringsndmnden. Forslaget finns att himta pé Region
Ostergdtlands webbplats: https://www.regionostergotland.se/Om-
regionen/Uppdrag-och-ansvar/Kollektivtrafik/Regionalt-
trafikforsorjningsprogram/

Synpunkter sdnds senast den 18 juni 2020 till:
registrator@regionostergotland.se eller till adress Region Ostergdtland,
Regionala kollektivtrafikmyndigheten, 581 91 Linkoping.

Mirk synpunkterna med "RTP>2030".

Med vénlig hélsning

Sofia Malander
VD AB Ostgotatrafiken
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Regionledningskontoret
Eva Skagerstrom

Séndlista:

Arriva AB
Bergkvarabuss AB
BIVAB

Blivabuss AB
Bléklintsbuss AB
Boxholms kommun
Boxholms taxi AB
Branschforeningen
tagoperatorerna
Bussbolaget Ostergétland
Citysamverkan i
Norrkoping

Connect Bus AB
E-Buss 1 Sverige AB
Finspangs kommun
Flixbus
Flygbussarna
Funktionsrétt
Ostergétland
Foretagarna Ostergdtland
Hallestabuss
Hogstad produktion
Keolis Sverige AB
Kinda Busstrafik AB
Kinda kommun
Kittilo battransporter
Lingmerths buss
Linkoping Taxi och
service

Linkopings kommun
LRF Lantbrukarnas
riksforbund
Lénsstyrelsen i
Ostergétland

M;j6lby kommun
M;jolby taxi AB
Motala kommun
Mailardalstrafik AB
Nilsbuss AB

Nobina Sverige AB
Norrkdpings kommun
Nykils Trafik AB
Ombergsbuss AB
Politisk referensgrupp
RTP

Ramkvillabuss

2020-04-03

Region Ostergdtlands
Pensionédrsrad
Resenérsforum
Ringarums Busstrafik AB
RKTM Region
Jonkopings 1dn

RKTM Region Kalmar
lan

RKTM Region Sérmland
RKTM Region Orebro lin
SamBus

Silverlinjen

SJ AB

Snélltaget

Stangébuss trafik AB
Svensk kollektivtrafik
Svenska bussbranschens
riksforbund

Svenska bussbranschens
riksforbund

Svenska taxiférbundet
Svenskt néringsliv
Sveriges regioner och
landsting

Séderkdpings kommun
Taxi Motala/Vadstena AB
Taxibil i Ostergétland AB
Taxiboo

Thomas Kimmehed AB
TK Buss Kisa AB
Trafikverket Region Ost
Transdev 1 Sverige AB
Transportstyrelsen
Tranas Taxi

UIf Nilsson

Vadstena kommun
Vadstenabuss AB
Valdemarsviks kommun
Vy Express AB
Viderstad Trafik AB
Ydre kommun
Akerbergs Trafik
Atvidabergs kommun
Odeshogs kommun
Onnebo Buss AB

Ostra Ryds Bil- och
busstrafik AB
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1. Bakgrund och ramverk

Som kollektivtrafikmyndighet ska Region Halland uppratta ett Trafik-

forsorjningsprogram dar kollektivtrafikens omfattning och utveckling

beskrivs strategiskt pa kort- och lang sikt.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafik kan indelas i lokal och regional, interregional
samt internationell kollektivtrafik. I kollektivtrafiklagen som
inréttades 2012, regleras den lokala och regionala kollektiv-
trafiken. Regional kollektivtrafik definieras i lagen som “sa-
dan kollektivtrafik som dger rum inom ett ldn eller om den
stracker sig 6ver flera ldn, med avseende pa trafikutbudet hu-
vudsakligen ar d4gnad att tillgodose resenédrernas behov av ar-
betspendling eller annat vardagsresande och som med hénsyn
till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sidant behov”. Beslut
om allmén trafikplikt géller regional kollektivtrafik.

Regional kollektivtrafikmyndighet

Enligt kollektivtrafiklagen ska det i varje lan finnas en re-
gional kollektivtrafikmyndighet som har ansvar for den
regionala kollektivtrafiken och for att ta fram ett regionalt
trafikforsorjningsprogram. Som  kollektivtrafikmyndighet
har Region Halland det politiska och ekonomiska ansvaret
for den allménna kollektivtrafiken i Halland. Fem av ldnets
sex kommuner har dven ¢verlamnat ansvar for fardtjansten
och riksfirdtjansten till Region Halland.

Regional utvecklingsstrategi

Den regionala utvecklingsstrategin (RUS) dr det overgri-
pande styrdokumentet f6r Halland. Hér aterfinns Hallands
vision: Halland - basta livsplatsen 2020.

Regional Tillvixtstrategi

Tillvéxtstrategin som togs fram 2014, utgér ifrdn RUS och
riktar in sig pa de tillvaxtskapande faktorerna. Malen i Till-
vaxtstrategin ar utgangspunkten for det regionala Trafikfor-
sOrjningsprogrammet.

Regionalt trafikforsérjningsprogram

Kollektivtrafiklagen beskriver att trafikforsrjningspro-
grammet bland annat ska innehalla riktlinjer fér utveck-
ling av kollektivtrafiken. Det ska rymma béade en langsiktig
och strategisk del och en mer konkret beskrivning av kol-
lektivtrafiken pa kortare sikt. Programmet innehaller dven

4 BAKGRUND OCH RAMVERK

en redovisning av firdtjanst och sjukresor, information om
arbetet med tillgdnglighetsanpassning av héllplatser, mal
kopplade till ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet
samt Region Hallands instdllning till kommersiell trafik.
Programmet aktualiseras vart fjarde ar i samband med ny
mandatperiod.

Kollektivtrafikplan

Varje ar utformar Hallandstrafiken en Kollektivtrafikplan
utifran riktlinjerna i det regionala trafikforsorjningspro-
grammet. Framtagandet av planen sker i nira dialog med
kommunerna i lidnet. Kollektivtrafikplanen utgér dven Hal-
landstrafikens underlag till Region Hallands budgetprocess.
I planen beskrivs det operativa genomférandet, exempelvis
linjeforandringar och turutbud for det kommande aret med
utblick ytterligare tva ar framat.

Allmén trafikplikt

Med allmin trafikplikt avses den kollektivtrafik som den
regionala kollektivtrafikmyndigheten faststiller ska vara ett
ansvar for samhéllet. Denna trafik ska beskrivas och formellt
beslutas av myndigheten. Trafiken ska ddrefter upphandlas
och regleras enligt politiskt beslutade riktlinjer. Beslut om
allmén trafikplikt r information till invanare och niringsliv
samt till trafikforetag som avser utfora kommersiell trafik.

Kommersiell kollektivtrafik

I trafikforsorjningsprogrammet gors en avvdgning mellan
vilken trafik som samhallet tar ansvar for och vilken trafik
som bedrivs kommersiellt. Det forenklar for féretag att kom-
ma in pé kollektivtrafikmarknaden, vilket kan bidra till ett
storre utbud for invanarna. Kollektivtrafiklagen gor det fritt
for kommersiella aktorer att bedriva kollektivtrafik.

Samarbete for utveckling av kollektivtrafiken
Kort- och lingsiktig utveckling av kollektivtrafiken enligt
programmet gors i samarbete mellan bland andra de hal-
lindska kommunerna, Region Halland, Hallandstrafiken
och Trafikverket.
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OVRIGA UPPGIFTER FOR DEN REGIONALA
KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETEN

6

1§ Regionen och kommunerna inom ett lan ansva-
rar gemensamt fér den regionala kollektivtrafiken.
[-..] Regionen och kommunerna far dock komma
Sverens om att antingen regionen eller kommuner-
na ska bara ansvaret.

1b§j Om en region ensam ska ansvara fér den regio-

nala kollektivtrafiken i lanet, far en kommun inom
lanet triffa avtal med regionen om kostnadsansvar
for regional kollektivtrafik som ar av battre kvalitet
eller billigare for resenérerna an vad regionen an-
nars skulle tillhandahalla.

2() | varje ldn ska det finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet(RKM)

8() Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska
regelbundet i ett trafikférsérjningsprogram (TFP)
faststélla mal for den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska vid behov uppdateras.

9§ Trafikférsérjningsprogrammet ska tas fram i
samrad med den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten i angransande lan, berérda myndigheter,
organisationer, kollektivtrafikforetag, naringsliv
och resenirer. | de fall en region ensam ar regional
kollektivtrafikmyndighet ska samrad dven ske med
kommunerna i lanet.

BAKGRUND OCH RAMVERK

12§ Efter 6verenskommelse med regionen eller en
kommun i lanet far den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten upphandla persontransport- och samord-
ningstjanster fér sddana transportindamal som
kommunerna eller regionen ska tillgodose samt
samordna sadana transporttjdnster. Lag (2019:950).

13§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska
verka fér att den regionala kollektivtrafiken &r till-
ganglig for alla resendrsgrupper.

14§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska
verka fér en tillfredsstillande taxiférsérjning i lanet.

NARMARE OM INNEHALLET | REGIONALA
TRAFIKFORSORJNINGSPROGRAM
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10 § Ett regionalt trafikforsérjningsprogram ska
innehalla en redovisning av

1. behovet av regional kollektivtrafik i linet samt
mal fér kollektivtrafikférsérjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i lanet,
bade trafik som bedéms kunna utféras pa kom-
mersiell grund och trafik som myndigheten avser
att ombesdrja pa grundval av allmin trafikplikt,

3. atgérder for att skydda miljon,

4. tidsbestimda mal och atgarder for anpassning
av kollektivtrafik med hénsyn till behov hos perso-
ner med funktionsnedsittning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt
tillgidngliga for alla resenirer, samt

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736)
om firdtjanst och lagen (1997:735) om riksfard-
tjanst och grunderna fér prissattningen for resor
med sadan trafik, i den man uppgifter enligt dessa
lagar har dverlatits till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten.



1.2 Organisation och samverkan

Region Halland

Region Halland har ett regionalt utvecklingsuppdrag att
samordna och leda processer som bidrar till regional ut-
veckling och tillvixt. Region Halland 4r lansplaneupprat-
tare vilket innebar ansvar for den langsiktiga planeringen
av infrastrukturen i ldnet och den regionala infrastruk-
turplanen. Det okar samordningsméjligheterna mellan
kollektivtrafikens utveckling och investeringar i infra-
struktur pa regionala védgar och till viss del dven pé jarn-
végar. Kollektivtrafik och infrastruktursatsningar ar néra
knutna till varandra.

Hallandstrafiken

Hallandstrafiken AB ér ett heldgt bolag av Region Halland
och har som huvuduppgift att skota den operativa plane-
ringen av kollektivtrafiken i linet. Hallandstrafiken AB
upphandlar och samordnar den regionala kollektivtrafiken i
Halland pa uppdrag av kollektivtrafikmyndigheten. Bolaget
bereder dven drenden at kollektivtrafikmyndigheten.

Trafikverket

Trafikverket dar ansvarigt for investeringar, drift och under-
héll av statliga (nationella och regionala) vagar och jarnva-
gar. Dialogen, samarbetet och samplanering med Trafikver-
ket dr en viktig del i utvecklingen av kollektivtrafiken och
ddrmed ocksé i utvecklingen av Halland. Trafikverket ansva-
rar for att ta fram den nationella transportplanen och denna
plan dr grunden for utveckling av det statliga transportsyste-
met. I nationell plan for transportsystemet beslutas om nyin-

vesteringar bland annat pa jarnvégssidan och dar finns dven
medel till drift och underhall.

Kommunerna i Halland

Kommunerna i Halland &r viktiga aktorer i utvecklingen
av Halland och av kollektivtrafiken. Genom det kommu-
nala planmonopolet har kommunerna ansvaret for hur
bebyggelse- och samhillsplaneringen utformas lokalt.
Utformning av staden och nya bostadsomraden sitter ra-
marna for vad som kan astadkommas med kollektivtra-
fiken. Kollektivtrafiken bor integreras i samtliga delar av
samhillsplaneringsprocessen och beaktas i tidiga skeden
i kommunens planering. Det krdvs samplanering for att
losningarna ska bli bra for invdnarna vilket forutsitter
néra samarbete mellan Region Halland, Hallandstrafiken
och kommunerna.

Samarbetet med kommunerna pé politisk niva sker genom
fortlopande dialog med kommun-och regionledningsfo-
rum. Hallandstrafiken tréiffar kommunerna regelbundet pa
en mer operativ basis och har dialoger vid framtagandet av
den drliga Kollektivtrafikplanen. Region Halland tillsam-
mans med Hallandstrafiken anordnar regelbundet méten for
kommunrepresentanter som arbetar med fragor som beror
kollektivtrafik och infrastruktur.

Angrinsande regioner

Halland har starka funktionella band med angransande
regioner, framst lings kuststraket mot Goteborg res-
pektive Helsingborg- Malmé. Utveckling av den ldnso-
verskridande kollektivtrafiken kraver samarbete med
nirliggande regioner och kollektivtrafikmyndigheter.
Oresundstigssystemet ir ett sidant exempel pd sam-
arbete, vilket dr ett mellanregionalt och internationellt
tagsystem i Oresundsregionen. Arbetspendlingen mellan
Kungsbacka kommun och Vistra Goétalandsregionen ar
mycket omfattande. Kollektivtrafikmyndigheterna i Hal-
land och Vistra Gotaland har i en avsiktsforklaring an-
givit att intentionen ar att det pidgaende samarbetet ska
fortsitta for att minimera effekterna av linsgransen samt

underlétta planerings- och beslutsprocesser.

Regionsamverkan Sydsverige

Regionsamverkan Sydsverige (RSS) dr ett samarbetsorgan
for Sveriges sex sydligaste regioner: Region Blekinge, Region
Halland, Region Jonképings ldn, Region Kalmar lan, Region
Kronoberg samt Region Skéne. Regionsamverkan Sydsve-
rige arbetar for en langsiktigt héllbar tillvixt och utveckling
i de sydligaste regionerna. Infrastruktur och kollektivtrafik
dr tva av flera omraden dér samarbete pagar.

Inom RSS dr det framtaget ett positionspapper. (positions-
papper-kollektivtrafik)' Syftet med ett positionspapper for

kollektivtrafiken i Sydsverige dr att forbdttra den regionéver-
skridande kollektivtrafiken till gagn for storre arbetsmark-
nadsregioner, nabarhet till hogre studier och en 6kad tillvaxt.
I positionspapperet har gemensamma stallningstaganden och
prioriteringar tagits fram kring utvecklingen av den grinso-
verskridande kollektivtrafiken i Sydsverige.

Greater Copenhagen

Greater Copenhagen-samarbetet dr ett ndringslivspolitiskt
partnerskap mellan Region Skane och Region Halland i Sve-
rige, Region Sjelland och Region Hovedstaden i Danmark
och de tillhérande 85 kommunerna. Tillsammans arbetar

! (https://regionsamverkan.se/wp-content/uploads/2019/10/Positionspapper-kollektivtrafik-2019-10-07.pdf) Positionspapperets punkter finns inarbetade i Trafik-

férsérjningsprogrammet.
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de olika parterna for att skapa okad tillvaxt, vixande arbets-
marknad och god livskvalitet for regionens totalt 4,3 miljo-
ner invanare. Ett av mélen &r att bygga en region av interna-
tionell betydelse. Greater Copenhagen arbetar bland annat
med att stirka en grinslos kollektivtrafik som ska gora det
littare att resa inom Greater Copenhagen.

STRING

STRING (Southwestern Baltic sea Transnational area Im-
plementing New Geography) ar ett gransoverskridande
samarbete mellan regioner och stdder i Sverige, Norge,
Danmark och Tyskland, som Halland 4r med i. Syftet
med STRING dér att starka den regionala utvecklingen i
tillviaxtbaltet Oslo-Goteborg-Halland-Malmo6-Képen-
hamn-Hamburg.

1.3 Samradsprocessen

Dialog med berérda aktorer
Dialog och samarbete ér centralt for att kollektivtrafiken
ska bidra till samhallsutveckling och méta hallinningar-

RoOkning
Forbjuden
Enigt tag
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nas vardagsbehov. Trafikférsorjningsprogrammet utfor-
mas efter dialog med kommuner, Trafikverket, grann-
regioner, branschféretag men ocksa medborgare och
resendrer. Analysen av dialogerna tas omhand av Region
Halland i samarbete med Hallandstrafiken och kommer
anvindas som ett underlag till det strategiska arbetet med
kollektivtrafik i ldnet.

I dialog med kommuner, Trafikverket och grannregioner
var fokus pa kollektivtrafiken som ett verktyg for utveckling
av regionen och for att mojliggora att fler véljer kollektiv-
trafiken som sitt forsta val. Kommunerna presenterade sina
utvecklingsplaner och beskrev den inriktning som de ansag
var viktig for kollektivtrafiken pa kort- och lang sikt. I dialog
med grannregionerna var den grinsoverskridande trafiken
i fokus samt gemensamma utmaningar kopplade till kollek-
tivtrafiken. Dialogen med Trafikverket har fokuserat pa det
behov av infrastruktur som krévs for att utveckla kollektiv-
trafiken och som ligger till grund for att skapa en attraktiv
och hallbar kollektivtrafik.
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Dialog med medborgare

Som en del i dialogfasen anvéndes en digital enkit. Syftet
med dialogen var att lyssna in invanarnas och resenérernas
behov och fa input till trafikforsorjningsprogrammet.

I den digitala enkiten fick invanare svara pa fragor som
handlar om resbehov, utmaningar och méjligheter kopplade
till kollektivtrafiken. Enkéten fanns under nagra ménader
tillganglig pa Region Hallands webbsida, i ett sammanhang
ddr det gick att fordjupa sig mer om Trafikforsorjningspro-
grammet. Den marknadsfordes i sociala medier och togs
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ocksa fram som ett fysiskt storre vykort, for invanare att fylla
i. Nagra strategiskt viktiga platser valdes ut och besoktes i
Halland. Syftet var att fa en mangfald i svarsunderlaget, att
ge s& manga som majligt att delta och paverka processen.

Remiss till intressenter i samhaillet
Remissversionen av det nya trafikforsorjningsprogrammet
kommer att skickas till kommuner, grannregioner, Tra-
fikverket, Lansstyrelsen, intresseorganisationer, civilsamhél-
let och tillganglighetsforum.

BAKGRUND OCH RAMVERK 9



2. Planeringsforutsattningar
for kollektivtrafiken i Halland

| detta kapitel satts kollektivtrafiken i Halland i ett stérre sammanhang

och fokuserar pa de 6vergripande férutséttningar, som paverkar och

har paverkat den hallandska utvecklingen.

2.1 Overgripande férutsittningar
for kollektivtrafiken

Ett vixande Halland med en flerkirnig ortstruktur
Halland véxer i ett vixande sydvistsverige. Befolkningen
i Halland har 6kat konstant sedan 1950-talet och befolk-
ningen Okar i snabb takt. Befolkningstillvixten sker fram-
for allt utmed kusten men 4ven i manga orter i det hal-
landska inlandet. Detta da inflyttningen till dessa delar
ar storst och bostadsbyggandet dr mest omfattande. Den
hallindska befolkningstillvixten &r en kombination av
inflyttningar, fodelsedverskott, en vixande, foranderlig
och bred arbetsmarknad samt 6kad tillgédnglighet genom
infrastrukturinvesteringar.

Medelinkomsten i Halland 4r hog och den vixer liksom
den hallindska befolkningens utbildningsnivd. Langs kust-
omradena dr bade utbildningsniva, forvéirvsfrekvensen och
medelinkomst som hogst. Medelinkomster, forvérvsfrek-
venserna och utbildningsnivén 4r 6ver rikssnittet dven i
det hallandska inlandet. Ett omrade, likt Halland, som haft
en stor inflyttning under ling tid far hogre medelinkomst,
okat skatteunderlag, hogre utbildningsniva, vaxande lokala
arbetsmarknader och 6kad rorlighet. Det ger bra forutsatt-
ningar till utveckling men genererar ocksa ett behov av att
transportera sig.

Halland har en god utveckling med flera jamnstarka
kommuner och det finns inget givet regionalt centrum
for hela ldnet. Det finns heller ingen gemensam arbets-
marknad for hela Halland. Dock vixer redan befintliga
arbetsmarknader. En bidragande faktor till detta ar tag-
trafiken pa Vistkustbanan som mojliggér goda resmoj-
ligheter mellan lokala och regionala arbetsmarknader.
Eftersom Halland ér en del av flera lokala och regionala
arbetsmarknader innebidr detta att det inte finns en ge-
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nerell kollektivtrafiklosning som galler for hela Halland
som tillgodoser alla behov i arbets- och studiependlingen.
I Halland ér det olika transportbehov som behéver till-
godoses beroende pa om det dr i norr och soder, utmed
kusten eller i inlandet.

Halland ér en del av den flerkdrniga ortstrukturen i sydvés-
tra Sverige och detta har bidragit till Hallands positiva ut-
veckling. Genom att det &r ldtt att resa inom regionen och till
narliggande arbetsmarknader utanfér Halland med bade bil
och kollektivtrafik okar attraktiviteten. Den korta restiden
mellan orterna lings kusten och inlandet har inneburit att
arbetsmarknaderna véxer. Det innebér ockséa att regionen
blir en sammanhéngande helhet dar det ar latt att forflytta
sig utan att mirka de administrativa grinserna vilket gynnar
de hallindska kommunerna.

Att Halland och hela véstkusten ér flerkdrnigt 6ppnar for
storre utbyte mellan orterna da orterna ofta kompletterar
varandra. Detta utbyte bor tillgodoses med kollektivtrafik
ddr underlag av resendrer finns. Trots den omfattande och
okande pendlingen kan det konstateras att hallandskommu-
nerna inte ar helt beroende av pendling 6ver en kommun-
grans for invanarnas forvarvsarbete. Fyra av kommunerna
i Halland har starka egna arbetsmarknader ddr majoriteten
av kommuninvanarna bor och arbetar i samma kommun.
Dock dr dessa kommuner beroende av mellankommunal
pendling. Hallandskommunerna har alltsa en hog sjalvfor-
sorjningsgrad. De tvd kommuner i Halland som har storst
andel utpendlare ar Kungsbacka, som ingar i Goteborgsregi-
onens arbetsmarknad, och Laholm som har en stor utpend-
ling till Halmstad. I sydvéstra Sverige ar kommuner med
stor andel utpendlare geografiskt koncentrerade till storsta-
dernas ndromréaden.

HALLAND
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Ett vixande Halland genererar ett storre resbehov
Rorligheten och utbytet mellan orterna, kommunerna och
regionerna dr omfattande och den hér trenden forstérks yt-
terligare av inflyttare, frimst frin Goteborg. Halland drar
nytta av storstadskoncentrationen, bland annat genom att
stora delar av Halland ingar i G6teborgs arbetsmarknad.

Arbetspendlingen 6ver Hallands norra ldnsgréns dr den nast
storsta regionoverskridande pendlingsrelationen i Sverige.
Goteborgs arbetsmarknad har med tiden véxt in i stora delar
av Halland och den kommer bli 4n tydligare nar Vastlanken
kan tas i bruk, vilket sker tidigast dr 2026. Nar Vistldnken
ar pa plats kommer det att vara mojligt att infora tdgsystem
som gar direkt till stationer norr och éster om Géteborg utan
byte. Att hela Halland ér vil integrerat i stora arbetsmarkna-
der dr pa lang sikt avgorande f6r Hallands formaga att vara
en attraktiv region. Men for att arbetsmarknaderna ska vixa
héllbart 4r det viktigt att det bade ar mojligt och effektivt att
resa med kollektivtrafik. En stor del av Halland ingar i Gote-
borgs arbetsmarknad vilket i framtiden kommer att leda till
kapacitetsbrister i kollektivtrafiksystemet. Med anledning av
detta behover kapaciteten byggas ut for att mojliggora for
hallbart resande 4ven i framtiden.

Kommunhuvudorterna i och inom pendlingsavstind ut-
anfor Halland utgér kdrnor som férser invanare med bade
arbetstillfillen samt mojligheter till studier och service. Att
mojliggora for attraktiv majlighet till studiependling ar vik-
tigt for regional utveckling och ldngsiktigt ar det viktigt att
kunna na ett brett utbildningsutbud.

Det finns en potential att utdka utbytet mellan Halland och
Skane och da framforallt att knyta orterna lings kusten
ndrmre varandra. Inom samarbetet i Greater Copenhagen
rader enighet om att en fast férbindelse mellan Helsing-
borg och Helsingor ska byggas och paborjas sa snart som
méjligt. Oresundsbron kommer inom en snar framtid att
fa kapacitetsproblem och dérfor ar det viktigt att mojlig-
gora fler fasta forbindelser. En forutsittning for en vixande
arbetsmarknad bygger pé befintliga och nya fasta forbin-
delser dver Oresund och dessa har positiva effekter pa hela
Vistkuststraket. En okad integration i Oresundsregionen
framjar utveckling pa bade Sjalland och den svenska vist-
kusten. En fast forbindelse mellan Helsingborg och Hel-
singor skapar goda forutsittningar for hallinningarna att
ta sig till en storre och integrerad arbetsmarknad.

Viskadalsbanan binder ihop Varberg och Boras som ar tva
vixande orter med delvis kompletterande arbetsmarkna-
der. Genom en attraktiv trafik pd Viskadalsbanan finns en
potential for respektive arbetsmarknader att vixa ytterli-

gare. Med en attraktiv trafik pd Markarydsbanan finns det
ocksa forutsittningar for att pendlingen i straket Halm-
stad-Hiéssleholm ska 6ka. Pendlingen inat landet i 6vriga
strdk dr idag liten, mycket pa grund av att det inte finns
nidgon kompletterande arbetsmarknad pa rimligt pend-
lingsavstand i straken mot Varnamo och Ljungby.

Transporter star for merparten av utsliappen
Klimatforandringar dr en stor utmaning och transportsek-
torn maste stéilla om for att begréinsa utsldppen av klimatga-
ser. Samtidigt 6kar den totala trafikméingden for varje ar. Vi
reser mer och langre strackor och godstransporterna pa vag
okar. Kollektivtrafikresandet okar sakta men inte i takt med
det totala resandet. Idag star végtrafiken i Halland for den
storsta delen av koldioxidutsldppen dir trafiken pa E6:an ar
starkt bidragande.

En mycket stor del av pendlingen sker idag med bil. Bil ses
av manga som det mest praktiska och dandamalsenliga fard-
sittet. De negativa miljokonsekvenserna av ett omfattande
och okande bilresande blir alltmer tydliga. De positiva ef-
fekterna av Okad rorlighet, som beskrivits ovan, riskerar
att hamna i konflikt med beslutade miljomal. Férutom kli-
matpaverkan orsakar bilismen trangsel och buller som pa-
verkar majligheten att skapa en tét, funktionsblandad stad
med god framkomlighet for kollektivtrafiken. Kollektivtra-
fiken &r ett av flera medel for att minska klimatpaverkan
ifrdn transportsystemet och att kollektivtrafiken tar mer
marknadsandelar ifrdn bilen skapar forutsttningar for ett
mer hallbart transportsystem.

Planera for att méta framtidens resbehov

Det finns inget som idag tyder pa att Halland kan vénta sig
minskande resandefléden i nértid. 31 % av den arbetsfora
befolkningen i Halland pendlar 6ver en kommungrans, och
om restiderna blir kortare tyder mycket pé att denna andel
kommer att vara storre i framtiden. Pa lingre sikt kan di-
gitaliseringens mojligheter eller annan utveckling paverka
behovet av att dagligen behéva resa till sin arbetsplats eller
utbildning majoriteten av veckans dagar.

Antalet arbetsmarknadsregioner i Sverige har halverats de
senaste trettio aren vilket tydligt visar att rorligheten okat.
Pendlingen 6kar mellan regioner, kommuner och stiderna
i och kring Halland vilket innebdr att man i hogre utstrack-
ning inte bor och arbetar i samma ort, kommun eller region.
Kollektivtrafiken 4r en starkt bidragande orsak till att ar-
betsmarknaderna blir storre. Utvecklingen visar att antalet
pendlare 6ver Hallands norra och sodra grians okar vilket
tyder pa att arbetsmarknaderna vidgas. En utvecklad kol-
lektivtrafik och utbyggd infrastruktur som motsvarar det
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framtida resandebehovet dr viktigt for att Halland ska kunna
utvecklas hallbart. Vidare maste den framtida planeringen
for kollektivtrafiken i Halland vara strategisk samt kom-
mun- och linsgransoverskridande.

For att kunna planera for framtiden &r det viktigt att folja
den hallandska utvecklingen for ett jamlikt transportsystem.
Min pendlar i stor utstrackning lingre 4n kvinnor och hog-
utbildade pendlar oftast lingre dn lagutbildade. Kollektiv-
trafiken bidrar till stérre arbetsmarknadsregioner som leder
till att befolkningen far tillgang till en storre arbetsmarknad
med fler valmojligheter och att foretagen far mojligheter att
finna medarbetare med ritt kompetens. Handel, person-
liga tjanster och foretagstjanster ar branscher som forvintas
vixa. Dessa branscher véxer i befolkningskoncentrationer,
det vill sdga dir det redan bor manga méanniskor. Vilket
innebdr att den nya tidens jobb ér nédra knutet till storstads-
koncentrationen.

Grunden for att fler ska resa kollektivt ér att det finns ut-
bud som motsvarar resbehovet i Halland. Det ska finnas
tillrackligt manga turer for att skapa flexibilitet i resan-
det, turerna ska gd pa tider som passar resbehovet. Det
racker dock inte med relevant trafik for att flytta 6ver fler
resendrer till kollektivtrafiken utan det behévs dven in-
formation om vilket utbud som faktiskt erbjuds. Det kan
behovas andra insatser for att fa fler att resa kollektivt.
En bra produkt dr naturligtvis grunden for kollektivtra-
fikens attraktivitet men det finns manga faktorer som en
trafikorganisator eller en kollektivtrafikmyndighet inte
rader over.

Kollektivtrafikmyndighetens primara ansvar dr resor till stu-
dier och arbete och annat vardagsresande. Resor till arbete
begrinsar sig numera inte bara till morgon och eftermiddag/
kvall under vardagar. Ett 6kande antal personer har arbets-
tider som avviker frin det traditionella. Alltfler arbetstagare
har mojlighet att styra sin egen arbetstid, manga foretag till-
lampar skift eller andra arbetstidsoverenskommelser som
innebdr att resan till arbetet kan borja andra tider pa dygnet
in de traditionella.

Utbudet f6r vardagsresande omfattar samtliga veckans dagar
och en stor del av dygnet dven om topparna i resandet fort-
farande intraffar morgon och eftermiddag. Hogtrafiktiderna
har en tendens att ténjas ut till att omfatta flera timmar pa
morgonen och eftermiddagen vilket kan innebéra att resan-
det efterhand kan komma att spridas ut.

Kollektivtrafiken

— en del av den regionala utvecklingen

For att generera sambhillsnytta maste kollektivtrafiken
samplaneras tillsammans med andra samhaillsutvecklande
omréiden. Kollektivtrafik ar inte bara en transportfunktion
utan ocksa ett av manga verktyg for samhallsutveckling. Ge-
nom att viga in kollektivtrafiken i bostadsplaneringen, el-
ler andra delar i samhéllsplaneringen kan kollektivtrafikens
attraktions- och konkurrenskraft oka. Kollektivtrafikens
framkomlighet dr en framgangsfaktor som ér beroende av
insatser i gaturummet dér kollektivtrafiken bor prioriteras.
Samhalls- och bebyggelseplaneringen har stor betydelse for
mojligheten att utveckla en vél fungerande kollektivtrafik.
Kollektivtrafiken bidrar i stor utstrackning till att oka bo-
stadsomradens och staders attraktivitet. Men det dr inte sta-
tionen i sig som skapar attraktionskraft i en ort, det handlar
ocksa om nérhet till arbetsmarknad, offentlig service och
attraktivt boende.

Nybyggnation av bostdder i ndrheten av strak skapar ett 6kat
underlag for kollektivtrafiken vilket ocksd kan motivera yt-
terligare satsningar pa kollektivtrafiken. Vetskapen om vart
i Halland det kommer att ga kollektivtrafik utgor ett viktigt
planeringsunderlag i den kommunala 6versiktsplaneringen.
Kollektivtrafikstraken i detta program kan ocksa ge en hén-
visning till vad som behévs i form av nybyggnation och 6kat
befolkningsunderlag, for att nya omraden eller strak ska
klassas som kollektivtrafikstrak. Det kan pd sikt leda till ett
okat utbud av kollektivtrafik.

Att fa fler att anvdnda kollektivtrafiken istillet for bilen
avlastar de centrala delarna av stiderna ddr det idag tidvis
finns problem med tringsel. Om fler véljer att utféra sina
resor med kollektivtrafik, cykel eller gang istéllet for med bi-
lar minskas utsldappen, buller och tridngsel fran persontran-
sporter. Dessa transportsitt ger vardagsmotion vilket i sin
tur kan leda till ett friskare liv. Farre bilar ger mer plats &t en
gronare och tatare stad. Ytor som idag anvinds som parke-
ringsplatser och for andra transportindamal kan anviandas
till annat for att stirka de urbana kvalitéerna och bidra till
utvecklingen av den hallbara, trivsamma staden. Arbetet
med attraktiva stider med métesplatser som framjar fore-
tagsamhet, innovation och kultur finns med som en priorite-
ring i Tillvéxtstrategin. Kollektivtrafiken kan, som ett verk-
tyg, bidra till den utvecklingen som ér forenat med attraktiva
stader och stadsliv. For att detta ska kunna bli verklighet ar
samverkan och samplanering med de hallindska kommu-
nerna av storsta vikt.

12 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN | HALLAND
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Kvinnor och mén reser olika

Resmonster skiljer sig at mellan mén och kvinnor och det
dr i val av firdmedel och reslingd som det skiljer mest.?
Min viljer garna bil och flyg. Kvinnor tenderar att i hogre
utstrackning anvdnda kollektivtrafiken for kortare resor och
da girna for sa kallade kedjeresor, vilket innebdr att de ut-
rittar fler drenden per resa. Inom omradet hallbarhet och
transportfragor tenderar kvinnor att virdera ett miljovan-
ligare beteende och vara mer positivt instéllda till insatser
inom transportomradet som &r riktade mot att bromsa kli-
matfoérandringar.

Genom att analysera resmonster utifran ett jimstalldhets-
perspektiv, kan planering av kollektivtrafiken samt insatser
riktas for att oka marknadsandelen for kollektivtrafiken
samt sikerhetsstdlla en jamlik kollektivtrafik. Enligt en rap-
port fran Vinnova (2020) skulle energianvindning och ut-
slapp fran persontransporter i Sverige minska med ndstan
20 procent om mén reste som kvinnor. Dessutom skulle vi
redan ha natt den niva av minskat bilresande som bedéms
krévas for att uppfylla klimatmalen till 2050.

2 https://www.vinnova.se/contentassets/70704ea8651b4b899¢9192eb474fcfdd /vr20-05rapport_jamstalldhet_och_transportsystemet1.pdf
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2.2 Resandet i Halland

Antalet hallanningar som pendlar mellan kommunerna i
och utanfér Halland har 6kat 6ver tid. I norra Halland ar
det redan idag ett stort resande, till stor del pa grund av att
en stor del av Halland ingér i G6teborgs arbetsmarknad. So-
derut dr flodena inte lika stora, men det finns en vixande
trend. I sddra Halland och nordvistra Skane finns det en po-
tential att skapa en gemensam arbetsmarknad och darmed
oka utbytet mellan orterna, i forsta hand mellan Halmstad
och Helsingborg.

Resandet over linsgrinserna mot Smalandsldnen och de
sydostra delarna av Vistra Gotaland (Borasregionen) ar be-
tydligt mindre i omfattning 4n resandet bade s6derut och
framfor allt norrut. Detta kan forklaras av att det ar ldngt
mellan de storre kustorterna i Halland och storre orter i
Smiland. Dédremot har invanarna i Hylte kommun en ar-
betsmarknad som till stora delar 4r gemensam med véstra
delarna av Jonkopings lén (Varnamo och Gislaveds kommu-
ner) och Kronoberg (Ljungby kommun).

Resandet med kollektivtrafiken

Resandet med kollektivtrafiken i Halland har pekat uppat
under en langre tid. Jimfort 2019 med 2010 har resandet
Okat med nistan 37 procent. Under 2019 genomfordes 20
miljoner resor med tag och buss i Halland, vilket innebér en

resandedkning pa drygt 2 procent jamfort 2018. Sett i det
lingre perspektivet dr det framforallt tagtrafiken pa Vast-
kustbanan samt stadsbusstrafiken som bidragit till den po-
sitiva resandeutvecklingen.

Marknadsandelen beskriver andelen resor som sker med
kollektivtrafik stéllt mot genomforda resor med motorfor-
don. Under 2019 uppgick marknadsandelen till ca 18 pro-
cent och trenden har varit positiv under de senaste aren. Det
finns en potential att 6ka marknadsandelen da fortfarande
farre dn var femte resa sker med kollektivtrafik.

