Regionalt trafikforsorjningsprogram
for Ostergdtland - 2030

Faststalld av regionfullmaktige 2020-11-24

Region

Ostergétland

www.regionostergotland.se



Beslutad av regionfullmaktige 2020-11-24

Dnr: RS 2020-62

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

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

Foto: Julia Borggren, Nicklas Ebermark, David Einar, Satu Knape, Karolina Wiborn



Forord

Nair vi nu antar det regionala trafikforsorjningsprogrammet, gor vi det i en pagaende
pandemi. Det ar svart att avgora de langsiktiga konsekvenserna, men kortsiktigt har det
inneburit svara utmaningar for kollektivtrafiken. Forutom farre resenarer har kollektiv-
trafiken tappat miljontals kronor i minskade biljettintikter. De ndrmsta aren kommer
framst att handla om att locka tillbaka resenarer till kollektivtrafiken innan vi kan attra-
hera nya resenirer och dirmed né malet om en 6kad marknadsandel i kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken har en central roll i den regionala utvecklingen. I arbetet med att forma
ett attraktivt och hallbart Ostergétland, ir kollektivtrafiken ett viktigt verktyg for att
skapa tillganglighet och koppla samman regionens olika delar. Genom kollektivtrafiken
kan vi bidra till att mdnniskor kan pendla till arbete och studier pa ett klimateffektivt sétt.
Vi forbattrar daven framkomligheten i stiderna genom minskad trangsel.

For att fler ska dka med kollektivtrafiken sager forskning och erfarenhet att det kravs kort
restid, hog turtédthet och regelbundenhet. Resenédrerna behover aven uppfatta kollektiv-
trafiken som enkel och palitlig.

Sverige har som mal att bli klimatneutralt till 2045. Har har transportsektorn en central
roll fér att minska utslippen. Idag kors all kollektivtrafik i Ostergotland fossilfritt. Malet
ar att aven fortsattningsvis nyttja klimatreducerande drivmedel. Det handlar 4ven om
att fa locka fler bilister till kollektivtrafiken och se till att hela samhallet stiller om for att
minska manniskans paverkan pa miljo och klimat.

Redan nu kianns framtiden narvarande. Olika mobilitetstjanster underlittar valet av
kollektivtrafik. Det 6kar mojligheten for att kombinera olika firdmedel som gang, cykel
och kollektivtrafik, och dirmed minska bilresandet. Aven utifrin ett hilsoperspektiv ir
det har en positiv utveckling framat.

Det uppdaterade Regionala trafikforsorjningsprogrammet 2030 innehaller mal som beror
alla dessa delar och ligger till grund for hur kollektivtrafiken i Ostergétland ska utvecklas.

Julie Tran (C)
Ordfdrande i trafik- och samhéllsplaneringsnédmnden
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Sammanfattning

Att arbeta strategiskt med kollektivtrafiken ar av stor
betydelse for den regionala utvecklingen i Ostergét-
land. Kollektivtrafiken dr 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. I trafikforsorjningsprogrammet beskrivs
mal och strategier for kollektivtrafikens utveckling

i Ostergotland. Programmet ir, tillsammans med
budgeten, det viktigaste dokumentet for styrningen av
den regionala kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken har en nyckelroll i att stiarka den
fysiska tillgangligheten och dirigenom binda samman
Ostergotland.

Kollektivtrafiken ska utvecklas utifran
sex mélomraden:

Oka kollektivtrafikens marknadsandel

Fler nojda resenérer

God geografisk tillganglighet

Attraktiv kollektivtrafik med god framkomlighet

Klimatneutralt resande

Okad tillginglighet for personer med funktions-
nedséttning

For att nd uppsatta mal kravs ett systematiskt arbete,
dar varje beslut, projekt och genomférande verkar

i riktning mot mélen. For att lyckas uppna malen
behover kollektivtrafiken vara ett sjdlvklart inslag

i samhéllsplaneringen. En bred och djup samverkan
med kommuner, staten och andra ar en forutsattning
for detta.

Kollektivtrafikens mdjlighet att bidra till ett hallbart
transportsystem dr beroende av att kollektivtrafiken
ges forutsédttningar att utvecklas till ett attraktivt
alternativ till resande med bil. For att uppfattas som
attraktiv behover kollektivtrafiken vara snabb och
koras med hog turtathet. Genom prioriteringar och
effektiviseringar kan ett bra utbud av kollektivtrafik
erbjudas en stor del av ldnets invanare.

Resendarerna ska uppfatta kollektivtrafiken som enkel
och palitlig. Det ar ocksa viktigt att kollektivtrafiken
isig ar ett miljoméssigt bra satt att resa genom lag
klimatpaverkan. Genom att anpassa kollektivtrafiken
for personer med funktionsnedséttning, skapas for-
utsdttningar for att s manga som mojligt ska kunna
resaiden.
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FOrutsattningar och ramverk

Nytt trafikforsorjningsprogram
for Ostergdtland

Kollektivtrafiken ar ett betydelsefullt verktyg i utveck-
lingen av regionen och for att uppné olika samhélls-
mal. I trafikforsorjningsprogrammet faststaller Region
Ostergétland plattformen for den regionala kollektiv-
trafiken i form av mal och strategiska prioriteringar
med en langre planeringshorisont.

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet for Oster-
gotland ar ett langsiktigt och strategiskt dokument
som omfattar perioden fram till ar 2030. Programmet
ska ge en helhetsbild av behovet av regional kollektiv-
trafik i regionen for savil samhéllsfinansierad som
kommersiell trafik. Programmet, som faststélls av
regionfullmaktige, planeras att revideras varje
mandatperiod. Uppfoljning av programmets mal
kommer att goras arligen.

Programmet ar ett av de huvudsakliga styrdoku-
menten for Ostgotatrafikens planering av kollektiv-
trafiken och programmet fyller &ven en funktion som
vagledande planeringsunderlag for kommunerna och
andra aktorer i regionen.

For att sdkerstilla langsiktighet for kollektivtrafikens
utveckling har utgédngspunkten infor arbetet med upp-

dateringen varit att behalla inriktning enligt tidigare
trafikforsorjningsprogram sa langt mojligt.

Samtidigt som revideringen av trafikforsorjnings-
programmet pagatt har arbetet med att ta fram en
Regional utvecklingsstrategi pagatt, som kommer att
ersitta det tidigare beslutade Regionalt utvecklings-
program > 2030 (RUP). Inriktningen for detta
program utgér darfor fran tidigare RUP.

Kollektivtrafiklagen

Enligt kollektivtrafiklagen ska det i varje 1an finnas
en regional kollektivtrafikmyndighet med ansvar for
den samhallsfinansierade regionala kollektivtrafiken.
I Ostergotland har Region Ostergotland efter 6verens-
kommelse med lanets samtliga kommuner patagit sig
rollen som regional kollektivtrafikmyndighet sedan
2012. Ansvarsfordelning mellan kommuner och
Region Ostergotland regleras enligt sarskilt avtal.

Som kollektivtrafikmyndighet ansvarar Region
Ostergétland for att uppritta ett regionalt trafikfor-
sorjningsprogram med mal och strategisk inriktning
for all regional kollektivtrafik. Med trafikforsorjnings-
programmet som grund har Region Ostergotland

dven i uppgift att besluta om allmén trafikplikt for det
behov av kollektivtrafik som kommersiella aktorer inte
bedoms ha nagot intresse av att svara for.
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Region Ostergotland har gett det av Regionen heligda
bolaget, AB Ostgotatrafiken, i uppdrag att upphandla,
organisera och samordna den avtalade kollektiv-
trafiken i Ostergotland.

Enligt kollektivtrafiklagen ska trafikforsorjnings-
programmet innehalla en redovisning av:

Behovet av regional kollektivtrafik i lanet samt mal
for kollektivtrafikforsorjningen.

Alla former av regional kollektivtrafik i lanet, bade
trafik som bedoms kunna utféras pa kommersiell
grund men &dven trafik som myndigheten avser att
ombesorja pa grundval av allmén trafikplikt.

Atgirder for att skydda miljon.

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

Bytespunkter och linjer som ska vara fullt
tillgdangliga for alla resenérer.

Omfattningen av trafik enligt lagen om fardtjanst
och lagen om riksfardtjanst och grunderna for
prissittningen for resor med sédan trafik, i den
man uppgifter enligt dessa lagar har 6verlatits till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Regionala styrdokument

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik

ar att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv

och langsiktigt hallbar transportforsoérjning for
medborgare och naringslivi hela landet. Under det
overgripande mélet har regeringen satt upp funktions-
mal och hansynsmal. Funktionsmaélet handlar om att
skapa tillgdanglighet for manniskor och gods. Hansyns-
maélet handlar om sékerhet, milj6é och hilsa. Att stilla
om till ett hallbart transportsystem &r en av de storsta
utmaningarna inom klimatpolitiken. Sverige har
ambitiosa mal om att minska de klimatpaverkande ut-
sldppen fran inrikes transporter med 70 procent till ar
2030 och inga nettoutsldpp av vixthusgaser ar 2045.

I Ostergotlands ”Regionalt utvecklingsprogram

> 2030”, som faststélldes varen 2012, beskrivs en sam-
lad strategi for regionens utvecklingsarbete baserad pa
en analys av Ostergotlands sirskilda forutsittningar.

Enligt RUP ir det en langsiktig ambition att Ostergot-
land ska uppfattas som en attraktiv vardeskapande
region — en region som skapar goda levnadsbetingelser
och héllbar tillvixt genom kreativitet, nytdnkande

med sunt resursutnyttjande samt en 6ppen och inbju-
dande attityd.

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

Goda livsvillkor for regionens invénare
(social héllbarhet)

Ett starkt naringsliv och hog sysselsittning
(ekonomisk héllbarhet)

Hallbart nyttjande av naturens resurser
(miljoméssig hallbarhet)

Utvecklingsstrategierna for Ostergotland som de
beskrivs i RUP ska brytas ner och konkretiseras inom
olika delomraden. For kollektivtrafikfragorna sker
detta i det regionala trafikforsorjningsprogrammet
medan andra frigor hanteras inom andra dokument,
till exempel "Insatsprogram for energi och klimat” och
“Insatsprogram for landsbygd”. Utifrdn de mal och ut-
vecklingsbehov som identifieras i dessa dokument sker
i Lanstransportplanen en konkretisering av behovet
av infrastrukturinvesteringar. Kollektivtrafikens mél
och ansprak pa forbattrad infrastruktur i form av hall-
platser, framkomlighet med mera &r centrala inspel

i framtagandet av lanstransportplanen.

I Region Ostergétlands “Strategiska plan med tre-
arsbudget 2020—2022” (strategisk plan) beskrivs den
overgripande inriktningen med utgdngspunkt i bland
annat det regionala trafikférsorjningsprogrammet
och lanstransportplanen. I planen anges visionen for
Region Ostergotland:

Region Ostergétland — drivkraft for héllbar
utveckling och livskvalitet

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

P4 regional niva har Linsstyrelsen i Ostergétland och
Region Ostergotland beslutat om en regional energi-
och klimatstrategi dar ett av sex insatsomraden ar
héllbara och effektiva transporter.



Kollektivtrafikens bidrag
till hdllbara samhallen

Hallbarhet beskrivs ofta utifrén tre perspektiv

— miljomaissig, ekonomisk och social hallbarhet. Dessa
perspektiv kan kort beskrivas som att miljon sétter
ramarna for utvecklingen. Ekonomin ar medlet for en
utveckling mot mélet, som ar livskvalitet och social
héllbarhet.

Kollektivtrafiken har en tydlig paverkan inom miljo-
omradet, framforallt genom att resande flyttas 6ver
fran resor med egen bil till kollektiva resor med fordon
som drivs energieffektivt med fossilfria drivmedel.
Tillgang till kollektivtrafik skapar forutsattningar for
fler att gora ett aktivt val av att helt avsta anvindning
av bil. Detta ar viktigt eftersom tillgdngen till bil ar
valdigt hog och ett minskat beroende av bil &r en forut-
sdttning for att stélla om till ett héllbart transport-
system. Kollektivtrafiken kan ocksé bidra till att skapa
mer attraktiva stadsmiljoer genom att frigora ytor som
annars hade kréavts for biltrafiken.

Kollektivtrafikens framsta roll inom social hallbarhet
handlar om dess bidrag till god tillgénglighet till
arbetsmarknad, utbildning, service samt fritids- och
kulturaktiviteter. Den sociala hallbarheten kan stiarkas
genom kollektivtrafikens bidrag till ett mer jamlikt
transportsystem som kan medfora béttre levnads-
villkor, integration och okad trygghet. Kollektiv-
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trafiken bidrar till 6kade resmgjligheter for grupper
med lagre socioekonomisk status. Genom att prioritera
satsningar pa kollektivtrafik skapas ocksa forutsatt-
ningar for ett mer jimstallt transportsystem da fler
kvinnor 4n mén reser i kollektivtrafiken.

Inom det ekonomiska omradet bidrar kollektivtrafiken
till en langsiktigt hallbar utveckling framst genom att
den okar tillgdngligheten till arbetsplatser, bostader
och arbetskraft i samhallet. Kollektivtrafiken ska
planeras sa samhillsekonomiskt effektivt som majligt.

For att sdkra en hallbar utveckling har FNs medlems-
stater forbundit sig till 17 globala méal som ska uppnas
till ar 2030. Kollektivtrafikens 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 pa-
taglig. Kollektivtrafikens relation till de globala mélen
kan visualiseras genom att gruppera maélen utifran tre
aspekter: syftet med kollektivtrafiken, hur kollektiv-
trafiken ska utvecklas for att né det 6vergripande
syftet samt vilka direkta effekter kollektivtrafiken
bidrar med.

Syftet med kollektivtrafiken &r att bidra till ett
héllbart transportsystem som en del av ett héllbart
samhille. Mal 11 Hallbara stdder och samhdllen
kan darfor ses som det 6vergripande malet utifran
kollektivtrafikens roll.

Allman trafikplikt
och kommersiell trafik
Oppet marknadstilltriade

Kollektivtrafiklagstiftningen innebar att den svenska
marknaden for regional kollektivtrafik sedan ar 2012
ar oppen for kommersiella aktorer. Trafikforetag

far med stod av kollektivtrafiklagen fritt etablera kom-
mersiell kollektivtrafik inom alla geografiska mark-
nadssegment. Region Ostergétland stiller sig positiv
till ett 6kat inslag av kommersiell kollektivtrafik och
ser sddana initiativ som bra mdjligheter att utveckla
och bredda trafikutbudet. Genom en kundfokuserad
samverkan mellan den avtalade och den kommersiella
kollektivtrafiken kan en bredd av resmojligheter
erbjudas, vilket okar kollektivtrafikens attraktivitet.

Tilltrade till terminaler och héllplatser
Intentionerna i kollektivtrafiklagstiftningen inne-
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Bild 1: Kollektivtrafikens koppling till de globala mdlen. (FN, Region Ostergétland)

bér att tilltrade till offentligt 4gd infrastruktur som
terminaler, bytespunkter och héllplatser ska ske pé
konkurrensneutrala och icke diskriminerande villkor.
Region Ostergétland har i dokumentet “Riktlinjer for
tilltrade till hallplatser och bytespunkter” samman-
stéllt de regler och villkor samt process och tidplan
som giller nar trafikforetag som pa kommersiella
villkor avser bedriva regional kollektivtrafik inom
Ostergdtland och 6nskar fa tillgang till ndgon del av
kollektivtrafikens infrastruktur. Aktuell version av
riktlinjerna finns pa Region Ostergétlands hemsida
under kollektivtrafik.

Allman trafikplikt

Trafikférsorjningsprogrammet for Ostergotland
beskriver behovet av regional kollektivtrafik

i regionen och formulerar mal for den regionala
kollektivtrafikens utveckling. I enlighet med kollektiv-
trafiklagen ska Region Ostergétland i sin roll som
regional kollektivtrafikmyndighet d4ven besluta om
allmén trafikplikt for sddan regional kollektivtrafik

som samhallet avser ta ansvar for och teckna avtal om.