Nojdheten bland kunder och allménhet miéts med hjilp av
Kollektivtrafikbarometern, en branschgemensam undersok-
ning for kollektivtrafiken i Sverige. Med kunder avses de
som dker med Hallandstrafiken minst ndgon géng eller niagra
ganger i manaden. Under 2019 var cirka 60 procent av kun-
derna ndjda med Hallandstrafiken och cirka 52 procent av
allménheten. Kollektivtrafikbarometern mater ocksa néjdhe-
ten med senaste resan i kollektivtrafiken, av denna framgar att
omkring 80 procent av hallinningarna dr n6jda med sin se-
naste resa. Resultatet visar att det fortfarande dr ett stort glapp
mellan hur resendren upplever sin senaste resa och hur man
ser pa Hallandstrafiken som bolag, det vill séga att man ar mer
positiv ndr man dker dn den generella néjdheten.

RESANDEUTVECKLING HALLAND 2010-2019

25 000 000
+51%  +2,1%
+5,1% Y
20 000 000 15.6% A © ®
9 +2,9%
+53% +1,8% +1,7% +2,3% ° ° ®
+7,6% '. ® ° ®
15000000 g
10 000 000
5 000 000
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
14 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN | HALLAND

97



MARKNADSANDEL HALLAND 2010-2019
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2.3 Kollektivtrafikens utmaningar

De senaste dren har utvecklingen av antalet resendrer i den
halldndska kollektivtrafiken och kollektivtrafikens mark-
nadsandel varit positiv. Det dr bland annat en konsekvens
av det kontinuerliga arbetet med att utveckla kollektivtrafik-
systemet i Halland som har pagatt under en lang tid. For att
fortsitta i denna positiva utveckling finns nagra utmaningar

att arbeta vidare med. Trafikférsérjningsprogrammets upp-
gift 4r att peka ut dessa utmaningar och visa riktningen for
hur dessa utmaningar ska tas om hand.

Korta restider

En av de viktigaste delarna i att skapa goda forutsittningar
for kollektivtrafiken i Halland &r att korta restiderna, oav-
sett vilken kollektivtrafik det giller. Att korta restiderna for

béde buss och tagtrafik gor kollektivtrafiken mer attraktiv da
snabba kollektivtrafikresor kan konkurrera med bilen. Att
korta restiderna kan innebéra investeringar och étgérder i
infrastrukturen men kan ocksé innebéra oversyn av uppe-
hallsbilder eller korstrackor.

Enkelhet och attraktivitet

Vi behover skapa forutsittningar for att fler ska vélja att resa
med kollektivtrafiken genom att arbeta for enkelhet och att-
raktivitet. Det innebdr tydliga och enkla resevillkor, &nnu
bittre komfort i vara bussar och tag och ett gemensamt bil-
jettsystem med vara grannldn. Detta ar en forutséttning for
en attraktiv kollektivtrafik.

PLANERINGSFORUTSATTNINGAR FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN | HALLAND 15
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Infrastrukturinvesteringar som ett viktigt medel
Investeringar i infrastrukturen kommer att kravas, pa framfo-
rallt jarnvdgen framover men dven pé vara vagar. Infrastruk-
turinvesteringar dr en mycket viktig del i arbetet med en vil
utvecklad kollektivtrafik. Resbehovet dr det som framst styr
hur kollektivtrafiksystemet utvecklas. Eftersom Halland véxer
och resbehovet okar ér det viktigt att peka ut och genomfora
nddvandiga infrastrukturinvesteringar, inte minst pa Vist-
kustbanan. Att det finns tillrackligt med kapacitet pd Vist-
kustbanan ar viktigt for hela Hallands utveckling.
o
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Hela resan-perspektivet

For att skapa goda forutsittningar for kollektivtrafiken be-
hover den ses utifran ett Hela resan-perspektiv. Hela resan-
perspektivet innebdr att planera for resendrens resa fran dorr
till dorr istéllet for att enbart titta pa den enskilda resan med

buss, tag eller annat kollektivt firdmedel. For att fler ska vél-
ja att resa med kollektivtrafiken behover arbetet med att ut-
veckla kollektivtrafiken ske i samverkande former. Detta dr
viktigt for att bygga vidare pé en attraktiv kollektivtrafik dér
manga aktorer dr involverade. En viktig aspekt &r att gora
kollektivtrafiken tillgénglig for personer med funktionsned-
sattning, det handlar om att samplanera kring infrastruktur

och hillplatser.

0'0™ 0O

Framkomlighetsatgarder i titorter

Halland vixer, och inte minst i de storre tatorterna. Detta
gor att mangden trafik 6kar vilket gor att det blir trangre
pé végarna. Att forbéttra framkomligheten for kollektiv-
trafiken dr viktigt for att den fortsatt ska vara ett attrak-
tivt val. Framkomlighetsatgirder for kollektivtrafiken gor
att restiderna pa den kollektivtrafik som rullar pa vigen
prioriteras i trafiken. Att arbeta med framkomlighetsat-
garder i de hallindska tétorterna &r ett arbete som be-
hover samplaneras mellan Trafikverket, Region Halland,
Hallandstrafiken och kommunerna.
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3. Mal och vision
— Halland basta livsplatsen

Detta kapitel speglar den regionala malbilden, Halland basta livsplatsen,
utifran ett kollektivtrafikperspektiv. Det 6nskade framtida resandet
och utvecklingen i lanet formuleras i trafikférsérjningsprogrammets

langsiktiga- och kortsiktiga mal.

3.1 Langsiktiga och
regionala mal fér kollektivtrafiken

Hallands geografiska ldge, mitt i ett starkt vixande sydvast-
sverige, stiller krav pa att kollektivtrafiken och infrastruk-
turen hanterar det 6kade transportbehovet med en vixande
befolkning. Med en vil fungerande infrastruktur och kollek-
tivtrafik skapas goda kommunikationsmojligheter och hog
tillganglighet. Véstkustbanan har bidragit till Hallands posi-
tiva utveckling och édven i framtiden kommer banan ha stor
betydelse for utveckling och hallbar tillvaxt i ldnet. Fram-
tidens utmaningar centrerar ocksa kring att, pa olika sitt,
minska paverkan pa miljon. Trafikforsorjningsprogrammet
ska utgd ifran de tre héillbarhetsdimensionerna och i det ar-
betet dr kollektivtrafiken ett medel for att minska resornas
miljopaverkan.

Det 6vergripande styrdokumentet i Halland ér den regionala
utvecklingsstrategin (RUS) 2005-2020 med visionen Hal-
land- bésta livsplatsen. Tillvixtstrategi for Halland bygger
pa RUS och har malet att:

» Halland ska vara en mer attraktiv, inkluderande och kon-
kurrenskraftig region ar 2020 an ar 2014

I tillvéxtstrategin finns strategiska val och prioriteringar. De
prioriteringar som har en tydlig koppling till kollektivtrafi-
ken ar knutna till malet Hog Attraktivitet. De prioriteringar
som finns i Tillvaxtstrategin och som utvecklingen av kol-
lektivtrafiken i Halland ska baseras pd ir:

« Regionforstoring genom utveckling av kollektivtrafik och
infrastruktur, sévél sdderut som norrut. Fortsatt arbete
for goda forbindelser med Stockholm

18 MAL OCH VISION — HALLAND BASTA LIVSPLATSEN

o Utvecklade former for samverkan och samplanering mel-
lan kollektivtrafik, infrastruktur, samhélls- och bebyggel-
seplanering

o Attraktiva stadsmiljoer med motesplatser som framjar
foretagsamhet, innovationer och kultur

» En koldioxidneutral ekonomi och fossiloberoende
transporter

Trafikférsorjningsprogrammets langsiktiga mal
Det langsiktiga malet tydliggor hur néra kollektivtrafiken ar
forenat med samhallsutveckling i stort och att kollektivtrafi-
ken i sig inte dr ett mal utan ett verktyg.

o Kollektivtrafiken i Halland ska bidra till hog attraktivitet
och en héllbar samhillsutveckling.

Trafikférsorjningsprogrammets kortsiktiga mal
Det kortsiktiga malet ar tydligt knutet till Hallandstrafiken
AB och den operativa planeringen av kollektivtrafik i Hal-
land. Trafikforsorjningsprogrammets kortsiktiga mal med
tillhérande indikatorer som o6kat resande, ekonomi i balans,
restidskvoter, marknadsandel, n6jda kunder och invanare
redovisas arligen i Hallandstrafikens Kollektivtrafikplan.

» Resandet med kollektivtrafik ska 6ka och vara attraktivt

3.2 Nationella mal

Kollektivtrafiklagen bygger pa nationella transportpolitiska
mal. Det transportpolitiska malet ar att sikerstilla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for invénare och naringslivet i hela landet. Ett
funktionsmal for tillganglighet och ett hansynsmal for sa-
kerhet, miljo och hélsa ska bidra till att uppfylla det Gvergri-
pande malet.
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Funktionsmalet for tillginglighet slar fast att transportsys-
temets utformning, funktion och anviandning ska medverka
till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god kva-
litet och anvdndbarhet samt att bidra till utvecklingskraft
i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill
sdga likvérdigt svara mot kvinnors och méns transportbe-
hov. Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gaende
och cyklande ska forbattras.

Hénsynsmalet for sikerhet, miljo och hilsa innebdr att
transportsystemets utformning, funktion och anvidndning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt
samt bidra till att det de nationella miljokvalitetsmalen upp-
nas och till 6kad hilsa.

Miljopolitikens inriktningsmél, det sa kallade generationsma-
let, dr att limna Gver ett sambhiélle till nésta generation, dar de
stora miljoproblemen i Sverige &r losta, utan att orsaka 6kade
miljo- och hilsoproblem utanfor Sveriges grénser. Genera-
tionsmalet beskriver inriktningen pa den samhéllsomstéllning
som behover ske inom en generation for att vi ska na miljokva-
litetsmaélen. Till skillnad frén miljokvalitetsmalen, som beskri-
ver de milj6tillstind som krévs for en hallbar utveckling.

Utover generationsmalet finns de 16 nationella miljokvali-
tetsmalen med preciseringar samt etappmal.

3.3 Agenda 2030

Agenda 2030 dr en agenda for forandring mot ett hallbart sam-
halle dér kollektivtrafiken har en viktig roll. De 17 globala ma-
len bertr alla de tre hallbarhetsdimensionerna: social, ekologisk
och ekonomisk héllbarhet. De mal eller delmal som Trafikfor-
sorjningsprogrammet, som ett styrdokument for den allmédnna
och den sérskilda kollektivtrafiken, bidrar till att uppfylla ar:
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Mal 3: Hdlsa och vilbefin-
nande med tillhorande
delmadl 3.4: Minska antalet
dodsfall till foljd av icke
smittsamma sjukdomar och
framja mental hilsa.

Kollektivtrafikresendrer gar
eller cyklar mer 4n bilresenirer vilket leder till mer fy-
sisk aktivitet for kollektivtrafikresendrer dn bilresena-
rer vilket kan ge positiva folkhélsoeffekter. Flera stu-
dier visar pa en dkning av gang och cykel i samband
med kollektivtrafikresandet jamfort med bilresandet.
Kollektivtrafik innebér ocksa farre bilar pa vdgarna
vilket minskar risken for trafikolyckor.

© 000000000000000000000000000000000000000000000000000
©00000000000000000000000000000000000000000000000000 o

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000

* Av motoriserade fordon ej gang och cykel.

© 00000000000000000000000000000000000000000

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

© 000000000000000000000000000000000000000000000000000000

102

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Mal 10: Minskad ojimlikhet.

Ett jamlikt samhille bygger

pé principen om allas lika rét-

tigheter och méjligheter obe-

roende av till exempel kon,

etnicitet, religion, funktions-

variation, dlder och annan
stillning. Den allmdnna och den sdrskilda kollektiv-
trafiken minskar ojamlikheter gillande transportmoj-
ligheter och méjliggér manniskors forflyttning oavsett
bakgrund eller forutséttningar.
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Mal 11: Hallbara stiider och
samhdllen med tillhGrande
delmal 11.2: Tillgingliggor
hallbara transportsystem for
alla, 11.6: Minska stiders mil-
jopaverkan samt 11a: Stirka
den nationella och regionala
utvecklingsplaneringen.

Vixande stdder kan skapa nya mojligheter for ekono-
misk tillvixt, men ocksa bidra till sociala klyftor och
pafrestningar pa ekosystem. Stider och sambhillen
behover planeras pa ett ekologiskt, ekonomiskt och
socialt hallbart sitt. Kollektivtrafiken tillgdngliggor ett
tryggt och hallbart transportsystem for alla och knyter
samman olika omraden och minskar miljopaverkan
genom férre fordon pa vagarna.
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Mal 13: Bekdmpa klimatfor-
dndringarna.

Klimatforandringarna ar ett

verkligt hot och utsldppen

av véra vaxthusgaser fortsit-

ter att stiga. For att tempera-

turdkningen ska vara mojlig
att begrinsa langt under tva grader, och helst under
1,5 grader, behover de globala vixthusgasutslappen
snabbt minska for att senast under seklets andra halft
vara kring noll. Om fler viéljer att resa med kollektiv-
trafiken, minskas utslippen av vixthusgaser i Halland.
Trafikforsorjningsprogrammets mal om att 6ka mark-
nadsandelen for kollektivtrafiken? till minst 30 % ar
2030 har en direkt koppling till mal 13.

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000
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3.4 En hallbar tillvixt i Halland

Region Hallands uppdrag att leda och samordna en hallbar
tillvaxt i Halland innebér att ta hénsyn till de tre héllbar-
hetsdimensionerna: ekonomisk-, social- och ekologisk hall-
barhet. Dessa dr 6msesidigt beroende av varandra. Hallbar
utveckling och tillvaxt bygger pa dessa tre dimensioner:

 Den miljomassiga, ekologiska, dimensionen utgor ramen
for en hallbar utveckling. Miljon ska skyddas, vilket bland
annat innebdr att utsldpp inte ska skada manniskor och
att det naturliga kretsloppet ska respekteras.

Den ekonomiska hallbarheten bygger pa en balanserad
ekonomisk tillvixt, utan negativa effekter for manniskor
och med ett hallbart bruk av naturresurser. Ekonomisk
héllbarhet handlar dven om att tillgodose vilfard och
framja en hallbar arbetsmarknad.

Den sociala hallbarheten handlar om att skapa ett sam-
halle dir alla individer far sina réttigheter respekterade.
Oavsett behov och forutsittningar ska alla ges lika mojlig-
het till en livsmiljé dar de kan utvecklas. Jamstalldhet,
jamlikhet, hdlsa och integration ar négra viktiga faktorer i
begreppet social hallbarhet.

Med utgangspunkt i héllbar tillvixt har Tillvaxtstrategins
prioriteringar formulerats i mer specificerade inriktningar
och mal for kollektivtrafiken.

Inriktning fér en ekonomisk hallbarhet
Mal som ska bidra till ekonomisk hallbarhet ar:

o Kollektivtrafiken ska bidra till positiv ekonomisk utveck-
ling genom att bidra till tillvixt genom arbetsmarknads-
forstoring och arbetsmarknadsintegration

o Trafikintdkterna fran resenérerna ska utgora minst 60
procent av trafikkostnaderna baserat pé det totala utbudet
av den allmédnna kollektivtrafiken i Halland sett 6ver en
langre tidsperiod.

« Beldggningen i fordonen i den linjelagda kollektivtrafiken
ska vara god.

Den ekonomiska dimensionen av hallbarhet innebdr for
kollektivtrafiken att moéta efterfragan med ett lampligt utbud
samtidigt som kollektivtrafiken ska bidra till en arbetsmark-
nadsférstoring som i sin tur bidrar till ekonomisk tillvixt.
Den allménna upphandlade kollektivtrafiken ska kidnneteck-
nas av att den bedrivs med hog effektivitet och med foretags-
ekonomiska hiansyn. Genom att prioritera kundorientering,
okat resande och effektiv resursanvindning blir det mojligt
att langsiktigt bygga ut kollektivtrafiken. Okat resande i kol-
lektivtrafikstraken genererar 6kade intikter och dirmed kan
det finnas utrymme att bedriva kollektivtrafik dven i de de-
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lar av Halland som har ett mindre befolkningsunderlag. Att
arbeta pa detta sdtt ligger en langsiktigt stabilare grund for
kollektivtrafikens utveckling i hela Halland. Det utbud som
myndigheten tar ansvar for ar det som bedoms vara regionalt
motiverat. Hallands kollektivtrafik ska ses som ett system
dér resbehoven ér styrande. Malet att uppna sextio procents
kostnadstackningsgrad handlar om hur mycket skattemedel
Region Halland dr beredd att satsa i kollektivtrafiksystemet.
Malet kan nas genom att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet
i de starka straken for att darigenom skapa ekonomiskt ut-
rymme for satsningar pa linjer med svagt resande

Inriktning for en hallbar miljé
Mal som bidrar till en héllbar mil;jo:

« Kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria branslen for att
uppna koldioxidneutralitet

o Beldggningen i fordonen i den linjelagda kollektivtrafiken
ska vara god for ett battre resurs- och energiutnyttjande.

o I kollektivtrafikstraken ska framkomlighet prioriteras for
ett bittre resurs- och energiutnyttjande

Den miljomaissiga dimensionen pa héllbarhet innebar att
kollektivtrafiken kan bidra till att minska anvindningen av
fossila branslen och 6kad energieffektivitet om bilister 6ver-
gar till att aka kollektivt, forutsatt att bilarna drivs med fos-
sila brinslen. For bussar i allménhet 4r den mest betydande
miljopaverkan férbrukningen av fossila branslen, partikelut-
slapp samt utslapp av kvéveoxider. For att kollektivtrafiken
ska bidra till utsldppsminskningar krévs att det kollektivtra-
fikutbud som erbjuds anvinds. Vid en alltfor 1ag anvindning
av den linjelagda kollektivtrafiken 4r det inte miljomassigt
motiverat att bedriva trafiken. Fér en mer resurs- och ener-
gieffektiv busstrafik bor framkomlighetsatgirder prioriteras
i form av bussgator/filer, signalprioritering med mera.

Inriktning fér en social hallbarhet
Mal som bidrar till social héllbarhet:

o Kollektivtrafiken ska uppfattas som trygg och siker

Den sociala hallbarheten handlar om att skapa ett samhille
ddr alla individer far sina rittigheter respekterade. Oavsett
behov och forutsittningar ska alla ges lika mojlighet till en
livsmiljé dér de kan utvecklas, tillgodogora sig kunskap och
ha forutséttningar for en god hilsa. Det dr idag stora doku-
menterade skillnader mellan hur kvinnor och mén anviander
transportsystemet och det finns konskodade normer for just
transporter. En vl planerad kollektivtrafik behover ta han-
syn till alla manniskors behov och rérelseméonster.

Det innebdr konkret att det ska vara en sjalvklarhet for alla
att kunna vilja att resa kollektivt oavsett kon, élder, etnicitet,
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funktionsvariation eller socio-ekonomisk bakgrund. Det gil-
ler tex. dldre resande med rullator, personer med funktions-
variationer, barn och unga samt resande med barnvagn. Olika
befolkningsgrupper med sina olika forutsittningar ska kunna
ta sig enkelt, tryggt, bekviamt och sakert till 6nskade platser
och aktiviteter. Det dr ddrfor viktigt att inom varje omrade av
kollektivtrafikens utformning stilla frigor om dessa skillna-
der och hur det kan paverka vilka 16sningar som foreslas och
vilka beslut som fattas. Det handlar om att inkludera flera per-
spektiv kopplat till planering, beslut samt i utformningen av
transportsystemet, fordon och dess tjanster.

Utbudet av kollektivtrafik skiljer sig at i lanet men grundlag-
gande resmajligheter ska erbjudas alla invanarna i Halland. Att
erbjuda grundlaggande resmajligheter ar en form av samhalls-
service som stodjer en socialt héllbar utveckling i Halland.

Folkhilsa

Hilsa ér ett av transportpolitikens hansynsmél. Det innebar
att kollektivtrafiksystemet i den utstrickning det kan ske,
ska bidra till 6kad folkhalsa. For att kunna gora det kravs
forstaelse for vilka satsningar som dr mest limpade for att
gynna fysisk aktivitet. Utredningar och projekt som innefat-
tar kopplingen mellan kollektivtrafik och folkhilsa skulle
kunna vara ett sitt arbeta. Det kan handla om att inventera
nulédget, bytespunkternas utformning och lage, viagen till och
fran bytespunkterna samt att fortsétta att mojliggéra for god
tillgang till kollektivtrafiksystemet.

Inriktning for en generell hallbarhet

Mal som bidrar till alla héllbarhetsdimensionerna:

« Kollektivtrafikens marknadsandel av det totala resandet
ska vara minst 30 % ar 2030 *

For att skapa en héllbar utveckling beh6ver vi minska klimatut-
slippen, oka bostadsbyggandet och skapa ett inkluderande och
sammanhallande samhalle samtidigt som vi ska skapa tillvaxt
och sysselsittning.® Kollektivtrafikens kan bidra till att minska
samtliga dessa samhallsutmaningar. Men det kréver samplane-
ring mellan manga aktorer som alla har olika ansvarsfordelning.
Malet om att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel till minst
30% ér 2030 kan dirfor ses som ett gemensamt ansvarstagande
inom respektive aktors ansvarsomrade, dér kollektivtrafiken ar
ett verktyg for en héllbar utveckling.

Enligt rapporten Kollektivtrafikens nytta for kommunerna,
landstingen och regionerna (2018) 6kar kollektivtrafiken kom-
munernas och regionernas skatteintdkter med 2,93 miljar-

* Av motoriserade fordon ej gang och cykel.

der kronor per ar. Tas kollektivtrafiken bort i Sverige skulle
106 000 arbetstillfallen forsvinna och bruttolonerna i Sverige
minska med 6ver 9 miljarder kronor. Genom att 6ka tillging-
ligheten och tidsfortita i relationer dar det finns potential for
arbetsmarknadsforstoring forbéttras tillvixten i regionen. En
okad mojlighet till arbetspendling ger forutsittningar for re-
gional utveckling, stirkt eller storre arbetsmarknad och ckad
sysselsattning for alla grupper i samhillet. Kollektivtrafiken
bidrar ocksa till social hallbarhet genom att skapa grundlag-
gande tillganglighet till samhillet och bryta ned fysiska och
sociala barridrer och pa sa sitt starker integrationen. Om sats-
ningar sker pd bostadsbyggande i kollektivtrafikndra ligen
kan attraktiviteten for en ort 6ka och fler bostider byggas.
Om fler véljer kollektivtrafiken framfor bilen och kollektivtra-
fikens marknadsandel 6kar, minskar klimatutslappen. Malet
om en 6kad marknadsandel har dérfor direkta kopplingar till
ekonomisk, ekologisk och sociala- héllbarhetsdimensionerna.

« Tillginglighet for personer med funktionsnedséttning

Trafikforsorjningsprogrammet sitter foljande mal for arbe-
tet med tillganglighetsanpassning:

« Tillganglighetsanpassning av hallplatser/bytespunkter i
stadsbusstrafikens kollektivtrafikstrak senast ar 2025

« Tillginglighetsanpassning av hallplatser/bytespunkter
med mer dn 20 pastigande/dygn senast ar 2025

o Hela resan ska uppfattas som trygg och siker
o Samtliga fordon i kollektivtrafiken ska vara tillgdngliga

o Utover detta ska kollektivtrafikmyndigheten verka for
att, sa langt det ar mojligt, den kommersiella trafiken
tillgdnglighetsanpassas.

Kollektivtrafiken ska tillgdnglighetsanpassas s att dven per-
soner med funktionsnedsittning har moéjlighet att vilja att
resa med denna. Effekter av detta ar att fler personer kan
anvinda kollektivtrafiken vilket kan bidra till att minska an-
talet resor med fardtjanst och sjukresor. Viktigt ar att efter-
strava ett “hela resan”-perspektiv, dir gang- och cykelvigar
till och fran bytespunkt ocksa ska beaktas i planeringen

3.5 Uppfoljning och indikatorer

Enligt lag om kollektivtrafik ska Trafikforsorjningsprogram-
met f6ljas upp arligen. Denna uppfoljning gors i Tillvaxtstra-
tegins uppfoljning samt i Kollektivtrafikplanen. Tabellen till
hoger redovisar malen, de indikatorer som ska méta mal-
uppfyllnad samt i vilket dokument som det foljs upp i.

* Svenskkollekitvtrafik: https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-debatt/publikationer/rapport-analys-av-hur-

kollektivtrafiken-kan-oka-sysselsattningen-produktiviteten-och-tillvaxten-2019

¢ https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-debatt/publikationer/kollektivtrafikens-nytta-for-kommunerna-

landstingen-och-regionerna-slutlig.pdf
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HALLAND SKA VARA EN MER ATTRAKTIV, INKLUDERANDE OCH KONKURRENSKRAFTIG REGION AR 2020 AN AR 2014

Mal Indikatorer Féljs upp i

Regionférstoring genom utveckling av kollektiv- Restid/turtathet till Stockholm, Uppfoljning till Tillvaxtstrategin
trafik och infrastruktur, saval séderut som Goteborg, Malmé och Helsingborg —

norrut. Fortsatt arbete fér goda férbindelser matpunkt Halmstad och Varberg

med Stockholm

Utvecklade former fér samverkan och sam- Uppfoljning till Tillvaxtstrategin
planering mellan kollektivtrafik, infrastruktur,
samhalls- och bebyggelseplanering

Attraktiva stadsmiljoer med métesplatser som Deltagande och publik vid ett urval Uppfoljning till Tillvixtstrategin
framjar féretagsamhet, innovationer och kultur strategiskt utvalda arrangemang och
motesplatser. Huspriser i Halland

En koldioxidneutral ekonomi och fossil- Andel fornyelsebar energi, Koldioxid- Uppfoljning till Tillvaxtstrategin
oberoende transporter utslapp

KOLLEKTIVTRAFIKEN | HALLAND SKA BIDRA TILL HOG ATTRAKTIVITET OCH EN HALLBAR SAMHALLSUTVECKLING
Mal Indikatorer Foljs upp i
Kollektivtrafikens marknadsandel av totalt Resandestatistik Kollektivtrafikplanen

resande ska vara minst 30% ar 2030.

Kollektivtrafiken ska bidra till positiv ekonomisk Skattekraft, Flyttningsoverskott fran Uppfoljning till Tillvixtstrategin
utveckling genom att bidra till tillvaxt genom Svriga Sverige till Hallands ldn
arbetsmarknadsférstoring

Trafikintikterna fran resenirerna ska utgéra Biljettintikter och trafikkostnader Hallandstrafiken ekonomiska
minst 60 procent av trafikkostnaderna baserat redovisning

pé det totala utbudet av den allménna kollektiv-

trafiken i Halland sett éver en langre tidsperiod

Kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria Utslappsnivéer ur fordonsdatabasen Kollektivtrafikplan
branslen FRIDA
Kollektivtrafikstraken i stadsbusstrafiken ska Antal och procentandel av hallplatser i Hallplatsregister
vara tillginglighetsanpassade ar 2025 stadsbusstraken per stad som tillgang- Hallandstrafiken
lighetsanpassas

Hallplatser/bytespunkter med mer Antal och procentandel tillginglighets- Hallplatsregister
an 20 pastigande per dygn ska vara anpassade hallplatser med mer an 20 Hallandstrafiken
tillganglighetsanpassade ar 2025 pastigande
Kollektivtrafiken ska uppfattas som trygg Utifran fragor i Kollektivtrafik- Kollektivtrafikplan
och siker barometern

RESANDET MED KOLLEKTIVTRAFIK SKA OKA OCH VARA ATTRAKTIVT
Mal Indikatorer Foljs upp i
Hogst 1,5 som restidskvot for busstrafik i Restidskvoter Kollektivtrafikplan

kollektivtrafikstrak

Hogst 0,8 som restidskvot for tag Restidskvoter Kollektivtrafikplan
Resandeskning delmal Resandestatistik per linje och totalt Kollektivtrafikplan
N&jd kund Kollektivtrafikbarometern Kollektivtrafikplan
N&jd invanare Kollektivtrafikbarometern Kollektivtrafikplan
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4. Utveckling av den allménna
kollektivtrafiken

Detta kapitel beskriver strategi och principer for den allménna

kollektivtrafikens utveckling i riktning mot de mal och den vision som

lagts fast i programmet.

4.1 Trafikeringsstrategi

Strategin for den allménna kollektivtrafiken i Halland &r
att koncentrera resurser till strak dar forutsittningar for
okat resande dr goda. Strategin har en tydlig koppling till
det 6vergripande maélet for kollektivtrafiken i Halland,
genom att bidra till hog attraktivitet och en hallbar sam-
hillsutveckling. For att stddja en socialt hallbar utveck-
ling kompletteras detta med grundliggande resmojlighe-
ter for hela ldnet.

Vistkustbanan har hogst prioritet i kollektivtrafiksystemet
i Halland. Banans betydelse for fortsatt tillvidxt och regional
utveckling dr identifierad i Tillvaxtstrategin och utveck-
lingen av Vdstkustbanan &r ett prioriterat omrade. Tagtra-
fiken pa Vistkustbanan utgér stommen i det hallaindska
kollektivtrafiksystemet och all annan trafik ska i mojligaste
mén anpassas till tdgens ankomst och avgangar pa Vist-
kustbanan. Utgangspunkten ér att tdg och buss komplet-
terar varandra.

Principer for trafikutveckling

Principerna for trafikutveckling beskriver hur den allmédnna
kollektivtrafiken ska utvecklas med grund i den 6vergripan-
destrategin. Principerna dr de samma for tig, regionbuss och
stadsbuss.

-Resbehov ir styrande

Den grundlidggande trafikutvecklingsprincipen &r att
resbehoven ska styra utvecklingen av kollektivtrafiken i
Halland med huvudsakligt fokus pa arbets- och studie-
pendling samt annat vardagsresande. I omraden med
stort befolkningsunderlag finns ett storre utbud av kol-
lektivtrafik och i mer glesbefolkade omraden dr utbudet
mindre. Principen innebdr att strék och tider med stort
resande prioriteras. En kontinuerlig 6versyn av utbudet i
kollektivtrafiken i forhéllande till resbehov utgor en na-

turlig del av trafikplaneringsprocessen vilket kopplar an
till riktlinjerna for lagfrekvent resande. I kollektivtrafik-
straken bor en god turtdthet efterstravas som mojliggor
resa under storre delen av dygnet. Det dr ocksa av vikt
att utforma tidtabellerna utifran taktfasta intervaller med
avgangar pa samma minuttal varje timme, vilket skapar
enkelhet och tydlighet for resenédrerna.

-Lagfrekvent resande

Utgangspunkten for lagfrekvent resande ér att linjer med
en kostnadstdckningsgrad mindre dn 30 procent, eller ett
resande som understiger fyra personer per tur, ska vara
foremal for 6versyn. Denna Oversyn ska beakta struktu-
ren pa dagens kollektivtrafik som ska ses som ett sam-
manhdngande system. Indragningar eller omforflyttning
av turer fran linjer i de utpekade kollektivtrafikstraken
ska undvikas. Frigjorda resurser kan omférdelas till an-
dra delar av kollektivtrafiksystemet ddr nyttan forvintas
bli storre for fler resendrer. Vid inforande av ny trafik tar
det ofta nagot ar innan resendrerna upptacker de nya res-
mojligheterna och detta ska tas i beaktande nér analyser
for lagfrekvent resande gors.

-Grundlidggande resmajlighet

Alla invanare i Halland har tillgdng till ndgon form av kol-
lektivtrafik och som ldgsta nivd erbjuds grundliggande
resmoéjligheter genom nértrafik. Samordning av samhalls-
finansierade trafikformer i glesbygd kan dartill utgora ett
komplement till den allméinna kollektivtrafiken och skapa
fler resmojligheter i omraden med begrinsat resandeun-
derlag. Skolskjutstrafiken har en potential att i hogre grad
samplaneras med linjetrafik och kan ocksa goras tillgangliga
for allmédnheten under forutsittning att det sker pa skolre-
sandets villkor.
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-Snabba restider

For att kollektivtrafiken ska bli mer attraktiv dr det nédvén-
digt att restiderna blir kortare. En viktig trafikutvecklings-
princip dr dérfor att prioritera snabba restider i de utpekade
kollektivtrafikstraken i syfte att stirka kollektivtrafikens
konkurrenskraft mot bilen. Resan med kollektivtrafik som
utférs med buss bor inte ta mer dn 50 procent langre tid dn
med bil, dvs. en restidskvot under 1,5 ska efterstrivas. For
vissa relationer och trafikkoncept bér mélsittningen vara
hogre 4n sé. I tagtrafiken bor restiden vara 20 procent snab-
bare 4n motsvarande resa med bil, det vill siga en restids-
kvot pa 0,8 eller lagre. En forutsittning for att kunna sdnka
restiden dr investeringar i infrastruktur, 6versyn av linje-
strackningar och korvégar samt 6versyn av antalet uppehall.
Ett acceptabelt avstand till hallplatser i stadsbusstrafiken ar
cirka 400 meter och for regionbusstrafiken cirka 2 kilometer.
I kollektivtrafikstraken bor en god turtithet efterstravas som
mojliggor resa under storre delen av dygnet. Det dr ocksa
av vikt att utforma tidtabellerna utifran taktfasta intervaller
med avgingar pd samma minuttal varje timme, vilket skapar
enkelhet och tydlighet for resendrerna.
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-Marknads-och informationsinsatser

En viktig aspekt dr ocks4 att synliggora kollektivtrafiken som
ett attraktivt resalternativ genom att aktivt arbeta med mark-
nads- och informationsinsatser som bidrar till ett tillskott av
nya resendrer och en 6kad marknadsandel.

PRINCIPER FOR TRAFIKUTVECKLINGEN

« Resbehoven styr utvecklingen av kollektivtrafiken

« Lagfrekvent resande

Hela ldnets behov men inte samma Iésningar

« Samordna trafikformer i glesbygd

Prioritera snabba restider i de starka straken

Aktivt arbeta med marknads-och informations-

insatser

Aktivt arbeta for férenklat resande Sver lansgrinser
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2. Férdela

Omfoérdela
och effektivisera.
Resurser omférdelas
for den storsta
nyttan.

1. Foradla

Foérvalta och
foradla dagens
utbud av
kollektivtrafik.

4.2 Metod for trafikutveckling

Metoden for trafikutveckling har tagits fram i syfte att sys-
tematisera arbetssdttet kring utvecklingen av den allménna
kollektivtrafiken med koppling till &vergripande strategi
och principerna for trafikutveckling. Metoden bygger pa att
resbehovet ska styra utvecklingen och den ska ses som ett
allmant forhallningssitt i utvecklingen av kollektivtrafiken i
Halland. Metoden ska bidra till att starka kollektivtrafikens
attraktionskraft.

Metoden bestar av fyra steg vilka beskrivs nedan.

Forddla innebér att forvalta det utbud som finns. Har
handlar det om att bibehélla dagens utbud och att fa mann-
iskor att anvianda det i storre utstrackning. Till exempel
kan marknads- och informationsinsatser genomféras for
att visa pa fordelarna med att dka kollektivt. Att justera
avgangs- och ankomsttider, linjedragningar, férbéttra om-
stigningsmaojligheter till andra linjer samt att 6ka enkelhe-
ten 4r sitt att 6ka relevansen av befintligt utbud, vilket ar
viktigt i detta forsta steg.

3. Fortata

Utdka trafiken
efter behov.

4. Férnya
Ny trafik, nya linjer,
nya koncept dar
resbehov eller
potential finns.

Fordela innebdr att resurser omfordelas och linjer effektivi-
seras. Om arbetet med att foradla och forvalta inte ger resul-
tat behover resurser forflyttas fran linjer med lagt resande till
linjer som har en potential for ett 6kat resande. Resurser om-
fordelas till andra delar av kollektivtrafiksystemet ddr nyttan
och anvandningen bedéms vara storre.

Fortita innebdr att utoka antalet turer. Hir finns ett iden-
tifierat resbehov eller att linjen har en potential for ett okat
resande. Aven hir dr marknads- och informationsinsatser en
viktig del av trafikutvecklingen.

Fornya innebir att resbehov finns och att det finns utrymme
for att utveckla och inféra nya trafikeringskoncept for att
ytterligare hoja attraktiviteten. Det ska finnas en potential i
att fa fler att vilja att dka kollektivt och férdelarna gentemot
bilen ska vara stora. Detta steg dr nira knutet till samhélls-
byggande och infrastruktur och ska ses som ett 6msesidigt
atagande fran vighallare och dgare av kollektivtrafiken. Vid
storre projekt bor avtal eller avsiktsforklaring tecknas mellan
vighallare och dgare. Aven i detta steg &r behovet av mark-
nads- och informationsinsatser stort.
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4.3 Principer for biljettsortiment
och prissattning

Prissattning

Priset pa kollektivtrafikresan dr en faktor som paverkar mén-
niskors bendgenhet att aka kollektivt. En generell tumregel
for prisets paverkan pa resandet ar att om priset 6kar med
10 procent sa minskar resandet med 1-2 procent. Hojning
av biljettpriset bor darfor foregas av noggranna overvigan-
den, och vid kraftiga hojningar finns risken att manniskor
upplever kollektivtrafiken som mindre prisvird och ddrmed
viljer bort den. Att endast hoja biljettpriserna for att finan-
siera kollektivtrafiken dr alltsd inte en gdngbar l6sning i det
langa perspektivet.

Hur enkelt det &r att forsta vilken geografi man betalar for,
och hur priset pa en langre resa raknas fram, har ocksé bety-
delse for kollektivtrafikens attraktivitet. Av den anledningen
pégar en 6versyn av Hallandstrafikens zonstruktur dér am-
bitionen &r att minska antalet zoner for att gora det enklare
for resendren att forsta prissittningen.

Biljett- och Betalsystem

Hur enkelt det dr att kopa biljetter, och hur begripligt sys-
temet &r, har dven det stor betydelse for viljan att aka kol-
lektivt. Speciellt med tanke pa att en allt storre del av biljett-
forséljningen framéver kommer att ske i forsiljningskanaler
med sjdlvservice, sasom exempelvis mobiltelefon, e-handel
och férséljningsautomater.

Under 2020 lanserar Hallandstrafiken, tillsammans med
Kronoberg, Kalmar och Jonkoping ett nytt biljett- och be-
talsystem. Den viktigaste komponenten, bade som forsalj-
nings- och kommunikationskanal, i det nya systemet kom-
mer att vara en mobilapplikation. Kunden ska snabbt och
enkelt kunna fa relevant och korrekt trafikinformation som
beror resan. Via mobilapplikationen ska man kunna hantera
hela sin resa - fran att soka fram en resa, kopa en biljett,
fa information under resan och hantera eventuella drenden
efter resan. Om man som kund inte har tillgang till en mo-
biltelefon eller dator s& kommer det att finnas andra sitt att
kopa och genomfora sin resa.

Biljett- och betalsystemet utvecklas enligt Samtrafikens Bil-
jett- och betalstandard (BOB-standarden), vilket kommer
att underlatta det gransoverskridande resandet i Sydsverige.
I samband med lansering kommer systemet att fungera
grinslost mellan Halland, Kronoberg, Kalmar och Jonko-
ping. Kort dérefter kopplas systemet ihop med Skéane och
Blekinge och i ett senare skede dr ambitionen att dven inte-
grera Vistra Gotalandsregionen.
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Genom att folja den, av Svensk Kollektivtrafik, fastslagna
standarden ér tanken att gora biljett- och betalsystemen i
Sverige kompatibla med varandra och pa sa sitt sudda ut
lansgranserna for véra resendrer. Utmaningen ligger i att de
olika lanen har kommit olika langt i det har arbetet.

Resevillkor

Inom Regionsamverkan Sydsverige har de sex sydsvenska
linen enats om nya resevillkor for den gransoverskridande
kollektivtrafiken, ”Sydtaxan 2.0”. Det nya avtalet innebdr
att det blir enklare och smidigare att resa 6ver lansgréns i
Sydsverige, savil for pendlare som for fritidsresendrer. All
gransoverskridande trafik omfattas av Sydtaxan 2.0 och ett
antal olika biljetter och resevillkor blir gemensamma i hela
geografin. De nya resevillkoren kommer att tillimpas i Hal-
landstrafikens nya biljett- och betalsystem som lanseras
under 2020. Region Halland och Hallandstrafiken kommer
fortsatt att samverka med vara omkringliggande regioner
och arbeta for att det ska bli annu enklare och smidigare att
resa Over lansgrans framover. Hogsta prioritet dr att fora dia-
log i fragan med Viastra Gotalandsregionen och Visttrafik,
som initialt valt att std utanfor avtalet.

Principer for biljettsortiment och prissattning
Biljettsortimentet, och hur biljetterna prissitts, dr ytterligare ett
verktyg i arbetet med att gora kollektivtrafiken mer attraktiv.

Hallandstrafikens nya biljettsortiment, som lanseras 2020, ar
i huvudsak anpassat till férsiljningskanaler med sjalvservice
sasom mobiltelefon, e-handel och férsiljningsautomater.
Det stdller hoga krav pa overblickbarhet och enkelhet nir
resendren sjilv gor valet i samband med koptillfillet. Sam-
tidigt maste biljettsortimentet vara tillrackligt dynamiskt for
att attrahera resendrer med olika resbehov.

Hallandstrafikens styrelse har mandat att fatta beslut om
biljettsortiment och prissattning, forutsatt att det sker i linje
med nedanstéende principer:

PRINCIPER FOR BILJETTSORTIMENT
OCH PRISSATTNING

« Biljettsortimentet ska vara enkelt att forsta.

« Prissattning och eventuella rabatter ska vara logiska.
+ Resevillkoren ska vara latta att forsta.

« Prisjusteringar ska géras med hinsyn tagen till
priselasticitet och Region Hallands budgetprocess.
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4.4 Kollektivtrafikens infrastruktur

Utvecklingen av kollektivtrafikens infrastruktur 4r en
viktig del av trafikutvecklingen i lanet. Att hallplatser,
bytespunkter och stationer har bra vintytor, viderskydd,
belysning samt dr vél underhallna dr avgorande for att kol-
lektivtrafiken ska uppfattas som attraktiv och ett alterna-
tiv till bilen. Viélskotta och trygga hallplatser marknadsfor
kollektivtrafiken pa ett positivt sétt och stirker varumarket
for nya potentiella resenirer. Det dr av stor vikt att ha med
“hela resan”-perspektivet i planeringen och att underlitta
for resendrer att ta sig till hallplatserna oavsett om det sker
med bil, cykel eller gang.

For att stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot
bilen ér det viktigt att framkomligheten for kollektivtrafiken
ar god. Om kollektivtrafiken genom till exempel eget korfilt
eller signalljusprioritet far battre framkomlighet &n biltrafi-
ken, okar konkurrenskraften och benidgenheten att vélja kol-
lektivtrafiken okar.

Busstrafik

Prioritering av investeringar i hallplatsobjekt sker i samrad
mellan Hallandstrafiken, kommunerna och Trafikverket. I
Hallandstrafikens hallplatshandbok beskrivs principerna for
arbetet med busstrafikens hallplatser samt krav pa utform-
ning av hallplatserna i ldnet. Standarden péd haéllplatserna
runt om i ldnet varierar men sammanfattningsvis kan det
konstateras att den dr 1ag och dven om arbetet ar prioriterat
kvarstar mycket arbete for att en acceptabel och jamn stan-
dard ska uppnas

Hallplatshandboken beskriver att atgdrder ska prioriteras
utifran foljande kriterier:

o Antal pastigande

o Ingér i de huvudlinjer som trafikerar i utpekade
kollektivtrafikstrak

o Trafiksikerhet

I den regionala infrastrukturplanen avsitts medel for att bland
annat forbittra kollektivtrafikens infrastruktur. Atgirder pa
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regionalt vignit finansieras till 100 procent med medel fran
den regionala infrastrukturplanen. Kommunerna har mojlig-
het att ans6ka om statlig medfinansiering upp till 50 procent
for atgarder pA kommunalt vignit. Atgirderna for om- och
nybyggnation av bytespunkter genomf6rs med fordel strakvis
och atgiarderna ska prioriteras till kollektivtrafikstrdken.

Trafikforsorjningsprogrammet sitter foljande mal for ut-
byggnaden av héllplatser och bytespunkter:

« Tillganglighetsanpassning av hallplatser/bytespunkter i
stadsbusstrafikens kollektivtrafikstrak senast ar 2025

« Tillganglighetsanpassning av hallplatser/bytespunkter
med mer 4n 20 pastigande/dygn senast ar 2025 Synka
med malkapitlet

En viktig aspekt ér att gora kollektivtrafiken tillganglig for per-
soner med funktionsnedsittning. Tillgidngliga hallplatser, by-
tespunkter och stationer utgér en viktig del i majligheten for
personer med funktionsnedséttning att aka med kollektivtra-
fiken. Fordon som trafikerar i den allminna kollektivtrafiken
ska vara tillganglighetsanpassade enligt de branschgemen-
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samma rekommendationer som finns utarbetade. Utéver de
branschgemensamma rekommendationerna kan ytterligare
krav tillkomma och denna avvigning hanteras i kommande
upphandling. Region Halland har som mal att samtliga for-
don i kollektivtrafiken ska vara tillgdnglighetsanpassade. Uti-
frén ovanstaende kriterier och malbild f6r utbyggnaden samt
tillgdnglighetsanpassning av hallplatser/bytespunkter kommer
foljande linjer som trafikerar i regionbusstrafikens kollektivtra-
fikstrak (ar 2020) att prioriteras forst; 720, Bla Express, 733, 734,
731, 742, 732, 615, 777, 651, 652, 555, 330, 350, 351, 316, 340,
400, 401, 320, 324 och 225. I stadsbusstrafiken kommer foljande
linjer som trafikerar i stadsbusstrafikens kollektivtrafikstrak (ar
2020) att prioriteras forst; Halmstad - 10, 20, 30, 40, 50, 60, 62,
70; Falkenberg - 1, 7, 10; Varberg - 1, 2; Kungsbacka 1, 2.

Bytespunkt med ut6kad resenirsservice

Att skapa bytespunkter med utdkad resendrsservice i titor-
ter som ingar i kollektivtrafikstraken pa landsbygden kan
bidra till ett 6kat resande samtidigt som det ocksa kan starka
orternas attraktivitet. Genom att koppla ihop utbyggnaden
av bytespunkter med samhalls- och centrumutvecklingen i
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orterna kan kollektivtrafiken bidra till att stirka centrum-
funktioner som till exempel en torgyta. Utbyggnad av bytes-
punkter dr avhangigt kommunens initiativ da bytespunkten
endast utgor en del av en storre helhet.

Framkomlighet

Da principerna for utveckling av kollektivtrafiken i ldnet
prioriterar minskad restid ar ibland trafikfordndringar av-
hingigt om- eller nybyggnation av hallplatser. Att rita ut
och snabba upp linjer innebér att antalet hallplatser kan be-
hova minskas vilket ocksa innebir att de kvarvarande hall-
platserna blir viktigare d& de far ett storre upptagningsom-
rade. Okad framkomlighet och prioritet fér busstrafiken ir
en identifierad framgangsfaktor for att starka busstrafikens
konkurrenskraft. Med framkomlighetsatgirder kan punkt-
ligheten forbéttras och restiden forkortas. Raka korvagar och
kort restid innebdr i manga fall att kollektivtrafiken behover
ges prioritet framfor bilen och pa vissa gator dven framfor
cykeln. Hastighetsddémpande atgérder som hindrar busstra-
fiken, ddr flodena av kollektivtrafik r stora, ska undvikas.
Generellt bor bade buss och cykel ha en tydlig prioritering
och dessa fairdmedel bor inte hamna i konflikt med varandra
utan ska ses som komplement till varandra. Det ér inte en-
bart stadsbussarna som behdver prioriteras i stadsrummet
utan dven regionbussarnas korvig in till resecentrum eller
annan storre bytespunkt. Om fler boende i orterna utanfor
centralorten viljer att aka kollektivt in till staden kan antalet
bilar minska, och ddrmed ocksa trangseln.

Tagtrafik

En ort med tagstation har en bra utgangspunkt for utveckling
genom att attrahera inflyttare och foretagsetableringar. Det
ar dock inte stationen i sig som avgor attraktiviteten i en ort.
Faktorer som péverkar utvecklingen i en stationsort ar bland
annat ortens service- och bostadsutbud, pendlingsavstand till
storre arbetsmarknader, turutbudet i tagsystemet samt resti-

den i forhéllande till bil. Potentialen for ett 6kat tdgresande
finns framforallt pa lingre striackor dir taget 4r ett snabbare
alternativ dn bilen. Tagets konkurrenskraft kan ocksa paver-
kas av till exempel tillgangen till parkeringsplatser och tring-
selproblem for biltrafik. Stationerna lings med Vastkustbanan
i framférallt kommunhuvudorterna ar viktiga for Hallands
utveckling och det finns brister utifran kapacitets- och rese-
ndrsperspektiv som skulle beh6va atgardas redan idag.

Vilken typ av station som ska byggas vid nyetablering eller
aterdppnande bedoms fran fall till fall. Trafikverket rekom-
menderar att inga nya stationer pa Vastkustbanan 6ppnas
forrin Varbergstunneln och strickan Angelholm-Hel-
singborg &r klara. Kapaciteten Kungsbacka-Goéteborg och
Malmé-Lund behéver ocksa édtgardas innan nya stationer
tas i bruk. Region Halland stodjer Trafikverkets allménna
bedomning for stationer pa Vistkustbanan, vilket innebar
att dessa bor byggas med mojligheter till forbigang for att
fraimja framkomligheten for savil regiontdg som fjarrtag.
Nya stationer utmed Vastkustbanan kréaver langsiktighet och
nyetableringar ska inte byggas pa ett sadant sitt att uppgra-
dering av banan till 250 km/h hdmmas. Fér mer information
om Trafikforsorjningsprogrammets principer for etablering
av nya stationer se nedan tabell samt mer utforligt i kap. 6,
Trafikeringsbehov Tag 2030-2050, Stationskriterier.

KRITERIER FOR ETABLERING AV
NYA STATIONER

o Kriterie 1: Restiden med tag far inte 6ka
mellan befintliga stationer i snabbtags- och
Oresundstagssystemet.

« Kriterie 2: Nettoresandet pa aktuell bana ska 6ka,
dvs man ska vinna fler resenérer dn man férlorar.
Aven framtida utveckling ska beaktas.

o Kriterie 3: Tagtrafikens kostnadseffektivitet ska
beaktas och kostnadstackningsgraden ska vara
minst 30%.

o Kriterie 4: Infrastrukturens kostnadseffektivitet
ska beaktas, dvs investeringskostnaden i
kapacitetsforstirkt jarnvag och stationer ska vigas
mot resandetillskottet.

o Kriterie 5: Region Halland och berérd kommun
ska tillsammans ta fram en avsiktsférklaring dar
kommunen férbinder sig till att utveckla orten
genom Skad attraktivitet och en aktiv kommunal
planering fér att sikerstilla och bygga upp
ytterligare resandeunderlag.
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5. Kollektivtrafikstrak i Halland

Utifran de identifierade resbehoven som ska tillgodoses i Halland har

kollektivtrafikstrak identifierats.

Kollektivtrafik fér regionala resor

Avgransningen for denna typ av resor ér tidsatgangen for
resan. Vid identifieringen av kollektivtrafikstrak i Hal-
land har potentialen i malpunkter i och utanfér Halland
identifierats. Parametrar som befintlig arbetspendling,
befolkningsmangd, befolkningsutveckling, &aldersstruk-
tur, arbetstillfillen samt kommunens bedémning av
nybyggnation har inkluderats. Antalet resor i den kol-
lektivtrafik som finns i straket idag har ocksa ingétt i ana-
lyserna samt framtida potential for ett utokat arbets- och
studiependling.

Kollektivtrafiksystemet i Halland ar uppbyggt kring tagtra-
fiken pa Vistkustbanan. Denna tagtrafik tillgodoser behovet
av arbets- och studieresor mellan kommunhuvudorterna i
Halland. Undantaget 4r Hyltebruk som inte ligger utmed
Vistkustbanan. Att tagtrafiken pa Vistkustbanan tillgodo-
ser resbehov mellan kommunhuvudorterna innebér att den
parallella busstrafiken mellan kommunhuvudorterna har
som huvuduppgift att tillgodose resbehov fran de mindre
tatorterna utanfor stdderna in till just kommunhuvudorten.
Befolkningsunderlaget mellan kommunhuvudorterna ar be-
tydligt mindre och ddrmed &r ocksa underlaget for de buss-
linjer som trafikerar mellan kommunhuvudorterna mindre.
I analyserna av de regionala kollektivtrafikstraken har dven
de korta resorna inom stiderna uteslutits, vilket innebar
att stadernas befolkningsunderlag inte ingar som underlag
i strakanalyserna for regionbussarna. Regionbussarna har
inte som syfte att tillgodose detta resbehov. Inte séllan har
regionbussarna och stadsbussarna samma korvdg in mot
centrum och att snirkla runt med en regionbuss i staden for
att tillgodose resbehov av korta resor inom staden é&r inte
konkurrenskraftigt.

Nedan féljer en forklaring av de
kategorier som resbehoven delas in i.

Regionala resor: Huvudsyfte med regionala resor ér att till-
godose resbehovet for arbets- och studiependling samt an-
nat vardagsresande. Detta dr ocksa kollektivtrafikmyndighe-
tens priméra uppdrag. En snabb och effektiv kollektivtrafik
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bidrar till arbetsmarknadsférstoring. Det dr av vikt att arbeta
for minskade restider for de regionala resorna, om restiden
uppgar till mer 4n 45-60 minuter s& minskar andelen pend-
lare drastiskt. Nér straken for de regionala resorna pekas
ut dr det funktionella regioner snarare 4n region- och/eller
kommungrinser som i huvudsak ligger till grund for utpe-
kande av strak.

Lokala resor: Med denna kategori avses kortare resor i
staden, det vill sdga resor som kan utforas med stadsbuss.
Aven hir ir fokus pa arbets- och studieresor samt annat
vardagsresande. Resorna med stadsbussarna ar ofta en del
av en langre reskedja. Det kan vara en anslutande tag-,
gang- eller cykelresa som ska goras i relation till resan med
stadsbussen.

Interregionala resor: Interregionala resor ska tillgodose
funktionen fjérresor, det vill sdga langre resor. Hir ingar
till exempel tjdnsteresor, langre fritidsresor och semester-
resor. Den interregionala kollektivtrafiken dr knuten till
det regionala tillvaxt- och utvecklingsperspektivet. Det
handlar om vilka svenska eller internationella stider som
Halland bor ha forbindelse med. Kollektivtrafiken och
framforallt tagtrafiken har en viktig funktion genom att
den skapar tillgidnglighet vilket i sin tur kan bidra till till-
vixt och utveckling. Primirt dr det inte Region Hallands
uppgift att tillgodose interregional kollektivtrafik utan
detta ska utforas av kommersiella aktorer, men da denna
aspekt dr viktig inkluderas denna typ av resor dven i detta
Trafikforsorjningsprogram. For Halland dr det viktigt
med interregionala resmojligheter, inte minst till Stock-
holm och Képenhamn.
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5.1 Klassificering av
kollektivtrafikstrak i Halland

Utifran ovanstdende tre kategorier av resor: regionala, lokala
och interregionala har kollektivtrafikstrak identifieras. Un-
der foljande avsnitt kommer kollektivtrafikstraken i Halland
att redovisas utifrédn dessa kategorier. Aven utanfor de iden-
tifierade kollektivtrafikstraken kommer det att finnas kol-
lektivtrafik men med en annan karaktér och ett annat syfte.

For invanarna ar det viktigt att veta vilken typ av kollektiv-
trafik som kan forvéntas. Trafikeringen ska kédnnetecknas av
stabilitet och langsiktighet. Langsiktiga bedémningar och
mal bor alltid ligga till grund for prioriteringar, stillningsta-
ganden och beslut om nya satsningar. Avviagningen mellan
marknadsorientering och bra trafikférsorjning ar en standigt
nérvarande del i uppbyggnaden av kollektivtrafiken. De geo-
grafiska omrédden som klassas som kollektivtrafikstrak kom-
mer att trafikeras av en kollektivtrafik med tillrackligt utbud
for att tillgodose behovet av arbets- och studiependling.

Kollektivtrafikstriken klassificeras for att pavisa skillnader-

na i det forvantade utbudet. Genom att klassificera straken

pavisas potentialen i att utveckla kollektivtrafiken. Att tyd-
ligt peka ut de kollektivtrafikstrik som under 6verskadlig
framtid kommer att trafikeras med kollektivtrafik innebar
ett atagande fran Region Hallands sida.

Kollektivtrafik 4r ndra knuten till samhélls- och infrastruk-
turplanering. For att kollektivtrafiken ska kunna utgora ett
riktigt bra alternativ for resendren sa krévs det att detta sam-
spel fungerar. Samplaneringen mellan kollektivtrafiken och
kommunernas bostads- och bebyggelseplanering ar viktigt
for att gynna hallbar samhillsutveckling. Detta underlittas
genom att peka ut de strdk dar kollektivtrafik kommer ga
inom 6verskadlig framtid. Det finns da mojlighet att forhalla
sig till detta i den 6versiktliga planeringen och samplanera
for ett vaixande Halland.

For de kommersiella aktorerna ger klassificeringen av kol-
lektivtrafikstraken en indikation pa vilka geografiska omra-
den i Halland som skulle kunna vara intressanta att bedriva
kommersiell kollektivtrafik i. Trafikforsorjningsprogrammet
aktualiseras vart fjarde ar och da kommer kollektivtrafik-
strdken att analyseras och bedémas pé nytt.
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5.2 Kollektivtrafikutbud i Halland

Utover Vistkuststraket som ér det starkaste straket i Hal-
land klassas regionala strak i Halland som mycket starka
och starka kollektivtrafikstrak. Om kollektivtrafikstraket be-
doms som mycket starkt dr utgdngspunkten att det ska fin-
nas ett lagsta utbud pa 24 dubbelturer/vardag. I strak som
klassas som starkt dr utgdngspunkten att minsta utbud ska
besta av 18 dubbelturer/vardag. Samtliga strak ska alla till-
godose resbehov for arbets- och studiependling samt annat
vardagsresande, darfor bor det finnas utbud under storre
delen av dagen.

De lokala kollektivtrafikstraken i stiderna klassificeras som
mycket starka eller starka. For stadsbusstrafiken kravs ett ta-
tare intervall av turer. Avstanden ar kortare och lagsta nivan
bor bestd av fler dubbelturer &n for regionbusstrafiken dar
avstdnden dr langre. For de mycket starka straken i stads-
busstrafiken ar utgangspunkten att som lagsta niva erbjuda
54 dubbelturer/vardag och i de starka straken &r utgangs-
punkten att det minst ska finnas 28 dubbelturer/vardag.

Utbudet som finns i straken idag ska uppratthallas sa langt
det dr mojligt forutsatt att befintligt utbud motsvarar beho-
vet. Kollektivtrafikutbudet i Halland ska ses som ett system
och i kollektivtrafikstraken ska ett utbud 6ver hela dagen ef-
terstrdvas. Lagsta nivan ska ses som garanti att det hir under
overskadlig framtid kommer att ga kollektivtrafik.

Hallandstrafiken ska kunna gora en egen bedémning av
straket och det gér inte enbart att fokusera pa statistik som
exempelvis befolkningsunderlag och befintlig arbetspend-
ling. Faktorer som framkomlighet spelar ocksé in och detta
ar faktorer som Hallandstrafiken tar med i sin bedomning av
resbehovet i striket. Inte séllan finns det ett storre resbehov
som motsvarar fler turer dn vad ldgsta nivan anger och detta
ska di tillgodoses med ett utbud som matchar behovet. Att
just lagsta utbud redovisas beror pé att det maste finnas ut-
rymme for flexibilitet i utvecklingen av kollektivtrafiken for
att kunna justera utbudet efter efterfragan.

Kommunerna i Halland kan paverka utbudet genom sin be-
byggelseplanering och 6ka underlaget for kollektivtrafiken. Pa
sé sétt kan fler fa tillgang till en kollektivtrafik som kan vara
ett alternativ till bilen och trafiken kan fortsitta att utvecklas.

Kollektivtrafikutbud utanfér straken

Aven i omraden utanfor kollektivtrafikstriken kan det finnas
linjelagd kollektivtrafik. Lagsta utbudet av kollektivtrafik ut-
anfor kollektivtrafikstraken utgors av Nartrafik som garante-
rar grundlaggande resmojlighet i hela Halland. Den linjelagda
kollektivtrafik som finns ska vara styrd av efterfragan och

nya mer resurseffektiva alternativ till traditionell kollektivtra-
fik kan behova utvecklas. Enligt de principer som beskrivs i
kap.4,dr det viktigt att forvalta dagens utbud av kollektivtrafik.
Men anvinds inte de turer som erbjuds kan dessa turer omfor-
delas till andra delar av kollektivtrafiksystemet dér de gér mer
nytta (detta beskrivs i modellen for utvecklingsprinciper). Det
omvéinda giller om befintligt resbehov okar eller nytt uppstar,
vilket kan leda till 6kat antal turer.

Nitet utanfor kollektivtrafikstraken styrs till stor del av gym-
nasielevers resor till och fran studier. Kollektivtrafik som be-
namns 6vriga linjer ska vara mer flexibel dn kollektivtrafiken
i strdken. De Ovriga linjerna kan med fordel kompletteras
med anropstyrd trafik eller andra alternativ till traditio-
nell kollektivtrafik som till exempel samordning med skol-
skjutstrafik eller samakning.

5.3 Sammanstillning strak

I de beskrivningar av kollektivtrafikstriken som foljer i detta
kapitel pekas strakens funktion ut samt hur resbehoven i
forsta hand ska tillgodoses. Om inget annat anges sa dr det
busstrafik som ska tillgodose de identifierade resbehoven.
Tagtrafik gar oftast snabbare dn resan med bil di de gar pa
egen separat bana, men samtidigt 4r tdg ett dyrare alternativ
som kréver ett stort antal resande for att uppna en godtagbar
kostnadstackningsgrad.

Indelningen av de regionala kollektivtrafikstraken ar base-
rad pa tre nivéer vilka ar Vistkuststrdaket, Mycket starka strik
och starka strdk. Nedan foljer en sammanstillning av kol-
lektivtrafikstrdk som &r avsedda for att tillgodose behovet av
regionala resor for arbets- och studieresor:

Vistkuststraket

Vistkustbanan; Goteborg — Helsingborg via de halldndska
kommunhuvudorterna

Vistkuststraket dr det starkaste och mest prioriterade stra-
ket i Halland béde for regionala och interregionala resor.
Pendlingen mellan kommunhuvudorterna lings med Vést-
kustbanan i Halland samt till och fran Géteborg dr mycket
stor. Resbehoven ar mycket stora och straket som inkluderar
Vistkustbanan &r viktigt ur ett tillvixtperspektiv. Tyngd-
punkten i straket ligger fran Kungsbacka och in mot Gote-
borg, men ér stor dven i ovriga delar lings Vastkustbanan.
Fortsatt utveckling av Vistkustbanan och persontrafiken dir
ar viktig for Hallands utveckling. Utbytet mellan Varberg
och Géteborg okar och troligt ér att det d&ven framéver kom-
mer att gora sa. Det finns potential i att knyta Falkenberg
och framférallt Varberg nirmre Géteborgs arbetsmarknad.
Pendlingen mellan Halmstad och Laholm soderut mot Ba-
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stad, Angelholm och Helsingborg ir inte omfattande men
vaxer over tid. Att knyta dessa kommuner nidrmre varandra
kan bidra till en arbetsmarknadsforstoring.

Mycket starka kollektivtrafikstrak

Kungsbacka - Sir6 mot Goteborg

Straket tillhor ett av de mest bebodda i Halland och tétor-
terna i straket véaxer. Dessa titorter har redan idag en stor
pendling in mot Géteborg. Det kommer inte att ske ndgon
omfattande exploatering under de narmaste aren i straket.
Befolkningen i titorterna har en stor andel unga av sin totala
befolkning. Bla express ingér i detta strak och dr linjen med
storst utbud i Halland.

Onsala - Kungsbacka mot Goteborg
Pendlingsstrommarna mot Goteborg ér tydliga i detta strak.
Onsala dr den tédtort i Halland som har flest antal invanare
bortsett fran kommunhuvudorterna. Det planeras inte for
nagon omfattande bostadsbebyggelse i Onsala under de
ndrmsta dren, men redan idag finns ett stort fléde av pend-
lare i straket. For att kollektivtrafikens ska utgora ett bra al-
ternativ till bilen kravs framkomlighet och utvecklingen av
vig 940 kan paverka detta.

Vallda/Lerkil - Kungsbacka

Pa den vistra sidan av Onsalahalvon ér befolkningen och
pendlingsstrommarna inte lika stora som straket Onsala -
Kungsbacka, men det pendlingsstrommarna motiverar dock
att strdket ska klassas mycket starkt. Befolkningsutveck-
lingen i straket har varit positiv och framférallt Vallda 4r en
tatort som vuxit de senaste aren.

Halmstad - Oskarstrom - Hyltebruk

Straket utgor Hyltes koppling till Vistkustbanan och Halm-
stad. Strakets tyngdpunkt dr delen i Halmstads kommun.
Titorterna Aled, Sennan och Oskarstrom har en stark kopp-
ling till Halmstads kommunhuvudort. Det dr framforallt
Aled som vixer i straket, men dven andra orter visar en po-
sitiv befolkningsutveckling. Aled och Oskarstrom har en re-
lativt stor andel unga av den totala befolkningen. Den storsta
tatorten i straket bortsett Halmstads tétort dr Oskarstrom.
Gymnasiependlingen ér relativt stor i detta strak. Den be-
fintliga trafiken mot Halmstad har ett stort resande och till-
hor de starkaste linjerna i Halland sett till antal resande.

Starka kollektivtrafikstrak

Kungsbacka - Fjiras

Fjards kyrkby dr en relativt stor titort i Kungsbacka kom-
mun. Pendlingen till Kungsbacka och vidare in mot Gote-
borg motiverar att relationen Kungsbacka-Fjéras ska utgéra
ett strak. Som en del av revideringsprocessen har denna

34 KOLLEKTIVTRAFIKSTRAK | HALLAND

stricka identifierats som ett strak. Sedan tidigare har striack-
an trafikerats av kollektivtrafik i ganska stor omfattning.

Kungsbacka - Asa (Vird)

Straket har samma struktur som straket Kungsbacka Fjéris,
dér det dr en stor del som béde arbetar i Kungsbacka tétort
men dven flera som har Goteborg som malpunkt. Straket har
en tydlig tyngdpunkt fran Frillesds in till Kungsbacka och
vidare mot Géteborg. Asa station ir en del av detta strak.

Varberg - Viro - (Asa)

Pendlingsflodena i detta strak visar pé att titorter i Varbergs
kommun ér kopplade till Varbergs kommunhuvudort sna-
rare dn till Goteborg. Ringhals och Varobruk dr stora arbets-
platser i straket. Det kommer byggas mycket nya bostader i
den del av straket som ingar i Varbergs kommun, inte minst
i samband med en ny station i Varébacka. Med ny station i
Virébacka kommer flodena i straket troligen att férandras
och fler kommer att pendla norrut 4n idag.

Halmstad - Laholm

Ny stationspendel mellan Laholms station och Laholms
tatort skapar forutsattningar for en attraktiv pendling med
tag samt overflyttning frén buss till tag i straket i resandet
mellan kommunhuvudorterna. I straket finns ett antal tator-
ter, till exempel Veinge, Genevad, Lilla Tjarby, med en stark
koppling till Halmstads kommunhuvudort. Tétorternas pla-
cering gor att tigtrafiken pa Vastkustbanan inte blir ett bra
alternativ for resor till Halmstad, da resendren forst skulle
behova dka soderut for att sedan aka norrut. Dé avstanden
ar relativt korta ér det inte troligt att resendrerna viljer detta
resalternativ. Nér persontrafik pd Markarydsbanan startas
finns behov av att se 6ver det totala utbudet av kollektivtra-

fik i detta strak.

Falkenberg - Halmstad

Detta strak bestar av tva delstrak. Ett via Ugglarp/Steninge
vaster om E6 och Viastkustbanan och ett via Sl6inge/Getinge
6ster om namnd vag/jarnvag.

Straket via Sloinge/Getinge har en tyngdpunkt sett till ar-
betspendling fran titorterna i Halmstads kommun in till
kommunhuvudorten. Tdtorterna i straket ligger relativt tatt
och i detta delstrék finns dven en del storre arbetsplatser.

Straket via Ugglarp/Steninge har téitorterna i Halmstads kom-
mun har en tydlig koppling till Halmstad kommunhuvudort.
Tatorterna i detta strdk pavisar en befolkningsékning och det
kommer dven att byggas en del i dem under de ndrmsta aren.
Den infrastruktur som finns att tillgd i den norra delen av det-
ta strak gor att det dr svart att skapa en effektiv kollektivtrafik
som kan bli konkurrenskraftig gentemot bilen.
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Varberg - Boras

Arbetspendlingen i strdket har sin tyngdpunkt i dndarna
och den genomgdende pendlingen mellan kommunhuvud-
orterna i Boras och Varberg dr idag inte sdrskilt stor. Bade
Varbergs och Boras kommunhuvudorter vixer och det finns
en potential att knyta dessa bada stider ndrmre varandra
med hjilp av kollektivtrafik. Kollektivtrafik for att tillgodose
resbehovet i detta strék och som ska minska avstanden mel-
lan de bada kommunhuvudorterna ska utféras med tag. Ge-
nom investeringar i infrastruktur for att fa ned restiden kan
utbytet mellan dessa tvd vixande stider 6ka. Med hjilp av
investeringar i Viskadalsbanan kan en kortare restid oka ar-
betskraftsutbytet mellan i forsta hand Varberg och Boras. En
okning av antalet turer och fordndrad tidtabell i kombina-
tion med sankt restid dr verksamma atgarder som kan bidra
till att 6ka utbytet. Boras har en tillrackligt stor arbetsmark-
nad for att utgora en intressant malpunkt.

Varberg - Ullared

Ullared ar en tydlig malpunkt i och med Gekas och de ar-
betstillfillen som finns i handelsomradet. Straket bestar
enbart av tva tdtorter utdver Varbergs kommunhuvudort;
Rolfstorp och Ullared. Befolkningsunderlaget ar relativt litet
och befolkningsutvecklingen ér svagt negativ. Den busstrafik
som finns i straket idag anvinds framst av arbetspendlare.
Kollektivtrafiken dr utformad just for att passa personalens
resor, vilket gor att Gekas dppettider dr styrande. Aven fort-
sattningsvis bor Gekas oppettider prioriteras fore anslutning
till tagtrafiken pa Vastkustbanan.

Falkenberg - Varberg

Straket bestar utéver kommunhuvudorterna av tva titorter;
Tvadker och Morup. Vastkustbanan tacker upp for resandet
mellan kommunhuvudorterna, vilket innebér att befolknings-
underlaget for en vl utbyggd kollektivtrafik ar relativt litet. Ar-
betspendlingen i straket dr uppdelat och tyngdpunkten i flodet
gér fran Tvadker in mot Varberg. Tvaaker dr en relativt stor tat-
ort som pévisar en positiv befolkningsutveckling, kommunen
planerar dven for nya bostader i titorten under de narmsta aren.

Falkenberg - Ullared

Det finns tre titorter langs med straket och befolkningsut-
vecklingen i dessa varierar. Tétorternas storlek tillsammans
med Ullared som tydlig malpunkt ar tillsammans forutstt-
ningar for att detta dr ett utpekat strak. Handelsomradet
kring Gekas dr dessutom Hallands storsta besoksmal. Den
busstrafik som finns i straket idag anvénds framst av arbets-
pendlare. Kollektivtrafiken &r utformad for att passa perso-
nalens resor och dirfor dr Gekas dppettider styrande. Aven
fortsattningsvis bor Gekas oppettider prioriteras fore anslut-
ning till tagtrafiken pa Vistkustbanan.

Laholm - Mellbystrand - Bastad

Befolkningsunderlaget i straket dr i dag inte stort. Kopplingen
for titorterna i stréket, framforallt Mellbystrand och Skum-
meslovstrand, dr starkare norrut mot Halmstad dn soderut
mot Bastad. Straket bedoms ha potential d& det planeras for
utbyggnad av ett storre antal bostdder i Mellbystrand och
Skummeslovstrand. Béstad station bidrar till 6kad attrakti-
vitet for omradet vilket kan bidrar till inflyttning och utokat
utbyte med Bastad och kommuner séderut pa Vastkustbanan.
Idag anvénds busstrafiken fraimst av gymnasieelever, men det
finns en potential att fa fler att anvanda kollektivtrafiken.

Halmstad - Markaryd - Hissleholm

Den genomgaende arbetspendlingen i straket ar idag liten
men viss pendling finns mellan orterna. De tétorter i La-
holms kommun som ligger ndarmst Halmstads tétort har tyd-
liga pendlingsflodena in mot Halmstad. Tagtrafiken i detta
strak kan &ven tillgodose behovet av interregionala resor
mellan sédra Halland och nordéstra Skine samt skapa en
koppling till S6dra stambanan. Dessa bada resbehov, det re-
gionala och det interregionala skapar tillsammans ett resbe-
hov som motiverar att starta persontdgtrafik pa banan. Nar
persontrafik pd Markarydsbanan startas finns behov av att
se over det totala utbudet av kollektivtrafik i detta strik samt
straket mellan Halmstad och Laholm.

Persontrafik pa denna bana har ett kombinerat syfte, dels att
tillgodose resbehovet for de regionala arbetsresorna och dels
for att koppla samman S6dra Halland med Nordostra Skane.
Banan fyller dven en funktion da Sodra stambanan nas via
byte i Hissleholm och ddrmed blir stider som Linkoping
och Norrkoping littare att na for sodra Halland. Det inter-
regionala och de regionala resbehoven skapar tillsammans
ett behov som motiverar persontrafik pa banan.

Kollektivtrafik for lokala resor

I stiderna har dven kollektivtrafikstrak identifierats och
dven hdr har straken klassificerats. I klassificeringen av
stadsbussarna anvands tva nivaer, mycket starka och starka
kollektivtrafikstrak.