Ett beslut om allmén trafikplikt kan ségas sidkerstilla
sadan kollektivtrafik som myndigheten anser nod-
vandig for regionens utveckling och som inte bedoms
komma till stdnd i 6nskvird omfattning genom
kommersiella aktorer.

Som underlag for beslut om allmén trafikplikt genom-
fors en trafikpliktsutredning avseende den regionala

kollektivtrafiken i aktuellt omréde. Syftet med en
trafikpliktsutredning ar dels att mer i detalj beskriva
vad den regionala kollektivtrafikmyndigheten anser
erfordras for att uppfylla mélen och intentionerna

i trafikforsorjningsprogrammet, och dels att prova
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 allmént samrad med trafikforetag. Om ett trafik-
foretag visar intresse av att utan ekonomiska sub-
ventioner frén samhillet bedriva ndgon del av den
aktuella trafiken kan Region Ostergotland vilja att helt
eller delvis avsta fran trafikplikt for just den trafiken.

I bedomningen av mojligheten att avsta trafikplikt
viger Region Ostergstland in de sammantagna
effekterna av avtalad och kommersiell trafik. Hur
uppfyllandet av trafikforsorjningsprogrammets mal
paverkas kommer att vara ett viktigt inslag i en sddan
bedomning. Fokus i en sidan bedémning kommer

att ligga pa resandeutveckling, kundngjdhet, miljo-
paverkan och tillgdnglighet for personer med funk-
tionsnedsattning. Stor vikt kommer aven att laggas vid
bedomning av 1angsiktighet och stabilitet i det kom-
mersiella alternativet samt resenédrernas kostnad for
nyttjandet av den kommersiella trafiken.
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Resandebehov i Ostergétland

Resande idag
Befolkning

Vid &rsskiftet 2019/2020 var Ostergstlands invénar-
antal 465 500. Invanarna i lanets 13 kommuner
varierar stort frdn Linkoping med 163 000 invénare
till Ydre med drygt 3 700 invénare.

Link6ping 163 051
Norrkoping 143 171
Motala 43 673
Mjélby 27 758
Finspang 21912
Séderkdping 14 626
Rtvidaberg = 11 503
Kinda 9940
Valdemarsvik 7 873
Vadstena 7 428
Boxholm 5476
Odeshdég = 5337
Ydre | 3747

Bild 2: Ostergotlands befolkning fordelat per
kommun. (SCB)

Befolkningen i Ostergdtland vixer i varierande grad
for olika aldersgrupper. Mellan &r 2000 och 2019
har befolkningen okat i nistan alla aldersintervaller.
Sarskilt stor d4r 6kningen i dldersgrupperna 25-34
ar och 65—74 ar. I dldersgruppen 5—14 ar har befolk-
ningen daremot minskat négot.

Ostergotland ir sett till befolkningsfoérindringen en
viaxande region och invanarantalet forvintas fortsitta
att oka. Framforallt ar det invandringen som under
lang tid ligger bakom befolkningsékningen i regionen
men dven ett fodelseoverskott bidrar till att antalet
Ostgotar blir allt fler. Sedan &r 2000 har befolkningen

okat med i genomsnitt 2 850 invanare per ar. Efter
de tre storstadsomradena dr Ostergotland en av de
regioner som har den starkaste befolkningsutveck-
lingen i Sverige.
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Bild 3: Ostergotlands befolkning fordelat efter dlder.
(SCB)

Befolkningstillvixten har dock en ojimn geografisk
fordelning i regionen. Av kartorna i bild 4 och 5
framgar att de storsta befolkningsokningarna sker

i Linkopings och Norrkopings kommuner. Under
perioden 2010-2018 har befolkningen okat i en betyd-
ligt storre del av Ostergotland jaimfort med dren 1990—
2010. I kartorna visas varje kommuns landsbygd som
en homogen yta. En mer detaljerad geografisk indel-
ning av landsbygden visar att befolkningsférandringen
varierar dven inom landsbygden. Generellt sett har
landsbygdens befolkning 6kat i de delar som ligger
indrheten av en storre tatort och minskat i de mer
perifera landsbygdsomradena.
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Bild 4: Ostergétlands befolkningsféréindring for titorter och landsbygd mellan ér 2010 och 2018. (SCB)

1990-2010
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Bild 5: Ostergétlands befolkningsfordndring for titorter och landsbygd mellan ér 1990 och 2010. (SCB)
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Arbetsmarknaden

Branschstrukturen for regionens arbetsmarknad har
fordndrats under de senaste dren, enligt statistik fran
SCB. I tillverkningsindustrin, som historiskt sett varit
Ostergoétlands 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 dren 2008 och 2017.

Ostergétlands arbetsmarknad blir genom en 6kad
arbetspendling alltmer geografiskt integrerad, fram-
forallt inom regionen, men ocksa med andra regioner.
De storsta riktade pendlingsstrommarna mellan tva
kommuner géir mellan Linképing och Norrképing,

som bada ocksa utgor arbetsmarknad for en stor del
avinvénare i 6vriga regionen. Antalet personer som
pendlar till Stockholm 6kar snabbt. Aven inpendlingen
till Ostergotland fran Stockholm 6kar, men i ligre takt.

Sa reser ostgotarna

Resvaneundersbékningar

Ar 2014 genomforde Region Ostergétland en resvane-
undersokning for Ostergotland. Undersdkningen som
utfordes i form av en postal enkit med resedagbok
skickades ut till 30 000 Ostgotar i aldern 16—80 ar.
Svarsfrekvensen blev 39 procent, vilket innebér att
undersokningens resultat bygger pa cirka 11 800 svar.

Undersokningen frén 2014 dr den senaste regionala
resvaneundersokningen som gjorts, liknade resultat
och trender som beskrivs nedan syns ocksa i senare
resvaneundersokningar. Bland annat har Norrképings
och Linkopings kommuner nyligen genomfort egna
resvaneundersokningar.

Resvaneundersokningen visar att varje 6stgote

i genomsnitt gor totalt 2,1 resor per vardag och 1,5
resor per dygn under helger. Pensionérer gor i genom-
snitt nagot farre resor jamfort med yngre. Personer

i hushall med barn gor i genomsnitt fler resor per dygn
jamfort med personer i hushall utan barn eller unga
vuxna.

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

Nir under dygnet resorna foretas varierar stort. For
vardagsresorna finns en tydlig koncentration under
ett par timmar tidigt p4 morgonen samt under efter-
middagen. Pa helgen dr resandet mer jamnt utspritt
under dagen, med en topp pa formiddagen.

100 000
75 000
50 000 A
25 000
0
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22
klockslag
e \/ardag Helg

Bild 6: Antal resor fordelat éver dygnet pa vardagar
respektive helger. (RVU Ostergétland 2014)

Bilen ar det vanligaste fardsattet med en marknads-
andel pa 57 procent av vardagsresorna och 64 procent
av helgresorna. Kollektivtrafikens andel av samtliga
resor (gang, cykel, kollektivtrafik och bil) som boende
iregionen gor uppgar till 14 procent pd vardagar och
nio procent pa helger. Sett enbart till de resor som
gors med motordrivna fardmedel var kollektivtrafi-
kens marknadsandel 23 procent enligt resvaneunder-
sokningen fran 2014.

Bil
Cykel + géng 27 %
Kollektivtrafik 14 %
Ovrigt = 2 o

Bild 7: Fordelning mellan firdsdtten pa vardagar.
(RVU Ostergotland 2014)

57 %
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Sedan 2017 deltar Ostgotatrafiken i den arliga natio-
nella undersokningen Kollektivtrafikbarometern.
Kollektivtrafikbarometern ar en nationell kvalitets-,
attityd- och resvaneundersokning for kollektivtrafik-
branschen. Svensk Kollektivtrafik ansvarar for under-
sokningen pa uppdrag av sina medlemmar, regionala
kollektivtrafikmyndigheter och lanstrafikbolag. Mal-
gruppen for undersokningen ar allmdnheten mellan
15 och 85 ar, bide de som reser med kollektivtrafiken
och de som inte gor det. Varje ar intervjuas néstan

5 000 oOstgotar.

Enligt kollektivtrafikbarometern var marknadsandelen
2019 cirka 19 procent vilket ar 4 procentenheter lagre
an for 2017. Trots att antalet resor med kollektivtrafik
Okar sa minskar marknadsandelen beroende pa att
resande med bil 6kar 4n mer. Kollektivtrafiken har sin
hogsta marknadsandel for resor till skola foljt av resor
till arbete, medan marknadsandelen ar ldgre for Gvrigt
resande.

Undersokningarna visar pa skillnader mellan hur

maén respektive kvinnor reser. Man reser nagot mer

an kvinnor. Min fiardas oftare som bilférare medan
kvinnor i hogre utstrackning reser som passagerare

i bil. Kvinnorna stér ocksé for en hogre andel kollektiv-
trafikresande 4n vad mannen gor, och detsamma galler
for forflyttningar till fots eller med cykel. Mdnnens
resor bestar i nagot hogre grad av resor som ar langre
an 40 kilometer, jamfort med kvinnors resor. Kvinnor
gor i stillet en hogre andel resor som ar kortare dn fem
kilometer. Yngre personer, 16-24 ar, cyklar och aker
kollektivtrafik i hogre utstrackning dn andra alders-

grupper.

Fokus for kollektivtrafiken ligger i huvudsak pé arbets-
och studiependling vilket ar ett krav enligt kollektiv-
trafiklagen, men ocksé for att kollektivtrafiken har

en viktig roll ur ett regionalt utvecklingsperspektiv

att fylla for denna typ av resor. Resor for arbete eller
studier dr den vanligaste anledningen till att resa
bland resenirerna. Den linjelagda kollektivtrafikens
styrka &r ocksa att mota upp denna typ av regelbundna
resmonster och behov.

Resvaneundersokningar visar dock att fritidsresandet
okar, det vill sdga resandet som inte ar relaterat till
arbete eller studier. Resa for fritidsaktivitet som
arende dr vanligt aven vid ungdomars resor. For dessa
och andra mer oregelbundna typer av resor finns
istdllet andra aktorer och 16sningar som kan mota de

RESANDEBEHOV I OSTERGOTLAND
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behoven. Darfor kan Regionen for detta ta en annan
mer samordnande roll dn att aktivt l16sa resorna inom
ramen for Ostgotatrafikens uppdrag.

Aven nir det giller var i linet de flesta resor sker finns
det stora skillnader. Det mesta resandet sker inom Lin-
kopings och Norrképings kommuner. Av samtliga resor
sker 61 procent inom nigon av de tvd kommunerna.

Resandet 6ver kommungrans ar forhallandevis litet.
Vanligaste resan 6ver kommungrans sker mellan
Linkoping och Norrkoping. Totalt utgor sidana resor
endast fyra procent av det totala resandet i lénet.

13
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resande mellan kommuner
.......... 0,2-1,0 %
1,1- %

Kartan visar endast resande
som éverstiger 0,2 % av det
totala resandet,

Bild 8: Fordelning av det totala resandet pG kommunniva. Vita siffror visar inomkommunalt resande och
svarta siffror resande éver kommungrdns. (RVU Ostergotland 2014)

Bilanvandning och kérkort

Under 2019 minskade den totala korstrackan for forsta
gangen sedan 2013. Minskningen ar en kombination
av att antalet personbilar i trafik inte 6kar med samma
hastighet som tidigare samtidigt som den genomsnitt-
liga korstriackan fortsatt sjunker.

Trafikverket skriver i sin rapport "Omvéarldsanalys
2018 — trender inom transportsystemet” att efter-
frigan pa transporter fortsitter att 6ka for samtliga
trafikslag framdrivet av ekonomisk tillviaxt och
demografisk utveckling. Ocksé den allt 1angre arbets-
pendlingen tillsammans med 6kade fritidsresor kan
medfora att resandet med bil fortsitter att 6ka.

Enligt kollektivtrafikbarometern s& har 84 procent av
Ostgotarna korkort och 80 procent tillgang till bil. De
tre senaste dren har andelen som har korkort 6kat med
nastan tre procentenheter medan tillgédngen till bil per
hushéll ar oférandrad. Bade korkort och tillgéng till bil
Okar med stigande alder.

Arbets- och studiependling
Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i Ostergotlands

utveckling genom att stérka tillgdngligheten och binda
samman regionen avseende boende, arbete och utbild-
ning. En vil utbyggd och fungerande kollektivtrafik
leder till goda resmojligheter savil inom som till och
fran Ostergotland. Detta bidrar till en stérre och mer
sammanhéngande arbetsmarknad, med 6kad syssel-
sdttning som foljd.

Statistik fran SCB visar att de storsta riktade pend-
lingsstrommarna mellan tvd kommuner gir mellan
Linkdping och Norrkoping. Det ar betydligt fler som
pendlar fran Norrkoping till Link6ping &n at andra
hallet. Andra stora pendlingsstrommar gar, i bada
riktningarna, mellan Norrkoping och Finspang samt
fran Soderkoping till Norrkoping. Forutom fran
Norrkoping, har Linkoping stor inpendling fran fram-
forallt Mjolby, Motala, och Atvidaberg. En relativt stor
pendling sker &ven fran Linkoping till Mjolby.

Inpendlingen till de bada storre stdderna fran 6vriga
Ostergotland ar omfattande och har dkat successivt.
Framforallt 6kar inpendlingen till Linkoping snabbt.
Fréan Linkoping och Norrkdping dr dven pendlingen till
Stockholm relativt stor.
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Arbetspendling
Totalt, 2018
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Bild 9: Arbetspendling for Ostergotland 2018. (SCB, Milardalsrddet)

nens yta. Inom arbetet med strukturbild Ostergotland
har Region Ostergétland genomfort ett arbete med att
kartldgga var regionala méalpunkter finns. I arbetet har
mélpunkter med regional funktion ansetts vara:

Pendling for gymnasiestudier varierar, inte minst med
storleken pa antalet som lidser pa gymnasiet. Antalet
ungdomar i gymnasiedlder, 16—18 &r, nddde en topp

ar 2008. Direfter har aldersgruppen minskat med en

fjardedel. Frin ar 2015 6kar antalet ungdomar igen
men i lingsammare takt. Ar 2030 beriknas &lders-
gruppen vara lika stor som ar 2008.

Av Ostergotlands alla gymnasieelever liser cirka en
fjirdedel i en annan kommun 4n i sin hemkommun.
Gymnasiependlingen sker framst till gymnasieskolor

i Link6ping och Norrképing. Skillnaden i utbudet av
utbildningsmgjligheter inom den egna kommunen och
narhet/tillganglighet till gymnasieskolor i annan kom-
mun forklarar variationen mellan kommunerna nir
det giller gymnasiependling. Méjligheten att fritt véilja
skola, aven i grundskolan, innebér ett storre och allt
mer koncentrerat resande bland barn och ungdomar.

Regionala malpunkter

Orter och arbetsplatsomraden med stor regional
inpendling

Gymnasieskolor och hogre utbildning
Hogstadieskolor

Sjukhus, vardcentraler och apotek
Kulturmiljoer

Kulturinstitutioner

Storre idrottsanldggningar

Storre handelsomraden
Centrumfunktioner som malpunkt
Offentlig service

Turism och besoksmal

Kommunikationer

Ostergotlands struktur med totalt 94 titorter for-
delande 6ver de 13 kommunerna innebar att regionala
malpunkter finns utspridda 6ver stora delar av regio-

De regionala méalpunkterna ir sddana att de ar viktiga
som funktion for hela Ostergotland och inte bara
for en lokal marknad. Redovisningen kan ur detta
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perspektiv sigas ge en samlad bild av vilka tétorter
som har starkare respektive svagare betydelse ur ett
regionalt perspektiv. De olika regionala funktionerna
har vigts samman genom att identifiera om en ort har
funktionen eller ej. Det spelar alltsa ingen roll om en
ort har tre gymnasieskolor eller en, och hénsyn tas
inte heller till hur stor funktionen ar. Det ar fore-
komsten av funktionen som &r aktuell.