En resa med stadsbuss kan vara en del av en reskedja och
kopplingar till 6vrig kollektivtrafik ar viktiga, framst till
Vistkustbanan. Stadsbusstrafiken ar ett viktigt verktyg att
skapa attraktiva stider da den kan bidra till att avlasta véigar-
na i centrum fran biltrafik utan att tillgdngligheten minskas.
De hallandska stdderna vixer och till detta kommer ett okat
antal méanniskor som ska forflytta sig inom eller in och ut
ur staden. Framkomlighet ér en central fraga nir det kom-
mer till dessa strak inne i stiderna. For att kollektivtrafiken
ska kunna utgora ett bra alternativ till bilen behéver kollek-
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tivtrafiken prioriteras upp och biltrafiken prioriteras ned pa
gator dér det idag rader konkurrens om framkomligheten.
Huvudsyftet med stadsbusstrafiken ér att tillgodose resor
fran stadens ytteromraden in mot stadskdrnan. Det dr har
som potential finns i att utveckla kollektivtrafiken. For fler-
talet av de personer som bor i omraden som ligger i direkt
anslutning till stadskdrnan dr gdng och cykel oftast forsta-
handsalternativet och med dessa firdsitt ska kollektivtrafi-
ken inte konkurrera.
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Utgéngspunkten i bedomningen av de lokala kollektivtrafik-
straken i stiderna har till storsta del varit dagens linjer och
anvindning av dem. Aven utanfor de identifierade kollektiv-
trafikstraken i stadsbusstrafiken kan det finnas linjelagd kol-
lektivtrafik och dessa bendmns som Gvriga linjer. De Gvriga
linjerna kan ha en karaktar av servicelinje. Till de 6vriga lin-
jerna aterfinns dven industrilinjerna, det vill siga busslinjer
som enbart trafikerar morgon och eftermiddag och som dr an-
passade till start- och sluttid f6r industriomraden i stdderna.
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Kollektivtrafik for interregionala resor

Den interregionala kollektivtrafiken dr knuten till det re-
gionala tillvixt- och utvecklingsperspektivet och fokus ar
pa lingre resor och vilka svenska eller internationella stader
som Halland vinner pa att ha forbindelse med. Kollektivtra-
fiken och framf6rallt tagtrafiken har en viktig funktion ge-
nom att den skapar tillganglighet vilket i sin tur kan bidra till
tillvaxt och utveckling.

Primart dar det inte Region Hallands uppgift att tillgodose in-
terregional kollektivtrafik utan detta ska utfoéras av kommer-
siella aktorer. Det ar dock viktigt att skapa bra forutséttningar
for de kommersiella aktérerna att bedriva trafik. Genom till
exempel investeringar i infrastruktur kan restider minska i re-
lationer som anses vara viktiga fér Halland. Bedomningen ar
att de fore detta lansjarnvégarna inte ar intressanta for kom-
mersiella aktorer om inte férutsittningarna forandras radikalt
genom till exempelvis tillkomst av hoghastighetsbanor.

Utgangspunkt for analyserna ér Tillvéxtstrategin och hér finns
en tydlig prioritering genom det strategiska valet; att utveckla
kollektivtrafiken sa att regionforstoring sdvdil norrut som sode-
rut kan ske och Hallands forbindelse med Stockholm dr viktig.
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Foljande strak klassas som kollektivtrafikstrak avsedda for
langre resor:

Mycket starkt strak:

Vistkustbanan

Oslo - Halland - Skane - Képenhamn - Hamburg

I Tillvaxtstrategin dr prioriteringen av Vistkustbanan tyd-
lig. Vastkustbanan fyller en funktion for savil interregio-
nala som regionala kollektivtrafikresor. Till de interregio-
nala kan till exempel resor mellan Kungsbacka och Malmé
riknas, medan arbetsresor mellan Halmstad och Falken-
berg har karaktiren av regionala resor men gemensamt
ar att bada sker pa Vastkustbanan. For Hallands fortsatta
utveckling ar hela Vastkustbanan viktig. Att skapa tillgdng-
lighet till Oslo, Képenhamn och Hamburg ar viktigt ur ett
regionalt- utvecklingsperspektiv.
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6. Trafikeringsbehov tag

2030-2050

Utifran malen med kollektivtrafiken i Halland och det resbehov som

forvantas 6ka, beskriver detta kapitel hur tagtrafiken behover utvecklas
pa kort sikt- 2026 och pa lang sikt- 2030-2050.

Utveckling av tagtrafiken dr nira knuten till utveckling
av infrastrukturen och dirmed redovisas dven vilka in-
vesteringar som krdvs for onskad trafikering. All trafik
och investeringar i infrastrukturen kréver samsyn mellan
Region Halland och berérda aktérer. Den utveckling som
beskrivs under respektive bana ska ses som Region Hal-
lands ambition.

Allt fler valjer att resa med tag, framforallt pa Vastkustba-
nan. I Halland ses Vistkustbanan som stommen i kollektiv-
trafiken och den har stor betydelse for Hallands utveckling
bade for arbets-och studiependlingen men dven for fritidsre-
sandet. Eftersom restiderna ofta ar konkurrenskraftiga gent-
emot bilen ar tagtrafik en effektiv kollektivtrafik som ocksa
mojliggor att transportera stora grupper resendrer i starka
strak. Samtidigt kraver tagtrafik ett stort antal resendrer for
att vara ekonomiskt och miljémassigt hallbar. Trafikforsorj-
ningsprogrammet ska utga ifran de tre hallbarhetsdimensio-
nerna och i det arbetet innefattar att arbeta for att minska
resornas miljopaverkan. Genom att utveckla tagtrafiken pa
Vistkustbanan kan fler vélja att resa med tag savil soderut
som norrut och vidare till Stockholm, vilket ar prioriterat i
Tillvaxtstrategin.

6.1 Tagsystem i Halland

En god kollektivtrafik bidrar till att utveckla sévil na-
ringslivet som attraktionskraften fér en ort. Men en att-
raktiv tagtrafik som ska klara restidsmalen maste vara
snabb och det dr mycket svart att uppna om samma tag-
trafik dven ska stanna pa alla stationer lings jarnvigen.
For att mota de olika behov som finns i samhallet dr det
dérfor viktigt att erbjuda parallella trafiksystem med olika
hastighet och uppehallsbild.
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Storregiontag

« Oresundstag Goéteborg — Halland — Skane
— Képenhamn

Regiontag

- Hallandstag Varberg — Kungsbacka — Géteborg

« Viskadalsbanan Varberg — Boras

+ HNJ-banan Halmstad — Varnamo — J6nképing/
Néssjo

« Markarydsbanan Halmstad — Hissleholm

Lokaltag
« Kungsbackapendeln Kungsbacka — Géteborg
. Pagatag Halmstad — Helsingborg

Storregiontag

Storregiontag stannar pa stora stationer. Inriktning ar att ta-
gen ska koras i 200-250 km/tim och ha hég komfort fér resor
som ar 1-2 timmar.

-Oresundstag ir ett storregionalt-tdgsystem vilket innebar
farre stopp och trafikerar som grund med en avging varje
timme i bagge riktningar hela strickan mellan Géteborg-
Halland-Skane/Kopenhamn, under veckans alla dagar. Un-
der vardagar forstirks utbudet mellan Halmstad-Géteborg
genom extrainsatta avgangar under morgon/eftermiddag
vilket skapar halvtimmestrafik pa strickan. Oresundstigs-
trafiken startade 2009 och forstirkt utbud mellan Halmstad
och Goéteborg har funnits fran start men har succesivt byggts
ut under aren. De extrainsatta avgangarna under morgon/
eftermiddag ska bli genomgaende nér dubbelspar s6der om
Angelholm finns klart.
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Regiontag

Regiontag stannar pé regionalt stora stationer och kérs med
tag for 180-200 km/tim, som har normal komfort for resor
som dr 30-60 minuter.

-Visttag Varberg-Goteborg dr ett regionaltigssystem som
forstarker utbudet pa strickan med ytterligare avgangar un-
der vardagar ndr resandet dr som storst. Fran och med de-
cember 2018 trafikerar 4 dubbel turer/vardag (dt).

-Visttag Varberg-Boras ér ett regionaltagsystem som trafike-
rar med 11dt/vardag (2020).

-Krosatag Halmstad-Jonkoping/Nassjo trafikeras med 7dt/
vardag (2020).

-Halmstad-Hassleholm gar for narvarande ingen persontrafik.

Lokaltag
Lokaltag stannar pa alla stationer och kors med tag for 160-
180 km/tim, som har komfort for resor pa 15-60 minuter.

-Visttdg Kungsbacka-Goteborg (Kungsbackapendeln) ar ett
lokaltdgssystem och trafikerar som grund med en avging
varje halvtimme i biagge riktningar under veckans alla dagar.
Pa vardagar under morgon och eftermiddag forstarks utbu-
det med ytterligare avgangar vilket innebér en avgang varje
kvart i bagge riktningar. Lokaltagstrafiken mellan Kungs-
backa-Goteborg startade 1992.

-Pagatdg Halmstad-Helsingborg ar ett lokaltagssystem som
forstarker utbudet pa strackan under morgon och eftermid-
dag pé vardagar. Tillsammans med Oresundstag innebir det
ett samlat utbud med en avging varje halvtimme i bagge
riktningar frdn Halmstad och soderut. Trafiken startade i
samband med invigningen av Hallandséstunneln i december
2015 och uppgar till 7 dt/vardag.

Kommersiell trafik

Utover den tagtrafik som ndmns, det upphandlade tagut-
budet som Region Halland har som avsikt att bedriva pa
Vistkustbanan, ska det finnas kapacitet for kommersiella
aktorer att bedriva tagtrafik. Justering av den upphandlade
tagtrafiken kan behova goras sa att den anpassas till och har-
moniseras med det kommersiella utbudet av tagtrafik. Upp-
handlad och kommersiell tagtrafik kompletterar varandra
och tillsammans kan de bidra till att utbudet av tagtrafiken
Okar for resendren.
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6.2 Vistkustbanan

I Tillvaxtstrategin poédngteras vikten av Vastkustbanan
och dven i detta Trafikforsorjningsprogram framhavs ba-
nans betydelse for arbets- och studiependling men ocksa
for Hallands utveckling i stort. Fortsatt dr Vastkustbanan
identifierad som det viktigaste straket fér Hallands utveck-
ling och restiden bor darfor minska mellan orterna ut-
med banan. Vistkustbanan ska trafikeras av tagtrafik som
tillgodoser behovet av bade arbets- och studiependling.
Vistkustbanan tillgodoser behov av internationella fjarr-
resor genom kopplingen till Oslo, Képenhamn och Ham-
burg. Strategiskt beslutade investeringar som kommer att
péaverka mojligheterna till trafikering och fordndrad up-
pehillsbild dr dubbelspar genom Varberg, Vastlanken och
dubbelspr Angelholm-Maria som beriknas vara firdiga
senast ar 2026. Utover hastighetshojning dr utbyggnad
av dubbelspar Helsingborg-Maria en forutsittning for att
kunna utnyttja Vistkustbanans fulla potential.

Stationer pa Vistkustbanan

Nya stationer utmed Vistkustbanan ska vara knutna till
samhallsutveckling och bostadsbyggande. Det méste kun-
na pavisas regionala samhéllsnyttor for att fler stationer
ska bli aktuella och generellt giller att en ny station ska bi-
dra till ett nettotillskott av resor. Nya stationsetableringar
ska byggas pa ett sddant sétt att robustheten och palitlig-
heten i dagens tagtrafik inte paverkas. Det dr dven viktigt
att framtida utvecklingsmajligheter inte férsimras av en
nyetablerad station. De stationer som byggs idag maste
kunna mojliggéra for en utveckling av tagtrafiken pa ba-
nan i framtiden, en uppgradering av banan till 250 km/h
i timmen ska inte hdimmas av nya stationsetableringar. En
ny station i Vdrobacka ligger ndrmst i tid men denna eta-
blering far inte dventyra robustheten i befintligt system och
det blir ddrmed viktigt att sikerstalla att sparkapacitet finns
mellan Halland och Géteborg.

Stationskriterier

For att bedoma behovet av en ny station har ett antal kri-
terier arbetats fram. Kriterierna kommer att anviandas vid
en analys om en ny station ska 6ppnas eller inte, oberoende
vilken jarnvag det galler. Kriterierna kan ocksa tillimpas vid
en analys av att ta bort en befintlig station. Forst om samtliga
kriterier uppfylls ska Region Halland och Hallandstrafiken
tillsammans med ber6rd kommun arbeta vidare med eta-
bleringen av en eventuellt ny station. Kriterierna dr fem till
antalet och beskrivs nedan.

o Kriterie 1: Restiden med tag far inte 6ka mellan befintliga
stationer i snabbtags- och Oresundstagssystemet.
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En viktig forutsittning vid 6ppnandet av en ny station dr att
det inte far paverka de snabbaste forbindelserna pa Vistkust-
banan. Den framsta anledningen till detta ér att Vistkustba-
nan i stor utstrackning nyttjas for mer langvaga resor samt
pendling till och fran angransande regioner. Restiden i dessa
relationer far darfor inte forlangas utan snarare ska restids-
forkortningar efterstravas.

o Kriterie 2: Nettoresandet pa aktuell bana ska 6ka, dvs man
ska vinna fler resenirer 4n man forlorar. Aven framtida
utveckling ska beaktas.

En annan viktig forutsittning for att en ny station ska 6pp-
nas upp dr att tdgresandet totalt sett ska o6ka. Nér en ny
station Oppnas medfor det langre restid for de som redan
sitter pa taget. En restidsforlaingning medfor i sin tur att
resan blir mindre attraktiv och att taget tappar resenirer.
Potentialen for hur manga som kan komma att resa fran
en ny station ska ocksd bedomas. Faktorer att ta hansyn
till ar demografiska forutsattningar som var och hur manga
som bor och arbetar idag inom upptagningsomradet till

en eventuell ny station samt hur arbetspendlingen ser ut.

Dessutom behéver forutsattningarna for att na nya arbets-
marknader samt kommande utbyggnadsplaner vigas in.
Om potentialen ar storre dn den resandeforlust som berak-
nats fram kan det ur ett resandeperspektiv vara motiverat
att Oppna upp en ny station.

o Kriterie 3: Tagtrafikens kostnadseftektivitet ska beaktas
och kostnadstdckningsgraden ska vara minst 30%.

Aven om det skulle kunna finnas ett resandeunderlag nog
for att kunna motivera 6ppnandet av en ny station behover
de ekonomiska konsekvenserna védgas in. Ytterligare tag-
stopp innebdr langre kortider, vilket i sig kan bidra till 6kade
kostnader for personal och drift. Péaverkas dessutom taglin-
jernas omloppstider tillkommer det kostnader for ytterligare
personal och fordon. Kostnaden for att erbjuda négra fa per-
soner en bittre resa med tag kan darmed snabbt bli orimligt
hog for samhillet.

o Kriterie 4: Infrastrukturens kostnadseffektivitet ska
beaktas, dvs investeringskostnaden i kapacitetsforstarkt
jarnvég och stationer ska vagas mot resandetillskottet.
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Aven kostnader fér de infrastrukturatgirder som behover
vidtas for att 6ppna upp en ny station behdver beaktas.
For samtliga nya stationer krdvs investeringar i form av
nya plattformar och gangforbindelser till plattformarna
samt i vissa fall &ven motes- och forbigdngsspéar. Hur sto-
ra kostnaderna for dessa blir beror pé vilken befintlig in-
frastruktur som finns samt vilken kvalitetsstandard som
maste uppfyllas, vilket skiljer sig fran bana till bana och
fran ort till ort.

En bedéomning om det dels dr majligt samt ekonomiskt
rimligt att motivera kostnader maste dirmed goras i for-
héllande till hur ménga tillkommande resendrer som in-
vesteringen beddoms bidra med. Aven potentiell framtida
tillvixt ska beaktas. For att kunna etablera en ny station
kan det krivas kapacitetshojande atgérder som forbigangs-
eller motesspdr, vilka kan finansieras genom nationell och
regional plan.

o Kriterie 5: Region Halland och berérd kommun ska
tillsammans ta fram en avsiktsforklaring ddar kommunen
forbinder sig till att utveckla orten genom o6kad attrakti-
vitet och en aktiv kommunal planering for att sékerstélla
och bygga upp ytterligare resandeunderlag.

For att Region Halland ska satsa pa att 6ppna upp en ny
station dr det en forutsittning att berérd kommun och re-
gionen samplanerar for att fa storsta mojliga utvéxling av
de investeringar som krévs. Forutom infrastrukturinveste-
ringar ska kommunen se till att lyfta ortens attraktivitet, till
exempel genom utbyggnad av bostdder eller satsningar pa
service som medfor att fler vill bo pé orten. Pa sé sitt skapas
forutsittningar for att uppritthélla och forstarka stationens
resandeunderlag, samtidigt som det gynnar befolkningen i
orten och dess omland.

Infrastruktur Vastkustbanan

For att kunna mota de resbehov som identifierats sa kravs
infrastrukturinvesteringar pa Vastkustbanan. For att behalla
och fa fler resendrer att vélja tagtrafiken pd Vastkustbanan
istéllet for biltrafiken pa E6:an krdvs en robusthet. Drift,
underhall och reinvesteringar maste ske kontinuerlig sa att
trafikeringen kan uppritthallas. Strackan Kungsbacka - Go-
teborg dr identifierad som viktig for hela Halland och det
handlar om att kunna méta dagens och framtidens resbehov
med kapacitet for att klara olika tagsystem frén och till Go-
teborgs C. Det ér viktigt att ocksd Halmstad C, med upp-
stillning och tillhérande servicefunktioner, har kapacitet for
framtida resbehov.
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Trafikering Vastkustbanan 2020-2025

Dagens genomgdende regionaltagstrafik, det vill siga Ore-
sundstagen mellan Kopenhamn/Malmé och Goteborg bor
successivt byggas ut med fler turer och ldngre tag i takt med
att resbehovet okar. Kort restid prioriteras och dérfor ska
dagens uppehallsbild behéllas. Regionaltagstrafiken mel-
lan Halmstad och Goteborg, det vill siga dagens extra Ore-
sundstagstrafik, bor successivt byggas ut med fler turer i takt
med att resbehovet 6kar. En flexibilitet i resandet bor kunna
erbjudas for att mota morgondagens alltmer utspridda res-
monster. Kort restid prioriteras och dérfor ska dagens antal
stopp behéllas. Lokaltagstrafik mellan Kungsbacka och Go-
teborg behélls och turutbudet kan 6ka i takt med efterfragan,
vilket innebar fyra turer per timma under storre del av da-
gen. Aven titare trafik under lordagar och sondagar jamfort
med dagens utbud kan behovas. Langre tdg som Okar sitt-
platskapaciteten kan beh6va inforas.

Lokaltag i form av Pagatag trafikerar mellan Halmstad och
Helsingborg. Utbudet pa tigtrafiken soderut kan utokas i
takt med att resbehoven véxer. Kort restid mellan Halmstad
och Helsingborg ska vérnas.

Trafikering Vastkustbanan 2026-2030

For att mota upp resbehovet pé Vastkustbanan forutsitts en
trafikering med tvd genomgiende Oresundstig per timme
och tva turer per timme med ett nytt regionaltagssystem
mellan Varberg-Goéteborg. Behovet av ett regionaltagsystem
kommer att uppsta tidigare d4n 2026, men inférandet av en
ny regionaltagslinje norrut fran Varberg och Kungsbacka
mot Goteborg kan dga rum tidigast ar 2026 nér Vistlinken
och dubbelspar genom Varberg ér klara. Utgangspunkten
ar att dessa regionaltag gar mellan Varberg genom Vistldn-
ken och ut pa Vistra stambanan. Ett framtida scenario ar
att forlanga tagsystemet soderut men denna utveckling ar da
knuten till att mota nya resbehov. Nar Vistldnken tas i bruk
kommer det finnas majlighet att koppla lokaltagsystem fran/
till Kungsbacka med Alependeln omkring ar 2026.

Infrastrukturella behov 2026-2030

En forutsdttning for ett nytt regionaltagsystem ar att nya for-
bigangsspar byggs. I ett forsta skede kommer det att behévas
tva nya, ett mellan Mélndal och Kungsbacka samt ett mellan
Kungsbacka och Varberg.

Trafikering Vastkustbanan 2030-2050

Efter 2030 behover dagens utbud utokas for att kunna han-
tera resandet mellan Goteborg och Varberg. Behovet av re-
gionaltagssystem mellan Varberg-Goteborg blir dnnu storre
och utgor ddrmed en viktig forutséttning. S6der om Halm-
stad ricker ett lokaltdg per timme.
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Langre fram i tidsperioden behover trafiksystemet komplet-
teras med ytterligare lokaltag i maxtimmen mellan Géteborg
och Kungsbacka. Darfor bor ytterligare tva lokaltag liggas
till pa den strickan, vilket blir sex lokaltig totalt.

Ytterligare sittplatskapacitet mellan Varberg och Halmstad
kan komma att behovas for att kunna hantera det ckade re-
sandet. Denna kapacitetsokning kan tillgodoses antingen ge-
nom att kora ldngre tag eller genom att forldnga en tur i tim-
men under hogtrafik med regionaltagssystem till Halmstad.

Infrastrukturella behov 2030-2050

Dagens utformning av Kungsbackastation innebér begrans-
ningar. For att klara den 6kade trafikeringen beh6vs en om-
byggnation av Kungsbacka station med vindspar i mitten for
ett mer robust system.

For att mojliggora for forbigangar av snabbare tag behovs
fyrspar pa strackan Kungsbacka-Hede. Narmare Goteborg
behovs ocksa fyrspar mellan Almedal och Moélndal.
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INFRASTR URELLA BEHOV

KUSTBANAN

Innan 2026

« Nya forbigangsspar mellan MéIndal och
Kungsbacka, Kungsbacka — Varberg

2026-2030
« Dubbelspar pa hela Vastkustbanan
- Forbigangsspar fér gods norr om Halmstad

« Ny uppstallningsbangard pa Halmstad C
2030-2050

« Ombyggnation av Kungsbacka med vandsparen i
mitten for ett mer robust system

« Fyrspar pa strackorna Kungsbacka — Hede och
Mélndal — Almedal

6.3 Viskadalsbanan

Det finns en potential att utoka utbytet mellan Boréas och
Varberg och ddrmed skapa en storre arbetsmarknad. Kol-
lektivtrafiken mellan Boras och Varberg ska utféras med
tagtrafik pa Viskadalsbanan och denna tagtrafik ska ut-
vecklas med ett fokus att tillgodose behovet av arbets- och
studiependling. Ambitionen &r att restiden mellan Varberg
och Boras ska vara under 60 min. Att succesivt utdka antalet
turer skapar forutsittningar att knyta ihop tva lokala arbets-
marknader, Varberg och Boras. Antalet stationer utmed ba-
nan kan komma att minskas for att korta restiden. I takt med
att turutbudet 6kar kan olika trafikuppldgg kombineras. Ett
tankbart trafikeringsalternativ &r att inte trafikera alla sta-
tioner pa vissa turer och ddrmed sénka restiden ytterligare.
Viskadalsbanan fyller dven en nationell funktion som om-
ledningsbana for Vastkustbanan.

Infrastruktur

Den trafikering som beskrivs ovan forutsitter att staten
genom Trafikverket tar sitt ansvar och skéter banans drift,
underhall och reinvestering. Utéver att bibehalla dagens
standard behover Viskadalsbanan rustas upp och aterstallas
sd att funktionen kan uppritthalls och banan blir langsik-
tigt robust. Kortare restid och ett ¢kat turutbud innebar att
nya motesspar behovs pa banan. Placeringen av moétesspar
avgors utifran trafikeringsuppldgg. Antalet stationer ska ses
over och de stationer som behélls behover rustas upp.

Infrastrukturella behov till ar 2030:

o De planerade reinvesteringarna péa Viskadalsbanan ge-
nomfors: spar- och kontaktledningsbyte.
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« Behov av motesspar avgors utifran trafikeringsuppldgg.

o Férre uppehall pa Viskadalsbanan gor att restiden mins-
kar. Det innebdr att antalet stationer pa banan behover ses
over alternativt att skip stop infors.

« Atgirder for att hoja hastigheten pa banan krivs. Bygga
bort plankorsningar och rita ut kurvor pa strategiska stal-
len samt sakerhetsstélla tradsdkring for en robust bana.

6.4 Markarydsbanan

Genom att starta timmestrafik pa Markarydsbanan tillgo-
doses behovet av arbets- och studiependling. Uppstarten av
persontdgstrafik innebér dven att det skapas kopplingar till
nordostra Skane samt till stider utmed Sodra stambanan,
bl.a. Linkdping och Norrképing, Stockholm. Markarydsba-
nan fyller dven en nationell funktion som omledningsbana
for Vastkustbanan. Sammantaget kommer detta resbehov
innebéra att antalet resendrer motiverar timmestrafik pa
banan. Aven hir ska modellen f6r utvecklingsprinciper for
kollektivtrafiken i Halland tillimpas och en kostnadstick-
ningsrad 6ver 30 % ska efterstravas.

Infrastrukturella behov

Den trafikering som beskrivs ovan forutsitter att staten
genom Trafikverket tar sitt ansvar och skéter banans drift,
underhall och reinvesteringar. For att f robusthet i den pla-
nerade tagtrafiken krévs att det byggs ett nytt motesspar i
Knired fore trafikstart.

o Nytt motesspar i Kndred pa Markarydsbanan for att moj-
liggora timmestrafik mellan Halmstad och Héssleholm.

o Nytt stationsldge i Veinge och Knired.
« Kontaktledningsbyte pa hela banan.

6.5 Halmstad-Nassjo6 jarnvag (HNJ)

Befolkningsunderlaget och befintlig arbetspendling i de hal-
lindska orterna lings HNJ-banan motiverar inte att bedriva
tagtrafik for vardagsresande. De storre pendlingsflodena i
straket gar mellan Hyltebruk och Halmstad med tyngdpunk-
ten fran orterna i Halmstads kommun in mot kommunhu-
vudorten. De resbehov som finns i straket idag tillgodoses
med en utbyggd busstrafik som dven nar Hyltebruk. Aven
fortsdttningsvis ska huvuddelen av det regionala resandet,
vilket dr resbehovet av vardagsresande mellan Halmstad och
Hyltebruk, tillgodoses med buss.

Tagtrafiken som idag bedrivs pa HNJ-banan har en karaktar
av savil regional som interregional kollektivtrafik. Dagens
utbud av kollektivtrafik p& banan ar litet och restiderna ar
langa. En trearig satsning i projektform genomfors med mal-
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sittningen att antalet resendrer ska 6ka. Testperioden kom-
mer att utvirderas och dérefter tas ett langsiktigt beslut om
banan. Modellen med utvecklingsprinciper for kollektivtra-
fiken i Halland (se kap.4 )ska tillimpas dven i det hér straket
och projektet ska ses som ett forsok att forvalta och foradla
dagens utbud av kollektivtrafik.

HNJ-projekt

En trearig satsning i projektform paborjades vid tidtabell-
skiftet 2017 med malsdttningen att antalet resendrer ska
6ka och att kostnadstickningsgraden ska nd minst 30 %.
Som en del i projektet har turutbudet 6kat och kommuni-
kationssatsningar har gjorts. Aven stationsmiljderna pa den
Halldndska delen har rustats upp dvs. Oskarstrom, Torup,
Kinnared och Landeryd. Projektet syftar till att skapa att-
raktiva boendemiljoer, etableringsmajligheter och darmed

skapa Okat resande och okad kostnadstiackningsgrad. Pro-
jektet kommer att bidra med o6kat analysunderlag for det
langsiktiga beslutet om HNJ-banan. Projektet ger dven mer
tid for att analysera de osdkerheter som finns idag; banans
betydelse for naringslivets transporter och hur en framtida
hoghastighetsstation i Varnamo kan péverka persontrafiken
pa HNJ-banan. Testperioden utvirderas kontinuerligt mot
upprittat Avtal. Hittills i projektet har inte malet om kost-
nadstidckningsgrad natts.

Infrastrukturella behov

Testperioden som beskrivs ovan forutsitter att staten genom
Trafikverket skéter banans drift, underhall och reinveste-
ringar. Godstrafik kommer fortsatt att trafikera banan och
det dr viktigt att denna funktion uppritthalls
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7. Samplanering

och ansvarsférdelning

Detta kapitel beskriver vikten av samverkan och samplanering mellan

aktorer och deras olika roller i arbetet for att skapa en hallbar kollektivtrafik.

7.1 Attraktiv kollektivtrafik
for en hallbar utveckling

Kollektivtrafikmyndigheten i Hallands ambition &r att skapa
en attraktiv kollektivtrafik for en hallbar utveckling. For att
uppnd det kravs samplanering mellan olika aktorer. Region
Halland som kollektivtrafikansvarig dr beroende av ett vil
fungerande samarbete som mojliggor samverkan och sam-
planering med Hallands kommuner och andra berérda for
att kollektivtrafiken ska kunna bli forstahandsvalet for sa
ménga som majligt.

Det dr en gemensam utmaning for aktorer i och utanfér Hal-
land att mota de regionala behoven av en vl fungerande bo-
stadsforsorjning, infrastruktur och kollektivtrafik. Att fort-
sitta att utveckla former for samverkan och samplanering
dér bebyggelse-, infrastruktur- och kollektivtrafikplanering
hénger ihop, dr viktigt att fokusera pa.

Framgangsfaktorer som identifierats dr att kombinera “harda
atgarder” med “mjuka atgirder” “Harda atgirder” kan ses
som den traditionella kollektivtrafikutvecklingen med lin-
jeomldggningar, utbudsokningar med flera atgarder. Mjuka
atgdrder handlar om marknads-och informationsinsatser.
Dessa tvé atgardstyper ska knytas samman och vara en natur-
lig del av kollektivtrafikplaneringen i Halland vilket beskrivs i

modellen med utvecklingsprinciper for kollektivtrafiken.?

3 Se kap 4.

7.2 Samverkande insatser for
att 6ka det hallbara resandet

For ett hallbart resande med minskad miljébelastning och
trangsel behover fler resor ske med kollektivtrafik och cykel
i stillet for med bil. En 6kad tillvaxt ger ett 6kat resbehov vil-
ket gor att en satsning pa utbudet av kollektivtrafiksystemet
behover gé hand i hand med insatser dér flera aktorer har
radighet. Insatser som kollektivtrafikmyndigheten ser som
sarskilt viktiga handlar om att gora forbattringar for resena-
rens hela resa, fran dorr till dérr. Det innefattar utveckling
av kollektivtrafikens hallplatser och bytespunkter men ocksa
insatser for att 6ka mojligheten att ta sig med gang och cykel
till och fran hallplatser och bytespunkter. En annan insats
ar att ytterligare forbittra byte mellan olika trafikslag vilket
kan handla om att bygga fler pendlarparkeringar, digitala
losningar eller att arbeta for ett somlost resande dér biljett-
systemet inte paverkar resendren. Insatser och atgarder med
inriktning mot att stodja ett hallbart resande genom att pa-
verka attityder och beteenden ér fortsatt viktiga att arbeta
med i bred samverkan. Det kan bidra till att nya resendrer
borjar anvanda kollektivtrafiken och att marknadsandelen
Okar. Insatser som framjar héllbart resande handlar ocksa
om att planera fér nybyggnation av bostdder i narheten av
strak. Nar det byggs bostdder i kollektivtrafiknira ldgen hojs
ofta bostadsomradets attraktivitet. Det 6kar underlaget for
kollektivtrafiken vilket kan motivera ytterligare satsningar i
kollektivtrafiksystemet.
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7.3 Ansvarsfordelning och samverkan

I kollektivtrafiksystemet dr det mdanga aktdrer med olika uppdrag. For att skapa en attraktiv och héllbar kollektivtrafik krivs déirfér gemensamma insatser
utifrdn respektive aktors ansvarsférdelning.
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7.4 Hallplatser och stationer

Utveckling av bytespunkter och pendlarparkeringar kan moj-
liggora att fler anvander kollektivtrafiken for en del av sin
resa. Vistkustbanans upptagningsomrade kan till exempel
utvecklas vidare och na omraden som inte har underlag for
en anslutande kollektivtrafik om mojligheterna 4r goda for
att ansluta med bil. Genom samplanering mellan bebyggelse-
Jinfrastruktur-och kollektivtrafikplanering kan planeringen
av dessa platser bidra till att skapa battre forutsittningar for
att anvianda och kombinera gang, cykel, bil och kollektivtrafik.
Region Hallands avsitter medel i den regionala infrastruktur-
planen for att stimulera och medverka till att hallplatser kan
byggas ut. Grundregeln &r att vighallaren, kommunen eller
staten, ansvarar for markanldggningar och kollektivtrafik-
myndigheten ansvarar for anordningar for resendrerna. I Hal-
landstrafiken héllplatshandbok beskrivs hur kostnadsansvaret
fordelas mellan Region Halland och kommunerna9.

Nar kommunen ér vighallare ansvarar den f6r markanlagg-
ningar och ytor for fordon, gaende och cyklister. Region
Halland ansvarar, genom Hallandstrafiken, for vdderskydd,
information och servicefunktioner for resendrerna. Utform-
ning, design, placering med mera ska folja Hallandstrafikens
riktlinjer. I Kungsbacka giller Visttrafiks riktlinjer for ut-
formning av hallplatsutrustning.

7.5 Investeringar i
kollektivtrafikens infrastruktur

God tillganglighet till kollektivtrafiken och hog standard
pa storre bytespunkter &r viktiga forutsattningar for kollek-
tivtrafiken. Ansvaret for denna del av kollektivtrafikens in-
frastruktur dr en gemensam angeldgenhet for staten genom
Trafikverket, Region Halland och kommunerna.

Staten har ansvar for investeringar pé statliga vdgar och
jarnvagar. Regionen har stort inflytande 6ver de regionala
investeringarna genom att regionen upprattar forslag till re-
gional infrastrukturplan. I den regionala planen finns medel
avsatta for investeringar i kollektivtrafiken.

Kommunen har ansvar for kommunala gator, vdgar och
bussgator. Fran den regionala planen kan det utgd medfi-
nansiering till bland annat kollektivtrafikanlaggningar inom
kommunalt vighallaromrade.

Samfinansiering mellan flera berérda parter ér vanligt fore-
kommande och bedémningen &r att framtida investeringar
i infrastruktur i allt storre utstrackning kommer att ske ge-
nom olika typer av samfinansieringsmodeller. Samfinansie-
ring utgar ofta frén en beddmning av hur stor samhillseko-

nomisk nytta varje part kan tillgodordkna sig. Andra typer
av motprestationer forekommer, till exempel utredningar,
bostadsbyggnation eller nya cykelbanor.

Vid byggnation av nya eller upprustning av befintliga tag-
stationer med angrinsande ytor, ska avtal upprittas mellan
berdrda parter och Region Halland om stationsutformning
inklusive angrdnsande resendrsfunktioner och framtida
drift och underhall. Grundprinciperna ér att staten genom
Trafikverket finansierar atgirder pa jarnviagsanlidggningen.
Kommunen finansierar alla 6vriga investeringar som behovs
for att stationen ska fungera vil for resendrerna.

7.6 Samhallsutveckling

Stadsbusstrafiken 4r en viktig del i den totala reskedjan.
Fler och fler pendlar mellan stationsorter. Att fa fler att
anvinda kollektivtrafiken istillet for bilen, avlastar de cen-
trala delarna av stdderna dér det tidvis finns problem med
trangsel. Ytor som idag anvinds som parkeringsplatser och
for andra transportindamal kan anvéndas till annat for att
starka de urbana kvaliteterna och bidra till utvecklingen av
den hallbara, trivsamma staden. Okad framkomlighet och
prioritet i stadsrummet dr en identifierad framgangsfaktor
for utvecklingen av framtida kollektivtrafik. Gemensamt for
busstrafiken som trafikerar i stddernas centrala delar ar att
medelhastigheten &r ldg och ddrmed blir kollektivtrafikens
fordelar gentemot bilen inte sa stora som de skulle beh6va
vara. Att medelhastigheten dr 14g indikerar att busstrafiken
behover ges hogre prioritet i vignitet, det vill siga fram-
komligheten skulle behéva forbattras for att punktlighet ska
kunna garanteras och restiden forkortas. Raka korvégar och
kort restid innebdr i manga fall att kollektivtrafiken behover
ges prioritet framfor bilen och pa vissa gator dven framfor
cykeln. Hastighetsddmpande atgérder som hindrar busstra-
fiken, ddr flodena av kollektivtrafik r stora, ska undvikas.
Generellt bor bade buss och cykel ha en tydlig prioritering
och dessa firdmedel bor inte hamna i konflikt med varandra
utan ska ses som komplement till varandra. Det ér inte en-
bart stadsbussarna som behéver prioriteras i stadsrummet
utan dven regionbussarnas korvig in till resecentrum eller
annan storre bytespunkt. Om fler boende i orterna utanfor
centralorten valjer att dka kollektivt in till staden kan anta-
let bilar minska, och ddrmed ocksa triangseln. Satsar kom-
munerna pa framkomlighetsatgirder for kollektivtrafiken
i staden kan ytterligare satsningar pé kollektivtrafiken ske
genom till exempel 6kat turutbud och komfort. Det kan leda
till att fler stéller bilen och milj6n inne i stdderna blir battre
med minskat buller och luftféroreningar.
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Landsbygd

Arbetet med att peka ut kollektivtrafikstréken i Halland
borjade med en studie av kommunernas 6versiktsplaner.
Vissa kommuner anger titorter ddr det dar viktigt att upp-
ritthélla ett visst utbud av offentlig och kommersiell ser-
vice, sa kallade serviceorter eller utvecklingsorter. Manga
av de utpekade titorterna dr sidana som framover kom-
mer att vixa. Merparten av dessa tdtorter ligger i kollek-
tivtrafiksstrak, dock inte alla. De tdtorter som ligger i kol-
lektivtrafikstraken dr tdtorter som kommer att trafikeras
med kollektivtrafik med tillrackligt utbud for att tillgodose
resbehov for studie- och arbetspendling.

En viktig och prioriterad atgird for att skapa en attraktiv
kollektivtrafik dr arbetet med att sédnka restiden. Att priorite-
ra en minskad restid kan for regionbussarna innebdra att ett
mindre antal hallplatser trafikeras. Istallet for att kora runt
i titorten och hdamta upp resendrer kan det bli aktuellt att
angora en storre hallplats inne i eller i utkanten av titorten.
Det dr viktigt att skapa bra gang- och cykelvégar fram till
denna hallplats och att erbjuda goda parkeringsmajligheter
for savil cykel som bil. Att skapa storre bytespunkter med
utokad resendrsservice i ttorter som ingar i kollektivtrafik-
straken pé landsbygden kan bidra till ett 6kat resande sam-
tidigt som det ocksa kan stirka dessa tdtorters attraktivitet.
Genom att koppla ihop utbygganden av dessa bytespunkter
med samhills- och centrumutvecklingen i titorterna kan
kollektivtrafiken bidra till att stirka centrumet i tdtorten.
En avvdgning maste dock goras mellan hog reshastighet och
nérhet till hillplats. Det finns behov av att tillsammans med
kommunerna ytterligare belysa striken genom att precisera
och renodla linjedragningar for regionbussar pa landsbyg-
den. Minniskors forvintan att kunna tillgodose vardaglig
service i samband med resan okar. Det innebir att framti-
dens resecentra och storre bytespunkter bor forses med ytor
for olika typer av service.

7.7 Attraktiv busstrafik
— trafikering och fordon

For att skapa en attraktiv busstrafik for resendrerna finns
det ett antal parametrar som ar sérskilt viktiga att beakta:
avgangstider, restider, palitlighet och enkelhet. En god
turtdthet skapar flexibilitet och innebar att kollektivtra-
fiken kan anvidndas for pendling till arbete och studier,
men det dr dven viktigt att trafiken trafikerar under stora
delar av dygnet. Restiderna far inte vara for langa jamfort
med en bilresa och systemet behover vara palitligt och latt
att ta till sig.

Regionbusstrafik

I de regionala kollektivtrafikstraken kan regionbusstrafiken
utvecklas ytterligare. Ett alternativ for att hoja regionbuss-
trafikens konkurrenskraft dr att trafikera med snabbare ex-
pressturer eller renodlade expresslinjer. Regional BRT dr ett
hogklassigt bussystem som kdnnetecknas av hog framkom-
lighet, god komfort, tydlighet och egen identitet samt med
strukturbildande funktion. For att dstadkomma ett sadant
bussystem kravs en kombination av ett flertal faktorer.

Busslinjen bor utformas sa rakt och gent som mgjligt for
att halla nere restiden vilket ar en viktig faktor for att locka
resendrer. En gen och rak linjestrackning skapar ocksa en
god komfort ombord pé bussen med fa kringningar och
sidoforflyttningar. For att ytterligare hélla nere restiden
kravs relativt fa stopp ldngs strackan, det vill sdga oftast
enbart ett stopp per ort. Restiden paverkas ocksa av vagar-
nas utformning och hur god framkomligheten &r, darfor
kan olika typer av prioriteringsatgirder vara nodvindigt,
framforallt i tatorterna. Fordonet ska erbjuda goda sittmoj-
ligheter med hog komfort genom bland annat breda siten
och generdsa benutrymme.

Hallplatserna ska ha en god standard med bra vintmojlighe-
ter och med maojlighet att parkera cykel eller bil i anslutning
till hallplatsen. Hallplatsens attraktivitet kan ocksa starkas
av den omgivande miljon och bebyggelsen och det dr ocksa
viktigt att skapa goda anslutningar till och fran hallplatsen.
Genom héllplatsens utformning och dess hoga standard
marknadsfors busstrafiken pa ett positivt sitt. En hallplats
av denna typ beskrivs ndrmare i kapitel 4, Bytespunkt med
utokad resenérsservice”.

Stadsbusstrafik

For de lokala kollektivtrafikstriken som klassificeras som
mycket starka kan det vara aktuellt att inféra nya trafikerings-
koncept. Inspiration for nya trafikeringskoncept kan hdmtas
frén ett sa kallat BRT-system (Bus Rapid Transit). BRT &r ett
helhetskoncept for hogkvalitativ och kapacitetsstark kollek-
tivtrafik med attraktiva bussar. For ett lyckat BRT-system ar
framkomligheten, fordonen och infrastrukturen viktigt likval
som designen och detaljutformningar som till exempel insteg
fran hallplatsen. Aven utvecklingen av linjerna i de starka kol-
lektivtrafikstriken kan inspireras av BRT.

BRT-systemet kdannetecknas av gena linjestrackningar vilket
ger en mjuk fird. Korvéigen ska vara jamn och vil synlig i
stadsmiljon. For att mojliggora korta restider och ostord fard
ar det vikt att bussen ges prioritet genom exempelvis signal-
ljusreglering och busskorfilt. Det ar ocksa av vikt att turtat-
heten 4ar hog under stora delar av dygnet. Hallplatserna ska
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hélla en hoég standard med till exempel cykelparkering och
realtidsinformation. En forutsittning ar att hallplatserna har
goda kopplingar till gang och cykel. Sjalva fordonet kan vara
av en annan typ for att pd sitt skapa en egen identitet och
varumirke. For att lyckas skapa en konkurrenskraftig och
attraktiv busstrafik i staden krévs att satsningar gors for att
lata bussen fa plats och foretrade i stadsmiljon vilket kraver
ett omsesidigt atagande fran kommun och Region Halland.

7.8 Samplaneringsmodellen

Storre investeringar i infrastruktur och kollektivtrafik ska
vara ndra knutna till samhillsutveckling och bostadsbyggan-
de. Som ett led i att konkretisera och 6ka samplaneringen
har en modell for samplanering tagits fram. Modellen be-
skriver processen for samplaneringsobjekt och ska anvandas
vid storre satsningar for att underlitta att kollektivtrafik- och
infrastrukturplanering samt samhalls- och bebyggelseplane-
ring gar i takt. Med hjélp av modellen blir den gemensamma
viljeinriktningen tydlig och den gemensamma planeringen
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kan pédborjas utan att alla bitar ar pa plats. Modellen byg-
ger pa tre faser: samsyn, planering och genomférande/byg-
gande. Faserna regleras med en avsiktsforklaring och ett ge-
nomférandeavtal.

I den forsta fasen ska parterna enas och na samsyn om det
gemensamma atagande de star infor. Denna fas kidnneteck-
nas av samtal och politisk beredning. Nér parterna ar 6ver-
ens tecknas detta ned i en gemensam avsiktsforklaring. Av-
siktsforklaringen blir dven den gemensamma malbilden for
den fortsatta planeringen. I den andra fasen startar plane-
ringen. Planeringen av atgérder i transportinfrastrukturen
och sambhills- och bebyggelseplanering 4r kopplad till lagen
om byggande av védg och jarnvag respektive plan- och bygg-
lagen. Parterna ska gemensamt och var for sig arbeta mot det
som beskrivs i avsiktsforklaringen. Den tredje fasen dr en fas
med genomforande, vilken foregas av ett genomférandeavtal
ddr kostnadsbérare reglerats. Investeringarna i infrastruktur
och kollektivtrafik ska driftsdttas och investeringar i sam-
halls- och bebyggelseplanering fardigstallas.
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8. Sarskild kollektivtrafik

Detta kapitel beskriver den sarskilda kollektivtrafikens férutsattningar

samt strategier och malsattningar.

Den sirskilda kollektivtrafiken erbjuds en definierad mal-
grupp med sérskilt tillstand eller behorighet till skillnad
fran den allménna kollektivtrafiken som &r 6ppen for alla.
I Halland bendmns fardtjanst, sjukresor och skolskjuts som
former av sérskild kollektivtrafik. Den sérskilda kollektivtra-
fiken utfors med anropsstyrd trafik eller sdrskilt arrangerade
linjer sasom skolbuss- och sjukreselinjer. Gemensamt for
den sdrskilda kollektivtrafiken &r att det r olika uppdrags-
givare och kostnadsbarare men att samordning och sampla-
nering sker inom respektive trafikslag vilket beskrivs nedan

under varje omrade.

Den sirskilda kollektivtrafiken ska strava efter att spegla den
allmédnna kollektivtrafiken, ddr det 4r rimligt och mojligt,
men med hénsyn till resendrens behov utifran réttigheter
som ges i lagstiftning och f6ljande myndighetsutovning. Sar-
skild Kollektivtrafik 4r Region Hallands bendmning pé det
som pa nationellt plan kallas Sérskilda persontransporter.

N

8.1 Fardtjanst

Fardtjansten regleras i Lag (1997:736) om fardtjanst och en-
ligt lagen ar kommunen ansvarig for fardtjanst. Fardtjanst ska
enligt fardtjanstlagen ses som en form av kollektivtrafik. Un-
der 2018 utfirdades 31 fardtjénsttillstind per 1000 invanare i
Sverige, 1 Halland utfirdades 29 firdtjansttillstand per 1000
invénare. Riktlinjerna ér att en resa som kan ske med den all-
manna kollektivtrafiken ska ske med den allmédnna kollektiv-
trafiken och att en resa ska samordnas nér sa dr mojligt.

Myndighetsutévningen och utforanden av fardtjanst, riks-
fardtjanst och linsfardtjanst har av Halland lans samtliga
kommuner beslutat éverlimna ansvaret till Region Hal-

land, undantaget myndighetsutévningen i Kungsbacka
kommun. Regionfullméktige beslutar om regelverket for
fardtjanst. Tillimpningsanvisningarna och egenavgifterna
for firdtjansten beslutas av respektive kommun och egen-
avgiften dr kopplade till taxan f6r den allménna kollektiv-
trafiken. For att resendren ska kunna anvianda fardtjanst
kravs ett individuellt beslut och dessa beslut fattas, forut-
om i Kungsbacka, av Region Halland. Innehallet i besluten
anvinds av bestéllningscentralen nér resendren gor sin re-
sebestillning och i detta beslut framgar om resendren har
sdrskilda behov. Det kan till exempel framga om resendren
enbart kan sitta fram i fordonet eller om det finns restrik-
tioner for saméakning.

Lansfardtjanst omfattar resor utanfor firdtjanstomradet i
Hallands lén, i angransande kommuner samt Géteborgsre-
gionen och del av norra Skéane. Lansfirdtjanst beviljas en-
dast for den del av resan som inte kan ske med den allmédnna
kollektivtrafiken med hjélp av medfoljare. Linsfardtjansten
ersitter riksfardtjanst inom lansfardtjanstomradet.

Riksfardtjanst (Lag om Riksfardtjanst 1997:735) avser de
resor inom Sverige som gors utanfor linsfardtjanstomréadet.
Dessa utfors primért med allmin kollektivtrafik och efter
sdrskild prévning.

o Firdtjanst kompenserar inte brist pa allmdnna
kommunikationer.

« En resa som kan ske med den allménna kollektivtrafiken
ska ske med den allmdnna kollektivtrafiken.

« Riktlinjer och tillimpningar ska s& langt det 4r mojligt
anpassas till kollektivtrafiken.

o Resorna samordnas ndr sa dr mojligt bade med andra
fardtjdnstresor men dven med sjukresor och skolskjutsar.

8.2 Sjukresor

Grunderna for sjukresor styrs av Lag om resekostnadsersitt-
ning vid sjukresa (1991:419). Sjukvardshuvudmannen, det
vill siga Region Halland, ansvarar for provning och rese-
kostnadsersittning vid sjukresor. For sjukresor finns ett sar-
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skilt regelverk om vilket Regionstyrelsen beslutar. Ungefar
10-12 procent av alla vardbesok ger upphov till en sjukresa.
Utgangspunkten for en sjukresa ar att den ska utforas med
det for samhallet billigaste fardséttet. Resorna samplaneras
med Ovrig anropsstyrd trafik och organiseras av Ambulans-
sjukvarden Halland. Bestillning av sjukresor gors via Hal-
landstrafikens bestdllningscentral.

« Region Halland har som mal att minst 30 procent av alla
sjukresor 6ver kommungransen sker med sjukreselinjen.

o Fler resor bor ske inom den allmanna kollektivtrafiken.

o Resorna samordnas ndr sa dr mojligt bade med andra
sjukresor men dven med fardtjdnst och skolskjutsar.

8.3 Skolskjutstrafik

Enligt Skollagen (2010:800) har elever i grundskola med of-
fentlig huvudman ritt till kostnadsfri skolskjuts till den skola
som eleven placeras i av kommunen. Det finns dven méjlighet
for elever att bli berittigade skolskjuts till annan skola, savil
privata som offentliga, 4n den kommunen har placerat eleven
om skolskjutsen kan ske utan ekonomiska eller organisatoris-
ka svarigheter. Kommunen &r huvudman for skolan och star
for hela kostnaden. Kommunen ar dirmed skyldig att anordna

skolskjuts om skolskjuts behovs pd grund av fardvagens lingd,
trafikférhallanden, funktionsnedsittning hos elev eller ndgon
annan sarskild omstdandighet. Myndighetsutévningen, beslut
om vem som har ritt till skolskjuts och hur, far inte 6verlatas
till nagon annan organisation utan det &r kommunens ange-
lagenhet. Det finns stod i kollektivtrafiklagen (2010:1065) for
kommunen att 6verlata upphandling och samordning till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten.

I Halland upphandlar och samordnar Hallandstrafiken skol-
skjutstrafiken i samtliga kommuner. Detta &r en bra forut-
sattning for att samordning och samplanering mellan skol-
skjutstrafik och den allmédnna kollektivtrafiken ska kunna
ske. En utokad samordning, vid till exempel upphandling
ger fordelar sasom bittre kostnadseffektivitet, tillgdnglighet
till kollektivtrafik pa landsbygd samt mindre utslapp dé sam-
ma fordon kan anvindas till bade skolelever och resenirer i
den allmédnna kollektivtrafiken.

« Samordning ska ske med den allménna kollektivtrafiken.
« Regelverk och riktlinjer ska sa langt det ar mojligt utfor-
mas gemensamt.

« Resorna samordnas ndr sa dr majligt bade med allmén
kollektivtrafik men dven med andra skolskjutsresor samt

fardtjdanst och sjukresor.
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8.4 Strategier och malsattningar

Den sdrskilda kollektivtrafiken har sin utgédngspunkt i
olika lagrum och har organisatoriskt olika uppdragsgi-
vare och kostnadsbérare. Samverkansavtal och riktlinjer
ser olika ut men den gemensamma ndmnaren ér fokus pa
den tjdnst som ska levereras och under vilka forutsitt-
ningar. Samverkan mellan de olika parterna, kostnadsba-
rare och utforare, dr ett viktigt inslag for att na en okad
forstaelse kring den komplexa process som styr verksam-
heten och driver kostnader. Denna samverkan ér viktig
for att gemensamt identifiera dessa faktorer och mojliga
atgarder for att uppna en social- och ekonomisk hallbar-
het. Sarskilt viktigt dr det att samverka nér fordndringar
sker gillande regelverk och riktlinjer eller férdndringar
inom verksamheten for att uppna en god samplanering
och samordning av resorna.

OVERGRIPANDE STRATEGIER GALLANDE
DEN SARSKILDA KOLLEKTIVTRAFIKEN

o Sikra samhillstjdnsterna inom den sirskilda
kollektivtrafiken med fokus pa langsiktig social-
och ekonomisk hallbarhet.

« Utveckla former fér samverkan och samplanering
mellan den allmé&nna- och sarskilda kollektiv-
trafiken till exempel utvecklad Nértrafik och
Oppna upp skolskjutsar.

Malbild Sarskild kollektivtrafik

Det dr dven viktigt inom den sérskilda kollektivtrafiken att
ha en formell mélbild férutom de 6vergripande strategierna
som beskrivs ovan hur uppdragen ska utféras. Denna mal-
bild kan sammanfattas med att med kundfokus arrangera en
trygg, sidker och kostnadseffektiv sarskild kollektivtrafik.

-Trygghet

Inom all kollektivtrafik 4r trygghet en viktig faktor. Trygghet
kan beskrivas som den upplevelse en resendr har av tjdnsten
och hur vél den fungerar. Resendrerna inom den sérskilda kol-
lektivtrafiken har dock generellt ett storre behov av trygghet da
olika former av funktionsvariationer och alder kriver detta.

-Sakerhet

Till skillnad fran trygghet ar sidkerhet en mer konkret va-
riabel kopplat kravstillning och utférandet av tjdnsten. Det
handlar om att stélla ratt krav pa fordon, forare och organi-
sation samt att folja upp denna.

-Kostnadseffektivitet

Att samordna den allmédnna- och sérskilda kollektivtrafiken
ger goda forutsittningar att kunna oka kostnadseffektivite-
ten inom de bida trafikslagen. Aven att samordna de olika
formerna av sérskilda kollektivtrafik saisom fardtjanst, sjuk-
resor och skolskjuts ger forutsittningar for en god ekono-
misk hallbarhet och pa sa sitt bibehalla den sociala héllbar-
heten. Inom Region Halland har denna samordning redan
skett i stor grad mellan bdde den allminna- och sirskilda
kollektivtrafiken men dven mellan de olika formerna av sar-
skild kollektivtrafik. Ur ett nationellt perspektiv ligger Hal-
land langt fore riket och i linje med de utredningar som har
gjorts gillande samordning av dessa uppdrag.

Dock s& kommer den forvantade demografiska utvecklingen
med fler dldre stélla krav pa en fortsatt utveckling av olika
16sningar for att uppnd en social- och ekonomisk héllbar-
het. Detta sker bade genom en fortsatt utveckling inom den
sarskilda kollektivtrafiken men éven genom samverkan med
den allménna kollektivtrafiken i syfte att mojliggora fler re-
sor inom denna.

8.5 Uppféljning och indikatorer
sarskild kollektivtrafik

RESANDET MED SARSKILD KOLLEKTIVTRAFIK SKA VARA TRYGG, SAKER OCH KOSTNADSEFFEKTIV

Mmal Indikatorer
Rattidighet pa minst 95% Punktlighet
N&jd resenir gillande férarens bemétande ANBARO
N&jd resenir gillande bokning av deras resa ANBARO

Kundnajdhet skolskjuts
Samordning serviceresor
Samordning skolskjuts buss Snittkostnad

Utvecklade former fér samverkan med
uppdragsgivare och kostnadsbéarare

Skolskjutsbaro

Snittkostnad och samordningsgrad

Foljs upp i
Manadsrapport
Kvartalsrapport
Kvartalsrapport
Samverkansméten
Kvartalsrapport
Samverkansmaéten

Samverkansméten och forum
for uppféljning
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9. Ekonomiska férutsattningar

och finansiering

9.1 Samhaillsnytta

Kollektivtrafiken i Halland bidrar starkt till de utpekade
miélen i Tillvaxtstrategin. Med hjdlp av en effektiv kollek-
tivtrafik kan en 6kad tillgédnglighet skapas som i sin tur kan
leda till vidgade arbetsmarknadsregioner. Kollektivtrafiken
ska ddrmed inte enbart ses som en kostnad utan som en
investering i samhallsnyttor. Kollektivtrafiken har en po-
sitiv paverkan pa samhillsekonomin genom sin betydelse
for manniskors mojlighet att ta sig till och fran arbete och
studier. En region som erbjuder en stor méngd arbetstill-
fallen inom pendlingsavstdnd 6kar sin attraktionskraft vid
manniskors val av bostadsort.

9.2 Finansiering av den
allminna kollektivtrafiken

Det kommunala skatteutjimningssystemet innehaller en
kollektivtrafikdel. Kollektivtrafikmodulen i utjamningssys-
temet innebdr att alla invénare i Sverige, oavsett var de bor,
ar med och bidrar till kollektivtrafikens samlade kostnader. I
korthet innebir systemet att det riknas ut en standardkost-
nad for varje lan som tar hansyn till gleshet, boende i tétort
och andel utpendlare 6ver kommungrans. Standardkostna-
den jamfors sedan med genomsnittskostnaden for riket och
ligger lanet hogre ges bidrag och ligger ldnet lagre betalas en
avgift. I praktiken innebar detta att alla ldn utom Stockholm
ligger lagre och att Gvriga Sverige dr med och betalar for
Stockholms kollektivtrafik. Hallands del beraknas till cirka
80-90 mkr arligen.

Kostnaderna for den allmidnna kollektivtrafiken i Halland
fordelas mellan resendrerna och Region Halland. Trafik-
intakternas andel av trafikkostnaderna (tickningsgraden)
har under manga ar varit god i Halland och ar 2019 var den
53,22 % (52,61 % ar 2018). Vid en jamforelse mellan lanen i
Sverige kan konstateras att Halland finansierar kollektivtra-
fiken med en relativt liten andel skattemedel per innevénare.
En hog kostnadstackningsgrad indikerar att utbudet &r an-
passat till efterfragan, det vill séga att kollektivtrafiken utfors
da flest reser. Det ger dven en indikation pa att resendrerna
dr manga i forhéllande till utbudet.

60 EKONOMISKA FORUTSATTNINGAR OCH FINANSIERING

Kostnadsokningar i den

allmianna kollektivtrafiken

Kostnaderna for kollektivtrafik har i Sverige okat de se-
naste aren. Kostnaderna for kollektivtrafik har dessutom
okat mer dn andra kommunala kostnader och ddrmed
har kostnadsandelen for kollektivtrafiken 6kat av de totala
kommunala utgifterna. Kostnadsokningen beror pa dkade
priser pa drivmedel och fordon, ékade l6ner inom bran-
schen men ocksa okat utbud och mer tagtrafik. 2012 kos-
tade den upphandlade kollektivtrafiken i Sverige 36 miljar-
der brutto. Nettokostnaden var 20 miljarder och generellt
har kostnaderna 6kat mer dn resandet. Kollektivtrafiklag-
stiftningen fran 2010 innebar en konkurrensutsittning av
kollektivtrafiken och att kommersiella aktorer kan trdda in
eller ut fran marknaden med tre veckors varsel, vilket kan
fa stora negativa ekonomiska konsekvenser.

I samband med att Region Halland 6vertog ansvaret for
kollektivtrafiken fordndrades Hallandstrafikens dgarstruk-
tur. I juli 2011 6vergick Hallandstrafiken AB fran att vara
ett bolag dgt av kommunerna och landstinget i Halland till
att bli ett bolag dgt helt av Region Halland. I tabellen nedan
redovisas kostnadsokningarna for den allminna kollektiv-
trafiken i Halland f6r dren 2016-2020. Kostnaderna for den
upphandlade kollektivtrafiken i Halland har okat, vilket
bland annat beror pa ¢kade priser for fordon, drivmedel
och I6ner samt att det har skett utbudsokningar. I nedan
tabell redovisas Region Hallands finansiering av den all-
ménna kollektivtrafiken.

FINANSIERING AV DEN
ALLMANNA KOLLEKTIVTRAFIKEN

2016 402,0 Mkr 2019 474,0 Mkr
2017 438,4 Mkr 2020 490,5 Mkr
2018 458,0 Mkr

I vilken takt och i vilken omfattning den allméanna kollek-
tivtrafiken i Halland kan byggas ut provas i samband med
Region Hallands érliga budget. Kollektivtrafikplanen, som
bland annat beskriver de ekonomiska konsekvenserna av
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trafikforandringarna, 4r en del av Region Hallands budget-
process. I Trafikforsorjningsprogrammet redovisas dérfor
endast budget for 2020 och inte bedéomningar av den eko-
nomi som krévs for att forverkliga den langsiktiga strategin
och ambitionsnivén i programmet.

9.3 Finansiering av den
sarskilda kollektivtrafiken

Det dr kommunerna som finansierar fardtjanst, riksfird-
tjanst och skolskjutsar. Region Halland finansierar sjuk-
resorna. I tabellen nedan redovisas kostnaderna for den
sarskilda kollektivtrafiken mellan &ren 2016-2020, i redovis-
ningen inkluderas samtliga kommuner i Halland.

KOSTNAD FOR DEN SARSKILDA
KOLLEKTIVTRAFIKEN 2016-2020

Fardtjanst Sjukresor Skolskjuts

2016 79,2 Mkr 36,9 Mkr 132,9 Mkr
2017 88,8 Mkr 40,5 Mkr 136,3 Mkr
2018 122,7 Mkr 50,5 Mkr 150,5 Mkr
2019 145,1 Mkr 59,4 Mkr 167,7 Mkr
2020 141,7 Mkr 56,3 Mkr 164,0 Mkr
(budget)

9.4 Riktlinjer for ekonomin

Region Hallands ekonomiska situation ger vid handen att
stora nya dtaganden maste motiveras med hog samhalls-
nytta. Det utbud som myndigheten tar ansvar for ar det
som bedéms vara regionalt motiverat och den trafiken
ska vara samhillsnyttig. En fortsatt effektivisering av tra-
fiken dr nodvindig och utékningar ska ske i enlighet med
den 6vergripande principen i Trafikforsorjningsprogram-
met: utbyggnad i starka strak dér foérutsattningarna for
okat resande dr goda. Ett okat resande i de identifierade
kollektivtrafikstraken kan bidra till att det dr ekonomiskt
mojligt for fler resor dven i de delar av Halland som har
ett mindre befolkningsunderlag. Att arbeta pa detta sitt
lagger en langsiktigt stabilare grund for kollektivtrafikens
utveckling i hela Halland. Mal f6r ekonomin finns formu-
lerat i kapitel 3 och dér framgar att intdkterna fran resend-
rerna ska utgora minst 60 procent av kostnaderna baserat
pa det totala utbudet av kollektivtrafik i Halland sett 6ver
en ldngre tidsperiod.

I detta trafikforsorjningsprogram finns aven ett mal om
att beldggningen i fordonen i den linjelagda trafiken ska
vara god. Detta mal ska sdkerstdlla att den kollektivtra-
fik som erbjuds anvdnds. Det dr varken miljomassigt el-
ler ekonomiskt motiverat att bedriva kollektivtrafik om
den inte anvdnds. Principer for arbetet med att sikerstalla
att befintliga resurser utnyttjas beskrivs i kapitel 4 och
bendmns som Lagfrekvent resande. Sammanfattningsvis
innebdr det att den linjelagda kollektivtrafik som har eller
riskerar att fa en tdckningsgrad lagre dn 30 procent, eller
ett resande som understiger 4 personer per tur, ska vara
foremal for 6versyn.

9.5 Allméanna principer for tillkop

Region Halland ansvarar for finansiering av den upphand-
lade allminna kollektivtrafiken och beslutar ddrmed vilket
utbud av allmédn kollektivtrafik som kollektivtrafikmyndig-
heten tar ansvar for och som ska erbjudas invanarna. Den
langsiktiga utvecklingen beskrivs i Trafikforsorjningspro-
grammet och omfattningen faststills i Kollektivtrafikplanen
varje ar. Region Halland har utvecklingsansvaret for kollek-
tivtrafiken inklusive det ekonomiska ansvaret. Region Hal-
land och Hallandstrafiken ska tillimpa ett arbetssitt som sa
langt det 4r mojligt minimerar behovet av tillkop. Kollektiv-
trafiklagen (kap.2, § 1b) medger att kommuner sjélva finan-
sierar ett utbud som 4r storre dn vad kollektivtrafikmyndig-
heten tillhandahaller:

"Om en region ensamt ska ansvara for kollektivtrafiken i li-
net far en kommun inom ldnet triffa avtal med regionen om
kostnadsansvar for regional kollektivtrafik som dr av bittre
kvalitet eller billigare for resendrerna dn vad regionen annars

skulle tillhandahdlla”.

Om det uppstér konflikt mellan ett tillkdpsavtal och princi-
per i Trafikférsorjningsprogrammet eller i driften av trafiken
ska diskussioner upptas om forandring.

Med tillkdp menas bestdllningar som helt eller delvis finan-
sieras av annan part 4n Region Halland och som innebar
lokal anpassning av regional kollektivtrafik. Alla tillkop
som dr forenliga med mal och strategier i Trafikforsorj-
ningsprogrammet, och som inte paverkar kollektivtrafik-
systemet negativt, ska tillatas. Region Halland avgor vilka
tillkop som &r forenliga med Trafikforsorjningsprogram-
mets mal och strategier och om tillképet paverkar kollek-
tivtrafiksystemet negativt.
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Riktlinjer for tillkop av trafik och fardbevis

Trafik i form av exempelvis en ny linjestrackning eller ett
Okat turutbud kan kopas till. Kostnad for tillkop berdknas
utifrdn bedémd nettokostnad. I férekommande fall ingar
bedémd intdktsfordndring som en del av nettokostnaden.
Skolskjutsar och fardtjanst, som regleras i sdrskilda lagar,
kan inte tillkopas eller samfinansieras enligt dessa regler.

Om Region Halland anser att ny trafik, eller ett utokat tur-
utbud i befintlig kollektivtrafik, inte ar motiverad utifran
principerna i detta Trafikforsorjningsprogram finns mojlig-
het att kopa till kollektivtrafik. Avtal ska da tecknas mellan
dgare och berord part/er enligt principerna ovan. Da kollek-
tivtrafik dr en langsiktig investering, och det ofta tar ett tag
for invanarna att hitta nyheterna i kollektivtrafikutbudet, ar
den rekommenderade avtalslingden minst 3 ar. Om kost-
nadstidckningsgraden pa tillkopt trafik stiger 6vervéger Re-
gion Halland att inkludera tillkdpet i det ordinarie utbudet
av kollektivtrafik i Halland. Riktlinjen &r att kostandstack-
ningsgraden pa tillkopet ska 6verstiga minst 30 procent for
att detta ska overvagas. Tillkop av bestdllnings- och evene-
mangstrafik bor undvikas.

En kommun kan kopa till firdbevis till sina invédnare under
forutséttning att kommunen anvinder det utbud av firdbe-

EKONOMISKA FORUTSATTNINGAR OCH FINANSIERING

vis som tillhandahalls av Region Halland, baserat pa befintligt
zonsystem, giltighetstider med mera, om inte annat Gverens-
kommes. Tillkép kan séledes goras under forutsittning att:

o Tillkopet inte innebdr att andra fardbevis dn det som
tillkopet avser behover forandras i pris.

Tillk6pet inte forandrar den beslutade zonstrukturen om
motsvarande tillkop skulle beviljas for en eller flera kom-
muner.

Tillk6pet inte paverkar prisforhillandet mellan firdbevis
sd att mal och strategier i Trafikforsorjningsprogrammet
motverkas om motsvarande tillkop skulle beviljas for en
eller flera kommuner.

Den gillande pris- och sortimentsstrukturen ar over-
ordnad tillképen. Vid beslut om for-dndrad pris- och
sortimentsstruktur ska géllande tillkép omprovas. Regio-
nen ska i god tid fora dialog med kommun som innehar
tillkop for att mojliggora eventuell anpassning av tillkop
till ny struktur.

Kommun har kostnadsansvar for utredning infér eventu-
ellt tillkop av fardbevis.

Ovanstéende principer 6verensstimmer i allt vasentligt med
de som finns i angransande lan.
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10. Kommersiell trafik

Kollektivtrafiklagen ger kommersiella aktorer mdojlighet att
med 21 dagars framforhallning starta linjelagd kollektiv-
trafik och samma framforhéllning galler i avvecklandet av
kollektivtrafik. Innan kommersiell kollektivtrafik startas ska
den anmilas till Kollektivtrafikmyndigheten. Kontaktupp-
gifter for anmélan om kommersiell trafik och ett formular
till hjélp vid anmalan finns pa Region Hallands webbplats:
www.regionhalland.se. Region Halland ser girna att myndig-
heten informeras om och nir kommersiell trafik upphor.

Utgangspunkten ér att den kommersiella och den upphand-
lade kollektivtrafiken ska fungera vél tillsammans och kom-
plettera varandra for resendrernas basta.

10.1 Allman trafikplikt

Kollektivtrafikmyndigheten kan besluta om allmén trafikplikt
for att sakerstilla sidan trafik som anses nodvindig och som
inte bedoms komma till stand i 6nskvird omfattning utan att
trafiken upphandlas och bedrivs i regionens regi. Beslut om
allmén trafikplikt ska ses som ett ansvar gentemot Hallands
invénare att tillhandahélla den beslutade kollektivtrafiken.

Kollektivtrafik kraver langsiktiga forutsattningar och 4r en
del av samhallsbyggandet som pa manga sitt paverkar méan-
niskors val av arbete, boende, utbildning och fritid. Kol-
lektivtrafiken i Halland utgor ett ssmmanhéngande system
med forgreningar in i grannldnen. Trafikforsorjningspro-
grammet ska beskriva sadana omstidndigheter som motive-
rar beslut om trafikplikt. I Trafikférsérjningsprogrammet
redovisas kollektivtrafikstrak som éar klassificerade utefter
befolkningsunderlag, pendlingsmonster med flera andra
parametrar. Genom den klassificering av straken som gors i
kapitel 5, ges en indikation pé vilka omréden i Halland som
skulle kunna vara intressanta for kommersiella aktérer att
bedriva kollektivtrafik. Efterfragar kommersiella aktorer yt-
terligare statistisk for marknadsanalyser kan Kollektivtrafik-
myndigheten vara behjélplig med detta. Region Halland gor
bedomningen att Vastkuststraket har ett resande som inne-
bér att trafik kan bedrivas kommersiellt. Redan idag finns
kommersiell tagtrafik i straket.

Region Halland kommer att ta stdllning till allmén trafik-
plikt efter noggranna 6verviganden. Beslut om allmén tra-
fikplikt fattas 16pande, oftast i samband med att nya trafik-
avtal ska slutas. Beslut och bedémning om allmin trafikplikt
ska foreligga i god tid fore planerad upphandling av trafiken.

Utgangspunkten i bedémning av trafikplikt ar Trafikforsor;-
ningsprogrammet. Nar marknadens mojligheter vérderas
kommer langsiktighet och Trafikférsérjningsprogrammets
mal vara ett tungt vigande argument. Om regionen i sin
provning inte finner att det ar mycket sannolikt att 6nskad
trafik kan komma till stind genom kommersiella aktorers
forsorg (utan finansiering fran regionen), kommer allmén
trafikplikt tillimpas for den aktuella trafiken.

10.2 Tillgang till infrastruktur

Inom kollektivtrafikmyndighetens geografiska omrade finns
ett stort antal bytespunkter lings vagar och gator. Utéver
dessa bytespunkter finns dven ett antal storre bytespunkter,
terminaler och resecentra bade i anslutning till allminna va-
gar och inne i stiderna och i storre tétorter. Tilltrade till be-
fintliga och framtida bytespunkter, terminaler och annan of-
fentligt 4gd infrastruktur ska behandlas konkurrensneutralt.
Bedomningen 4r att det endast pa ett fatal platser kan kom-
ma att uppsta en konkurresituation mellan kommersiell och
subventionerad kollektivtrafik for tilltrade till infrastruktur
i Halland. Darmed bor inte behovet av en tidsstyrd process
for tilldelning av kapacitet vara stort. For platser ddr en kon-
kurrenssituation kan komma att uppsté ska en beskrivning
tas fram for konkurrensneutral tilldelning. I det fall det upp-
stir kapacitetsbrist kallar kollektivtrafikmyndigheten berér-
da parter for dialog dédr utgangspunkten ér att foretride ges
utifran trafikens utbud, kundnytta och funktion. Trafik som
avser att tillgodose resbehov for arbets- och studiependling
samt annat vardagsresande varderas hogt.

10.3 Tillgang till biljett-
och betalsystem

Det finns majlighet for kommersiella aktorer att samverka
med Hallandstrafiken i fragor som ror biljettsystem, biljetter
och forsdljning av dessa. For att skapa ett ssmmanhéngande
kollektivtrafiksystem, vilket underldttar for resendrerna,
finns majlighet for kommersiella aktorer att anvidnda sam-
ma biljettmaskiner eller liknande tekniskt utrustning som
Hallandstrafiken. Dessutom kan ¢verenskommelser om bil-
jettgiltighet slutas. Anvindningen av biljettmaskinerna eller
annan liknande teknisk utrustning finansieras helt av den
kommersiella aktoren.

KOMMERSIELL TRAFIK
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10.4 Tillgang till
informationssystem

Det finns mojlighet att samverka med Hallandstrafiken
i fragor som ror information till resendrerna. Mot ett
sjalvkostnadspris kan Hallandstrafiken upplata plats &t
kommersiella aktorer i reseplanerare, tidtabeller och i
anslagen vid bytespunkter.

Trafikforetag tillhandahaller tryckt material enligt anvis-
ningar och Hallandstrafiken ansvarar for uppsittning av
anslag. Aven detta sker mot ett sjilvkostnadspris. Hallands-
trafiken ansvarar for drift och underhall av anlaggning och
ddrmed dven kommersiella aktorers anslag. Trafikforetag
ansvarar fullt ut for leverans av kvalitetssikrad data enligt
upprittad tidplan.