Av sammanstéllningen framgar att det ar tatorter

med stor befolkning och som ligger i goda
kommunikationsldgen som har flest regionala mal-
punkter. Flera av de regionala malpunkterna ligger
iorter som trafikeras av det Ostgotska kollektiv-
trafiksystemets stomlinjenit, Ostgétapendeln och
expressbusstrafiken. Vilket innebér en majlighet att n&
orterna med kollektivtrafik med hog konkurrenskraft
gentemot bilen.

Bild 10: Titorter i Ostergotland med minst en regional mdlpunkt, kategorisering av mélpunkter ér gjord inom
arbetet med Strukturbild Ostergdtland. (Region Ostergétland)



REGIONALT TRAFIKFORSORININGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND = 2030

Resandet med avtalad kollektivtrafik

Antal resor

I den avtalade allmiinna kollektivtrafiken i Ostergot-
land gors det for narvarande cirka 31 miljoner resor
under ett ir. En vanlig vardag gors cirka 125 000 resor
med regionens tag, bussar, sparvagnar och béatar.
Stads- och tétortstrafiken, det vill séga kollektiv-
trafiken inom tétorterna Linkdping, Norrkoping,
Motala, Mj6lby, Finspang, Kisa och Atvidaberg, star
for tva tredjedelar av resorna. Néstan var fjarde resa
gors i de regionala stréken. Det dr framforallt resor
med Ostgétapendeln och i stadstrafiken i Linkdping
och Norrkoping som okar.

Kundens upplevelse

Sedan 2017 deltar Ostgotatrafiken i den nationella
arliga undersokningen Kollektivtrafikbarometern.
Ostgotatrafiken har ett N6jd Kund Index (NKI) p4 70.

milj pastigande
35

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

B Titort
Naromradesstrdk

Regionala strék
Landsbygdsomrade

Bild 11: Utveckling av antalet pastigande resendrer.
(Ostgotatrafiken)

RESANDEBEHOV I OSTERGOTLAND

Under de tre aren som NKI uppmatts enligt denna
metod har NKI okat fran 67 till 70 procent. Mellan
2011 och 2016 anvédndes en annan undersoknings-
metod, dven under den perioden uppvisade NKI en
positiv trend. Det nationella snittet for NKI &r 60 pro-
cent, Ostgotatrafiken ligger i topp bland de regionala
kollektivtrafikbolagen.

Resultatet frén 2019 ars undersékning visar att ngjd-
heten skiljer mellan olika resenarsgrupper. Resande
i stadstrafiken #r i hogre grad néjda med Ostgota-
trafiken dn resande i 6vriga trafiken.

Trygghet

Upplevelsen av kollektivtrafiken som ett tryggt satt
att resa ar vasentligt for att man ska vilja att resa med
den. Tryggheten ska finnas pa vig till och fran hall-
plats, vid hallplatsen likvil som ombord pé fordonen.
Otryggheten infinner sig frimst under dygnets morka
timmar varfor bra belysning lings gangvigar och vid
hallplatser ar en viktig trygghetsfaktor. Tryggheten
Okar dar det vistas andra manniskor, vilket talar for
héllplatser dar det finns folk eller bebyggelse i nir-
heten.

I den arliga undersokningen, kollektivtrafikbaro-
metern, kan det konstateras att resenarer som ar
61 ar eller dldre oftare upplever trygghet vid en
kollektivtrafikresa jamfort med de som &r yngre.
Kollektivtrafikresenirer i dldersgruppen 15—20 ar
anger lagst virde avseende trygghetsupplevelse.
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e Nationellt snitt
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Bild 12: Ostgétatrafikens NKI (N6jd Kund Index)
1jamforelse med det nationella genomsnittet.
(Kollektivtrafikbarometern)
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Kvinnor upplever i hogre utstrackning dn mén, att
det kdnns tryggt att resa kollektivt. Hogst trygghets-
bedomning ger resenérer som reser med landsbygds-
trafik, expressbuss och pendeltag, medan buss i titort
och sparvagn far lagre trygghetsvirden.

Resande i framtiden
Trender i samhallet

Megatrender &r stora, globala forandringar som sker
pé ett 6vergripande samhéllsplan och som kommer att
péverka oss och vart resande de kommande aren.

Féréndrat klimat

Mainniskans utslapp av vaxthusgaser paverkar klima-
tet kraftigt med en 6kning av jordens medeltemperatur
som f6ljd. Temperaturékningen ger i sin tur effekter
som minskat isticke, stigande vattennivaer, extrem-
ovader, tilltagande nederbord i vissa delar av viarlden
medan andra delar drabbas av torka.

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

Globalisering

Sverige ar, som liten ekonomi med en stark export-
sektor, mycket beroende av vad som sker interna-
tionellt. Handeln &r en stor drivkraft bakom globali-
seringen, dir framgangen beror pa goda transporter
och kommunikationsmdgjligheter vilket i sin tur skapat
tillviixt. Aven teknikutvecklingen har bidragit till
viaxande globala handels- och produktionsnitverk.

Urbanisering

Urbaniseringstrenden visar att allt fler manniskor
bositter sig i stdder och storre titorter. Av Sveriges
befolkning bor en betydande andel i ndgon av de tre
storstadsregionerna. Starka pendlingsstrék och ut-
veckling av knutpunkter i stadsnéra titorter bidrar
till regionforstoring.

Digitalisering

Digitaliseringen innebir stora mdjligheter i samhalls-
utvecklingen och innebir nya monster for saval inkop
som arbetsliv som for den sociala samvaron. Nédstan
alla ar beroende av digital service i sitt vardagsliv.
Digitalisering och IT-anvindning leder ocksa till en
flexibilitet i var manniskor arbetar i forhallande till
var de bor, dd ménga tjanster kan utféras pa distans.

Aven tillgingligheten till varor och tjénster via webben
samt informationsteknikens utveckling ar sddant som
hamnar under digitaliseringstrenden.

Okad individualisering

Miénniskors livsstilar fordndras stindigt. En trend ar
att manniskor efterfrigar ett samhille med 6kad grad
av individualisering dar information och tjanster ska
vara valbara, snabba, enkla och dynamiska.

Mdjligheter och utmaningar
ur ett kollektivtrafikperspektiv

Klimat och miljé

Paverkan pa klimatet dr var tids storsta utmaning
inom miljoomradet. Végtrafiken bidrar i stor
omfattning till klimatpéverkan. I Sverige stéar vig-
trafiken for cirka 30 procent av de klimatpaverkande
utslappen. Att dstadkomma ett hallbart transport-
system ar en av de storsta utmaningarna for att
minska klimatpéaverkan.

Nationellt finns det en mycket bred samsyn om

att Sverige till &r 2030 ska nd mélet om en fossil-
oberoende fordonsflotta. Samsynen ar ocksa stor
betriaffande nodviandigheten av att na visionen om att
Sverige inte ska ha ndgra nettoutslapp av klimatgaser
ar 2045. Pé nationell niva har ett flertal atgarder och
styrmedel presenterats for att paskynda utvecklingen
mot ett mer hallbart transportsystem.

Aven regionalt finns ett stort stod for att minska
klimatpaverkan fran kollektivtrafiken. Under fram-
tagandet av det forra trafikforsorjningsprogrammet
genomfordes en enkit bland medborgarna i Ostergot-
land. Enkéatsvaren visar att en majoritet av ostgétarna
anser att det ar av stor betydelse att kollektivtrafiken
har en lag klimatpaverkan.

Region Ostergotland arbetar aktivt med att forbéttra
forutsattningarna for att minska paverkan pa klimatet
fran transporter i regionen. Projektet, Hallbara trans-
porter i Ostergétland som nyligen genomférts syftar
till att ta ett samlat grepp om omstéallningen till en fos-
siloberoende transportsektor i Ostergétland. Region
Ostergotland deltar ocksa som part i det nationella
kunskapscentret Biogas Research Center.

Urbanisering och de 6kande transporterna bidrar till
flera miljoproblem, till exempel buller och tringsel
i de storre staderna. Kollektivtrafiken har goda
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forutsattningar, och anges ofta som en av l6sningarna,
for att minska savil den negativa paverkan pa klimatet
som problemen med buller och trangsel. Kollektiv-
trafiken &r ett betydligt mer effektivt sitt att utnyttja
mark och infrastruktur jamfoért med bilen. Stads-
miljon och trivseln i stiderna har mycket att vinna pa
att kollektivtrafiken okar sin marknadsandel i for-
héllande till bilen. Farre fordon och minskad tréngsel
pa gator samt minskat parkeringsbehov ger mer plats
for en attraktiv kollektivtrafik med god framkom-
lighet. Det ger ocksa mer plats till gdende och cyklister
som, tillsammans med kollektivtrafiken, bidrar till ett
levande stadsliv.

For att klara en omstéllning till ett hallbart transport-
system krivs nya resvanor och ett nytt sitt att se pa
resandet. Den trend som finns i samhillet att i hogre
grad prioritera hélsa och ekologisk konsumtion be-
doms gynna kollektivtrafiken som ett smart livsstils-
val. Aven foriandrad syn pa dgandet, dir ungdomar
inte ser bilen som statussymbol pa samma sitt som
tidigare generationer, bidrar till 6kade mojligheter for
hogre prioritering av kollektivtrafiken.

Befolkningstillvéxt och urbanisering

Enligt SCB:s befolkningsprognos kommer befolk-
ningen i Sverige att 6ka frén cirka 10,3 miljoner in-
vanare ar 2019 till 11 miljoner ar 2029, och 12 miljoner
ar 2050. De senaste drens trend mot allt storre befolk-
ningsokningar brots forra aret da befolkningen 6kade
med 97 000 invanare, vilket ar en ldgre 6kningstakt
jamfort med tidigare ar.

Aven i framtiden beriiknas befolkningsékningen

i huvudsak ske i de tre storstadsregionerna och vissa
kringliggande omréaden. Stockholms lin kommer att
ha den storsta befolkningsékningen. Aven antalet
arbetsplatser i Stockholms lén forvéntas 6ka kraftigt.
Denna befolknings- och arbetsplatsutveckling for-
vantas innebéra en kraftigt 6kad pendling till
Stockholm frén kringliggande 14n. Stora krav kommer
att stéllas pa infrastruktur och trafikering, inte minst
nér det giller tagtrafik.

Ostergotland har en stor befolkning pa en relativt
koncentrerad yta. Enligt Region Ostergdtlands befolk-
ningsprognos forvintas antalet invénare i lanet 6ka
fran cirka 465 500 ar 2019 till cirka 527 000 ar 2030.

Den storsta 6kningen forvintas ske i de centrala
delarna av lanet med Linkoping och Norrképing som
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centrum, men alla kommuner i Ostergétland forvintas
fa en 6kad befolkning till 4r 2030.

Invandringen bidrar mest till befolkningsokningen.
Utan migration hade Sverige haft en stagnerande
befolkning och &r 2015 skulle befolkning varit i stor-
leksordning med den som var ar 1969, vilket ar tvé
miljoner fiarre dn vad den faktiskt dr idag. Dessutom
hade Sverige haft en hogre andel dldre. Migrationen
bidar till en yngre befolkning och det ar i lders-
gruppen 20—64 ar som béde antalet och andelen
utrikes fodda #ir hogst. I Ostergétland har andelen
utrikes fodda okat fran knappt 10 procent ar 2005
till cirka 15 procent &r 2018. Aven i framtiden kan en
fortsatt hog invandring férvantas.

For 200 ar sedan bodde 9o procent av Sveriges
befolkning pé landet. Idag ar det nédstan tvartom,

87 procent bor i titorter. I Sverige innebar urbanise-
ringen att folkmangden 6kar mest i titorterna eller pa
landsbygd i néra anslutning till storre orter och lang-
sammare eller dr oférdandrad pa landsbygden. Andelen
av Ostergétlands befolkning som bor i titort 4r samma
som den nationella nivdn, 85 procent. I de 32 titorter

i Ostergétland som har mer &n 1 000 invinare bor
nastan 80 procent av ostgotarna.

Bostadsbyggandet i Sverige har varit 1agt i manga ar,
vilket har lett till bostadsbrist for den viaxande befolk-
ningen. Enligt Boverket rader det just nu bostadsbrist
i 240 av Sveriges 2900 kommuner. Bostadsbristen ar
mest omfattande i storstadsregioner och hogskoleorter
men dven manga mindre kommuner rapporterar att
de har for fa bostader. Ungdomar och nyanlidnda har
sarskilt svart att ta sig in pa bostadsmarknaden,

aven aldre som vill flytta fran villan till en mindre
bostad har svért att hitta det de soker. I Ostergétland
bedomer samtliga kommuner att man har ett under-
skott pa bostéder. Bilden ar att bristen forvéntas besta
under lang tid framover, uppskattningsvis behovs

10 000 nya bostader for att undanrdja bostadsbristen.

Trender i resandet

Enligt den senaste nationella resvaneundersokningen
utgor fritidsresor drygt 30 procent av alla resor. En
analys av fairdmedelsfordelningen for fritidsresandet
visar att bilen dr det dominerande firdmedlet.

Fritidsresandet bland sévil yngre som dldre har 6kat
och kan forvéntas fortsétta 6ka, bland annat med
héansyn till att andelen dldre personer kommer att oka.
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Aven resor for arbete 6kar. Den alltmer specialiserade
arbetsmarknaden innebér storre arbetsmarknader
vilket bidrar till allt lingre resor for arbetspendling
Den storre andelen édldre blir ocksé alltmer pigga,
friska och aktiva, vilket innebar ett 6kat resbehov.
Detta stiller krav pa en kollektivtrafik som kan er-
bjuda resmgjlighet mitt p& dagen och sen eftermiddag.

Ungdomar stér for en stor del av kollektivtrafik-
resandet, och ar en viktig grupp att behélla som
kollektivtrafikresenérer dven nir de blir dldre. Ju fler
av dagens ungdomar som fortsitter resa kollektivt
som vuxna, desto storre behov av en kollektivtrafik-
utveckling.

Enligt Trafikanalys visar statistik fran den nationella
resvaneundersokningen att det framforallt 4r mén

i yrkesverksam alder som stér for 6kningen av den
totala kollektivtrafikandelen.

Den 6kande individualiseringen innebar hogre for-
vantningar och storre krav. Varje person ar unik och
kraven pa sévil kollektivtrafiken som kringliggande
tjanster okar. Det finns ett 6kat behov for branschen
att forstd individens och befolkningens behov och
forvantningar.

Féréndring av bilresandet

Enligt Trafikverkets "Omvérldsanalys 2018 — trender
itransportsystemet” forvintas en fortsatt 6kning av
transporter inom alla typer av transportmedel. For att
hejda 6kningen av biltrafiken kommer det att kréavas
att styrmedel och atgirder genomfors som minskar
bilens konkurrenskraft mot andra fardsétt. De hittills
genomforda dtgidrderna har inte haft ndgon storre
effekt pa resandet med bil. Biltrafiken har stadigt
okat sedan dess genombrott i mitten av 1900-talet.
Okningen har skett i takt med att ménniskor fatt

det béttre ekonomiskt och samhallet har byggts och
organiserats utifran bilen som norm. Trenden mot ett
okande fritidsresande riskerar ocksa att 6ka resande
med bil.

Faktorer som talar for en minskad bilanvindning ar
de ambitioner som finns, sarskilt i de storre stdderna,
att i hogre utstrackning planera samhaéllet for en 6kad
andel resor med héllbara transportslag som géng,
cykel och kollektivtrafik. Genom att minska bil-
anvindningen kan ytor frigoras sd att forutsittningar
for byggande av fler bostéder och andra verksamheter
skapas. Aven forbittrad kollektivtrafik, 6kad tringsel,
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trangselskatt, simre tillgang till parkering, hogre par-
keringsavgifter samt ett 6kat brénslepris ar faktorer
som verkar for en utveckling i den riktningen.