Overenskommelser géllande bytespunkter, terminaler,
reseplanerare, biljettsamverkan med mera regleras i
skriftliga avtal.
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Inledning

Hallandstrafiken AB ansvarar fér den operativa planeringen av den allmdnna
kollektivtrafiken i Halland, vilket innefattar all buss- och tagtrafik samt nartrafik. |
Kungsbacka ansvarar Vasttrafik for den operativa planeringen. Kollektivtrafiken i Halland
ska i forsta hand tillgodose behov av arbets- och studiependling. Trafiken ska
koncentreras till de strak dar forutsattningar for 6kat resande &r goda. | denna rapport
presenteras resandet inom den allmanna kollektivtrafiken i Halland.
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Nyckeltal for kollektivtrafiken i Halland

Total resandeutveckling

Resandet med kollektivtrafiken i Halland har pekat uppat under en langre tid. Jamfort
2018 med 2010 har resandet 6kat med totalt 33,9 procent. Under 2018 genomfordes
19,7 miljoner resor med tag och buss i Halland, en 6kning med 5,1 procent jamfort 2017.
Sett ur det langre perspektivet, dvs 2018 jmf 2010, &r det framforallt tagtrafiken pa
Vastkustbanan samt stadsbusstrafiken som bidragit till den positiva
resandeutvecklingen.

Den positiva resandeutvecklingen med kollektivtrafik kan forklaras med att Halland ar
ett vaxande 1an med en vaxande befolkning, 6kad inflyttning och allt fler som pendlar till
arbete och studier. Denna utveckling i kombination med att kollektivtrafiken succesivt
byggts ut och forstarkts under en langre period, framforallt pa Vastkustbanan och i
utpekade kollektivtrafikstrak, har skapat goda forutsattningar att resa kollektivt vilket
det 6kade kollektivtrafikresandet ar ett kvitto pa.

Resandeutveckling Halland 2010-2018
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Totalt 14 655173 15433667 15716331 15987 604 16 358 606 16 840698 17 780770 18 679 858 19 629 075
% férandring 5,3% 1,8% 1,7% 2,3% 2,9% 5,6% 5,1% 5,1%
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Fordelning av resor

Fordelningen av resor visar att Vastkustbanan ar av stor vikt sett till resandet och ar
ocksa den del tillsammans med stadsbusstrafiken som 6kat mest de senaste aren.
Inrdknat Kungsbackapendeln star Vastkustbanan fér nastan 40 procent av resorna.
Regionbusstrafiken utgor den enskilt stérsta delen och darmed en viktig del av
kollektivtrafiken i Halland. Stadsbusstrafiken utgors framst av Halmstad och
utvecklingen i Halmstad ar av stor vikt for den totala resandeutvecklingen i Halland.
Ovriga stadsbusstrafikstader star fér knappt 10% av resandet men har under de senaste
aren haft en positiv resandeutveckling som ser ut att fortsatta for atminstone Varberg
och Kungsbacka. De mindre jarnvagarna, Viskadalsbanan och HNJ-banan, star for en
mycket begransad del av resandet i Halland.

Fordelning av resor 2018

341602, 1,7%_ 0048 0%
= Regionbusstrafik

1904 718;
9,7%

2439 821; 12,5%

» Oresundstag inkl. Vtag Vbg-Gbg/Ptag Hsd-
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Stadsbusstrafik Halmstad

4 404 999; 22,5% » Vasttag Kungsbacka-Goteborg

(Kungsbackapendeln)
5036 061; 25,8%

= Stadsbusstrafik Vb, Fb, Kb
Viskadalsbanan/HNJ-banan

= Anropsstyrd linjetrafik/néartrafik
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Marknadsandel

Marknadsandelen beskriver andelen resor som sker med kollektivtrafik stallt mot
genomfoérda resor med motorfordon. Hallandstrafiken har som prioriterat mal att na en
okad marknadsandel. For 2018 landade marknadsandeln pa 18,1 procent med en
mycket positiv trend de senaste tva aren. En viss forklaring till de senaste arens
kraftfulla 6kning kan delvis forklaras med foérandrad matmetod i det
branschgemensamma matverktyget Kollektivtrafikbarometern i vilken marknadsandelen
foljs upp. Férandringen innebar att fragorna som bedémer marknadsandelen justerades
och framforallt forandrades metoden for urval av respondenter vilket misstanks skapat
vissa resultatskillnader jamfort tidigare Kollektivtrafikbarometer. Tidigare var
huvudsaklig metod fér enkaten telefonintervju men med den omarbetade
Kollektivtrafikbarometern utgors en storre del av webbenkéter. Pa nationell niva har
man bland annat konstaterat att den nya metoden fangar fler studerande, kvinnor och
vaneresenarer.

Utvecklingen for marknadsandel ar mycket positiv och ligger i linje med de senaste arens
resandedkning. Att kollektivtrafiken tar andelar fran biltrafiken &r ett av
Hallandstrafikens mest prioriterade mal. Genom en ¢kad kollektivtrafikandel kan stora
nyttor uppnas exempelvis genom vidgad arbetsmarknad, minskad miljopaverkan och
attraktivare stader. Att marknadsandelen darmed 6kar &r positivt men samtidigt pavisas
vilken potential kollektivtrafiken har att fortsatta 6ka da mindre &n var femte resa sker
med kollektivtrafik.

Marknadsandel Halland 2010-2018
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Nojdhet

Nojdheten méats med hjalp av Kollektivtrafikbarometern, en branschgemensam
undersokning bland allménhet och kunder. Med kunder avses de som reser med
kollektivtrafik minst ndgon gdng/nagra ganger i manaden. En ny matmetod for
Kollektivtrafikbarometern infordes under 2017 vilket bedoms ha gett vissa effekter pa
resultat. Forandringen innebar att fragorna géallande ndjdhet justerades och framforallt
forandrades metoden for urval av respondenter vilket misstanks skapat
resultatskillnader jamfort tidigare Kollektivtrafikbarometer. Tidigare var huvudsaklig
metod for enkaten telefonintervju men med den omarbetade Kollektivtrafikbarometern
utgdrs numera en storre del av webbenkater. Pa nationell niva har det bland annat
konstaterats att den nya metoden fangar fler studerande, kvinnor och vaneresenarer.

Under 2018 6kade néjdheten hos kund med 1,1 procentenheter jamfort 2017. Sett till
den langsiktiga trenden for néjdhet hos kund har denna legat i princip oférdandrad.
Gallande nojdhet hos allmdnheten minskade denna med 0,2 procentenheter jamfort
2017. Trenden for néjdhet hos allmanhet har annars varit svagt positiv under de senaste
tre till fyra aren. Trenden for néjdhet med senaste resan har varit negativ under de
senaste aren men 6kade med 2,3 procentenheter under 2018 jamfort 2017.

No6jdhet kund/allmanhet/senaste resan Halland 2010-2018
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==@—= N0jd kund Halland 61,9% 60,5% 61,7% 65,0% 57,8% 60,5% 64,2% 60,6% 61,7%
------ Nojd kund nationellt snitt 62,9% 58,6% 60,8% 60,6% 61,7% 62,7% 62,4% 58,4% 59,2%
=== N§jd allmanhet Halland 45,8% 45,3% 47,0% 46,5% 45,3% 48,2% 51,0% 51,9% 51,7%
------ Nojd allméanhet nationellt snitt 53,2% 49,7% 50,9% 50,5% 51,5% 52,1% 49,0% 51,2% 52,7%
==@== N0jd senaste resan Halland 79,5% 78,7% 78,5% 80,3% 81,3% 83,9% 83,2% 78,9% 81,2%
------ NG6jd senaste resan nationelltsnitt  79,2% 78,6% 79,8% 80,1% 80,8% 80,8% 81,3% 76,1% 78,6%

Omkring hélften ar att betrakta som nojd med kollektivtrafiken i Halland utifran
resultatet i Kollektivtrafikbarometern. De som reser aterkommande med kollektivtrafik
(kunderna) ar nojdare an allmanheten i stort. Nar man bedémer den senaste resan som
gjordes med kollektivtrafik ar man vasentligt ndjdare jamfort den generella néjdheten.
Det ar ett problem att ndjdheten inte ar hogre da det ytterst handlar om huruvida man
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ser kollektivtrafiken som ett attraktiv och konkurrenskraftigt resalternativ.
Hallandstrafiken har en bit upp till toppen dar Karlstadsbuss under 2018 hade en
nojdhet bland kunder pa 83 procent och bland allménhet 78 procent.
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Resandet i tagtrafiken

Vastkustbanan
Trafikering

Vastkustbanan trafikeras av fyra tagsystem i Halland och vidare 6ver lansgrans.

e Oresundstag, Géteborg-Halland-Sk&ne/Képenhamn
e Vasttag, Kungsbacka-Goteborg

e Vasttag, Varberg-Goteborg

e Pagatag, Halmstad-Helsingborg

Oresundstag ir ett regionaltdgssystem och trafikerar som grund med en avgang varje
timme i bagge riktningar hela strackan mellan Géteborg-Halland-Skane/Képenhamn
under veckans alla dagar. Under vardagar forstarks utbudet mellan Halmstad-Goteborg
genom extrainsatta avgangar under morgon/eftermiddag vilket skapar halvtimmestrafik
pé strackan. Oresundstagstrafiken startade 2009 och forstarkt utbud mellan Halmstad
och Goteborg har funnits fran start men har succesivt byggts ut under aren.

Visttag Kungsbacka-Goéteborg (Kungsbackapendeln) ar ett lokaltagssystem och
trafikerar som grund med en avgang varje halvtimme i bagge riktningar under veckans
alla dagar. Pa vardagar under morgon och eftermiddag forstarks utbudet med ytterligare
avgangar vilket innebar en avgang varje kvart i bagge riktningar. Lokaltagstrafiken
mellan Kungsbacka-Goteborg startade 1992.

Viasttag Varberg-Goéteborg ar ett regionaltagssystem som forstarker utbudet pa strackan
med ytterligare avgangar under vardagar nar resandet dr som storst. Fran och med
december 2018 trafikerar 4 dt/vardag.

Pagatag Halmstad-Helsingborg ar ett lokaltagssystem som forstarker utbudet pa
strackan under morgon och eftermiddag pa vardagar. Tillsammans med Oresundstag
innebar det ett samlat utbud med en avgang varje halvtimme i bagge riktningar fran
Halmstad och sdderut. Trafiken startade i samband med invigningen av
Hallandsastunneln i december 2015 och uppgar till 7 dt/vardag.

Illustrationen nedan visar trafikering pa Vastkustbanan under en timme vid hogtrafik
(morgon/eftermiddag) pa vardagar. Varje streck for respektive tagsystem innebar en
avgang utifran vardera riktning.
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Resandeutveckling

| foljande avsnitt gérs en genomgang av den generella resandeutvecklingen for
tagtrafiken pa Vastkustbanan.

Under 2018 genomférdes ca 5 miljoner resor med Oresundstag. | denna siffra inkluderas
dven Pagatag Halmstad-Helsingborg och Vasttag Varberg-Goteborg da dessa system
kompletterar Oresundstaget utifran tidtabell och uppehallsbild. Jimfért med 2017
Okade resandet med 3,8 procent. Jamfért med 2010 har resandet 6kat med 74,9
procent. Vid jamférelse med 6vriga 13n inom Oresundstdgssystemet star Skane for den
klart storsta delen av resandet (69%). Halland ar naststérst med 16% foljt av Kronoberg
(9%), Kalmar (4%) och Blekinge (2%).

Den positiva resandeutvecklingen fér Oresundstag har méjliggjorts genom att kora fler
avgangar med Oresundstdg men ocksa genom utbyggnad av kompletterande tagsystem
(Vasttag Vbg-Gbg, Pagatag Hsd-Hbg). En fortsatt resandedkning kraver att 6kad
kapacitet kan tillses dels genom fler avgangar men ocksa genom 6kad jarnvagskapacitet
och mojlighet att kéra langre tag.

Oresundstag, Visttag Varberg-Goteborg, Pdgatag Halmstad-Helsingborg
Totalt resande 2010-2018

6 000 000
5500 000
5 000 000
4 500 000
4000 000
3 500 000
3 000 000

2 500 000
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Antalresor 2880000 3090000 3 880 000 4 220 000 4 428 200 4 565 213 4 724 138 4 852 373 5 036 061
forandring % 7,3% 25,6% 8,8% 4,9% 3,1% 3,5% 2,7% 3,8%

Nér det géller Kungsbackapendeln méts resandet fran och med 2017 med
kundrdkningssystem. Kundrakningssystemet har installerade sensorer i varje dorrpar
som mater pa- och avstigande. Det nya sattet att rakna resandet pa Kungsbackapendeln
har visat pa ett stort morkertal jamfort tidigare matmetod déar resandet justerades efter
beddmd stamplingsbendgenhet vilket gav stora variationer. Utifran att matmetod skiljer
sig markant fran tidigare utgér 2017 numera basar for fortsatta analyser pa
Kungsbackapendeln. Under 2018 uppgick resandet i Halland med Kungsbackapendeln till
2,4 miljoner resor. Jamfort 2017 innebér det en 6kning pa 11,7%.
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Pd- och avstigande per station

Sett till antal pa- och avstigande i Oresundstagssystemet (inriknat Vtag Vbg-Gbg, Ptag
Hsd-Hbg) ar Halmstad och Varberg de klart storsta stationerna med nastan 60 procent
av resorna. Vid jamforelse 2018 med 2017 6kar resandet for samtliga stationer. Storst

procentuell 6kning hade Asa station som 6kade med 21,6 procent jamfort 2017. Sedan
trafikstart december 2013 har antalet pa- och avstigande 6kat med 106 procent i Asa.

Sett till den langsiktiga trenden har samtliga stationer okat kraftigt men trenden under
de senaste fyra aren ar att resandedkningen mattats av nagot framférallt for Halmstad
och Varberg.

Sett till andel pastigande i forhallandet nord/sydlig riktning &r det en 6vervagande andel,
63 procent, som reser norrut fran stationerna. Fran Asa reser narmare 90 procent norrut
med den starka kopplingen till Goteborg. For Halmstad, Falkenberg och Varberg reser
omkring 60 procent norrut. | Kungsbacka och Laholm ar resandeférdelningen mer jamnt
fordelad mellan norr och séder.

Oresundstag, Vasttag Varberg-Goteborg, Pagatag Halmstad-Helsingborg
Pa- och avstigande pervardag 2010-2018
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For Kungsbackapendeln ar Kungsbacka station och Géteborg C klart dominerande sett
till resandeférdelning mellan stationerna. Gemensamt star de foér ca 50 procent av
antalet pa- och avstigande. Vid jamforelse 2018 med 2017 syns inga storre forandringar.

Vasttag Kungsbacka-Goteborg
Pa- och avstigande per vardag 2017-2018
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Destinationer utifrdn pdstigandeférdelning

Nedanstaende diagram visar hur antalet pastigande varierar 6ver ett genomsnittligt
vardagsdygn pa Véastkustbanan i Halland. Om fler stiger pa under formiddagen ar
stationsorten att betrakta som en utpendlingsstation, dvs fler reser till annan ort for ex.
arbete och studier. Fler pastigande pa eftermiddagen tyder pa att stationsorten ar en
inpendlingsort, dvs att fler reser hem fran arbete och studier. Goteborg dr dominant sett
till antal pastigande och monstret ar tydligt att flest stiger pa under eftermiddagen, dvs
nar man ar pa vag hem fran arbete och studier. Aven MélIndal och Liseberg dr exempel
pé detta. Ovriga mellanliggande stationer fér Kungsbackapendeln har fler pastigande pa
formiddagen. For Kungsbacka ar det nagot fler som reser pa eftermiddagen dven om
fordelningen ar relativt jamn. Asa &r valdigt tydlig som utpendlingsort pa formiddagen.
Varberg ar ocksa en utpendlingsort dven om det finns ett relativt stort antal pastigande
pa eftermiddagen. Fordelningen ar nastan helt jamn for Falkenberg och Laholm.
Halmstad &r ocksa till karaktdren en inpendlingsort da fler stiger pa under
eftermiddagen.

Pastigande vardag, fordelning innan kl. 12 och efter kl. 12
Oresundstdg, Vésttdg Kungsbacka-Géteborg, Visttdg Varberg-Géteborg, Pdgatdg Halmstad-Helsingborg
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Regionala banor
Trafikering

| Halland finns utover Vastkustbanan ytterligare tre regionala banor: Viskadalsbanan,
Halmstad-Nassjo jarnvdg och Markarydsbanan. Viskadalsbanan trafikeras av Vasttagen
Varberg-Boras med 11 dt/vardag. Halmstad-Nassjo jarnvag trafikeras av Krosatagen
Halmstad-Jonkdping/Nassjo med 7 dt/vardag. Pa Markarydsbanan gar for narvarande
ingen persontrafik.

Resandeutveckling

| likhet med Kungsbackapendeln mats resandet pa Viskadalsbanan med
kundrakningssystem. Den nya matmetoden har gett en kraftig 6kning pa Viskadalsbanan
som pavisar ett tidigare stort moérkertal. Enligt KRS-siffror genomfordes ca 196 000 resor
for de halldndska stationerna under 2018 och jamfort 2017 innebar det en 6kning pa 0,9
procent. Pa Halmstad-Nassjo jarnvag uppgick resandet i Halland under 2018 till drygt
145 000 resor enligt genomforda resanderakningar. | december 2017 startade ett
trearigt testprojekt pa HNJ-banan i syfte att 6ka resandet. Turutbudet utokades fran
5dt/vardag till 7dt/vardag och jamfort 2017 har resandet 6kat med knappt 30 procent.

Pd- och avstigande per station

Sett till antal pa- och avstigande per vardag for Viskadalsbanan sker flest resor pd andra
sidan lansgrans. Antalet pa- och avstigande i Halland uppgar till knappt en tredjedel av

totalen. Bortsett Varberg ar Veddige den storsta stationen i Halland. Derome och Tofta
har mycket fa resenarer.
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Vasttag Varberg-Boras
Pa- och avstigande per vardag 2017-2018
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Resandet uppdelat per station for HNJ-banan visar pa att Halmstad &r den klart
dominerande stationen med drygt 60 procent av antalet pa- och avstigande inom
Halland. Som diagrammet nedan visar har resandet 6kat jamfort 2017 tack vare den
utékade trafiken, dock handlar det om 6kningar fran mycket laga nivaer.

Krésatag Halmstad-Nassj6/Jonkoping
Pa- och avstigande per vardagar 2017-2018
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Arendeférdelning

Arendeférdelning visar férdelningen i vilket syfte resendrerna reser. Féljande avsnitt
beskriver arendeférdelningen for Hallands tre jarnvagar med tillhorande tagsystem, dvs
Vastkustbanan (Oresundstag), Viskadalsbanan (Vasttag) och HNJ-banan (Krosatag).
Arendeférdelningen har tagits fram genom att sammanviga olika enkdtundersdkningar
som genomforts ombord pa tagen.

Gemensamt for samtliga tre banor ar att privat-/fritidsresa utgor det enskilt storsta
drendet. Arbets- och studieresor utgor tillsammans omkring hélften av resorna. Pa HNJ-
banan och Viskadalsbanan ar fordelningen mellan arbete och studier forhallandevis lika
medan arbetsresor dr den storre delen pa Vastkustbanan. Resor i tjansten utgér 10
procent pa Vastkustbanan medan andelen dr mindre pa HNJ-banan och Viskadalsbanan.

Arendeférdelningen visar att arbets- och studiependling utgér en viktig bas fér resandet
déar det star for omkring halften. Det framgar ocksa att privat-/fritidsresa ar en viktig
grund for resandet.

Arendeférdelning tagtrafik (%)
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Resandet i regionbusstrafiken
Trafikering

| Halland finns totalt ca 70 regionbusslinjer. Omkring 30 av dessa ar sa kallade
huvudlinjer som trafikerar i utpekade kollektivtrafikstrak enligt
Trafikforsorjningsprogrammet. Nedan karta visar samtliga regionbusslinjer i Halland.
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Resandeutveckling

Resandet med regionbusstrafiken minskade nar Oresundstagstrafiken tillkom 2009 vilket
gav en overflytt av resenarer till taget. Fran 2013 har trenden vant och resandet pekar
ater uppat, under 2018 6kade resandet med 1,7 procent jamfort 2017. Jamfort 2010
ligger 6kningen pa ca 10 procent. Sett till fordelning av resor inom regionbusstrafiken
under 2018 stod Kungsbacka regionbusstrafik for 39 procent, regionbusstrafik séder for
35 procent (Halmstad, Laholm, Hylte) och regionbusstrafik norr for 26 procent
(Falkenberg, Varberg).

Sett till fordelningen huvud- och 6vriga linjer ar trenden tydlig att huvudlinjerna, som
trafikerar i straken, har 6kat 6ver perioden 2010-2018 medan 6vriga linjer haft en
negativ/oforandrad utveckling. Under 2018 stod huvudlinjerna for ca 84 procent av
resorna i regionbusstrafiken.

Jamfort utvecklingen pa Vastkustbanan och i stadsbusstrafiken har regionbusstrafiken
haft en svagare utveckling vilket till viss del hanger samman med den overflyttning som
skedde till Oresundstagstrafiken nar denna tillkom 2009. Gallande regionbusstrafiken
blir ocksa principen med att satsa pa huvudlinjer i kollektivtrafikstraken tydlig da det ar
dar resandet 6kat mest under de senaste aren. Regionbusstrafiken paverkas ocksa i hog
grad av antalet skolelever (inkl. gymnasieelever) framforallt for de 6vriga linjerna
utanfor kollektivtrafikstraken. Under 2018 utgjordes resandet av ca 30 procent
skolelever att jamfora med ca 15 procent i stadsbusstrafiken.

Regionbusstrafik 2010-2018
Totalt, huvud- och 6vriga linjer
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—8— Totalt 4987 006 4935537 4845331 4909 161 5002 174 5101011 5370388 5398 380 5491 826

«««««« Huvudlinjer 3998 134 3944171 3879295 3963 691 4050 256 4161441 4476 505 4516 169 4603223
Ovriga linjer 792788 792238 773433 763 379 770 767 766 508 745 099 738 039 744 823
Totalt % foréndring -1,0% -1,8% 13% 1,9% 2,0% 5,3% 0,5% 1,7%
Huvudlinjer % foréndring -1,3% -1,6% 2,2% 2,2% 2,7% 7,6% 0,9% 1,9%
Ovriga linjer % férandring -0,1% -2,4% -1,3% 1,0% -0,6% -2,8% -0,9% 0,9%
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Sett till straken dar huvudlinjerna trafikerar var det storsta straket under 2018
Halmstad-Hyltebruk féljt av Kungsbacka-Onsala och Kungsbacka-Goteborg. Dessa tre
strak star gemensamt for nastan hélften av alla resor ibland straken. Halmstad-
Simlangsdalen ingar inte som ett strak i dagens Trafikférsorjningsprogram men utgor
trots det en del av faktaunderlaget.

Antal resor regionbusstrak 2018
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Nedan diagram kombinerar faktisk forandring i absoluta tal (blda staplar) med
procentuell férandring (orange linje) jamfort 2018/2010 i straken. Storst faktisk 6kning
har straket Halmstad-Hyltebruk och har har ocksa turutbudet utékats under de senaste
aren bland annat genom den nya linjen 340 mellan Spenshult och Halmstad. Aven Asa-
Varberg har positiv 6kning vilket ocksa mojliggjorts genom ett successivt utbyggt
turutbud. Likasa Ullaredstraken (Falkenberg, Varberg) sticker ut positivt dar trafiken ar
tatt sammankopplad med Gekas. | straket Halmstad-Laholm uppvisas ocksa en positiv
utveckling och dven har gjordes en satsning pa fler turer framforallt genom inférandet
av snabbusslinjen 320 Halmstad-Laholm. Ett flertal strak har dock en svagare 6kning och
dven minskning. Vissa strak kan forklaras med tillkommande Oresundstagstrafik 2009
som flyttade 6ver en del av resorna mellan kommunhuvudorterna i nord-sydlig riktning
(ex. Varberg-Falkenberg, Falkenberg-Halmstad, Kungsbacka-Asa). Det nist storsta
straket Kungsbacka-Onsala enligt 2018 har en negativ trend vid jamforelse 2010.
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Resandet i stadsbusstrafiken

Stadsbusstrafik finns i Halmstad, Falkenberg, Varberg och Kungsbacka. Stadsbusstrafiken
i Halmstad star for ca 70 procent av samtliga resor i stadsbusstrafiken och nastan 23
procent av samtliga resor i Halland. Totalt 6kade stadsbusstrafiken med 6,2 procent
jamfort 2018/2017. Jamfort 2010 ligger 6kningen pa 45,2 procent.

Stadsbusstrafik 2010-2018
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Totaltantal resor 4346492 4731975 4796106 4743229 4910248 5100432 5621553 5943469 6309717
Foérandring totalt % 8,9% 1,4% -1,1% 3,5% 3,9% 10,2% 5,7% 6,2%
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Halmstad
Trafikering

| Halmstad finns det 14 linjer varav 7 linjer ar huvudlinjer som trafikerar i straken.
Linjenatet har genom aren fatt en tydligare linjestruktur och en satsning pa framférallt
huvudlinjerna har skett med ett 6kat turutbud.
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Resandeutveckling

Under 2018 genomfordes drygt 4,4 miljoner resor i Halmstads stadsbusstrafik, en 6kning
med 3,6 procent jamfort 2017. Jamfort 2010 ar 6kningen 24,1 procent.

| och med storleken pa Halmstads stadsbusstrafik har huvudlinjerna delats upp i tva
nivaer, starka och medelstarka linjer. Nedan diagram visar utvecklingen 2010-2018 for
totalen, starka linjer (10, 20, 30, 50), medelstarka (40, 60, 70) och 6vriga linjer. De starka
linjerna har 6kat mest foljt av de medelstarka linjerna. De 6vriga linjerna har en
nedatgaende trend. Sett till totala antalet resor under 2018 genomférdes drygt 94
procent av dessa med huvudlinjerna (starka, medelstarka).

Halmstad stadsbusstrafik 2010-2018
Totalt, starka strak, medelstarka strak och 6vriga linjer
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Totalt % férandring 8,6% -0,8% -4,0% 2,8% 2,5% 5,7% 4,0% 3,6%
Starka strak % forandring 8,2% 0,5% -3,5% 4,8% 3,2% 6,8% 6,1% 4,2%
Medelstarka strak % férandring 9,9% 18,0% -6,4% 1,1% 2,3% 5,4% 0,9% 20,1%
Ovriga linjer % férandring 9,3% -24,4% -3,7% -6,3% -2,0% -1,5% -6,1% -32,0%
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Falkenberg
Trafikering

| Falkenberg finns det 7 linjer varav 3 linjer ar huvudlinjer som trafikerar i straken.
Linjenatet i Falkenberg gjordes om 2011 med satsning pa huvudlinjer med rak korvag.
Sedan tidigare fanns stationspendeln (linje 10) som tillkom da nuvarande jarnvagsstation
flyttades ut till dess externa lage.
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Resandeutveckling

Under 2018 genomfordes drygt 560 000 resor i Falkenbergs stadsbusstrafik vilket var en
okning med 1,1 procent jamfort 2017. Resandeutvecklingen i Falkenberg var stark under
manga ar, mycket tack vare stationspendeln linje 10, men har under de senaste tva aren
mattats av. Jamfért med 2010 har resandet 6kat med 105 procent.

Nedan diagram visar utvecklingen 2010-2018 for totalen, huvudlinjer (1,7,10) och 6vriga
linjer. Huvudlinjerna ar de som 6kat mest medan 6vriga linjer ligger kvar pa en
oférandrad niva. Sett till totala antalet resor under 2018 genomférdes 91 procent av

dessa med huvudlinjerna.
Utvecklingen i Falkenberg visar att principen att satsa pa ett fatal huvudlinjer med bra

turtutbud och raka kérvagar har god effekt pa resandet.

Falkenberg stadsbusstrafik 2010-2018
Totalt, huvud- och dvriga linjer
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Ovriga linjer % forandring 33,4% -363% 650% 56%  -55% 13,4% 12,4%  -16%
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Varberg
Trafikering

| Varberg finns det 5 linjer varav 2 linjer ar huvudlinjer (linje 1,2) som trafikerar i straken.
Ett nytt linjenat startade i december 2015 med satsning pa huvudlinjer med koppling
till/fran tagen i kombination med ett ut6kat turutbud.
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Resandeutveckling

Under 2018 genomfordes nastan 820 000 resor i Varbergs stadsbusstrafik vilket var en
okning med 24 procent jamfort 2017. Jamfort 2010 har resandet 6kat med 173,1

procent.

Nedan diagram visar utvecklingen for totalen, huvudlinjer och 6vriga linjer 2010-2018 i
Varberg. Da linjenatet gjordes om sa pass kraftigt 2015 ar det svart att jamfora
utvecklingen historiskt for huvudlinjer och 6vriga linjer, darav visas resandet for huvud-
och oOvriga linjer utifran det justerade linjenatet. Dagens linjenat bestar av 5 linjer att
jamféra med 10 linjer innan justeringen. Linje 1 och 2 ar huvudlinjer i linjenatet och
dessa stod for drygt 90 procent av resorna under 2017.

Resandedkningen i Varberg stadsbusstrafik ar ett tydligt exempel att principerna att
satsa pa huvudlinjer med raka och snabba kérvagar med koppling till och fran taget har

varit framgangsrikt.

Varberg stadsbusstrafik 2010-2018
Totalt, huvud- och 6vriga linjer

900 000
800 000
700 000
600 000
500 000
400 000
300 000
200 000
100 OOO lllllllllllllllll
2010 | 2011 2012 2013 = 2014 = 2015 = 2016 = 2017 = 2018
—0— Totalt 300071 313899 314518 356800 398854 414819 565544 661115 819594
''''' H“V(“l‘,j;';Jer 508 140 600224 743 456
°°°°°° Ovrigalinjer 57404 60891 76138
(60,70,80)
Totalt % farandring 46% | 02% | 13,4% 11,8%  4,0%  363% 169%  24,0%
Huvudlinjer % forandring 18,1% 23,9%
Ovriga linjer % férandring 6,1% 25,0%
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Kungsbacka
Trafikering

Linjenatet i Kungsbacka justerades sommaren 2015 genom att skapa ett fatal
huvudlinjer i syfte att skapa en tydlig linjestruktur. | dagens linjenét finns det fyra linjer
varav samtliga ar relativt likvardiga och att betrakta som huvudlinjer. Den mest patagliga
skillnaden &r att linje 1 och 2 ar genomgaende linjer via Kungsbacka station medan linje
3 och 4 bryts vid stationen. Samtliga linjer ar anpassade till Kungsbackapendeln for
smidiga byten.
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Resandeutveckling

Under 2018 genomfordes drygt 520 000 resor i Kungsbacka stadsbusstrafik vilket var en
okning med 19,8 procent jamfort 2016. Trenden har varit mycket positiv sedan
linjeomlaggningen sommaren 2015. Jamfort 2010 har resandet 6kat med 134,7 procent.

Kungsbacka stadsbuss 2010-2018

600 000
500 000
400 000
300 000
200 000

100 000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
=== Kungsbacka 223007 225891 250348 257909 256325 308119 412157 476706 523390
Foérandring Kungsbacka % 1,3% 10,8% 3,0% -0,6% 20,2% 33,8% 15,7% 9,8%

Sett till utvecklingen per strak ar det svart att jamfora linjenatet historiskt da det i
grunden gjordes om 2015. Fran det nya linjenatet och framat ar utvecklingen positiv for
samtliga fyra linjer. Den storsta linjen ar linje 1 som under 2018 stod for 41,6 procent av
resorna. Linje 2 ar naststorst med 32,1 procent och linje 3 och 4 stod gemensamt for
26,2 procent.

Aven linjeomliggningen i Kungsbacka har visat sig framgangsrik sett till resandedkningen
fran 2015 och framat. Det ar ett bevis pa att principerna haller enligt
Trafikforsorjningsprogrammet med satsning pa ett fatal huvudlinjer.
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Resandet i den anropsstyrda trafiken

Den anropsstyrda trafiken kan delas upp i tva delar, en allmén del och en sarskild del.
Den allmadnna delen ar 6ppen for alla och omfattar nartrafik och anropsstyrd linjetrafik.
Den sarskilda delen omfattar fardtjanst och sjukresor och ar 6ppen for kunder forst efter
att ett beslut fattats om kundens rattighet till trafikslaget. Gemensamt fér samtliga resor
ar att dessa samplaneras med 6vrig anropsstyrd trafik for att uppna den mest
kostnadseffektiva resan.

Inom den allménna delen av anropsstyrd trafik finns tva typer, nartrafik och anropsstyrd
linjetrafik. Nartrafik finns i alla hallandska kommuner och kan anvandas av kunder som
bor eller mer an tillfalligt vistas pa en plats i Halland som har langre dn tva kilometer till
en hallplats. Nartrafik ar aven tillgangligt om det fran den narmaste hallplatsen inte gar
nagon linjetrafik inom en timme fran dnskad avresetid. Den anropsstyrda linjetrafiken
utfors pa linjer och turer dar underlaget for busstrafik ar litet och trafiken kan utforas
med smafordon. Det kan galla vissa tider pa dygnet eller vissa veckodagar eller enskilda
turer som ersatts med anropsstyrd trafik. Trafiken utfors enligt tidtabell men forst efter
att kunden bestallt sin resa.

Resandeutvecklingen visar att anvandningen av anropsstyrd linjetrafik har 6kat sett till
tidsperioden 2010-2018. Vid jamférelse 2010 med 2018 ar det en procentuell 6kning
med 235 procent, dock frén laga nivaer. Resandet med nartrafiken ar i princip
oférandrat vid jamforelse 2017 med 2010. En forklaring till varfor den anropsstyrda
linjetrafiken 6kat sa pass mycket &r att denna har ersatt tidigare tidtabellslagda linjer
och turer som lagts ner.

Anropsstyrd trafik (allmén) 2010-2018
10 000
9 000
8 000
7 000
6 000
5 000
4000
3000
2 000

1000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

e N G trafik 3387 4072 3712 2970 2645 2827 3560 3403 2431
e Anropsstyrd linjetrafik 2277 3104 2525 2711 3545 4880 5987 6348 7617
Forandring nartrafik % 20,2%  -8,8% -20,0% -10,9% 69% @ 259% -4,4% -28,6%
Forandring anropsstyrd linjetrafik % 36,3% -18,7% 7,4%  30,8% 37,7% 22,7% 6,0% @ 20,0%
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ETT UNDERLAG TILL REGIONALT
TRAFIKFORSORININGSPROGRAM
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Inledning

Denna rapport utgor ett av underlagen till det regionala trafikférsérjningsprogrammet.
Syftet med rapporten ar att ge en bild av Hallands forutsattningar och strukturer samt
vilka resbehov som de ger upphov till. Genom att kartlagga saval nulaget som
historiska data och prognoser framat i tiden sa ar ambitionen att lasaren ska fa en
okad forstaelse for dagens Halland och fa del av underlag for att reflektera dver
framtidens Halland. De olika kapitlen behandlar i tur och ordning befolknings- och
ortsstruktur, befolkningsutveckling, néringslivsstruktur, arbetspendling, gymnasie-
och studiependling samt en avslutande analys. Ett sarskilt fokus har legat pa att
fordjupa kunskapen om pendlingsstrommarna i lanet, som i hég grad pekar ut
kollektivtrafikens geografiska dimensioner och omfattning. Det faktiska resandet
utifrdn dagens turutbud beskrivs i rapporten: Resandet i kollektivtrafiken i Halland.
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Befolknings- och ortsstruktur

| det avlanga Halland bor de allra flesta nara kusten. Vaster om E6 bor hela 60
procent av befolkningen pa en yta som motsvarar 15 procent av lanet. | nagon av de
sex kommunhuvudorterna bor varannan hallanning och an fler da orternas omland
raknas in. De hallandska orternas placering och storlek vittnar om sma och stora
malpunkter for arbete, service och ndéjen.
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Langs kusten i Halland finns fyra storre orter fran norr till séder: Kungsbacka,
Varberg, Falkenberg och Halmstad. Halmstad ar Hallands klart storsta tatort med
knappt 70 000 invanare. Pa listan 6ver de tio storsta tatorterna i lanet aterfinns
samtliga kommunhuvudorter och totalt fyra orter i Kungsbacka kommun.

Antal invanare i de tio storsta tatorterna i Halland (2017)

Halmstad 68 085
Varberg 34774
Kungsbacka? 25 167
Falkenberg 24 480
Onsala 12 363
Saro/Kullavik? 10 490
Laholm 6 696
Asa 6 300
Oskarstrom 4270
Hyltebruk 4224

1 Den del av Géteborgs tatort som ligger inom Kungsbacka kommun.
2 Den del av Billdals tatort som ligger inom Kungsbacka kommun.
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Kommunerna i Halland pekar ut de orter som &r av strategisk betydelse i sina
oversiktsplaner. Dessa orter, som ofta bendmns serviceorter, fyller viktiga funktioner i
sina delar av kommunerna och aterfinns i kartan ovan. Att notera &r att det ar manga
orter som bedoms fylla viktiga funktioner och att dessa dartill &r spridda éver hela
lanet. Majoriteten av de storre orterna i Halland ligger langs med kusten och vissa av

188

4(25)



5(25)

de utpekade orterna har vuxit samman till en tatort. Av kartan framgar aven bland
annat att det finns ett flertal storre orter i den norra lansanden, att Halmstad och
Laholm har en ganska spridd befolkningsstruktur utanfér centralorterna och att
Ullared och Hyltebruk ar viktiga orter for Hallands inland. Hur orterna ar
sammankopplade med varandra star att lasa mer om senare i rapporten i kapitlen
som beskriver de olika pendlingsflodena i lanet.
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Befolkningsutveckling

Halland praglas sedan en lang tid tillbaka av en stark befolkningstillvaxt. Bakom
storstadsomradena ar det en av de landsdelar som vaxer snabbast i landet. De
senaste 20 aren, fran 1997 till 2017, vaxte befolkningen med 20 procent eller drygt
50 000 personer. Ar 2017 bor det cirka 325 000 invanare i Halland och fram till 2037
vantas befolkningen uppga till 395 000. Samtliga sex kommuner har sett en
befolkningsdkning sedan 1997 tillika har en prognos som pekar uppat. Kungsbacka,
Varberg och Halmstad ar de kommuner som, i tur och ordning, har haft starkast
befolkningsdkning sedan 1997 och aven de kommuner som forvantas véxa mest
fram till 2037. Omfattningen péa invandringen de kommande aren &r den faktor som
kommer att paverka prognosen allra mest och beroende pa vilken politisk linje som
drivs sa kan den visa sig vara bade lagt och hogt satt. Det ar vart att notera att
kommunernas egna befolkningsprognoser skiljer sig nagot fran SCB:s prognos.
Generellt sett pekar kommunernas prognoser pa en starkare tillvaxt.

Befolkning 1997, 2017 och prognos 2037 (SCB)
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Befolkningsutvecklingen forklaras av en stor boendedriven inflyttning fran
angransande kommuner i Vastra Gotaland och Smaland samt invandring till Halland.
Hallands utveckling starks genom sitt lage i Sydvastsverige, mellan tva av Sveriges
tre storstadsomraden. Narheten till Goéteborg har varit en avgérande faktor for
Hallands tillvéaxt och kommer att vara det &ven framover. Hallands
befolkningsutveckling kan aven fa en tillskjuts av att Helsingborg och Malmo knyts
allt narmre, till foljd av att restiden med tag har minskat och kommer minska
ytterligare framover.
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Att befolkningen véaxer snabbt resulterar i ett allt storre resbehov och tryck pa
transportsystemet, sarskilt vid beaktande av att manga som flyttar till Halland i och
med flytten borjar att pendla till arbetet.

Hallands befolkning kannetecknas av en nagot stérre andel unga (under 20 ar) och

aldre (aldre an 64) an Sveriges befolkning i stort. Denna aldersfordelning beréknas
kvarsta aven 2037, aven om antalet personer totalt sett kommer att vara fler.
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Hela Halland véxer inte i samma takt. Befolkningsutvecklingen &ar starkt koncentrerad
till de storre orterna och deras omland. Utanfor tatorterna ar befolkningen péa de
flesta hall mer eller mindre konstant och pé vissa hall minskar den nagot. | den norra
lansanden ar befolkningsutvecklingen nagot starkare aven utanfor de storre

tatorterna.
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Bebyggelseutveckling

FoOr att mota en vaxande befolkning behdver fler bostader byggas. Befolknings-
utvecklingen ar darmed av naturliga skal tatt sammankopplad med bebyggelse-
utvecklingen i lanet, som kommunerna i viss man kan styra genom det kommunala
planmonopolet. En kartlaggning av ny- och ombyggnation i form av slutbesked for
bygglov i de hallandska kommunerna har genomforts?, av vilken ett antal slutsatser
kan dras om hur bebyggelseutvecklingen har sett ut de senaste aren.

Gemensamt for alla kommuner ar att en stor andel av ny- och ombyggnationer sker
inne i eller i anslutning till kommunhuvudorterna. Sarskilt tydligt ar det att
flerbostadshus i mycket hég utstrackning har byggts i kommunhuvudorterna de
senaste aren. Ytterligare gemensamma namnare ar att antalet slutbesked for
bygglov ar betydligt fler i de kustnara omradena och i anslutning till befintliga tatorter.

Ny- och ombyggnationer sker daremot inte bara i Hallands mer tatbebyggda miljGer.
Det finns en stor geografisk spridning i de olika kommunerna men de tenderar att bli
fler i antal i kommunhuvudorternas omland och farre i de mer perifert belagna
delarna av kommunerna. Tillgangligheten till olika befolkningscentra verkar saledes
vara en avgorande faktor generellt sett, aven utanfor de tatbebyggda omradena.

3 Underlag fran Hallands kommuner, varen 2019.
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Naringslivsstruktur

Om befolkningens utbredning 6ver lanet utgor en av de starkaste grunderna till
resbehoven s& ar arbetsplatsernas lokalisering sannolikt den viktigaste variabeln
darefter. Arbetsplatserna ar i jamférelse med befolkningen mer koncentrerad till vissa
platser och orter, i Hallands fall framst de fyra storsta orterna langs med kusten:
Halmstad, Varberg, Kungsbacka och Falkenberg.
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De fyra stOrsta orterna Halmstad, Varberg, Kungsbacka och Falkenberg ar
arbetsmarknadscentrum i Halland, med en viss bredd och ett visst utbud av
arbetsplatser. Arbetsplatskoncentrationer finns aven i de 6vriga tva
kommunhuvudorterna Laholm och Hyltebruk samt pa ytterligare nagra platser i lanet,
ofta kopplade till ett eller ett fatal foretag. Ullared ar en sadan ort, dar Gekas och ett
antal detaljhandelsforetag ar lokaliserade. Varéhalvan med bland annat Ringhals och
Getinge med Getinge AB &r ytterligare tva platser.

Halland har flest foéretag inom foretagstjanster och flest anstéllda inom
byggnadsindustri, detalj- och partihandel. Halland har en god naringslivsutveckling
mellan aren 2011-2016 jamfort med Sverige bade i antal anstéllda och i antal foretag.
Utvecklingen &r nagot lagre i foradlingsvarde an for Sverige vilket kan bero pa den
branschstruktur som finns i Halland med mycket handel som inte skapar samma
varde i en hogkonjunktur som t.ex. verkstadsindustrin. Samtliga kommuner har ett
vaxande antal foretag men tillvéxten inom naringslivet ar starkast i de fyra storsta
kommunerna Halmstad, Kungsbacka, Varberg och Falkenberg®.

4 Naringslivsanalys Region Halland 2011-2016, Bisnode.

195



Kalla: Strukturomvandlingens geografi i Hallands l&n, Region Halland, 2017

Sysselsattningstillvaxten i l&nets drivs till Gvervagande del av konsumenttjanster, det
vill sdga hushallens och tillfalliga besokares efterfragan, samt kontorstjanster. Av de
28 100 nya jobb som skapades 2000-2015 var cirka 55 procent inom
konsumenttjanster, 28 procent inom kontorstjanster, 9 procent inom producerande
verksamheter, och 8 procent inom férmedlingstjanster. Den starka tillvaxten inom
konsument- och kontorstjanster innebar att allt fler arbetsplatser kommer att finnas i
de stOrre orterna.

Bland de enskilda branscherna dominerade foretagstjanster samt vard och omsorg, i
likhet med riket i stort. Aven byggindustri och detaljhandel har utmarkt sig som
branscher i stark tillvaxt. Bada med en tydlig koppling till den vaxande befolkningen i
regionen och dess naromrade. Tillverkningsindustrin ar den enda bransch som
minskar.
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Arbetspendling

Var tredje arbetsfor hallanning pendlar idag éver en kommungrans for att ta sig till
arbetet. Det &ar en utveckling som har pagatt i manga ar och dar persontrafiken pa
Vastkustbanan har mojliggjort arbetspendling pa langre strackor. Den kommun-
overskridande pendlingen 6kar i snabbare takt an befolkningen. Samtidigt ar det
manga hallanningar som har nara till arbetet, framférallt i kommunhuvudorterna. 3 av
10 arbetande hallanningar har mindre an 2 kilometer fagelvagen mellan bostad och
arbete. For att det ska finnas en potential for kollektivtrafik i ett sarskilt strak sa kravs
det i princip en viss mangd arbetspendlare, da arbetspendlingen utgér en sa stor
andel av det totala resbehovet och dartill har en hdg grad av regelbundenhet.
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Arbetspendling mellan kommuner

| hela kuststraket mellan Géteborgs och ned till Laholms kommun &r det en
omfattande pendling mellan kommunerna. Dartill har pendlingen mellan Halland och
nordvastra Skane har 6kat mycket pa senare ar. De allra storsta pendlingsflédena
aterfinns mellan Kungsbackas och Goteborgs & Mdélndals kommuner. Kungsbacka
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kommun &ar séledes starkt integrerad i Géteborgs arbetsmarknad, men
arbetspendlingen mellan Halland och Goteborg stracker sig anda ned till Halmstad.
Over 30 000 personer pendlar dagligen mellan Halland och Vastra Gotaland, de allra
flesta in mot Goteborgsomradet men 6ver 5 000 personer i riktning mot Halland.

Vid sidan av pendlingen mellan kustkommunerna finns ocksa starka kopplingar
mellan Halmstads och Hylte kommun, samt mellan Varbergs och Marks kommun. Ett
visst utbyte sker ocksd med de 6vriga grannkommunerna inat landet. Aven
pendlingen till Stockholm &r av en viss omfattning, men handlar sannolikt om
veckopendling med tanke pa avstanden.

Enligt SCB:s definition delas Halland upp i tva lokala arbetsmarknadsregioner.
Kungsbacka, Varbergs och Falkenbergs kommun tillhér Géteborgs lokala
arbetsmarknadsregion. | sdder utgoér Halmstad, Hylte och Laholms kommun
tilsammans Halmstads lokala arbetsmarknadsregion.

De stérsta kommunpendlingsrelationerna i tusental, enkel riktning (2016)

Kungsbacka -> Goteborg 14,088
Kungsbacka -> Mélndal 3,766
Goteborg -> Kungsbacka 3,130
Laholm -> Halmstad 2,441
Falkenberg -> Varberg 1,796
Varberg -> Goteborg 1,726
Varberg -> Falkenberg 1,650
Falkenberg -> Halmstad 1,489
Halmstad -> Falkenberg 1,380
Molndal -> Kungsbacka 1,350
Kungsbacka -> Varberg 1,054
Halmstad -> Laholm 1,030
Varberg -> Kungsbacka 1,003
2 3 4 5 6 8 9 10 11 12 13 14 15
Tusental
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Var arbetar de som bor i Hallands sex kommuner? (2016)

Diagrammen ovan visar pa skillnader i hur arbetsmarknaderna ur geografisk
synvinkel ser ut for de olika kommuninvanarna. | Halmstad, Varberg och Falkenberg
arbetar en hdog andel av befolkningen i sin hemkommun, medan Kungsbacka,
Laholm och Hylte i stdrre utstrackning ar uppkopplade till andra kommuners
arbetsmarknader. Kungsbackas och Laholms beroende av Goteborgs respektive
Halmstads arbetsmarknader sticker ut i sammanhanget. Samtliga kommuner har
dock gemensamt att minst 15 procent av arbetstagarna arbetar i en annan kommun.

Mellan 2010 och 2016 har andelen arbetstagare som pendlar inom en kommun
respektive mellan olika kommuner varit i princip densamma. Men det finns en

tendens for alla kommuner utom Varberg att utpendlingen 6kar mer an inpendlingen.

7 av 10 bor och arbetar inom samma kommun medan 3 av 10 pendlar éver en
kommungrans. Men eftersom befolkningen har vuxit sd har ocksa bada dessa
grupper vuxit. Ar 2016 var det ungefar 6 500 fler personer som pendlade dver en
kommungréans an 2010. Okningen har procentuellt sett varit stérre i de tre minsta
kommunerna.
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Arbetspendling till och fran Géteborg, Molndal och Partille - Strakvis (2016)

30000
25000
20000
15000 W Till GMP
M Fran GMP
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o
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Goteborgsomradets arbetsmarknad ar dominant och mycket betydelsefull for
Vastsverige och flera av kranskommunerna har en omfattande arbetspendling in till
GMP5. Det starkaste arbetspendlingsstraket in till GMP ar sdderifran (Kungsbacka,
Varberg och Falkenberg) och det &ar dven det starkaste straket nar bade in- och
utpendling réaknas ihop, dar Boras-straket dock har en nagot starkare utpendling.
Kungsbacka kommun ar den kommun med klart mest utbyte med GMP, av alla
kommuner i GMP:s omland. Varberg och Falkenberg ar dartill tva av de kommuner
vars pendlingsutbyte med GMP Okat snabbast de senaste aren, men det har skett
fran en betydligt lagre niva. Trenden pekar dock tydligt pa att Halland blir allt mer
integrerat i Goteborgs arbetsmarknad, framforallt Kungsbacka och Varbergs
kommuner.

5 GMP innefattar Géteborgs, Mélndals och Partilles kommuner och motsvarar i stora drag
utstrackningen av Géteborgs som ort, det vill sdga den sammanhangande tatorten.
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Arbetspendling mellan tatorter
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Pa tatortsniva kan pendlingen sammanfattas utifran fyra évergripande kannetecken.

Kommunhuvudorterna har en stark inpendling fran évriga delar av kommunerna,
samt fran angransande kommunhuvudorter. | Kungsbacka, Laholms och i viss man
Hyltes kommun finns det aven storre pendlingsfloden fran Gvriga tatorter till
angransande kommuner. For Kungsbackas del handlar det om pendling till
Goteborg/MoIndal fran kommunens alla hérn och fran Laholm och Hylte pendlar
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manga till Halmstad. Ett omfattande pendlingsutbyte med Goéteborg finns hela vagen
ner till Halmstad. Ullared sticker ut som en mindre ort som betydligt fler pendlar till &n
ifran.

Arbetspendling inom tatorter

| framforallt de fyra storsta orterna i Halland; Halmstad, Varberg, Kungsbacka och
Falkenberg ar pendlingen omfattande inom orterna. Inom Halmstad ar det éver

20 000 personer som arbetspendlar. Samtidigt ar avstanden kortare, vilket innebér
att det inte bara ar bilen som konkurrerar med kollektivtrafiken pa dessa platser.

Antal arbetspendlare inom de hallandska kommunhuvudorterna (2016)

Halmstad 23 052
Varberg 9110
Falkenberg 6 276
Kungsbacka 4 051
Laholm 1227
Hyltebruk 795
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Gymnasie- och studiependling

Unga i allménhet och studenter i synnerhet ar nagra av de grupper i samhallet som
reser mest kollektivt. Darfor ar det sarskilt intressant att titta pa vilka malpunkter och
resmonster som gymnasie- och hogskolestudenter har.

Gymnasiependling

| Halland gar ar 2018°¢ de flesta gymnasieeleverna pa ett gymnasium i sin
hemkommun och alla kommuner utom Hylte har ett eget gymnasium. | Halmstad,
Varberg och Falkenberg gar 6ver 90 procent av eleverna pa ett gymnasium i sin
hemkommun. Av de drygt 100 eleverna som ar bosatta i Hylte kommun laser
nastintill alla pa gymnasiet i Halmstad. Halmstad har dartill ett &nnu storre inflode pa
knappt 300 elever ifran Laholms kommun soderifran.

Den Klart storsta mellankommunala gymnasiependlingen ar daremot i den norra
lansanden fran Kungsbacka till Géteborg, bestaende av knappt 900 elever. Utover
namnda relationer tillkommer ytterligare cirka 400 elever som pendlar langs kusten,
mellan Goteborg i norr och Helsingborg i sdder, samt ett fatal elever i andra
narliggande kommuner, t.ex. Marks kommun och Gislaved.

Gymnasiependling 6ver kommungrans
- de tio storsta pendlingsrelationerna ar 2018

Kungsbacka -> Goteborg
Laholm -> Halmstad
Hylte -> Halmstad
Falkenberg -> Varberg
Halmstad -> Varberg
Varberg -> Kungsbacka
Falkenberg -> Halmstad
Varberg -> Falkenberg
Laholm -> Bastad
Varberg -> Goteborg

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

6 Underlag fran Hallands kommuner, augusti 2018.
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Studerande pa Hogskolan i Halmstad och Campus Varberg

Hogskolan i Halmstad attraherar studenter fran i forsta hand Halland och grannlanen,
sarskilt Vastkusten mellan Goteborg och Helsingborg’. Var fjarde student som
borjade pa Hogskolan i Halmstad hosten 2017 var bosatt i Halmstads kommun
sedan tidigare. Totalt &r det drygt 10 000 som studerar pa hogskolan, var av 5 000 &r
heltidsstuderande. Mellan 2014 och 2017 har andelen studenter fran vastra Skane,
sarskilt Helsingborg, 6kat markant. Samtidigt finns det en tendens att studenterna
fran Stor-Goteborg har minskat i andel. Var tredje student anger "kan bo kvar pa
hemorten” och en av fem anger "goda pendlingsmdjligheter” som en av de framsta
anledningarna till att valja Hogskolan i Halmstad. De allra flesta av dessa bor i
Halland samt i viss utstrackning i nordvastra Skane. Goda pendlingsméjligheter och
de tidsmassiga avstanden till hemorten &r avgorande faktorer for manga studenter
som har valt att studera pa Hogskolan i Halmstad.

Nya studenter pa Hogskolan i Halmstad, HT2017:
Antal studenter per hemkommun (omr) samt andel som angav "Kan
bo kvar pd hemorten" som en av de framsta anledningarna att valja
Hogskolan i Halmstad

Halland NvSkdne VGRIan Skaneévr Gbgomr Jkpglan Kronoberg Ovriga

Kan bo kvar m Ovriga

De allra flesta som studerar i Halmstad eller Varberg ar skrivna i studieorten och
manga bor i de olika studentomradena, ofta nara inpa hégskolornas lokaler.
Darutover bor manga i omkringliggande orter och kranskommuner. Ytterligare en stor
grupp pendlar utmed kusten till studierna, medan det ar ytterst fa som ar bosatta
langre inat landet och laser i Halmstad eller Varberg.

1 250 personer studerar pA Campus Varberg. Studentkaren uppskattar att cirka
halften av studenterna bor i staden och hélften pendlar in&.

7 Rekryteringenkaten 2014 samt 2017, Hogskolan i Halmstad.
8 Intervju med WEST, Varbergs studentkar, augusti 2018.
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Pendling till Chalmers och Goteborgs universitet fran Halland

Narheten till Goteborg innebéar att det sker ett utbyte av studenter dar vissa pendlar
soderut for studier i Varberg och Halmstad samtidigt som en stor grupp pendlar
norrut till Goteborg fran Halland. De hallanningar som studerar pa nagot av
Goteborgs tva storsta larosaten, Chalmers och Goteborgs universitet, bor framforallt i
stationsorterna pa Vastkustbanan. | Kungsbacka kommun &r studenterna i hogre
utstrackning spridda 6éver kommunens olika delar, inte endast i stationsorterna.
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Analys

Sett fran de flesta perspektiv sa ar kuststraket dominant i Halland. De flesta
hallanningarna bor dér, de flesta arbetsstallen finns dar och som en f6ljd av de férsta
tva konstaterandena sa ar aven reshehoven som stérst dar.

Goteborg tilsammans med Hallands fyra stérsta orter Halmstad, Varberg,
Kungsbacka och Falkenberg &r de stora malpunkterna for lanets befolkning, dit
manga behover ta sig till arbete och studier. Laholm, Hyltebruk och Ullared &r
ytterligare tre viktiga malpunkter inom lanet. Pendlingsutbytet med nordvéastra Skane
och framférallt Helsingborg 6kar och sannolikt kommer sddra Halland de kommande
aren att integreras allt mer med nordvastra Skane.

Halland &r i hog grad ett flerkarnigt 1an med flera tillvaxtmotorer saval inom som
utanfor lanets granser. Den kommundverskridande pendlingen dkar successivt. Det
ar manga som drar nytta av de mojligheter som de goda kommunikationerna
erbjuder. Allt fler valjer att resa langre till arbete och studier.

Samtidigt ar det manga hallanningar som rér sig i en mindre geografi, framst i eller in
och ut fran de fyra storsta orterna langs med kusten. Nya bostader byggs och
befolkningen vaxer i hdg grad i anslutning till befintliga befolkningskoncentrationer
och lite forenklat gar det att konstatera att ju stérre ort, desto storre befolknings-
tillvaxt. Resbehoven inom och in och ut fran de storsta orterna kommer att vaxa.

Allt tyder pa att dagens strukturer kommer att forstarkas ytterligare framover. Halland
har haft en stark befolkningsutveckling under manga ar och prognoserna pekar pa
fortsatt tillvaxt. Tillvaxten av bade bostader och arbetsplatser sker i hdg utstrackning i
anslutning till kommunhuvudorterna. Att dagens strukturer férstarks innebar att
resbehoven kommer att vaxa som mest dar de ar som storst redan idag.
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Datum Diarienummer

2020-04-07 RS180842

Missiv
Mottagare: se sandlista

Svarsdatum: 7 september 2020

Missiv remiss: Trafikforsorjningsprogram for Region
Halland 2020-2024

Hej,

Region Halland ger nu mojlighet for er att lamna yttrande pa forslag till regionalt
trafikforsorjningsprogram 2020-2024 fér Region Halland.

Remissperioden stracker sig fran 7 april till 7 september.

Vi ser garna att kommunerna forankrar brett i berérda namnder, kommunala bolag
och andra kommunala/lokala samverkansforum. Vi ser fram emot synpunkter och
tackar for ert engagemang.

For mer information om trafikforsorjningsprogrammets underlag och analys samt
dokument:
https://www.regionhalland.se/utveckling-och-tillvaxt/samhallsplanering-och-
trafik/kollektivtrafik/regionalt-trafikforsorjningsprogram-2020-2024/

Synpunkter pa forslaget ska ha kommit in till Region Halland senast

den 7 september 2020. Vi ar tacksamma for yttranden per e-post.
Synpunkterna skickas digitalt till e-postadress: regionen@regionhalland.se
Vénligen ange diarienummer: RS180842

Vid eventuella fragor kontakta Ann Martensson ann.martensson@regionhalland.se
eller Erik Hansson erik.hansson@regionhalland.se

Bifogade handlingar:
-Trafikforsorjningsprogram fér Region Halland 2020-2024

Ann Martensson
Handlaggare

Adress: Region Halland, Box 517, 301 80 Halmstad . Bestksadress: Sodra vagen 9 . Tfn: 035-13 48 00. Fax: 035-13 54 44
E-post: regionen@regionhalland.se . Webb: www.regionhalland.se . Org.nr: 232100-0115
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Kollektivtrafiken ar en viktig del av hallanningarnas vardag och bidrar till utvecklingen av ett
hallbart Halland. Kollektivtrafiken gor det enklare att bo, arbeta och driva foretag i Halland.
Dialog och samarbete &r centralt for att kollektivtrafiken ska bidra till samhéllsutveckling och
mota invanarnas vardagsbehov. Vi tar darfor tacksamt emot era synpunkter pa
remissutgavan av Trafikforsorjningsprogrammet.

Era synpunkter ar viktiga.

Region Halland, som regional kollektivtrafikmyndighet, har nu tillsammans med
Hallandstrafiken och i samrad med Trafikverket, de hallandska kommunerna, angransade
regioner och andra berdrda intressenter, arbetat fram en revidering av
trafikforsorjningsprogrammet for Halland. Det beskriver utvecklingen av kollektivtrafiken
perioden 2020-2024 och med utblick mot 2040-2050.

Programmet ar en revidering av nuvarande program. Som en del i uppdateringen av
programmet har tva kapitel tillkommit: Trafikeringsbehov tdg 2030-2050 samt Samplanering
och ansvarsfordelning. Dessa tva kapitel tydliggor hur arbetet med kollektivtrafikens
utveckling i Halland ska ske pa kort- och lang sikt. Ett nytt mal har tillkommit som ska leda till
minskad klimatpaverkan genom att fler valjer att resa med kollektivtrafiken. Det nya malet
som ar formulerat i trafikforsérjningsprogrammet ar att Marknadsandelen (for
kollektivtrafiken) ska vara minst 30% ar 2030 av det totala resandet med motoriserade
fordon.

For ett hallbart resande med minskad miljobelastning och trangsel behéver fler resor ske
med kollektivtrafik och cykel i stallet for med bil. Samtidigt behdver kollektivtrafiken vara
ekonomiskt hallbar och utga ifran resandeunderlag. Kollektivtrafikmyndigheten i Hallands
ambition ar att skapa en attraktiv kollektivtrafik for en ekonomiskt, socialt och miljomassigt
hallbar utveckling. For att uppna det kravs samplanering mellan olika aktorer. Det ar en
gemensam utmaning for aktorer i och utanfor Halland att mota de regionala behoven av en
val fungerande bostadsférsorjning, infrastruktur och kollektivtrafik. Att fortsatta att utveckla
former foér samverkan och samplanering dar bebyggelse-, infrastruktur- och
kollektivtrafikplanering hanger ihop, ar viktigt att fokusera pa.

Utover allmanna synpunkter ar vi darfor sarskilt intresserade av att fa svar pa foljande fragor:
« Hur kan kollektivtrafiken i Halland bidra till htg attraktivitet och en hallbar

samhallsutveckling?

» Hur kan resandet med kollektivtrafiken 6ka och bli &nnu mer attraktiv? Vad kan
Region Halland géra? Hallandstrafiken? Kommunen? Trafikverket? Andra aktérer?

» Vad ser ni ar viktigast i arbetet med att utveckla "hela-resan” dvs. resenérens resa
fran dorr till dorr?

» Vad ser ni ar viktigast i arbetet med att utveckla en kollektivtrafik for ett vaxande
Halland?

Adress: Region Halland, Box 517, 301 80 Halmstad . Bestksadress: Sodra vagen 9 . Tfn: 035-13 48 00 . Fax: 035-13 54 44
E-post: regionen@regionhalland.se . Webb: www.regionhalland.se . Org.nr: 232100-0115
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Sandlista Trafikforsdrjningsprogram Region Halland 2020-2024

Falkenbergs kommun
Halmstad kommun
Hylte kommun
Kungsbacka kommun
Laholms kommun
Varbergs kommun

Lansstyrelsen i Halland
Trafikverket Region Vast
Trafikverket Region Syd

Region Blekinge

Region JOonkdpings lan

Region Kronoberg

Region Kalmar lan

Region Skane

Vastra Gotalandsregionen
Goteborgsregionens kommunalférbund
Sjuharads kommunalférbund

Hallandsbildningsférbund
Halmstad cityairport
Halmstad studentkar
Hogskolan i Halmstad

Foretagarna i Halland

Vastsvenska industri- och handelskammaren
Sydsvenska industri- och handelskammaren
SKR

Svenskt naringsliv

PRO Halland
SPF Halland
DHR Halland
SRF Halland
Regionala funktionshinderradet

Bussbranschféreningen Vast
Branschforeningen tagoperatorerna
Naturskyddsforeningen Halland
Resenarsforum

Samtrafiken i Sverige AB

Svensk kollektivtrafik

Sveriges Bussforetag

Svenska Taxiforbundet

Adress: Region Halland, Box 517, 301 80 Halmstad . Bestksadress: Sodra vagen 9 . Tfn: 035-13 48 00 . Fax: 035-13 54 44
E-post: regionen@regionhalland.se . Webb: www.regionhalland.se . Org.nr: 232100-0115
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Delarsrapport Jan - Apr 2020, TIM

7l 5 4® 2= 418 Matetal

Méatetal Resultat GEWS]

d rRiL 50 % 43 % Resultatet for prisvardhetsmattet ligger pa ungefar samma niva
Prisvardhet som vid arsbokslutet och &r nu p& samma niva som for landet i
Andel i procent som i stort.

trafikbarometern gett betyg P,

fyra eller fem pa& en
femgradig skala

d riL 55 % 50 % Resultatet har 6kat ndgot sedan arsskiftet aven om malet inte
Andel néjda kvinnor och nas. Det ar ocksd samre &n landets genomsnitt som ar 54 %.
man index NKI - allmén

trafik - alla lansbor

Andel i procent som i R

trafikbarometern gett betyg

fyra eller fem pa en

femgradig skala

d' RJL 65 % 60 % Nojdheten bland resenarer har sjunkit sedan arsskiftet, men ar
Andel néjda kvinnor och pa samma niva som landet i dvrigt.

man index NKI - allman

trafik - resenérer

Andel i procent som i N

trafikbarometern gett betyg

fyra eller fem pa en

femgradig skala

d rRiL 85 % 80 % Nojdheten har 6kat nagot jamfort med foregdende ar och ligger
Andel néjda kvinnor och pa samma niva som for dvriga landet.

man index NKI

- serviceresor

Andel i procent som i R

trafikbarometern gett betyg
fyra eller fem pa en
femgradig skala

& RiL 95 % 97 % Malet nds under forsta tertialet.
Andel tdg som gar enligt

tidtabell .
Antal tdg som nar slutstation
inom 5,59 minuter fran
faststalld tidtabell

J’ RJL 9,2 7,4 Pastigande per mil har sjunkit kraftigt som en foljd av lagre
Antal pastigande/mil antal resenarer pga Corona.
regional trafik .

h"
J' RJL Okning -20 % Resandet har minskat kraftigt sedan mitten av mars som en
Antal resor med 1,0 % foljd av Corona-viruset. Minskningen i mars var ca 28 procent
exklusive skolresor | och i april & minskningen ca 52 procent. Ackumulerat jan-april

blir resultatet en minskning med 20 procent. Resandet har
“w  minskat i samtliga trafikslag.

J’ RJL 90 % 96 % Kompetensutvecklingsplaner har tagits fram i samband med
Kompetensutvecklingsplan medarbetarsamtal som genomférts under hdsten/vintern.
Registrerade .

kompetensutvecklingsplaner 2

i Heroma i férhallande till
antal anstéllda i genomsnitt
senaste 15 manaderna.
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\EWEE] Resultat Analys

J' RJL 90 % 100 % Samtliga medarbetare har haft medarbetarsamtal.
Medarbetarsamtal

Registrerade .

medarbetarsamtal i Heroma

i forhallande till antal h "

anstallda i genomsnitt
senaste 15 manaderna.

J' RJL 3,4% 4,8 % SjukfrAnvaron har 6kat sedan mars manad och &ar hogre an
Personalhalsa forra aret vid samma period. Orsaken &r att man stannat

- sjukfranvaro . hemma aven vid lindriga symptom enligt Corona-riktlinjerna.
Sjukfranvaron for

medarbetare ska inte 6ka i R

jamférelse med samma
period foregaende ar.

& RiL Otkr  -4665tkr Regional utveckling (TIM)
Ekonomi i balans A. Lanstrafiken (-5,5 mnkr)

. Resultatet &r paverkat av effekterna av Corona-viruset sedan
" den andra halvan av mars, framst lagre biljettintakter men
aven lagre kostnader for serviceresor.

| den allmanna trafiken ar det férutom lagre biljettintakter pga
minskat resande aven hdgre dvriga kostnader som ar
kopplade till pagaende teknikprojekt, installationsarbeten samt
ett stérre inkdp av resekort till det nya biljettsystemet.
Konsultkostnader for forstudie av ny tdgdepa ingar ocksa.

B. Centrala anslag (+0,8 mnkr)

Har redovisas bidrag till J6nkopings flygplats, projektmedel och
namndens egna kostnader.

Ett 6verskott p& 0,8 mnkr finns foér anslaget for projektmedel.
Budgeten fér namndens egna driftskostnader ar i balans.

J’ RJL 0 tkr -34 400 tkr  A. Lanstrafiken (-34,9 mnkr)

Prognos Prognosen pa minus 34,9 mnkr baseras bl.a. pa bedémning
PFOQHOStls_erad [ som Sveriges Kommuner och Regioner gjort i sin prognos om
budgetavvikelse __ att samhallet 6ppnar upp under andra halvaret och att vi d& har

en aterhamtningsfas efter coronapandemin. | prognosen har
inte ndgon budgetforstarkning medréknats som féljd av det
besked om statlig kompensation for bortfall av intékter till
kollektivtrafikmyndigheterna som nyligen kommit.

Beddmningen &r att det utifrdn den nu gallande budgeten blir
ett stort underskott pa biljettintaktssidan som till viss del vags
upp av overskott inom Serviceresor. For den allménna trafiken
bygger bedémningarna pa normal produktion i trafiken och att
kostnaderna haller budget, men att det blir ett underskott for
biljettintékter. Inom Serviceresor &r bedémningen att det blir ett
Overskott pa kostnadssidan for fardtjanst och att
sjukresekostnaderna ryms inom budgetramen, tack vare
regionens sarskilda budgettillskottet fér Corona-transporter.

B. Centrala anslag (+0,5 mnkr)

I helarsprognosen ingar ett litet kvarvarande budgetutrymme
for projektmedel. Det &r svart att i nulaget bedoma
helérsutfallet pa detta anslag, men det kan mycket val bli sa att
utrymmet kommer att utnyttjas fullt ut.

For namndens egna kostnader férvantas budgetbalans for

helaret.
- RJL 60 % 68 % Skattesubventionsgraden okar kraftigt nar biljettintakterna
Skattesubventionsgrad minskar och kostnaderna ligger kvar pa samma nivaer.
- allméan trafik .
Den del av verksamheten
som finansieras av A"

offentliga medel
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\EWEE] Resultat Analys

d' RJL Inte 6ka 24,21 kr/km  Kostnaden per resenar-km okar d& det ar en storre andel som
Kostnad per resenér - km mer an reser ensamma. Samkdrningen har minskat.
(serviceresor) index B

21,96

kr/km A"
# Hallbarhet -30 % -46,0 % En sammantaget stor minskad anvandning av privat bil i
Tjansteresor, antal km egen tjansten har skett jamfort med motsvarande period 2017 (utfall
bil (privatbil) . -46 %). Malet (30 %) uppnas. Coronapandemin har troligen
Antal kilometer egen paverkat resultatet.
bil/privatbil i tjansten hittills i 7

ar, i relation till antal
kilometer egen bil/privatbil i
tjansten samma period

2017.
# Hallbarhet -15% 0,0 % Inga tjansteresor med poolbil/hyrbil har genomforts under
Tjansteresor, antal km perioden.

poolbil och hyrbil (korttid)
Antal kilometer via

regionens bilpool inklusive -

hyrbil hittills i ar, i relation till

antal kilometer via

regionens bilpool inklusive

hyrbil samma period 2017.

# Hallbarhet 0% Pa grund av Coronakrisen har manga bokade flygningar stallts
Tjansteresor, antal km == in under perioden. Det finns en efterslapning i underlaget
inrikesflyg — betraffande avbokade flygningar som gor att uppfoljning under
Antal kilometer inrikesflyg perioden inte &r maojlig.

hittills i ar, i relation till antal

kilometer inrikesflyg under

samma period 2017.

# Hallbarhet 0% Pa grund av Coronakrisen har manga bokade flygningar stallts
Tjansteresor, antal km == in under perioden. Det finns en efterslapning i underlaget
utrikesflyg —  betraffande avbokade flygningar som gor att uppfoljning under
Antal kilometer utrikesflyg perioden inte &r mojlig.

hittills i &r, i relation till antal
kilometer utrikesflyg under
samma period 2017.
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N Region PROTOKOLL
¥ JBnkdpings lan

Presidium - Namnd for trafik, infrastruktur och miljé 88 57-
67

Tid: 2020-05-05 kl. 08:30
Plats: Regionens hus, sal A
§ 63

Avsiktsforklaring och 6verenskommelse med Region
Kronoberg om ny tagdepd i Nassjo
Diarienummer: RJL 2019/1968

Beslut
Presidiet foreslar nimnden
e godkénna foreliggande avsiktsforklaring och 6verenskommelse om
tdgdepd med Region Kronoberg.

Sammanfattning

Parterna har genom beslut om anskaffning av nya fordon i
Overenskommelse infor beslut om anskaffning av nya tagfordon for
Krosatagen och Kustpilen (RJL2017/3309) initierat arbetet att undersoka
forutsittningarna for ny depakapacitet i Nissjo. Genom foreliggande
skrivelse forklarar parterna sin avsikt att etablera en depa 1 Néssjo.

Beslutsunderlag
e Tjinsteskrivelse daterad 2020-04-24
e Avsiktsforklaring om depé och dverenskommelse om
fastighetsforvarv/arrende RJL 2019/1968

Yrkanden/forslag till beslut pa sammantrade
Ordforanden foreslér att Region Kronobergs beslutsunderlag bifogas till
handlingarna.

Beslutet skickas till
Namnd for trafik, infrastruktur och mil;j6

Beslutets antal sidor
1

Protokollsutdrag, bestyrkande Justerare, signatur
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¥ Region SKRIVELSE 1)
¥ JOnkdpings lan 2020-04-24 RIL 2019/1968

Regionfullmiktige

Avsiktsforklaring och dverenskommelse
om tagdepa med Region Kronoberg

Forslag till beslut
Néamnden for trafik, infrastruktur och milj6 foreslér regionfullméktige
e godkénna foreliggande avsiktsforklaring och 6verenskommelse om
tdgdepd med Region Kronoberg

Sammanfattning

Parterna har genom beslut om anskaffning av nya fordon i Overenskommelse infor
beslut om anskaffning av nya tagfordon for Krésatagen och Kustpilen
(RJL2017/3309) initierat arbetet att undersoka forutsittningarna for ny
depakapacitet i Nissjo. Genom foreliggande skrivelse forklarar parterna sin avsikt
att etablera en depa 1 Nissjo.

Information i arendet

Parterna har genom beslut om anskaffning av nya fordon i Overenskommelse infor
beslut om anskaffning av nya tagfordon for Krosatagen och Kustpilen
(RJL2017/3309) initierat arbetet att undersoka forutsédttningarna for ny
depakapacitet i Nass;jo.

I samband med att nya fordon for Krosatdgen anskaffas 2023 foreligger behov av
en ny tagdepa for underhall av fordonen som dgs/hyrs av Region Jonkopings lédn
och Region Kronoberg. Depédn bor lokaliseras till Nissjo.