Bildgande

Forsaljningen av nya bilar 6kar stadigt, &r 2019 var
antalet nyregistrerade bilar fortsatt hogt. Enligt
Trafikanalys har bildgandet totalt sett 6kat sedan
1980-talet. Det ar fraimst bland personer 6ver 45 ar
som man kan konstatera en 6kad majlighet att an-
véanda bil, eftersom béde tillgdngen till korkort och bil
har okat. Starkast dr denna utveckling for personer
over 65 ar.

Rapporten "Bekvamt och effektivt — om de unga far
vélja” visar pa en nedatgdende trend for bilinnehav
bland unga vuxna. Ar 1980 hade drygt 35 procent

av unga under 25 ar egen bil jamfort med cirka 10 pro-
cent ar 2011. Formodligen kan det vara en trend som
sammanfaller med att de unga tar korkort senare och
bilkopet skjuts pa framtiden.

Intresset for sd kallad delningsekonomi har 6kat de
senaste aren. Delningsekonomi innebar minskad
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resursatgang och effektivare kapacitetsutnyttjande

genom att tillgdngen pa varor och tjanster delas. Inom
transportsektorn handlar delningsekonomi bade om
att dela fordon och att dela resa. Nya affdrsformer for
delningstjanster utvecklas. Tjdnster som bygger pa att
man betalar for bilen nar man behéver den och lamnar
den dar man vill, finns redan idag. I framtiden skulle
en sadan tjanst kunna kombineras med autonoma
system diar man via en app kallar pa en bil nar man
behover den. Ett svalare intresse for det egna dgandet
kan dven komma att innebira ett 6kat intresse for att
resa med kollektivtrafik.

Korkort

I Trafikverkets rapport "Omvarldsanalys 2018

— trender i transportsystemet” beskrivs att bilens roll
kan komma att fordandras och attitydfordndringar kan
vara en faktor som bidrar till en sddan forandring.

De senaste artiondena har attityden till att ta korkort
och att 4ga bil fordndrats. Manga unga véljer att ta
korkort senare i livet eller att avsta helt. Andelen unga
(18—24 ar) som har korkort for personbil har sjunkit
frén cirka 75 procent ar 1980 till 58 procent ar 2019.
Det finns stora regionala skillnader i korkortsinne-

havet, med en betydligt ldgre andel i storstads-
regionerna jaimfort med glesbygden.

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

Mobility Management

For att skapa ett hallbart samhille och transport-
system kravs, forutom tekniska I6sningar och en héll-
bar planering, dven ett fordndrat beteende avseende
resor och transporter. Det handlar om att paverka
resan redan innan den har borjat, vilket gors genom
dndrade attityder och beteendeménster. Okad kunskap
och medvetande &r en forutsittning for att vanor,
beteenden och attityder ska kunna féréandras.

Konceptet Mobility Management verkar for att &ndra
resendrers attityder och beteenden for att framja ett
héllbart resande och minska bildkandet. Den centrala
delen i Mobility Management bestéar i “mjuka” dtgarder
som information och kommunikation, organisation

av tjanster och koordinering av olika aktorer. Denna
typ av atgarder ar ett komplement till de traditionella
“harda” lIosningarna och leder oftast till en 6kad effek-
tivitet av infrastrukturatgirder.

Atgirder inom Mobility Management ir relativt
kostnadseffektiva, det vill sdga att effekten av dem

ar stor i forhéllande till insatsen. Vid utveckling av
Ostergotlands kollektivtrafik och i arbetet med att
oOka kollektivtrafikens marknadsandel i regionen, kan
Mobility Management spela en viktig roll.

Innovation och drivmedel
Inom transportsektorn pagar en teknikutveckling
bade vad giller fordon, drivmedel och energikéllor.

For att minska klimatpéaverkan fran transportsystemet
i den omfattning som krévs ur ett klimatperspektiv
kommer det att kravas flera olika fossilfria drivmedel
och tekniker som ersétter fossila drivmedel. Ur ett
sévil nationellt som regionalt perspektiv behovs det
sdkerstillas att en robust och resilient tillgéng till
energi och drivmedel for savil produktion som distri-
bution av drivmedel till transportsektorn. Samverkan
mellan olika regionala aktorer dr betydelsefull for

att bidra till utvecklingen inom fossilfria drivmedel.
Kollektivtrafiken kan vara en viktig aktor i sddan
samverkan.
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Sverige har varit tidigt ute med olika satsningar for
att 6ka andelen fordon som kan drivas med fossilfria
drivmedel. Biogas som fordonsbransle ar ett exempel
dar Sverige drivit pa utvecklingen. Biogas har flera
fordelar och tillfor fler nyttor for samhillet utover
minskad klimatpéverkan. Biogas produceras till stor
del av avfall och dr dirmed en del av den cirkuldra
ekonomin. Utvecklingen av flytande biogas innebér
forutsattningar for biogas som drivmedel pa nya
marknader.

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

Forsiljningen av elbilar; laddhybrider eller rena el-
bilar, okar stort. Antalet elbilar i Sverige har pa tre
ar mer an tredubblats fran 40 000 till drygt 140 000
elbilar i slutet av 2019.

Savil i Sverige som runt om i virlden pagar dven stora
satsningar pa utveckling av trafiksystem som kors
med eldrivna bussar. De senaste aren har teknik-
utvecklingen inneburit att elbussar gatt frén att vara

i testprojekt till att numera ingd i ordinarie upphand-
ling av kollektivtrafik for stadstrafik. Antalet elbussar
i kollektivtrafiken i Sverige uppgick 2019 till cirka 210.

Savil inom den samlade kollektivtrafikbranschen som
fran forskningshall framfors att busstrafik i de tét-
bebyggda stiderna inom en inte alltfor avlagsen fram-
tid med storsta sannolikhet kommer att utféras med
eldrivna fordon. Fordelar med eldrift, i form av helt
utslappsfria och tysta fordon med ldgre vibrationer,
gor att kollektivtrafik i staderna ar sarskilt lampliga
att elektrifiera.

Forutom de drivmedelsalternativ som redan nu finns
fullt tillgdngliga pa den kommersiella marknaden
pagér projekt med vitgasdrift bade for personbilar
och pa senaste tid dven for bussar och tag. Brinsle-
cellen omvandlar vétet och luftens syre till lagringsbar
elektricitet och ur avgasroret kommer endast vatten.
Utveckling av branslecellsbussar i Sverige gér dock
langsamt, mest beroende pa att det dr en kostsam
teknik bade att utveckla och att bygga infrastruktur
kring.

Teknikutvecklingen inom fordonsindustrin och
kollektivtrafiken innefattar dven forskning och forsok
i mindre skala for forarlosa fordon, sd kallade auto-
noma fordon. Redan idag har ménga fordonstill-
verkare bilmodeller med nagon form av semi-auto-
matiska system som kan ta 6ver korningen i koer,

pé landsvég eller vid parkering. De flesta analytiker
menar att fullt autonoma fordon skulle kunna introdu-
ceras ganska snart men att det formodligen drojer till
ar 2025-2030 innan vi ser helt autonoma fordon utan
en forare vid ratten.
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Kollektivtrafik i Ostergétland

Allman kollektivtrafik

Ett system for Ostergotlands utveckling

Den samlade kollektivtrafiken i Ostergotland utfors
av olika aktorer: kommersiella, andra regioner och
trafik som bedrivs av Region Ostergotland. Tillsam-
mans kompletterar de olika trafiklosningarna varan-
dra sé att mojligheten att resa héllbart och kollektivt
i Ostergotland generellt sett dr mycket god.

Den kommersiella trafiken ar primart langvaga, inter-
regional med stora stider som mélpunkter. Denna
trafik aterfinns primart langs de stora infrastruktur-
straken och mellan de storre stiderna. Trafiken bidrar
starkt till regionens utveckling och ar 6msesidigt
beroende och kompletterar den offentligt organiserade
trafiken.

I de interregionala relationerna finns ocksé trafik
inom Ostergétland som bedrivs av andra regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Det finns ocksa trafik som
Region Ostergotland ir deléigare av som exempelvis
det storregionala tagsystemet som upphandlats genom
Mailardalstrafik.

Den av Region Ostergdtland offentligt organiserade
trafiken aterfinns 6ver hela Ostergotland. Utover detta
bedrivs sarskild kollektivtrafik genom kommunernas
och Region Ostergotlands forsorg. Den har andra mal-

grupper och bedrivs med starkare individfokus dn den
allménna trafiken.

Genom det heléigda bolaget Ostgotatrafiken erbjuder
Region Ostergotland olika trafiklosningar for olika
malgrupper i olika geografier. For aktuell information
om linjerna, tabeller och linjestrackningar finns det att
né via Ostgotatrafikens hemsida och i de olika bokslut
och arsredovisningar som arligen skrivs fram.

Kollektivtrafiksystemet ar under standig utveckling,
och behéver sé vara, for att uppna de hogt satta malen
som beskrivs i detta regionala trafikforsorjnings-
program.

Trafik till och igenom regionen

I Ostergotland finns ett stort utbud av interregional
trafik att ta del av. Trafiken utférs med savél buss som
tag och drivs till 6verviagande del av kommersiella
trafikforetag. Viss trafik utfors genom samarbete
mellan en regional kollektivtrafikmyndighet och
trafikforetag.

Kommersiell trafik

Av den kollektivtrafik som kommer till och igenom
Ostergotland ir en stor del kommersiell och bestar av
bade fjarrtag och langdistansbussar. For resor mot
de tre storstadsregionerna Stockholm, Malmo och
Goteborg dr det mesta kommersiell trafik.
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En omfattande fjarrtagtrafik kors langs S6dra stam-
banan med mojlighet att via savil Katrineholm som
Nykoping nd Stockholm under stora delar av dygnet.
I Katrineholm kan byte dven ske till tdgtrafiken pa
Vistra stambanan for resor mot Orebro, Virmland
och orter i Vistra Gotaland. Aven soderut, mot Skane
och Oresundsregionen finns ett stort utbud av res-
mojligheter.
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Kollektivtrafik av interregional karaktir finns dven
i form av busstrafik genom lanet lings savil E4 som

E22. Denna trafik kors ibland pa samma strackor eller
strak som fjarrtigtrafiken men det finns dven buss-
trafik som har andra mélpunkter, direktbusstrafik till
Skavsta och Arlanda dr exempel.

Den kommersiella trafiken redovisas arligen av Region
Ostergotland i rapporten “Allmén trafikplikt regionala
kollektivtrafikmyndigheten Ostergotland”.

Taxi

Aven taxi omfattas av programmet da taxibolag

ges mojlighet att enligt kollektivtrafiklagen bedriva
kollektiv linjetrafik eller anropsstyrd trafik. Region
Ostergotland har dessutom ett ansvar for att linet har
en tillfredsstillande taxiforsorjning.

Den sarskilda kollektivtrafiken utfors i stor omfattning
av taxifordon. Denna trafik utgor en ekonomisk
grundplat for taxiverksamheten i linet. Genom att
utforma upphandlingar sa att &ven mindre aktorer kan
ldgga anbud sikerstiller Region Ostergétland en bredd
av taxiverksamheten i ldnet. Genom att stilla sociala
krav vid upphandling skapas forutsiattningar for goda
arbetsvillkor i branschen.

Det offentligas interregionala trafik

Aven de offentliga aktorerna, de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna, organiserar trafik 6ver lans-
granserna. Antingen enskilt eller genom samarbets-
organisationer.

Som deliigare av Milardalstrafik AB ir Region Oster-
gotland med och finansierar lansoverskridande
tagtrafik pa strackorna Norrkoping—Visterds—Sala
(trafiksystem UVEN) och Norrképing—Nykoping—
Stockholm (trafiksystem Nykopingsbanan). For
Ostergotlands del motiveras deltagandet frimst av ett
intresse att starka relationen Link6ping—Norrkoping,
sikra resmdjligheterna mellan Ostergétland och Stor-
stockholm samt Katrineholm/Nykdping och vidare.
Katrineholm ar en viktig bytespunkt for resor med
tagtrafiken vidare mot Goteborg.

Pa tagsidan finns interregional trafik pa strackan
Mjolby—Orebro—Borlinge—Givle. Huvudman

for trafiken ar de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna som gemensamt dger Tag i Bergslagen.
Genom upphandlad operator trafikeras strackan inom
Ostergétland med ett fatal turer i vardera riktningen
pé vardagar. Pa helgerna dr omfattningen pa trafiken
nagot lagre. Trafiken erhéller statligt stod som syftar
till att knyta Bergslagen och, med Mj6lby som knut-
punkt, erbjuda goda bytesmojligheter med fjarrtag-
trafiken till/fran sédra Sverige.

Pa Tjustbanan (Linkoping—Véastervik) och Stangadals-
banan (Linkoping—Kalmar) bedriver Kalmar Lans-
trafik, genom upphandlad operator, tagtrafik. Trafiken
kompletterar busslinjetrafiken till Kisa och Atvidaberg
och ir i forsta hand anpassad for interregionala resor
som i Linkoping ansluter till framfoérallt lingviga tag-
trafik mot Stockholm eller Malmo. Region Ostergot-
land har traffat en 6verenskommelse med Region
Kalmar lin om biljettgiltighet for Ostgétatrafikens
biljetter pa strickorna inom Ostergotland.

Andra regioners trafik

Aven andra regionala kollektivtrafikmyndigheter be-
driver trafik in i Ostergotland. Ofta giller det enskilda
busslinjer som har malpunkt i en av Ostergétlands
granslandskommuner. En komplett lista pa detta redo-
visas arligen i rapporten "Allmén trafikplikt regionala
kollektivtrafikmyndigheten Ostergétland”.

Trafiken inom Ostergétiand

Ostgétatrafikens system

I dagsliget finns cirka 150 linjer i Ostgotatrafikens
system, som angor ungefar 2 000 hallplatser. Systemet
innefattar tagtrafik, sparvagnstrafik, busstrafik samt
anropsstyrda 16sningar pa landsbygd och for skar-
garden. Sammantaget utgor Ostgotatrafikens system
ett av de storsta i Sverige. Framforallt sker resandet
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i de starka regionala striken — si som med Ostgéta-
pendeln — eller i stidernas motsvarigheter. Trafiken
bedrivs fossilfritt och i Norrkoping ar stor del av stom-
linjetrafiken elektrifierad genom sparvagnsdrift.

Trafiken bendmns olika men kan delas in i sin funk-
tion och sin geografi. Geografi andlar om exempelvis
stadstrafik, regional straktrafik eller landsbygdstrafik.
Nar det giller funktion kan man tala om systemets
stomlinjer eller om servicetrafik.

For att na uppsatta mal behovs trafik, utéver de prio-
riterade stomlinjerna, som bygger upp ett kollektiv-
trafiksystem i hela lanet. Stomlinjerna kompletteras
med annan trafik i si vdl utbud som i geografisk
yttackning. Den kompletterande trafiken mojliggor
ytterligare resmajligheter for andra reserelationer och
dndamal.

Nedan sker en 6vergripande beskrivning av trafiken
uppdelad i funktion och geografiska plats.

Stommen i kollektivtrafiken
Grunden i kollektivtrafiksystemet ar de sa kallade
stomlinjerna, som listas i Bilaga 1.

Innebdrden av en stomlinje dr funktionen i samhaéllet
och inte dess geografiska utbredning eller fordonstyp.
Dessa linjer utgor den tyngsta och mest stabila, lang-
siktiga och attraktiva trafiken. Trafiken bidrar i storst
omfattning till att uppfylla mélen i detta program.
Den regionala och kommunala fysiska planeringen
ska primart se till stomlinjerna om man onskar cka
andelen hallbara resor.

Ostgétapendeln

Den regionala pendeltagstrafiken, Ostgotapendeln,
utgor stommen i det samhillsfinansierade 6stgotska
kollektivtrafiksystemet. Den dr Ostgétatrafikens en-
skilt storsta linje med 6ver fyra miljoner resor per ar.
Ostgotapendeln kors pa det statliga jirnviigsniitet och
trafikerar stridckorna Norrképing—Motala och Mjélby—
Tranas med mellanliggande stopp i Kimstad, Linghem,
Linkoping, Vikingstad, Mantorp, Mjolby, Skinninge
samt Boxholm.