Huvudmén som underhéller sina fordon i depén i Nidssjo har ett dvergripande
ansvar for depans kostnader och bér sitt ansvar 1 forhallande till sin trafikvolym 1
Krosatagen.

Beslutsunderlag
e Tjansteskrivelse daterad 2020-04-24

e Avsiktsforklaring om depd och 6verenskommelse om
fastighetsforvirv/arrende RJL 2019/1968

Beslut skickas till

Regionledningskontoret
Jonkopings Lanstrafik
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¥ Region SKRIVELSE 202)
@®*¥ JOnkdpings lan RIL 2019/1968

REGIONLEDNINGSKONTORET

Jane Ydman Carl-Johan Sjoberg
Regiondirektor Trafikdirektor
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AVSIKTSFORKLARING OM DEPA

2020-04-16
RJL 2019/1968 sidan 1 av 3

1.1

1.2

1.3

2.1

2.2

Mellan Region Jonkdpings 1an/Jonkdpings Lanstrafik organisationsnummer 232100-0057
och Region Kronoberg/Lanstrafiken Kronoberg organisationsnummer 232100-0065 (ge-
mensamt benimnda Huvudménnen), traffas hirigenom foljande

AVSIKTSFORKLARING OM DEPA
OCH

OVERENSKOMMELSE OM
FASTIGHETSFORVARV / ARRENDE

BAKGRUND

Huvudménnen bedriver Krosatdgen tillsammans med Region Skane/Skéanetrafiken
2321000255, Region Kalmar/Kalmar Lénstrafik 232100-0073, Region Blekinge/Ble-
kingetrafiken 232100-0081 och Region Halland/Hallandstrafiken AB 556225-2998.

I samband med att nya fordon for Krosatagen anskaffas 2023 foreligger behov av en ny
tdgdepéa for underhall av fordonen som dgs/hyrs av Region Jonkdpings 1dn och Region
Kronoberg. Depan bor lokaliseras till Néssjo.

I Krosatagssystemet finns dven en depa i Kalmar for fordon som dgs/hyrs av Region Kal-
mar och Region Blekinge.

Parterna har genom beslut om anskaffning av nya fordon i Overenskommelse infor beslut
om anskaffning av nya tagfordon for Krosatagen och Kustpilen (RJL2017/3309) initierat
arbetet undersoka forutsittningarna for ny depakapacitet i Néssjo.

AVSIKTSFORKLARING

Mot bakgrund av det som beskrivs i punkt 1 ovan forklarar Huvudménnen sin avsikt att
etablera en depa enligt punkterna 2.2 - 2.13 nedan.

Etablering av depan

Huvudmaénnen tar ett gemensamt ansvar for att upprétta en depa i Niss;jo.
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AVSIKTSFORKLARING OM DEPA

2020-04-16
RJL 2019/1968 sidan 2 av 3

23

2.4

2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

P& depan utfors underhall av Krosatadg. Depéns kapacitet motsvarar huvudménnens behov
pa kort och lang sikt.

Agare, upphandling av byggentreprenad

Depéfastigheten arrenderas initialt frdn Trafikverket av Region Jonkopings lén eller ett av
Region Jonkoping heldgt bolag.

Forutsittningarna for ett arrendeavtal utredes gemensamt mellan huvudménnen och till-
sammans med Trafikverket.

Avsikten pé lang sikt dr dock att forma Trafikverket att sélja fastigheten. Om forvirv av
fastigheten blir mdjlig ska fastighetens kdpas av Region Jonkopings 1dn eller heldgt bo-
lag.

Region Jonkopings 14n eller heldgt bolag upphandlar en byggentreprenad for tagdepa och
jérnvégsinfrastruktur pa fastigheten samt anslutning mot statliga jarnvégsnatet. Niar depén
ar fardigbyggd kommer Region Jonkopings 14n eller heldgt bolag att forvalta depan.

Upphandling av underhall

Depan erbjuds till trafikforetaget pa konkurrensneutrala villkor i samband med upphand-
ling av underhall av Krosatdgen. Depan hyrs ut till trafikforetaget for en period motsva-
rande avtalstiden i trafikavtalet. Vid efterfoljande nya upphandlingar av underhall p& Kor-
satdgen erbjuds depan till trafikféretaget pa Gverensstimmande sitt.

Inflytande

Vid sidan om Region Jonkdpings 14n har Lanstrafiken Kronoberg som har fordon i depén
inflytande 6ver depan utifran foljande principer:

e Initial utformning av depan ska Huvudménnen vara 6verens om. Stérre ombyggnatio-
ner eller tillbyggnationer av depéan liksom andra storre investeringar ska Huvudmaén-
nen ocksd vara dverens om innan de genomfors.

Ekonomi

For depén giller foljande principer:

e Region Jonkopings lén ordnar finansiering for alla kostnader kopplade till etableringen
av depén.

e Region Jonkopings 14n eller heldgt bolag driver och forvaltar depan utifran ett ekono-
miskt langsiktigt hallbart sitt och sjdlvkostnadsprincipen. Huvudménnen 6verenskom-
mer i kommande avtal om principer for hyressittning for tagdepan.

e Huvudmin som underhéller sina fordon i depan i Nassjo har ett 6vergripande ansvar
for depans kostnader och bér sitt ansvar i forhéllande till sin trafikvolym i Krosatégen.
Ansvaret realiseras genom att respektive Huvudman betalar sin andel av hyran anting-
en direkt till Region Jonkdpings 1én eller heldgt bolag, alternativt indirekt genom att
vid var tid befintlig trafikforetag betalar hyra for depan varefter trafikforetaget ligger
in hyreskostnaden i den erséttning trafikforetaget erhaller for trafiken.
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AVSIKTSFORKLARING OM DEPA
2020-04-16
RJL 2019/1968 sidan 3 av 3

2.10

2.11

2.12

2.13

3.1

e Depéns ekonomi dr 6ppen och transparent for 6vriga Huvudmén som har rétt till insyn
i allt ekonomiskt material hanforligt till depan.

Vakans

Aven om Region Jénkdpings lin eller heligt bolag ir formell fastighetséigare, bir Huvud-
ménnen ett gemensamt ansvar for vakansrisken vid depdn. Huvudménnens andel av ris-
ken motsvarar Huvudménnens andel av trafikvolymen i Krosatagstrafiken. Vakansansva-
ret formaliseras i en vakansgaranti mellan Region Jonkdpings 14n eller heldgt bolag och
Lanstrafiken Kronoberg.

Kommande avtal

Etableringen, forvaltningen och Huvudmaénnens ansvar for depan regleras i ett kommande
civilrittsligt bindande avtal. Genom det kommande avtalet patar sig Huvudménnen juri-
diskt bindande &taganden kring den depan. Ekonomiska ataganden avseende depéan upp-
kommer ej genom punkt 2.2 - 2.13 i detta dokument. Det kommande avtalet foljer fastig-
hetens arrendetid.

Nar arrendetiden ar kénd skrivs ett tilliggsavtal avseende tidsavgriansning till detta avtal.
Arrendets upphérande

Infor eventuellt upphorande av arrendet ska eventuella kostnader i avveckling av depan
fordelas mellan Huvudménnen enligt medelvérde av sin trafikvolym i Krdsatagen under
de 10 senaste aren.

OVERENSKOMMELSE

Mot bakgrund av avsiktsforklaringen ovan dverenskommer Huvudménnen att i ett tidigt
skede sdkra tillgéng till lamplig fastighet. Det sker genom att Region Jonkopings lén eller
heldgt bolag sé snart som mojligt efter utvardering av de alternativa fastigheter som ar
tillgéngliga slutférhandlar och forvérvar/arrenderar fastigheten.

Denna avsiktsforklaring och éverenskommelse, som bestér av three(3) sidor har uppréttats i tva (2)
exemplar av vilka Huvudménnen tagit var sitt.

,den 2020 ,den 2020
REGION JONKOPINGS LAN GENOM REGION KRONOBERG GENOM
JONKOPINGS LANSTRAFIK LANSTRAFIKEN KRONOBERG
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§

19

Protokollsutdrag
Instans: Trafiknamnden
Moétesdatum: 2020-03-04

REGION
KRONOBERG

Avsiktsforklaring om depa, samt
overenskommelse om fastighetsforvarv
och arrende (20RGK433)

Beslut
Trafiknamnden beslutar enligt foljande:

1. Trafikndmnden 6verlimnar drendet till regionstyrelsen utan eget forslag till beslut.
2. Trafiknimnden uppdrar at trafikdirektoren att till regionstyrelsen ta fram
prelimindra kostnader for ny tagdepa.

3. Trafiknamnden uppdrar ét trafikdirektoren att ta fram kostnader f6r eventuell
marksanering.

Paragrafen forklaras f6r omedelbart justerad.

Sammanfattning

Huvudminnen bedriver Krosatagen tillsammans med Region Skane (Skanetrafiken),
Region Kalmar (Kalmar Linstrafik) Region Blekinge (Blekingetrafiken) och Region
Halland (Hallandstrafiken).

I samband med att nya fordon for Krosatagen anskaffas 2023 foreligger behov av en ny
tigdepd for underhill av fordonen som dgs/hyrs av Region Jénkopings lin och Region
Kronoberg. Depan bor lokaliseras till Nissjo.

Huvudminnen foreslas godkinna avsiktsforklaring om tigdepan och 6verenskommelse
om fastighetsforvirv/arrende. Finansiering ryms inom ramen f6r Trafiknimndens
budget 2020 och foreslds beredas vidare inom ramen f6r budget 2021 med flerarsplan.

I den efterféljande diskussionen foreslas féljande beslutspunkter:

1. Trafiknimnden 6verlimnar drendet till regionstyrelsen utan eget forslag till beslut.
2. Trafiknamnden uppdrar at trafikdirektoren att till regionstyrelsen ta fram
prelimindra kostnader for ny tagdepa.

3. Trafikndimnden uppdrar at trafikdirektoren att ta fram kostnader f6r eventuell
marksanering.

Forslag till beslut
Trafikndimnden foreslar regionstyrelsen godkinna avsiktsforklaring om tagdepa och
overenskommelse om fastighetsforvirv/atrende.

Etableringen av ny tigdepa ryms inom ramen fér Trafikndmndens budget 2020 med
flerarsplan.
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Protokollsutdrag
Instans: Trafiknamnden
Moétesdatum: 2020-03-04

REGION
KRONOBERG

Beslutsunderlag
e Forslag till beslut TN Avsiktforklaring avseende depd 1 Nissjo
e Avsiktsforklaring depa

Paragrafen ar justerad
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N Region PROTOKOLL
¥ JBnkdpings lan

Presidium - Namnd for trafik, infrastruktur och miljé 88 57-
67

Tid: 2020-05-05 kl. 08:30
Plats: Regionens hus, sal A
§ 64

Remiss - Miljoprogram Habo kommun 2020-2030
Diarienummer: RJL 2020/711

Beslut
Presidiet foreslar nimnden
1. Godkénna foreliggande yttrande som svar till Habo kommun.
2. Meningen En generell synpunkt &r att det &r smalt att enbart arbeta
med miljodimensionen i programmet, styrks.

Sammanfattning

Region JonkoOpings ldn har getts mojlighet att yttra sig 6ver rubricerat
forslag Miljoprogram 2020-2030, Habo kommun.

Efter att ha tagit del av Habos miljoprogram menar Region Jonkopings lédn
att programmet pekar ut en god inriktning for kommunens miljéarbete. I
remissyttrandet har vi dértill 1dmnat ett antal forbattringsforslag.

Beslutsunderlag
e Missiv daterad 2020-04-07
e Forslag till yttrande daterad 2020-05-19

Yrkanden/forslag till beslut pa sammantrade

Presidiet foreslér att forsta meningen under synpunkter pa forslaget i
yttrandet stryks: En generell synpunkt ar att det ar smalt att enbart arbeta
med miljédimensionen i programmet.

Beslutet skickas till
Némnd for trafik, infrastruktur och milj6

Beslutets antal sidor
1

Protokollsutdrag, bestyrkande Justerare, signatur
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¥ Region MISSIV 1)
¥ JOnkdpings lan 2020-04-07 RIL 2020/711

Néamnden for trafik, infrastruktur och miljo

Remiss Habo kommuns miljéprogram
2020 - 2030

Forslag till beslut
Namnd for trafik, infrastruktur och milj6
e Godkianner foreliggande yttrande som svar till Habo kommun.

Sammanfattning

Region Jonkopings 14n har getts mojlighet att yttra sig Gver rubricerat forslag
Miljéprogram 2020-2030, Habo kommun.

Efter att ha tagit del av Habos miljoprogram menar Region Jonkdpings ldn att
programmet pekar ut en god inriktning for kommunens miljdarbete. I
remissyttrandet har vi dértill [imnat ett antal forbattringsforslag.

Information i arendet

Habo kommuns miljéprogram beskriver hur kommunen bor arbeta pa lokal niva
for att na de globala hallbarhetsmalen samt 14 miljomal. Programmet fokuserar pa
miljomassig hallbarhet och inkluderar inte ekonomisk och social héllbarhet.
Programmet innehaller mal och indikatorer for fyra fokusomraden: En
klimatsmart kommun, Hallbar konsumtion och produktion, Hallbart nyttande av
natur, vatten och mark, Utbildning, kommunikation och engagemang.
Miljoprogrammet riktar sig till medarbetare, kommuninvénare, foretag och
foreningar inom kommunen geografiska omrade.

Beslutsunderlag
e Missiv daterad 2020-04-07
e Forslag till yttrande daterad 2020-05-19

Beslut skickas till

Habo kommun

REGIONLEDNINGSKONTORET

Kristina Athlei Anna Olsson
Regional utvecklingsdirektor Sektionschef Héllbarhet

225



¥ Region YTTRANDE 13)
¥ JOnkdpings lan 2020-05-19 RIL 2020/711

Habo kommun

REMISS: Habo kommuns miljoprogram
2020-2030

Region Jonkopings ldn har getts mdjlighet att yttra sig 6ver Habo kommuns
forslag pa miljoprogram for aren 2020 — 2030.

Sammanfattning

Habo kommuns miljoprogram pekar ut en god inriktning f6r kommunens
miljoarbete. Det dr ocksd mycket positivt att Agenda 2030 fatt en betydande plats
1 miljoprogrammet. Region Jonkopings ldn menar dock att miljoprogrammet har
potential att fortydligas och 1damnar hirmed ett antal forbattringsforslag.

Synpunkter pa forslaget

En generell synpunkt dr att det &r smalt att enbart arbeta med miljodimensionen 1
programmet. Region Jonkdpings 14n menar att det &r en fordel att arbeta med
hallbarhetsbegreppets samtliga tre dimensioner i ett och samma program.
Fordelen &r att vissa mdlavvédgningar méste belysas redan i programmet och
slipper uppsta som hinder ldngre fram. De mélsittningar som anges for respektive
fokusomrdde i miljoprogrammet bor dven generellt sett ange en tydligare
ambitionsniva.

Region Jonkopings lédn listar nedan forbattringsforslag under miljoprogrammets
rubriker:

Vad ar miljoprogrammet?

- Det finns en skillnad mellan vilka programmet riktar sig till under detta
avsnitt och for vilka avsnittet om mal och indikatorer riktar sig till.
Programmets mal och indikatorer vinder sig framfrallt till kommunens
egen verksamhet medan i detta avsnitt anges dven medborgare, foretag och
foreningar som malgrupp.

- Texten under rubriken Hur genomfor vi miljoprogrammet? bor utvecklas
mer. Det bor till exempel framgéa om verksamheterna ska ta fram
handlingsplaner och hur uppfoljning av dessa ska ske.

Regionledningskontoret Telefon:  010-241 00 00 Organisationsuppgifter
Box 1024 E-post: regionen@rjl.se Bankgiro: 5216-2849
551 11 J6énkoping Hemsida: www.rjl.se Orgnr: 232100-0057
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B Region

YTTRANDE 2(3)

@®*¥ JOnkdpings lan RIL 2020/711

Mal pa olika nivaer

I avsnittet Mal pa olika nivaer bor hanvisning till regionala styrdokument
goras. Framforallt bor hdnvisning ske till den regionala
utvecklingsstrategin och ldnets klimat- och energistrategi.

Malséttningen om “’plusenergildn” stimmer inte dverens med
maélsittningen i den nya klimat- och energistrategin for linet. Aret ska vara
2045 och inte 2050.

Generellt sett bor det tydligare framga vilken ambitionsnivd som finns for
malen till 2030.

Fokusomrade: En klimatsmart kommun

I miljoprogrammet anvénds 1 vissa fall begreppet fornybar och i vissa fall
fornyelsebar. Begreppet fornybar ér att foredra framfor fornyelsebar.

Mal 1 bor tydliggoras med ambition om vilken nivé av kriterier som minst
bor uppnas (brons, silver eller guld).

Det bor dven finnas ett mal avseende hur mycket klimatpaverkan fran
Habo kommun ska minska till &r 2030, {or att vara i linje med Parisavtalets
1,5 graders mal.

I mél 2 framgar det att kommunens verksamheter endast ska anvianda
energi fran fjarrvirme eller fornybara kéllor. Region Jonkdpings 14n anser
att det vore lampligt att &ven ha ett mal kopplat till minskning av den
totala energianvandningen da det &r en viktig pusselbit for att nd malet om
ett klimatsmart ”plusenergilén”.

I indikatorn for mal 5 och 6 och 1 mal 8 anvinds begreppet miljobilar. For
att mal och indikatorer ska bli tydliga behdver miljobilar definieras.

Det saknas malsattningar som relaterar till att minska resandet i sig, till
exempel mal for okat resande med cykel och kollektivtrafik bland
anstéllda och lansinvénare.

Fokusomrade: Hallbar konsumtion och produktion

Malet 9 och 10 bygger pa att det redan finns policys/riktlinjer som
innefattar LCA, miljokrav och principer for cirkuldr ekonomi. Finns inte
dessa bor en indikator vara andel policys som uppdateras med ovanstdende
krav.

Mal 11 bor kompletteras med fler indikatorer, t.ex. andel resfria moten
inom kommunens egen verksamhet.

Indikatorn om att 6ka andelen lokalproducerade livsmedel 1 kommunala
verksamheter bor tydliggoras med vad som avses med lokalproducerat.
Har dr nddvandigt att ta fram en definition, se
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/omraden/livsmedel/hallbara-
inkop-av-livsmedel-och-maltidstjanster/livsmedel-paverkar-miljo-och-
samhalle/lokalproducerat-och-upphandlingsregelverket/

Fokusomrade: Hallbart nyttjande av natur, vatten och mark

For indikatorn for mél 15 bor en hénvisning till en definition av héllbar
markanviandning goras.
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https://www.upphandlingsmyndigheten.se/omraden/livsmedel/hallbara-inkop-av-livsmedel-och-maltidstjanster/livsmedel-paverkar-miljo-och-samhalle/lokalproducerat-och-upphandlingsregelverket/
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/omraden/livsmedel/hallbara-inkop-av-livsmedel-och-maltidstjanster/livsmedel-paverkar-miljo-och-samhalle/lokalproducerat-och-upphandlingsregelverket/
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/omraden/livsmedel/hallbara-inkop-av-livsmedel-och-maltidstjanster/livsmedel-paverkar-miljo-och-samhalle/lokalproducerat-och-upphandlingsregelverket/

¥ Region YTTRANDE 33)
@®*¥ JOnkdpings lan RIL 2020/711

e Mal 16- byt ut efter mot for. Kommunen ska vara anpassad for
klimatforédndringar...

Fokusomrade: Utbildning, kommunikation och engagemang
e Malen under detta fokusomrade bor utvecklas och tydligare definiera vilka
utmaningar inom milj6- och hallbarhet som i forsta hand ska arbetas med.
e Kommunen bor tydligare folja upp hur man natt ut till kommunens
invanare, till exempel genom en enkit, for att sékerstélla att invanarna fatt
tillracklig information.

REGION JONKOPINGS LAN
Marcus Eskdahl Kristina Athlei
Ordf6rande 1 nimnd f0r trafik, Regional utvecklingsdirektor

infrastruktur och milj6
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Forord

I Habo kommun jobbar vi med utgangspunkt

i vir vision ”Habo kommun — den héllbara
kommunen f6r hela livet”. Habo kommun ska vara
hallbar savil ekonomiskt och socialt, men dven
miljémissigt. Det dr viktigt att vi arbetar aktivt
med miljé- och hallbarhetsfragor f6r att kunna
limna 6ver en valmiende kommun till kommande
generationer, och for att Habo ska vara en bra
kommun att vixa upp, driva foretag och leva i.
Habo kommun ska déirf6r vara aktiv i miljéarbetet
och héllbarhetsperspektivet ska genomsyra all
kommunal verksamhet.

Jag glider mig 4t att se att det finns ett driv

i kommunen f6r att arbeta med miljé- och
hallbarhet. Det har redan gjorts och gérs manga
insatser som vi 1 kommunen ska vara stolta Gver -
men vi ser ocksa att vi kan géra mera.

Det arbete som har gjorts har lagt en bra grund
och vi jobbar systematiskt vidare med stindiga
torbattringar. Det dr viktigt £6r oss att na ut till alla
i kommunen — invdnare, féreningar, organisationer
och féretag — med det arbete som gérs, och

Miljéprogram Habo kommun

dirigenom sprida savil information som goda
exempel. Kommunens verksamheter och bolag har
olika uppdrag och forutsittningar, men gemensamt
ir ansvaret f6r miljon, klimatet och minniskors
hilsa.

Ett miljéprogram kan inte 16sa alla miljéproblem,
men visar vilka milj6- och hillbarhetsfrigor

vi sdtter fokus pd och som vi kommer arbeta

med under de nirmsta dren. En grundsten i allt
miljGarbete ska vara att skapa forutsittningar for ett
héllbart samhille.

Tillsammans skapar vi Habo kommun — den
héllbara kommunen {6t hela livet!

Kommunstyrelsens ordférande

Susanne Wahlstrom
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Inledning

Dagens handlingar paverkar jorden och det vi

gor idag paverkar kommande generationers
forutsittningar till ett bra liv. Darfér maste vi med
samlade krafter forvalta var miljé och minska var
klimatpaverkan for att skapa forutsittningar for en
héllbar framtid.

Vi star idag infor ett flertal globala utmaningar och
for att 16sa dessa krivs insatser fran alla héll, bade pa
global och lokal nivd. Habos miljéarbete dr en del av
ndgot storre och detta ger oss stora méjligheter. Som
kommun har vi chansen att f6rega med gott exempel
i vart dagliga arbete och dessutom skapa méjligheter
for boende och verksamma i var kommun att leva
mer hallbart. Genom ett aktivt miljéarbete visar vi
att vi dr en ansvarstagande, engagerad och attraktiv
kommun.

Vi vill sprida kunskap och information for att

skapa engagemang och uppmuntra till delaktighet.
Kommunen, kommuninvanare, niringsliv och
foreningar spelar alla en viktig roll i miljéarbetet. Fér
att klara var tids stora utmaningar behover vi hjilpas
at.

I Habo kommun ska det vara enkelt att géra ritt
och det ska finnas goda mdijligheter till ett hallbart
liv och verkande. Med det hir miljéprogrammet
héjer vi ambitionsnivin och tar ett steg framat i vart
miljSarbete.
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Var vision - den hallbara
kommunen for hela livet

I Habo kommun ska alla fa plats och kinna sig vilkomna oavsett ilder, etniskt ursprung, kon eller
religion. Oavsett nir i livet och hur livssituationen ser ut, vill vi att kommunen ska vara vil fungerande,
vilkomnande och inkluderande. Detta giller sivil de minniskor som bor och arbetar hir, som de som
bestker var kommun, och de féretag och organisationer som finns etablerade hir.

Habo kommun ska vara hallbar. Vi vill hushélla med de resurser vi fitt och anvinda dem pa bista sitt.
Vi ska ta ansvar for och ta vil hand om var miljé, ekonomi och andra resurser pd ett sitt som gor att

kommunen kan fungera vil idag — och skapa goda méjligheter f6r kommande generationer.

I Habo kommun ska visionen ”den hallbara kommunen f6r hela livet” genomsyra kommunens alla
verksamheter och utgdra fardriktningen i allt arbete som vi utfor.

Detta innebir att vi ska bidra till en miljomassigt héallbar utveckling genom att vi:

e agerar och planerar langsiktigt genom att inkludera miljéhdnsyn i vara beslut i nimnder,
bolag och styrelser.

e forstar miljokonsekvenserna av virt agerande och tar ansvar f6r den miljépaverkan som
uppstar i vart dagliga arbete.

* effektiviserar var resursanvindning och utgir frin de planetira resurser vi har och verkar
for att inte 6verskrida dessa.

* skapar mojligheter och uppmuntrar medarbetare, kommunTinvanare, niringsliv och

féreningar till ett aktivt miljé- och hallbarhetsarbete med fokus pa férbattringsarbete och
miljémedveten livsstil.
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Vad ar miljoprogrammet?

Miljéprogrammet pekar ut riktningen f6r Habo
kommuns miljéarbete och visar vad vi ska gora pa
lokal niva for att nd de globala hdllbarhetsmalen
samt de 14 nationella miljékvalitetsmal som

ar aktuella f6r kommunen. Genom att f6lja
miljéprogram 2020-2030 bidrar Habo kommun till
att uppna de globala hallbarhetsmilen, beslutade av
FN, samt nationella och regionala miljémal.

Miljoprogrammets fokus ligger pd miljomassig
hallbarhet. Dirfor har Habo kommun identifierat
de sex miljomal och fem globala hallbarhetsmal
som dr mest angelidgna for att nd en miljomissigt
héllbar utveckling. Programmet innehaller fyra
fokusomraden, dir tre har en stark koppling till
de globala hallbarhetsmalen och de nationella
miljomal som giller f6r Habo kommun. Det
fjarde fokusomradet utgdr grunden och ir en
forutsittning for att nd dessa mal. Under respektive
fokusomrade finns riktlinjer, mal och indikatorer.

Miljoprogrammet riktar sig till medarbetare,
kommuninvanare, féretag och féreningar inom
kommunens geografiska omrade.

Programmet giller £6r hela Habo kommun och
fungerar som ett styrdokument f6r kommunens
verksamheter och kommunala bolag. Programmet
utgdr underlag f6r verksamhetsplanering och

alla kommunala verksamheter och bolag har ett
gemensamt ansvar fOr att vidta atgirder och driva
ett arbete som bidrar till programmets malsittning,

For att nd programmets ambitiésa malsittning
behovs mod, innovation, stor kreativitet och bred
samverkan. Alla insatser dr betydelsefulla.

Hur genomfor vi miljoprogrammet?

De kommunala verksamheterna ansvarar sjilva

for att ta fram handlingsplaner, som kan bidra till
méluppfyllelsen av miljoprogrammet. Detta gors
utifran varje verksamhets méjlighet att paverka
utvecklingen. Utgangspunkten ér att det finns manga
olika sitt att nd programmets mal och att alla kan bidra.

Ansvar och finansiering

Kommunstyrelsen ansvarar for programmet,
dess uppfoljning och Gversyn. Kommunens
verksamheter och bolag finansierar dtgirder

och aktiviteter 1 handlingsplaner inom befintlig
budget och i ordinarie budgetprocess. Att bedriva
torbittringsarbetet genom olika projekt och

med hjilp av miljdmalspotten kan ge ytterligare
moéjligheter till finansiering.

Miljomalspotten

Genom det féregiaende miljéprogrammet skapade
Habo kommun den sa kallade miljémalspotten.
Miljémalspotten kommer att finnas kvar kopplad
dven till detta miljoprogram.

I miljémalspotten finns 6ronmirkta pengar till
férfogande f6r de kommunala verksamheterna och
bolagen for att genomféra atgirder som bidrar till
miljéprogrammets mal. Syftet med miljémalspotten
ir att 6ka mojligheterna och incitamenten for att
genomféra miljérelaterade atgirder.

Miljomalspotten ligger centralt under
Kommunstyrelsen och administreras av
styrgruppen for det strategiska hallbarhetsarbetet.
Alla férvaltningar och kommunala bolag ansvarar
tor att bidra till miljdprogrammets malsdttning. Alla
har ocksd bade ansvar och méjlighet att s6ka medel
fran miljémalspotten. Storleken pa miljémalspotten
bestims av Kommunstyrelsen i samband med
ordinarie budgetprocess.

Utbildning, kommunikation &
engagemang

Utbildning, kommunikation och engagemang

ir r en forutsittning f6r miljdprogrammets
maluppfyllelse och genomfdrande. Utbildning och
kommunikation kring de globala hallbarhetsmalen,
de nationella miljékvalitetsmalen och kommunens
eget miljoprogram dr en avgérande férutsittning
for att utvecklingen ska ga at ritt hall. >>

Miljéprogram Habo kommun
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En bred samverkan mellan kommunen,
kommuninvanare, niringsliv och féreningar dr av
stor betydelse. Genom ett stort engagemang kan
kommunens utveckling bli miljémassigt hallbar.

Miljoutbildning

En webbaserad utbildning som riktar sig till alla
boende och verksamma i kommunen finns pa
Habo kommuns webbplats. Den ir framtagen i
samarbete med Linsstyrelsen och flera andra
kommuTner i linet.

Uppfdljning

Att driva miljéarbetet och dess utveckling framat

ir ett langsiktigt arbete. Kommunstyrelsen foljer
arligen upp de beslutade indikatorerna for att folja
hur arbetet utvecklas och redovisar resultatet i
kommunens arsredovisning. Kommunstyrelsen
ansvarar ocksa for att en Gversyn gors och att
programmet revideras vid behov, minst en ging per
mandatperiod.

Miljoprogram Habo kommun
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Manga miljéproblem ar globala medan
|6sningarna ofta kan vara lokala.

Det vi gor i var vardag ar ett viktigt
bidrag till en positiv utveckling.

Aven enkla handlingar kan ge stor nytta
nar vi ar manga som hjalps at.
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Mal pa olika nivaer

Globala mal for hallbar utveckling

Ar 2015 beslutade virldens ledare genom FN om
ett gemensamt arbetssitt f6r hallbar utveckling

i vitlden. Det fick namnet Agenda 2030 och
innehaller 17 globala mal och 169 delmal. Mdlen ska
bland annat bidra till att avskaffa extrem fattigdom,
minska ojimlikheter och orittvisor i virlden,
frimja fred och rittvisa och 16sa klimatkrisen.
Flera av mélen kretsar kring miljédimensionen

av héllbar utveckling, till exempel att hejda
torlusten av biologisk mangfald och bekimpa
klimatférindringarna.

Parisavtalet dr ett internationellt avtal kopplat

till FN:s klimatkonvention. Det tridde i kraft

i november 2016 och handlar om att minska
utslippen av vixthusgaser samt att stodja

de som drabbas av klimatférindringarnas

effekter. I Parisavtalet slas fast att den globala
temperaturokningen ska hallas vil under 2 grader
och att man ska striva efter att begrinsa den

till 1,5 grader. Avtalet innebidr ocksa att linder
successivt ska skirpa sina ataganden och férnya
eller uppdatera dessa vart femte dr. Avtalet
erkidnner dven vikten bdde av anpassning och av att
undvika samt hantera de skador och férluster som
klimatférindringarna ger upphov till.

Nationella och regionala miljokvalitetsmal

Det 6vergripande malet for miljoarbetet 1 Sverige dr
att till ndsta generation limna Gver ett samhalle dér
de stora miljéproblemen dr 16sta. Detta ska ske utan
att orsaka 6kade milj6- och hilsoproblem utanfor
Sveriges grinser. For att driva miljoarbetet framat
har Sverige antagit 16 nationella miljokvalitetsmal.
Av dessa dr 14 aktuella £6r Jonkopings ldn och
dirmed Habo kommun.

Sverige har ett nationellt klimatmal som innebir

att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nigra
nettoutslipp av vixthusgaser till atmosfiren, for att
ddrefter uppna negativa utsldpp. Att inte ha nagra
nettoutsldpp av vixthusgaser betyder i det hir fallet
att utslippen av vixthusgaser fran verksamheter i
Sverige ska vara minst 85 procent ligre ar 2045 dn
utsldppen ar 1990.

Jonkopings lin har, férutom det nationella malet att

Sverige inte ska ha ndgra nettoutsldpp 2045, mal-
sittningen att vara ett “plusenergilin” 2050.

Lokala fokusomraden

Habo kommun har gjort ett urval bland de globala
och nationella malen. De valda malen utgdr
grunden i kommunens miljéprogram. Utifrin
malen har kommunen skapat fyra fokusomriden,
som visar prioriteringarna for miljoarbetet.

Kommunen har valt ut féljande nationella
miljokvalitetsmal:

* Begrinsad klimatpéaverkan

* Giftfri milj6

* Levande sjoar och vattendrag
* Grundvatten av god kvalitet
* Levande skogar

* God bebyggd miljo

Féljande globala héllbarhetsmal ér prioriterade:
Hallbar energi £6r alla, Hallbara stider och
samhillen, Hallbar konsumtion och produktion,
Bekdmpa klimatférindringarna, samt Ekosystem
och biologisk mangtald.

De fyra fokusomradena presenteras nedan och
beskrivs mer utforligt under ”Mal och indikatorer”.

* En klimatsmart kommun
* Hallbar konsumtion och produktion
 Hallbart nyttjande av natur, vatten och mark

» Utbildning, kommunikation och engagemang
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Levande skogar

Utbildning,
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- Mal
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konsumtion &
) vatten & mark
produktion
- Riktlinjer - Riktlinjer
- Mal - Mal

- Indikatorer
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Forhallande till
andra styrande
dokument

Habo har ett antal styrande dokument f6r den
kommunala verksamheten. Miljoprogrammet tangerar
bland annat kommunens budget, versiktsplan,
kemikalieplan, naringslivsstrategi, policy f6r inkép och
upphandling, kostpolitiska programmet och strategier
inom folkhilsa. Avfallsplanen f6r Habo, J6nképing
och Mullsjés kommuner dr en annan relevant plan.

Programmet har dven gemensamma berdringspunkter
med externa dokument, si som nationella och
regionala strategier och atgirdsprogram.

Miljéprogrammet ir ocksa en del av kommunens
6vergripande styrmodell och innefattas i
kommunfullmiktiges grunduppdrag.

Malet dr att miljdprogrammet och de andra styrande

dokumenten ska fungera parallellt med varandra och
verka 1 samma riktning,
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HABO KOMMUN

Miljéprogram Habo kommun

www.habokommun.se
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Datum Dnr Sida
2020-03-17 KS18/129 1

Remiss av Miljoprogram 2020-2030

Kommunstyrelsen i Habo kommun bjuder hirmed in er att [dimna
synpunkter pa Miljoprogram 2020-2030.

Om miljéprogrammet

Miljoprogrammet utgor det styrande dokumentet for det strategiska
miljoarbetet i Habo kommun. Utgéngspunkten for arbetet med ett nytt
miljoprogram dr Agenda 2030, de globala hallbarhetsmélen och de
nationella miljokvalitetsmélen. Vi utgdr fran Habo kommuns vision ”den
hallbara kommunen for hela livet” och de forutsittningar och den potential
som var kommun har.

Miljoprogrammet fokuserar framst pa verksamheterna inom kommunen
och deras mdjlighet att paverka utvecklingen, men det finns dven delar dir
vi riktar oss till ndringsliv, foreningar och invénare. Utgdngspunkten &r att
det finns manga olika sdtt att nd programmets mal och att alla kan bidra.

Miljoprogrammet innehdller en ambition och viljeinriktning att Habo
kommuns verksamheter ska bidra till en miljomaéssigt hallbar utveckling.
Programmet bestar av fyra fokusomraden med mal och indikatorer:

En klimatsmart kommun

Hallbar konsumtion och produktion

Hallbart nyttjande av natur, vatten och mark
Utbildning, kommunikation och engagemang

Sa har svarar du

Vi Onskar svar senast den 15 maj 2020 med e-post till ks@habokommun.se
Ange diarienummer KS18/129 1 &mnesraden. Vi dr tacksamma for svar per
e-post i wordformat for att underlitta vart arbete med att sammanstélla
svaren.

Kontakt
Ni dr varmt vilkomna att kontakta miljo- och héllbarhetsstrateg Anna Lo6v
pa telefon 036-442 82 69 eller epost anna.loov@habokommun.se

Postadress
Box 212
566 24 Habo

Besoksadress

Telefon Fax E-post

Jonkopingsvagen 19  036-442 8269 036-4428160 anna.loov@habokommun.se
Telefon (vx) Webb
036-442 80 00 www.habokommun.se
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Dnr
KS18/129

SANDLISTA

Barn- och utbildningsndmnden
Byggnadsndmnden

Fritids- och kulturndmnden
Miljéndamnden

Socialnimnden

Tekniska forvaltningen
Réddningstjansten

Habo bostidder AB

Habo Energi AB

Habo kraft AB

Foretagarna i Habo kommun
Industriklubben

Lantbrukarnas riksforbund
Representant for handel 1 Habo
Representant for besoksnéring i Habo
Naturskyddsféreningen i Habo
Lokala folkbildningsradet c/o NBV
Svenska kyrkan
Energicentrum

Energikontor Norra Smaland
Lénsstyrelsen i Jonkopings 14n
Region Jonkopings 1dan
Skogsstyrelsen
Jordbruksverket

Jonkdpings kommun

Mullsjé kommun

Falkopings kommun
Tidaholms kommun
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