Region Ostergotlands tigstrategiska malbild for 2040,
beslutad i juni 2020, beskriver inriktningen for hur
regionen ska moéta Ostgotarnas framtida resandebehov
med tégtrafik till, frdn och inom regionen, nar Ostlan-
ken ar pa plats 2035.

KOLLEKTIVTRAFIK I OSTERGOTLAND

Starka busstrék

Dar tdg inte finns erbjuds istéillet en snabb, rak och
hogattraktiv busstrafik. I forsta hand kommer den
regionala stombusstrafiken vara expressbusstrafik
som bedrivs mellan storre orter eller till sarskilt
viktiga mélpunkter.

Tillsammans med Ostgotapendeln skapar ett antal
expressbusslinjer ett regionalt stomlinjenit som
erbjuder snabba pendlingsmojligheter mellan i forsta
hand regionens storre orter. Expressbusstrafiken kors
i forsta hand péa regionala resrelationer dir det inte
finns mojlighet att kora tigtrafik, men forekommer
dven som komplement till Ostgétapendeln pa vissa
resrelationer.

Stddernas stomlinjer

I lanets tre stora stader, Linkoping, Norrkoping och
Motala kors stadstrafik som innehaller savil stom-
linjer mellan stadens olika delar som linjer av mer
lokal och serviceinriktad karaktér. Kollektivtrafik-
linjerna i dessa stader binds samman i strategiska
knutpunkter med tidtabellsanpassningar som sdker-
stiller goda bytesmgjligheter mellan linjerna inom
stadens kollektivtrafiknat men &ven med region-
trafiken.

Kompletterande trafik i starka strak

I de starka stréken, kommunala sé vl som regionala,
bedrivs en kompletterande trafik parallellt med stom-
linjerna. Den kommungréansoverskridande trafiken
kors till stor del i stomlinjenitets strak men med en
tatare uppehéllsbild, en storre yttackning, som medfor
langre restider.

Kompletterande trafik i staderna

och tatorterna

I vissa av lanets mindre kommunhuvudorter,
Finspang, Mjolby, Atvidaberg och Kisa, kors en tit-
ortstrafik av i huvudsak servicelinjekaraktar. Medan
trafiken i till exempel Mjolby bestar av ett par linjer ar
trafiken i Kisa begriansad till endast en linje. Det finns
aven sa kallade stadsdelsbussar i Norrképing som
tillhor denna kategori.

Trafik pé landsbygden och skéargdrden
Landsbygdstrafiken bestar till storsta delen av buss-
trafik som kors inom en kommun. Kommungrans-
overskridande trafik finns dven pa vissa svagare strak
och da néstan uteslutande med utformning for att
tillfredsstilla skolelevernas resbehov.
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I den 6stgotska skiargirden kors skiargardstrafik med
bat, trafiken forbinder de bebodda 6arna i skirgarden
med fastlandet. Skiargardstrafiken &dr helt anropsstyrd
men ingar som en del i Region Ostergotlands kollektiv-
trafiksystem och samordnas med 6vrig kollektivtrafik.
Under perioder med besvirliga isforhdllanden som
omojliggor trafik med bat, utfors skargardstrafiken
med svivare. Pa grund av dessa farkosters begriansade
kapacitet har folkbokforda péd 6arna fortur vid resebe-
stiallningar under dessa perioder.

Nértrafik

P4 landsbygden i den glesa geografin erbjuds nér-
trafiken som ett finmaskigt komplement i trafiksys-
temet. Genom den erbjuds kollektivtrafik organiserad
av Region Ostergotland i hela linet.

Nartrafiken finns for resor utanfor linjetrafikens
upptagningsomrade, den dr anropsstyrd och resorna
sker mellan adresser och mot vissa utvalda orter eller
platser. Nartrafiken majliggor kollektivt resande for
serviceresor och ar inte primirt inriktad for att arbets-
eller studiependling. Darfor ar ocksa nartrafikens
Oppettider mitt pa dagen, kvallar och pa helger.

Geografisk tillganglighet

med kollektivtrafik

Geografisk tillginglighet kan ses som en beskrivning
av hur "14tt” trafikanter kan na till exempel stadens
arbetsplatser, service, rekreation etcetera. Geografisk
tillganglighet for kollektivtrafiken beskriver hur till-
ganglig dagens kollektivtrafik ar, och vilken tillgdng-
lighet kollektivtrafiken i sin tur skapar i samhéllet. En
god tillgdnglighet i kollektivtrafiken 6kar méjligheten
att konkurrera med bilen. Den geografiska tillgang-
ligheten kan matas péa olika sitt, till exempel gang-
avstand till hallplats, restid, turtithet, generaliserad
reskostnad eller restidskvot.

Kartan i bild 13 visar hur lang restiden ar med bil
respektive kollektivtrafik till ndgot av resecentrum

i Linkoping eller Norrkoping. For kollektivtrafiken
anvénds restiden till hallplatserna i nuvarande linje-
nit, medan bilen har hela vignitet att tillga. For
kollektivtrafiken ingér endast linjer med ett utbud
som mojliggor resa for arbete eller studier.

Varje punkt i kartan motsvarar en héallplats i kollektiv-
trafiknitet. Fargen pa punkten visar hur ldng restiden

Bild 13: Rdckvidden for resor
med kollektivtrafik respektive
bil med malpunkt resecentra
1 Linkoping eller Norrkdping.
(Ostgétatrafiken, Trafikverket
2019)
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ar till resecentrum i Linkoping eller Norrkoping med
kollektivtrafik fran den aktuella hallplatsen. Som
framgar av kartan nas naromréadet till respektive stad
med en restid upp till en halvtimme. Med Ostgota-
pendeln nés betydligt 1angre strackor dn med buss.

De fargade filten visar restiden till resecentrum

i Linkoping eller Norrkoping med bil. Som exempel
visar de grona falten hur lingt man kommer med bil
pa en halvtimmes korning. I kartan syns tydligt

att restiden ar betydligt kortare med bil 4n med
kollektivtrafik, undantaget ar Tranas som trafikeras
av Ostgotapendeln.

Ett annat mycket anviant matt pé kollektivtrafikens
konkurrenskraft gentemot bilen ar restidskvot. Med
restidskvot avses hur restiden med kollektivtrafik
forhaller sig till restiden med bil. En restidskvot som
ar lika med 1 innebir att resan med kollektivtrafik tar
lika lang tid som med bil. Restidskvoter 6ver 1 innebar
saledes att resan med kollektivtrafik tar langre tid d4n
motsvarande resa med bil. En allt for hog restidskvot
innebar att kollektivtrafiken inte ar ett reellt alternativ
till en resa med bil.

KOLLEKTIVTRAFIK I OSTERGOTLAND

I Ostergotland varierar restidskvoten stort mellan
olika reserelationer. I de regionala straken har rese-
relationer som trafikeras av Ostgotapendeln den bista
restidskvoten, med en variation mellan 0,5 och 1,2.

I de 6vriga regionala stréken, som trafikeras med buss,
varierar restidskvoten mellan 1,0 och 1,9.

Vid i stort sett samtliga undersokningar kommer
turtatheten upp som en av de viktigaste faktorerna

att forbattra for att locka nya resenirer till kollektiv-
trafiken. Turtithet kan ocksa sigas vara en av de
viktigaste kvalitetsfaktorerna for hur tillgdnglig
kollektivtrafiken ar. En hog turtathet minskar vante-
tiden och darmed den totala restiden, samtidigt

som det gor kollektivtrafiken mer flexibel att resa med.
En forutséttning for hog turtathet ar ett stort resande-
underlag.

Pa kartbilden nedan har héllplatser med hog turtéthet,
dar tillgdngligheten till kollektivtrafiken och ddrmed
dven samhillets olika funktioner bedémts som god,
getts en gron farg. Hallplatser med fa turer medfor en
sdmre tillgdnglighet och markeras med rod farg.

Bild 14: Antal enkelturer per
vardagsdygn for respektive
hallplats. (Ostgotatrafiken
2019)
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Tillganglighet till kollektivtrafik
for personer med funktionsnedsattning

Funktionsnedséttning definieras som en partiell eller
total nedsittning av en fysisk, psykisk eller intellek-
tuell funktionsférméga, eller en kombination av dessa.
For att kollektivtrafiken ska kunna sigas vara tillging-
lig for alla resenarsgrupper maste trafiken anpassas
utifrén de sirskilda krav och behov som olika funk-
tionsnedsittningar innebir. Inom Region Ostergot-
land fokuseras tillgdnglighetsarbetet pa dtgiarder som
anpassar kollektivtrafiken for funktionshindergrupper
som avser syn-, horsel-, rorelse- samt kognitiva ned-
sattningar.

Fordonsflottan i den allménna kollektivtrafiken i
Ostergotland haller hog niva avseende anpassning for
personer med nedsatt rorelsefunktion. Under 2020
byts stora delar av fordonsflottan ut vilket majliggor
for forbattringar avseende audiovisuella hallplatsutrop
i fordonen som ett led i 6kad tillgénglighet.

Arbetet med tillginglighetsanpassning av hallplatser
sker 16pande i tatorterna. Pa hallplatser langs lands-
bygdsvigniten ligger ansvaret oftast pa Trafikverket
och har sker arbetet i en langsammare takt. Andelen
tillgdnglighetsanpassade héllplatser i stomlinjenétet
eller med 20 pastigande eller fler per dag, uppgick
2018 till knappt 58 procent. Mellan 2018 och 2019 har
andelen 6kat med 6,5 procentenheter, merparten av de
héllplatser som svarar fér denna 6kning ligger pa de
kommunala vagnaten.

Arbetet med tillgédnglighetsanpassning av hallplatser
kommer dven fortsatt att fokusera pa hallplatser

i tétorter, storre bytespunkter samt vid andra strate-
giskt viktiga punkter sdsom sjukhus, vardinrittningar,
dldreboenden och skolor. Pa landsbygden fokuseras
tillgdnglighetsanpassningen i férsta hand pa héll-
platser med stort resande langs de starka straken.

I Ostergotland finns en etablerad samverkan med
funktionshinderrorelsen for att 6ka kunskapsover-
foring och medverkan i utvecklingsarbeten kring en
okad tillgdnglighetsanpassning av kollektivtrafiken.

Sarskild kollektivtrafik

Trafiksystemet med allmén kollektivtrafik komplet-
teras med ett system for sarskild kollektivtrafik. Till
skillnad fran den allmidnna kollektivtrafiken som &r
oppen for alla resenédrsgrupper, ar sarskild kollektiv-
trafik en trafikform som endast erbjuds till den, som
pa grund av funktionsnedséittning har viasentliga
svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att
nyttja den allmanna kollektivtrafiken. Den sarskilda
kollektivtrafiken bestar av fardtjanst, kommundéver-
skridande firdtjinst och riksfirdtjinst. Aven den
sarskilt upphandlade skolskjutstrafiken ar en trafik-
form som bara erbjuds vissa resenirsgrupper och
som i vissa sammanhang brukar tas med i begreppet
sarskild kollektivtrafik.

Ansvaret for den sirskilda kollektivtrafiken och
sarskilt upphandlade skolskjutsar ligger enligt lagstift-
ningen pa kommunerna. Kollektivtrafiklagen ger dock
kommuner moéjlighet att lamna 6ver detta ansvar till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Finspdng

@ Ej overléamnat
Fardtjanst

@® Fardtjanst och skolskjuts for
elever med sarskilda behov

@ Fardtjanst och skolskjuts

Bild 15: Kommuner som ldmnat oéver ansvaret for
sdrskild kollektivtrafik. (Ostgétatrafiken 2020)
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Boxholm = 223
Finspang 700
Kisa 406
Linkoping 5 462
Mjolby 1187
Motala 1752
Norrkdping 4982
Sbderkdping 540
Vadstena = 400
Valdemarsvik =~ 348
Ydre | 124

Atvidaberg 824
Odeshég | 220

Bild 16: Antalet personer med fardtjansttillstand
i Ostergotlands kommuner 31 januari 2020.
(Killa: Ostgétatrafiken)

Fardtjanst

Fardtjanst beviljas efter individuell provning enligt lag
om fardtjanst och riksfardtjanst med anledning av en

funktionsnedséttning som bedoms varaktig. Beslut om
fardtjanst fattas av den kommun man ar folkbokford i.

I Ostergotland finns dven kommunéverskridande
fardtjanst, som passerar minst en kommungréins. Den
kommunéverskridande fardtjansten omfattar dven
vissa resor som gar in i grannldnen, i likhet med vissa
busslinjer i den allménna kollektivtrafiken.

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

I Ostergotland har Boxholm, Linképing, Mjolby,
Motala, Norrkoping, Vadstena, Valdemarsvik,
Atvidaberg och Odeshégs kommuner valt att 14ta
Region Ostergdtland ta hand om firdtjinsten. Dess-
utom har Soderkoping fattat beslut om 6verlamning
vilket verkstills &r 2022. Det ansvar som kommunerna
overlamnat avser planering, upphandling, drift och
uppfoljning medan samtliga kommuner valt att 4ven
fortsattningsvis behalla ansvaret for tillstands-
givningen.

KOLLEKTIVTRAFIK I OSTERGOTLAND

Region Ostergotland har, med stod av 3 kap 2 §

i kollektivtrafiklagen, i sarskilt bemyndigande till

AB Ostgotatrafiken, 6verlimnat befogenheten att
planera, upphandla, teckna avtal om samt samordna
fardtjanst och 6vriga tjanster exempelvis bestill-
ningscentral for bestillning av resor. Ostgotatrafiken
ansvarar pi uppdrag av Region Ostergotland dven for
motsvarande uppgifter avseende den kommunéver-
skridande fardtjansten.

Fardtjanstberittigade personer har majlighet att resa
inom fardtjinstomradet under dag- och kvillstid, alla
veckans dagar.

Prisséttning for resor med fardtjanst faststalls i
sarskild ordning enligt regelverket for fardtjanst. De
kommuner som har kvar den inomkommunala fard-
tjansten i egen regi har sitt eget regelverk avseende till
exempel prisséattning och tider.

Sjukresor

I Ostergotland har den som pé grund av sjukdom eller
funktionsnedsittning och darmed inte kan anvinda
sig av allmdnna kommunikationer majlighet att be-
stilla en sjukresa via Ostgotatrafikens bestillnings-
central. Regler for nar man ar beréttigad till sjukresa
finns pa Region Ostergotlands hemsida.

Skolskjuts

For de kommuner som lamnat 6ver sin skolskjuts
ansvarar Ostgotatrafiken pa samma sitt som for
fardtjansten. For skolskjuts kan dock inte tillstands-
givningen 6verldmnas till annan part utan ligger alltid
hos kommunerna.

Man kan vilja att lamna 6ver all skolskjuts eller delar
av den. Sex av linets kommuner har ldimnat 6ver
ansvaret for all skolskjutstrafik. Medan Linkoping och
Norrkoping har valt att lamna 6ver enbart skolskjuts
som kors med taxifordon, i forsta hand for elever med
sarskilda behov.

Samhallsnytta

For att astadkomma ett effektivt resursutnyttjande

ar malsattningen att en resa i den sarskilda kollektiv-
trafiken sa langt detta dr mojligt, med hansyn till
sarskilda villkor i resenérernas legitimering, ska
samordnas med andra resor. Sddan samplanering gors
genom att fardtjanst bade inom och mellan kommu-
nerna samplaneras med andra typer av resor som
sjukresor, nartrafik eller skolskjuts. En sddan sam-
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planering blir méjlig nér utférandet av trafiken upp-
handlas gemensamt genom Ostgotatrafikens forsorg
och resorna bestills genom Ostgétatrafikens bestill-
ningscentral. Att verka for samordnade resor ar ett
sétt att anvinda samhallets resurser pa ett effektivt
satt.

Kollektivtrafikens miljopaverkan

Utslapp

Kollektivtrafiken ger, liksom biltrafiken, upphov till
bade lokala utslédpp som paverkar den lokala luft-
kvaliteten och utslapp som medfor global paverkan pa
klimatet. Kollektivtrafiken ar trots sina utslapp positiv
ur miljosynpunkt di den kan ersitta resor som annars
skulle ske med bil och ddrmed orsaka betydligt storre
utslapp.

Den hogst prioriterade miljofragan dr klimatforand-
ringarna som 4r en av var tids storsta utmaningar.
Inte minst géller det inom transportomrédet eftersom
transporterna stér for en stor del av utslappen av de
klimatpaverkande gaserna.

Storleken pa klimatpaverkan som transporter ger
upphov till beror pa méngden trafik samt vilken typ
av drivmedel som anviinds. I Ostergotland har ett
strategiskt och mélmedvetet arbete bedrivits for att
ersétta de fossila drivmedlen med fossilfria alternativ.
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Satsningen har resulterat i att Ostergétland ligger i
framkant nér det giller att minska klimatpéaverkan
fran kollektivtrafiken. Sedan 2009 har de klimatpa-
verkande utsldppen minskat med nistan 9o procent
per kilometer. Idag kors alla fordon i bade den allmén-
na och sirskilda kollektivtrafiken pé fossilfria drivme-
del.

Ostgétapendeln som utgor stommen for kollektiv-
trafiken i regionen och en trafik som standigt ut-
vecklas drivs med el fran fornyelsebara killor. Aven
sparvagnarna i Norrkoping drivs med el fran forny-
elsebara killor. Sparbunden trafik 4r dirmed ett av
de mest miljovinliga sdtten att resa pa. I juni 2020
introducerades 20 elbussar i stadstrafiken i Linkoping
och Norrkdping.

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 tdtorterna pa
antingen biogas eller el. Biogas har flera fordelar och
tillfor fler nyttor for samhallet utéver minskad klimat-
péaverkan. Biogas produceras till stor del av avfall och
ar darmed en del av den cirkuldra ekonomin.

Biogas som drivmedel har stort behov av infrastruktur

for tankning av gasfordonen. Utanfor de stora tét-
orterna har darfor utvecklingen inriktats pa anvin-
dande av flytande fossilfria drivmedel. Tva typer av
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sddana drivmedel anviinds idag i Ostergotland, RME
och HVO. Bada drivmedlen dr mojliga att anvinda

i fordon med vanliga dieselmotorer och staller darfor
inte krav pa nya fordon.

Aven elbussar kriver investering i ny infrastruktur
for laddning av bussarna. Beroende pa val av teknik ar
investeringarna mer eller mindre omfattande.

Savil fordon som drivs med biogas, RME, eller HVO
samt eldrivna fordon som drivs av gron el har mycket
god klimatnytta och minskar utslédppen av klimat-
paverkande gaser med mellan 60—90 procent.

Utsldppen av de lokala luftféroreningarna fran bussar
har minskat avsevirt i takt med stringare utslapps-
krav. Lagkrav reglerar utslapp av kvaveoxider, kol-
vaten, kolmonoxid, partiklar och ammoniak. Nar det
giller nya bussar sa har de knappt méatbara utslapp

av de lokala luftféroreningarna. Genom att stélla
alders- och utslappskrav pa fordonen i samband med
upphandling minimeras utslappen. Introduktion av
elbussar innebir att de lokala utsldppen fran bussarna
i princip helt elimineras.

Energieffektivitet

Kollektivt resande ar generellt sett mer energieffektivt
an om motsvarande resor genomfors med egen bil.
Med en snabb och attraktiv kollektivtrafik som till-

KOLLEKTIVTRAFIK I OSTERGOTLAND

motesgar resenédrernas resbehov kan en overflyttning
av resorna ske fran privatbilism till kollektivtrafik.
Optimering av fordonsplaneringen innebar att for-
donen kan utnyttjas sé effektivt som mojligt vilket
tillsammans med hog beldggning i fordonen medfor
ett energieffektivt resande.

Energieffektiviteteten i fordon varierar med olika
typer av motorteknik. De biogasdrivna bussarna har
generellt sett en hogre energiférbrukning dn mot-
svarande dieseldrivna bussar, men bidrar 4 andra
sidan till klimatreducering och har en viktig roll for
den cirkulira ekonomin. Aven om det under senare
ar kommit gasdrivna bussar med lagre drivmedels-
forbrukning, ar energiférbrukningen fortfarande
relativt hog.

Eldrivna bussar har en betydligt hogre energieffek-
tivitet 4n bussar som drivs med forbranningsmotorer.
En eldriven buss kan med samma méngd energi kora
motsvarande tre ganger sa langt som en buss med
dieselmotorteknik.

Inte bara typ av fordon paverkar energiatgangen, den
varierar ocksd med typ av trafik, liksom korsétt och
fordonsmodell.

Buller

Kollektivtrafiken, liksom ovrig vagtrafik, orsakar vissa
storningar i form av buller. Omfattningen av buller-
storningarna paverkas av omfattningen pa trafiken
och trafikens utformning, men dven av omgivningens
utformning. En minskad andel biltrafik till f{érmén

for kollektivtrafiken kan bidra till en lagre bullerniva,
under forutsattning att det buller bussen orsakar inte
ar avsevart mycket hogre dn det buller en bil orsakar.

Utvecklingen av ny teknik som till exempel eldrivna
bussar innebér att bullerproblemen fréan kollektiv-
trafiken reduceras betydligt. Detta ar sarskilt varde-
fullt i stader och i andra titbebyggda omraden. For att
minimera bullerstorningarna fran kollektivtrafiken
bor ett ndra samarbete med kommuner ske vid plane-
ring av nya bostader och skolor. Genom att stilla krav
pa service och underhall av fordonen kan 6kade buller-
nivier i takt med fordonens stigande dlder 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

Kollgktivtrafikens roll
for Osterg6tlands utveckling

Kollektivtrafiken ar ett verktyg for att uppna politiskt
satta samhéllsmal. For att vara ett verktyg mot ett
héallbart transportsystem behdver kollektivirafikens
utveckling ga i linje med de regionalt uppsatta méalen.
Behoven ar stora bade for att klara en 6kad befolk-
ning, ett 6kat resande och for att nd méal om ékad
marknadsandel. Utvecklingen i samhillet innebar
forandrade resmonster och resandebehov och da
maste dven trafiksystemet forandras. Forvantningarna
pé kollektivtrafiken som en central del i framtidens
héallbara transportsystem dr hoga.

Strukturbildande
i samhallsplanering

Kollektivtrafiken har beréringspunkter med sam-
héllets 6vriga delar pé flera hall, inte minst i bebygg-
else- och infrastrukturplaneringen. Stadsplaneringens
fokus har fordndrats under de senaste decennierna.
Tidigare byggdes stdderna for biltrafik medan det

idag finns en hogre medvetenhet om géng-, cykel- och
kollektivtrafikens nyttor. Samtidigt finns motverkande
krafter som fortsitter den bilcentrerade planeringen

i form av exempelvis externa handelsetableringar och
vaxande fororter.

Kollektivtrafiken ska uppfattas som langsiktig och
stabil. Det ska vara mojligt for invanare att planera

var man vill bo och arbeta/studera utifrin ett fast
trafikutbud. En forutsattning for detta ar att kollektiv-
trafiken ges en strukturerande roll i samhéllsplane-
ringen. Genom att kollektivtrafiken, liksom de 6vriga
trafikslagen, samplaneras med bebyggelseutvecklingen
skapas en fungerande helhet.

En utbyggnad av bostéder, arbetsplatser och skolor
som koncentreras till platser som ar tillgdngliga med
kollektivtrafik fraimjar en energieffektiv och resurs-
snal utveckling i Ostergotland. Med en sammanhéllen
bebyggelse skapas goda forutsattningar for en effektiv
kollektivtrafik och ddrmed en hogre andel hallbara
resor.

Dar det ar mojligt ska kollektivtrafiken underlatta

en samhillsutveckling dér bebyggelseplanering och
attraktiva livsmiljoer kan ske med kollektivtrafiken

i centrum. Detta kriver en tydlighet mellan den regio-
nala och kommunala nivén i den fysiska planeringen.

Hur kommunerna planerar den fysiska miljon har
stor betydelse for kollektivtrafikens mojlighet att
utvecklas. En titare bebyggelse innebar ett hogre
resandeunderlag och ger ddrmed béttre forutsétt-
ningar till en god kollektivtrafikforsorjning &n vad en
gles bebyggelsestruktur gor. For att maojliggora en tét
stadsbebyggelse stills krav pa lagre bullernivaer hos
fordon som trafikerar stadens gator. Kollektivtrafiken
kan sdgas bidra positivt i bullerproblematiken genom
att den resulterar i att farre bilar trafikerar stadens
gator. En fortsatt elektrifiering av kollektivtrafiken
har stora forutsittningar att ytterligare minska buller-
nivderna och bidra till attraktivare stadsmiljoer.

En viktig aspekt nar det giller att ge kollektivtrafiken
en strukturbildande roll i samhéllsutvecklingen ar att
sikerstilla dess framkomlighet. Aven om framkomlig-
hetsproblemen framforallt finns i de stora stiderna
drabbas ofta hela regionen nar kollektivtrafiken inte
kommer fram. En situation diar framkomlighets-
problem medfor att en alltfor stor del av region-
trafikens tidtabellstid dtgar inne i de stora stdderna
gor trafiken mindre attraktiv for pendlingsresor.

Ett trafiksystem som ddremot byggs upp med priori-
tering av kollektivtrafikens framkomlighet forbéttrar
trafikens restid och ddrmed dess konkurrenskraft
gentemot bilen.

Béde stiaderna och deras omland tjanar pa okad
framkomlighet for kollektivtrafiken. I stiderna genom
bittre stadsmiljoer, och for omlandet genom for-
kortade restider. Majoriteten av dstgétarna paborjar
eller avslutar sina resor i nagon av de tva stora stader-
na i lanet. Regionen som helhet har darfor stor nytta
av god framkomlighet for kollektivtrafik.

Samverkan for maluppfyllelse

Olika organisationer har olika mél 4ven om de ofta
ar snarlika och gar i samma riktning. For att séker-
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stilla en gemensamt 6nskad samhillsutveckling kravs
en djupgdende samverkan. Det krdvs ménga parters
gemensamma resurser for att skapa ett attraktivt hall-
bart kollektivtrafiksystem.

I Ostergotland &r linets alla tretton kommuner
tillsammans med bland annat Trafikverket viktiga
samverkansparters for Region Ostergotland nir det
giller att skapa goda infrastrukturella forutsattningar
for kollektivtrafikens utveckling. Forutom sambanden
inom regionen har Ostergétland dven starka samband
med grannregionerna, framforallt med Stockholms-
regionen, men dven med 6vriga Mélardalsregionen,
Region Jonkopings och Region Kalmar lan. Dessa
samband blir starkare i takt med att arbetsmarknads-
regionerna utvidgas och kollektivtrafiksystemet byggs
ut for att mojliggora 6kad pendling.

For att skapa en attraktiv kollektivtrafik kravs ofta
insatser frin flera samverkansparter, liksom forum for
samverkan och samarbete dér kollektivtrafiken tidigt
kommer in som en del i bebyggelse- och infrastruktur-
planeringen. I Ostergotland dr Region Ostergotland
och lanets kommuner 6verens om att 4ven om det
formella ansvaret for stora delar av infrastruktur-
planeringen ligger p4 kommunerna, har Region Oster-
gotland ett behov av information och majlighet till
tidig paverkan. Kommunernas roll for att utveckla sa
val hallplatsinfrastrukturen som andra kollektivtrafik-
framjande atgirder dr central och reglerad i avtal om
varje parts finansiering. Region Ostergétland har som
ansvarig ldnsplaneupprittare radighet 6ver hur medel
for investeringar i infrastruktur fordelas. Regionen
styr fordelningen men i samverkan med kommunerna.

Region Ostergotland ska dirfor tidigt i processerna
beredas mojlighet till insyn och medverkan i kom-
munernas bebyggelse- och infrastrukturplanering.
For framgéng i ett sddant samarbete krévs en samsyn
mellan Region Ostergotland och kommunerna kring
kollektivtrafikens roll f6r regionens och stidernas
framtida utveckling och de behov och krav som foljer
med en sddan roll. Samsynen behover sedan foras
vidare hos alla parter och genomsyra allt planerings-
arbete, bade pa oversiktlig och mer detaljerad niva.
Omvént maste statliga organ och kommuner beredas
insyn och medverkan i processen kring utveckling av
kollektivtrafiken och dess infrastruktur.

Ett omréade som kréver samverkan fran flera aktorer
ror Ostgotapendelns stationsorter som behéver ut-

vecklas till tydligare noder i kollektivtrafiksystemet.
En ort dir resandet stagnerar till f6ljd av utebliven
ortsutveckling, skulle kunna pa sikt medfora svarig-
heter att forsvara pendeltagstrafikering av orten. En
forbattrad samordning mellan Region Ostergstlands
kollektivtrafik- och infrastrukturplanering, kommu-
nernas planering av bostadsforsorjningen samt 6vrig
fysisk planering i regionen &r hir ett verktyg for att
sdkerstilla en positiv utveckling och ddarmed dven
fortsatt trafikering. Ostgotapendelns utveckling och
utpekandet av stationsorter har tagits fram inom
ramen for arbetet med den tagstrategiska mélbilden.

Kollektivtrafikens rumsliga
funktion och styrning

Kollektivtrafikens rumsliga inriktning ska ligga i linje
med Region Ostergotlands dvergripande 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 stodja okad integrering mot narliggande
nodstader och regioner. P4 samma satt ska kollektiv-
trafiken ta en aktiv plats i att integrera arbets-, studie-
och bostadsmarknaderna.

Flerkdrnig region

Det finns tydliga samband mellan funktionella regio-
ners storlek och deras utvecklingskraft. Stora funk-
tionella regioner har en storre marknad vilket gynnar
tillvixten. Ostergotland dr en relativt rund region med
en hog befolkningstithet i de centrala delarna och da
framst i regionens tvakérniga centrum Linképing—
Norrkdping. Regionens tita struktur och variation av
tatorter med jaimn utspridning Gver regionens yta,

dar reseavstanden mellan orterna ar relativt korta, ger
invdnarna stora mojligheter att vilja bostadsort och
arbetsplats oberoende av varandra. Tillsammans ger
detta regionen goda forutsittningar till fortsatt ut-
veckling i riktningen mot en sammanflatad flerkarnig
stadsregion.

En regional utveckling som baseras pa en forstarkning
av flerkarnigheten kraver att den geografiska tillgdng-
ligheten okar i hela regionen. I ett flerkiirnigt Ostergot-
land spelar kollektivtrafiken en viktig roll for att
koppla samman regionens olika delar och mgjliggora
daglig arbets- och studiependling. Fritidsresandet
okar, bade pa kvallar och helger, vilket behover upp-
mirksammas och bemétas i utvecklingen av Ostergot-
lands kollektivtrafik.
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Bade ur ett resenarsperspektiv och ur ett samhalls-
perspektiv har atgarder som syftar till att stiarka
integrationen mellan orterna inom regionen hogsta
prioritet. En malséttning dr darfor att tatorter ska
knytas ihop pa ett 4nnu bittre sétt 4n idag med en
kollektivtrafik som prioriterar restider och turtithet.
I de starka striaken dér efterfragan pé kollektivtrafik
ar storst, ska trafiken byggas ut i takt med okad efter-
fragan.

Kollektivtrafiken ska ges en fast struktur s att rese-
narerna lattare kan fa en kinnedom om resmajlig-
heterna. Exempelvis ska tidtabellen planeras utifran
principen om taktfasta avgéngstider medan frek-
vensen pa avgangarna avgors av resandeunderlaget.

Regionens stora stader

Aven i ett framtida utvecklat flerkiirnigt Ostergot-
land kommer Linkoping och Norrképing att vara
starka regionala centrum for arbete, verksamheter,
hogre utbildning och viktiga knutpunkter for kom-
munikationssystemen. Mer sammankopplade skulle
stdderna tillsammans kunna bilda ett kraftfullt “lok”
iregionens framtida utveckling.

I takt med att befolkningen i regionens stora stider
véxer Okar dven kraven pa att kollektivtrafiksystemet
utvecklas sa att det klarar av att tillfredsstélla den
viaxande befolkningens resbehov. Malsdttningen att
oka kollektivtrafikens marknadsandel samt det plane-
rade byggandet av nya resecentrum, ar andra faktorer
som medfor krav pa omfattande atgéarder i syfte att
forbattra kollektivtrafikens forutsattningar i stdderna.

Fler invanare och en titare stadsbebyggelse resul-
terar i att fler ménniskor ska samsas om stadens ytor.
I trafiknétet leder det till 6kad trangsel. Kollektiv-
trafiken, liksom gang och cykel, ir mer yteffektiva
fardsatt 4n personbilstrafik. Detta betyder att fler
maéanniskor far plats att forflytta sig och vistasien
stad om fler viljer att g&, cykla eller resa med
kollektivtrafiken. For att anvinda stddernas ytor pa
bésta sitt behover prioriteringar av trafikslagen goras
— alla trafikslag far inte plats 6verallt. Att prioritera
kollektivtrafiken hogre dn bilen i stiderna ar en forut-
sittning for att minska triangseln och skapa en trivsam
stadsmiljo. Med ny fordonsteknik kan miljéproblem

i form av buller fran kollektivtrafiken reduceras
betydligt vilket 6kar mojligheten att bygga tédtare och
samtidigt gronare stiader.

Kollektivtrafiken inne i stiderna ska utvecklas utifran
ett tydligt straktank. Stadens olika delar ska knytas
samman med en stomtrafik pé tydliga gena kollektiv-
trafikstrak. Kollektivtrafiken i dessa strék 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 tillgédnglighet till malpunkterna inom
staden méste finnas om programmets mél ska uppnas.

Utover Ostgotapendeln, som ir den enskilt storsta
linjen, sker idag mest resor i stadstrafiken. Men en
betydande del av kollektivtrafikresorna dr delresor
ien lingre reskedja dir det sker byten mellan olika
delar av kollektivtrafiken eller mellan olika trafikslag.
Sadana kombinationsresor kan i en framtid komma
att 0ka, med hansyn till att resandet i 6kad omfattning
kommer att planeras ur ett hallbarhetsperspektiv.
Stadernas kollektivtrafiksystem behover darfor i hogre
grad innehalla utvecklade omstigningspunkter dar
byte kan ske mellan olika delar av stadstrafiken,
mellan regiontrafik och stadstrafik, eller mellan
kollektivtrafik och cykel.

Storregionalt sammanhang

Ostergotland har med sitt strategiska geografiska
ldge, med kopplingar norrut till Storstockholm och
Milardalsregionen och soderut till framforallt norra
Jonkopings ldn, goda majligheter till ett utvecklat
samarbete i ett storregionalt perspektiv. Genom
goda kommunikationer i straket mellan Stockholms-
regionen och vidare mot sydvist, ges Ostergotland
en strategisk plats i en vidgad arbetsmarknads- och
tillvaxtregion.

Region Ostergétlands uppfoljning av regionens ut-
veckling visar att Ostergotland blir alltmer beroende
av den snabba ekonomiska utvecklingen i Stockholms-
omradet. Redan idag ar kollektivtrafiklosningar som
méjliggor daglig pendling mellan Ostergdtland och
Storstockholm av stor betydelse for Ostergotlands fort-
satta utveckling. Ytterligare utveckling av antalet dag-
ligen resande kan med fordjupat samarbete leda till att
Ostergotland och Stockholm pé sikt utvecklas till en
funktionell arbetsmarknadsregion for stora grupper av
invénarna i de bada regionerna.

Vid prioritering av Region Ostergétlands engagemang
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kring kollektivtrafiksystemets utveckling kommer
atgirder som syftar till integrering inom regionen i
forsta hand. Darefter kommer atgérder som syftar till
att utveckla kommunikationerna mot Storstockholm
Utvecklingen mot Storstockholm ar i framforallt in-
riktad mot Stockholm C som mélpunkt.

Region Ostergotlands framtida engagemang i tagtrafik
har redovisats separat i den tagstrategiska malbilden
for 2040 dir argument, fragestéllningar och 16sningar
presenteras. P4 totalen kommer Region Ostergotland
oOka sitt engagemang i tagtrafik inom samt till och frén
regionen for att nd uppsatta mal. Det kommer behovas
mer och bittre tagtrafik for att méta det 6kande be-
hovet av resmdjligheter. Region Ostergstland behover
darfor aktivt engagera sig i arbetet med att saker-
stilla mojligheterna till snabba, sdkra resor med hog
frekvens. Den framtida nya stambanan, Ostlanken,
kommer spela en avgorande roll for att na uppsatta
mal. Den kommer erbjuda en kapacitetsférstarkning
for mer snabbgaende tagtrafik mellan Ostergétland
och Stockholm. I forsta hand bor siakerstillandet av
sddana resmgjligheter kunna ske genom kommersiella
aktorers forsorg.

Dock har iven Region Ostergotland framtida ansprak
pa Ostldnken i form av snabb offentligt organiserad
regionaltagstrafik. Denna snabba prioriterade trafiken
mot Stockholm far inte d&ventyras genom att mer lang-
samgaende tagtrafik som idag trafikerar andra strick-
ningar pa samma relation, eller delar av relationen,
flyttas over till Ostlinken. Region Ostergétland menar
att inriktningen for trafikering av Ostlanken maste
vara att kommersiella aktorer snarast efter fardigstal-
landet borjar trafikera den nya jarnvagsstrackningen.
Trafiken ska utféras med fordon anpassade for att
fullt ut kunna tillgodogora sig den restidsforkortning
Ostlidnkens standard medger.

Som motprestation ska Region Ostergotland erbjuda
en regional och lokal trafik som med hog frekvens
angor de nya resecentrum som till f6ljd av Ostlankens
tillkomst kommer att byggas i Norrképing och
Linkoping. Vid skapandet av dessa resecentrum ar till-
ginglighet och kapacitet som motsvarar behoven och
en utformning som garanterar korta 6vergéngstider
mellan de olika trafikslagen viktiga utgangspunkter.

I savil nuvarande som kommande lanstransportplaner
ska atgarder som garanterar kollektivtrafikens till-
ganglighet till de nya resecentrumen ges hog prioritet.
Detsamma giller séklart dven stidernas stomlinje-

trafik, vilka ar viktiga for sa vil stadens behov som de
regionala resorna.

En forstorad region

Aven om samarbetet kring atgirder som forbittrar
kommunikationerna mot Storstockholm ges hogre
prioritet, finns ocksa ett behov av samarbete med
andra till Ostergétland angrinsande regioner. Region-
forstoring innebar ju inte bara att pendlingen okar
generellt, utan ocksé att pendlingen sker 6ver 6kade
avstand, i varje fall om detta kan ske utan alltfor stor
uppoffring i restid. Pendlingstiderna kan darfor sigas
ha en avgorande forutsiattning for en fungerande
regionforstoring.

-
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For att kollektivtrafik som syftar till att skapa mojlig-
heter till dagligt utbyte med orter utanfér Ostergot-
land ska vara konkurrenskraftig med motsvarande
bilresor behovs ofta en kollektivtrafiklosning som
bygger pa tagtrafik. De kostnader som foljer med den
typen av trafiklosning innebér att trafiken utifran
ekonomiska skil endast kan motiveras pa relationer
dar det finns ett forhéllandevis stort resandeunderlag.
Tagtrafik ar dyrt i investeringar och drift men kan
ocksa ge de storsta samhéllsekonomiska vinsterna.
For att nd mél om regionforstoring kravs sa vl utbud
och restider som kan attrahera pendlare. Detta stiller
hoéga och svéra krav pa Region Ostergétlands engage-
mang i regional tagtrafik.

For mer narliggande och oftast &ven mindre orter

i angriansade regioner kan kollektivtrafiklosningar
med busstrafik vara aktuella. P4 samma sitt som for
kollektivtrafiken inom regionen stills samma krav
pa sadan trafik avseende savil kostnadstackning som
samhillsnytta.
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Kollektivtrafiksystemet
och dess utveckling
Ett system under utveckling

For att na uppsatta mal, maste kollektivtrafiksystemet
vara under stindig utveckling. En 6kad befolkning,
Okat resande med kollektivtrafiken, mal om ckad
marknadsandel, teknikutveckling och férandrad
infrastruktur med mera stéller krav pa en kontinuerlig
utveckling av kollektivtrafiken for att méta nya och
forandrade resbehov.

Bade ett samhille i forandring men ocksa det faktum
att kollektivtrafiken i dagsldget endast har 19 procents
marknadsandel, innebar att kollektivtrafiksystemet
maéste attrahera en stor mangd som inte idag reser i
systemet for maluppfyllelse. Kollektivtrafiken befinner
sig i en omvirld dér det finns andra alternativ for
resande. For att mota resenarernas forvantningar
maste kollektivtrafiken utvecklas i takt med att for-
vantningarna dndras. Kollektivtrafiken behover bli
mer attraktiv for fler.

Kollektivtrafikens utveckling kan ses genom olika
samverkande perspektiv. Inte skilda fran varandra
men ibland olika i hur man arbetar med dem. Ur ett
samhillsperspektiv dr priméira maélet att 6ka kollektiv-
trafikens samhallsnytta, eftersom dess legitimitet
bygger pa att den till stor del ar samhillsfinansierad.
Resenarsperspektivet fokuserar pa att oka trafikens
kvalitet. Grunden &r att sjdlva trafikprodukten maste
hélla hog kvalitet, men manga olika faktorer bidrar
till kollektivtrafikens hela kvalitet och attraktivitet.
Medan trafikperspektivet istillet mer behandlar
Ostgotatrafikens inre processer for att halla en effekti-
vitet i trafiken, en hog effektivitet 6kar resenarsnyttan
och ddrmed samhallsnyttan.

Som beskrivet i kapitlet om nuléaget finns olika trafik-
koncept, med olika funktion, férdelat 6ver olika geo-
grafier. Trafiken maste i sina olika delar och funktioner
anpassas olika utifran sitt syfte och uppdrag, mot olika
mélnivaer, malgeografier och méalgrupper.

Storregional och interregional trafik

For de storregionala och interregionala resorna finns
en stor del kommersiell trafik som bidrar med res-
mojligheter med kollektivtrafik, bidde med buss och
med tag. Utover att 16sa efterfragade resbehov sa kan
Region Ostergétland fokusera p& den av samhillet

bedomt behovda trafiken, men som inte ar affars-
maissigt hallbar. Detta ar pa en samhéllsniva ett bra
satt att hantera skattekollektivets resurser.

Ostlénken

Forsta etappen, Ostldnken, i en ny generation stam-
banor ska byggas. Projektet omfattar en helt ny
dubbelsparig stambana pa den 15 mil langa striackan
mellan Jarna och Linkoping. Den nya jarnvagen plane-
ras for persontag med hastigheter upp mot 250 km/h
och beriknas vara klar ar 2035. Ostlanken byggs ut
iflera etapper, den forsta etappen omfattar striackan
mellan Jarna och Norrképing. Nasta etapp fortsatter
soderut fran Norrkoping till Linkoping.

For resterande delar av de nya stambanorna, striack-
orna frén Linkoping via Jonkoping mot Goteborg och
Malmé/Kopenhamn, pagér arbeten for att utreda vilka
strackningar som dr lampligast. Nagon tidplan for det
arbetet ar inte officiellt fastslagen men fardigstiallandet
kommer ske efter detta programs malar.

Ostlanken innebér en kraftig forstarkning av spar-
kapaciteten pa strickan Ostergétland—Stockholm. Nir
de snabba persontagen flyttas till Ostlanken kommer
det att bli mer plats pa dagens befintliga spar till andra
persontag av mer regional karaktédr samt till godstag.

Bild 17: Sverigeforhandlingens forslag till
ny stambana.
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I ett forsta skede, nir endast Ostlanken finns byggd,
kommer sparkapaciteten vara hogre norrut fran
Linkoping dn soderut. Risk finns att detta faktum

till viss del kommer att begriansa mdjligheten till en
utékad och sammanhiingande tigtrafik genom Oster-
gotland.

Tillkomsten av Ostldnken kommer att innebéra en
kraftig 6kning av antalet resendrer som kommer till
eller reser fran Linkoping och Norrképing med tag.
Som en del av Ostléankenprojektet ingér darfor byg-
gandet av nya resecentrum i bada stdderna. Jamfort
med idag kommer dessa nya resecentrum att fa en
négot forandrad placering. Centralt placerade stations-
ldgen bidrar till en attraktivare kollektivtrafik.

Att ldnets tva storsta stiader far resecentrum i nya
geografiska ligen kommer att medfora behov av for-
andringar av stddernas trafiknit, inklusive kollektiv-
trafikniten. Anpassningar kan komma att behovas

av savil linjestrackningar som frekvensen som
kollektivtrafiken trafikerar de nya resecentrumen.
For att sddana anpassningar ska vara mojliga krévs
att infrastrukturen, i form av vigar, gator, tillfar-

ter och anldggningar for kollektivtrafikens behov
med mera, utformas pé ett satt som sdkerstéller att
kollektivtrafiken far god tillginglighet till de nya rese-
centrumen. Framforallt &r det primért den strukture-
rande stomlinjetrafiken som méste beredas tillracklig
med plats och tillgdnglighet i denna planering.

Under programperioden kommer byggandet av
Ostlanken och dess delprojekt inledas. Detta kom-
mer paverka framkomligheten for kollektivtrafiken.
Tillsammans med Trafikverket och kommunerna
kommer tillfalliga och resendrsvénliga trafiklosningar
behova skapas. Detta samtidigt som den langsiktiga

OSTERGOTLANDS FRAMTIDA BEHOV AV KOLLEKTIVTRAFIK

trafikplanering pagar for néar vl Ostlanken och nya
resecentrumen ar pa plats.

I takt med att befolkningen reser allt 1angre strackor
for att komma till framforallt arbete och studier 6kar
dven behovet av en vil fungerande storregional tag-
trafik. Administrativa grianser ska inte hindra gréns-
overskridande resor dar efterfrdgan finns.

Som deldgare i Malardalstrafik AB (Malartag) deltar
Region Ostergdtland i att ha etablerat ett nytt gemen-
samt regionaltdgssystem for Stockholm-Malardals-
regionen. Genomforandet av den forsta etappen av
Mailartag skedde efter Citybanans 6ppnande. Det nya
tagsystemet innebar strukturerad trafik med nya tag-
fordon, samt ett nytt prissystem for trafiken. Det nya
pris- och produktsystemet, Movingo, ar pé plats och
underlattar det interregionala resandet.

Tagtrafiken kommer etappvis kontinuerligt att ut-
vecklas i enlighet med det arbete som sker inom bade
det storregionala transportpolitiska samarbetet, ’En
Bittre Sits”, som inom Region Osterg6tlands tigstra-
tegiska arbete. For att Stockholm—Maélardalsregionen
aven fortsattningsvis ska vara en stark tillvixtmotor
for Sverige ar den internationella tillgingligheten
avgorande. I detta har S6dra stambanan som en del
av det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) en
nyckelroll.

Med Region Jonkopings 1dn finns ett avtal som l6per
till och med &r 2025 som innebir att Ostgotapendeln
dven trafikerar Trands i Jonkopings 14n. Region
Ostergétlands avtal med Region Kalmar lin innebir
att Ostergétland fram till och med &r 2033 svarar for
medfinansiering av den tagtrafik som Kalmar Léns-
trafik bedriver pa strickorna Linkoping—Kalmar
respektive Linkoping—Vastervik.

Region Ostergotlands instillning dr att de ingangna
avtalen med Jonkoping respektive Kalmar ska full-
foljas. For perioden efter giltighetstiden for nuvarande
avtal kravs fornyade stdllningstaganden. Infor sadant
stillningstagande kommer behovet av aktuell trafik
och trafikens medverkan till uppfyllelsen av mélen

i trafikforsorjningsprogrammet att behova utredas.

Under detta programs period kan det bli aktuellt med
fler och forandrade avtal med olika parter for att till-
giangliggora och utveckla kollektivtrafiken som finns
inom regionen.
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Kollektivtrafiken
i Ostgotatrafikens system

Dar det inte bedoms finnas kommersiell eller annan
trafik som kan leda mot méluppfyllelse kan Region
Ostergétland vilja att ligga s kallad trafikplikt.

Det betyder att det offentliga atar sig att bedriva den
trafik man anser behovs, eftersom den da anses all-
mannyttig.

Den offentligt finansierade kollektivtrafiken spanner
over hela regionen men gor detta pa olika sétt. Trafik-
systemet bygger pa olika trafikkoncept, som har olika
uppdrag och olika tyngd. Viss trafik ar mer av service-
karaktir och dr mer yttdckande. Annan trafik ar regio-
nalt och kommunalt strukturerande stomlinjer, kring
vilka olika samhallsfunktioner kan planeras. Med
dessa stomlinjer kan alla typer av resor ske. Det ar pa
dessa stomlinjer som majoriteten av resorna sker och
den storsta samhillsnyttan genereras. Utvecklingen av
dessa relativt f4 men viktiga linjer dr centralt for att né
malen.

Det finns i dagslaget fortfarande trafik som i tillracklig
omfattning inte leder mot méaluppfyllelse, sa kallad
lageffektiv trafik, enligt “Riktlinjerna for kontinuerlig
effektivisering av den avtalade kollektivtrafiken”, som
Region Ostergétland beslutat om. Omdaning av denna
trafik ar ocksa viktigt for att systemet som helhet ska
lyftas. Okad effektivisering av kollektivtrafiksystemet
ar viktigt for att kunna frigora resurser genom ett
béttre system, det vill sdga en effektivisering for 6kad
samhallsnytta.

Trafiksystemen och dess uppdelning enligt funktion,
geografi och andra relevanta aspekter sker via rikt-
linjer och strategier hos Ostgotatrafiken.

Stommen i kollektivtrafiken

Det framtida kollektivtrafiksystemet méste i annu
hogre grad dn dagens system utformas sa att trafiken
uppfattas som langsiktigt hallbar och vara ett verkligt
alternativ till bilen. En attraktiv och konkurrens-
kraftig regional kollektivtrafik kan skapas genom

att trafiken byggs upp utifrén ett trafikkoncept som
bygger pa ett straktiank dir den utpekade stomtrafiken
ar 6verordnad och strukturerande.

Med utgdngspunkt i strdktdnket skapas starka
stomlinjer som binder samman regionens stora orter.
Stomlinjerna trafikeras med snabb och frekvent

kollektivtrafik som ger ett okat attraktionsvéirde och
en Okad konkurrenskraft. I strategiska omstignings-
punkter ansluts en samordnad och mer yttackande
inomkommunal trafik, linjelagd eller anropstyrd.
Omstigningspunkterna utmed pendlingsstraken kan
genom vidareutveckling av majligheten till kombina-
tionsresor stimulera fler pendlare att resa kollektivt.
Vid utformning av dessa punkter ska sikerstillas att
resendrer kan ta sig dit med bil, cykel eller till fots
och parkera pa ett tryggt och sikert sétt innan resan
fortsitter med kollektivtrafiken.

Stomtrafiken kommer vara den strukturbirande
kollektivtrafikens framsta inspel i den regionala och
kommunala fysiska planeringen. Bidde mellan och
inom kommuner, i stdderna och inom regioner. En
stomlinje 4r en stomme i si vil samhallsplaneringen
som i trafiksystemet. De ar fa till antalet men stér
for en stor del av resandet i trafiksystemet och dess
samhéllsnytta.

Ostgotapendeln

Pendeltagets roll som stommen i regionens kollektiv-
trafiksystem ska behallas och stiarkas. Kapacitets-
bristen pa Sodra stambanan medfor att det dr stora
svarigheter att utveckla Ostgotapendelns utbud, utéka
dess trafikeringsomrade eller att trafikera fler statio-
ner inom nuvarande trafikeringsomrade. Tillkomsten
av Ostldnken kan komma att forbattra kapacitets-
situationen pa delar av Ostgotapendelns trafikerings-
omréde.

En fortsatt satsning pa hogkvalitativ kollektivtrafik
med tag forutsatter att modellen for Trafikverkets
kapacitetsilldelning pé jarnvdgen utvecklas. En situa-
tion dér det ar naturligt att tagtrafik planeras enligt
det resenarsvinliga konceptet med taktfast tidtabell
med jaimna tidsintervall méste skapas. Inriktningen
fran Region Ostergotlands sida ar att Ostgétapendeln
dven i framtiden kors med ett utbud likt dagens upp-
lagg, fastin med forstarkt kapacitet och delvis dndrat
uppdrag, vilket beskrivits i den tégstrategiska mal-
bilden for ar 204o0.

Starka busstrdk

Snabb busstrafik kompletterar Ostgétapendeln och
kors i forsta hand som stomtrafik pa sddana starka
relationer mellan storre regionala orter och regionens
centrala del som inte trafikeras av Ostgétapendeln
eller annan regional tagtrafik. Den snabba buss-
trafiken kan ocksé finnas som komplement till tig-
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trafiken pé relationer med stora generella resande-
underlag eller dar det finns stora resandeunderlag
mellan specifika malpunkter. Flera av dessa strik
trafikeras av stomlinjer.

Den snabba busstrafiken har fa héallplatsstopp mellan
andpunkterna for att erbjuda en sé kort restid som
mojligt och darmed vara konkurrenskraftig i jam-
forelse med bilen. Tidtabellen byggs med fordel 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 Gver aret.

Forutom de starka regionala straken finns manga
starka strak, geografiskt beldgna inom en enskild
kommun, som behover trafikforsorjas med vil
utbyggd kollektivtrafik. Trafiken i de har strédken kan
pé samma sétt som for de regionala straken utgoras
av en kombination av sdvil snabb som mer langsam-
giende busstrafik. Vissa stadsnira strak kan dven ha
en kollektivtrafik av mer forortskaraktar déar kravet pa
kort restid satts nagot lagre till forman for ett hogre
utbud.

Stddernas stomlinjer

I regionens tre storsta tatorter; Linkoping, Norrkoping
och Motala kors en stadstrafik med uppgift att till-
fredsstilla resbehovet sévil hos de boende i staden
som de som vill anvianda stadens kollektivtrafik som
deli en ldngre resa. P4 samma sétt som regiontrafiken
byggs stadstrafiken upp utifran ett tydligt strakténk.
I straken kors en trafik som pé ett snabbt och effektivt
satt knyter ihop stadens olika delar och mélpunkter
med hjilp av stomlinjer. Aven stomlinjerna kors med
en frekvens som styrs av resandeunderlaget likt all
annan trafik. Senast vid slutet av detta programs
malér, 2030, bedoms frekvensen i Linkoping och
Norrkoping behova vara sa hog att resor pa stom-
linjerna kan ske tidtabellslost. Detta uppnés vid att
avgangarna sker med tiominutersintervall eller oftare.

Pé relationer inom staden med ett l4gre resande-
underlag kors lokallinjer eller servicetrafik som dven
den ir strategiskt viktig och vil utbyggd, som ansluter
till stomlinjerna. Dessa behover pekas ut gemensamt
med kommunerna.
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Kompletterande trafik — olika

trafiklésningar for olika uppdrag

Samtidigt som stomlinjerna ska utvecklas och bli 4n
mer strukturbdrande, sd maste den kompletterande
trafiken utvecklas i sitt uppdrag. Den kompletterande
trafiken kan alltsé vara bade vildigt stark med hogt
resande, men inte alltid utgora regional stomtrafik.

Kompletterande trafik i starka strdk

Som komplement till den snabba trafiken kors i de
regionala straken dven en mer langsamgéaende buss-
trafik med tétare uppehallsbild. Restiden har i denna
typ av trafik en lite l4gre prioritet och syftet ar i stillet
att bidra till 6kad yttdckning i strdken och 16sa fler
delresor. Under sddana tider da det totala resbehovet
ar lagre och trafikering med den snabbare busstrafiken
darfor inte kan motiveras, kan den hir langsammare
stréktrafiken 6verta rollen som huvudtrafik i stréken.

Kompletterande trafik i staderna

och tatorternas strak

I storre kommunhuvudorter dar resandeunderlaget
motiverar en trafikering, men inte motiverar omfat-
tande stadstrafik, kan en mer begrénsad form av lokal
kollektivtrafik, tatortstrafik, koras. Trafiken syftar i
forsta hand till att erbjuda mojlighet till serviceresor.
Om resandeunderlaget i orten, eller i kombination med
inresandet till orten sd motiverar, kan trafiken dven
omfatta vissa mojligheter till arbets- och studieresor.
Denna trafik kan ofta komma att vara anropsstyrd.

Trafik pa landsbygden och skidrgdrden

I omraden med svagt resandeunderlag kan betydelsen
av lokala l16sningar oka. Har ar det viktigt att upp-
méarksamma och vara lyhord for eventuella initiativ for
kollektivt resande fran civilsamhéllet.

Ny teknik och nya I6sningar inom exempelvis kombi-
nerad mobilitet kan bidra till battre forutsittningar att
mota resandebehovet dir resandeunderlaget ar litet.
Genom att f6lja utvecklingen inom omradet och ha god
kunskap om resbehovet kan kollektivtrafiken utveck-
las for att mota behovet av resor och samtidigt utveck-
las mot uppsatta mal. Dar kollektivtrafik endast kan
ha en begriansad funktion for ett omrade, kan Region
Ostergotland anvinda andra verktyg inom sitt ansvar-
somrade for det aktuella omradets utveckling.

Pa de delar av landsbygden, utanfor straken, dar
resandeunderlaget ar svagare ska en mer anpassad
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trafik erbjudas. Trafiken &r oftast linjelagd men kan
ivissa fall kriva forbestéllning. I forsta hand utfor-
mas trafiken for att tillfredsstilla behovet av resor till
arbete och studier samt servicebehov under dagtid pa
vardagar. Under kvillar och helger ar resmojligheterna
begriansade. Den hér typen av trafik kan dven fungera
som matningstrafik till den snabba trafiken i straken.

De boende pa landsbygden kan ocksé tankas ta sig till
knutpunkter, noder, pa landsbygden dar linjetrafiken
finns kvar och ar vil utbyggd. Vid dessa platser knyts
olika delresor och trafikslag ihop, och det finns ofta
pendlarparkeringar. Pa detta sitt kan landsbygden

fa tillgéng till battre linjetrafik pa vissa strategiskt
utvalda platser.

Skargardstrafiken ar idag, och bedoms under Gver-
skadlig tid forbli begransad i sin omfattning. Resande-
underlaget som de bofasta pa 6arna utgor bedoms inte
Oka i ndgon ndmnvard omfattning och forblir ddrmed
pa en niva som dagens trafikomfattning klarar av att
hantera. En kraftigt 6kad satsning pa besoksnaringen
ute i skdrgarden skulle kunna férdndra situationen och
eventuellt motivera viss utveckling av trafiken.

Nértrafik

Aven i de delar av linet dir resandeunderlaget och
resandet dr sa lagt att det inte 4r motiverat att kora
linjelagd kollektivtrafik behover ett rimligt utbud av
héllbara resmdjligheter sakerstillas. I omraden utan-
for den linjelagda kollektivtrafikens upptagningsom-
rade erbjuds nirtrafik, en sirskild form av yttackande
anropsstyrd kollektivtrafik.

Nirtrafiken syftar i forsta hand till att méta behovet
av resor for inkop, vardbesok eller andra service-
och sociala resor. Genom nirtrafiken erbjuds hela
Ostergotland tillging till allmin kollektivtrafik.

Kvaliteter ur ett resenarsperspektiv

Kollektivtrafiksystemet ska utformas utifran mal-
sdttningen att det ska upplevas enkelt att nyttja, bade
av befintliga och av presumtiva resenirer. Ur ett
resenarsperspektiv maste kollektivtrafikens produkt-
varde oka, for bade att befintliga resenérerer ska vara
ngjda och resa mer. Men ocksé for att f fler och nya
resendrer, det vill sdga 6ka marknadsandelen.

Ur ett resenérsperspektiv ar prisvirdheten cen-
tral. Det finns en “respriskvot”, eller generaliserad

reskostnad, som siger hur prisvird och attraktiv
kollektivtrafiken ar relativ andra resalternativ. Trafik-
systemets utformning och kvalitet samt erbjudna
priser och produkter, dr ddrfor tva sidor av samma
vardering for nagon att borja resa kollektivt.

Ur ett resenarsperspektiv finns en generaliserad
restidskostnad. Hela resan maste vara attraktiv och
generellt virderas byten i kollektivtrafiken som extra
“dyra”. Man varderar 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 méaste utvecklas ur ett
hela resan-perspektiv. Aven bytestiden #r en del av
restiden och framtida resenérer stiller hogre krav pa
utformning péa bytespunkter. Investeringar i infra-
strukturen ar darfor ett viktigt omréde. For att minska
den upplevda restiden bor dven bytestiden erbjuda
kvaliteter for resenéren, sdsom tillgang till mobil
kommunikation men ocksa upplevelser som uppfattas

positiva for resenédren ur ett hdlsoperspektiv.
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En utveckling &r att tid blir en mer begransad resurs
och att bristen pa tid 6verskuggar bristen pa pengar.
Kollektivtrafiken kan moéta detta genom att erbjuda
kvalitativ restid med hég komfort som kan upplevas
som nyttig ur resenirens perspektiv och anvandas
for arbete, vila, socialt umgénge eller for att "16sa
livspusslet”, det vill sdga planera och 16sa praktiska
uppgifter.

Infrastrukturens roll, inte minst som attraktiva,
trygga och siakra hallplatsmiljoer ar en kvalitet i trafik-
systemet som maste 6ka. Framforallt for stomlinjerna
och de mest frekvent nyttjade hallplatserna. Dér flera
linjer kanaliseras i viktiga stomstrak kravs béasta moj-
liga framkomlighet.

For kollektivtrafik i stadsmiljéerna spelar kommun-
erna den viktigaste rollen som huvudman for infra-
strukturen och dess utveckling. Att resa med kollektiv-
trafiken méste dven upplevas som tryggt och sikert,

inte bara ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. Det handlar
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dven om att ingen ska vilja bort kollektivtrafiken pa
grund av radsla for att utséttas for hot och vald. Ett
gemensamt arbete for hela resan ar vad som krévs for
att gora resor med kollektivtrafiken trygga.

Resan med kollektivtrafik ar ofta endast en del av hela
resan. FOr resendren ar det centralt att mojligheten att
kombinera kollektivtrafik med andra fairdmedel for-
béttras. Den tekniska utvecklingen innebar betydligt
biattre mojligheter for tillgang till digital information
frén olika kéllor. Samordningen forbéttras ocksa
genom innovativa l6sningar som siktar mot resekort
som upplevs som en tillgang till rorlighet och inte
begrinsas till kollektivtrafik.

Forutom en bra och snabb trafik kommer framtida
resendrer att stilla hogre krav pa upplevelsen av och
kring resan. Med en alltmer digitaliserad varld, inte
minst genom den snabba utvecklingen av elektronisk
och mobil kommunikation, foljer storre krav pa aktuell
och relevant information infor och under resan. Den
mobila tekniken har minskat behovet av framférhall-
ning och behovet av att planera resan pa forhand.
Framtidens resenirer forvintar sig en personligt
utformad trafikinformation, helst i realtid.

Enkelheten omfattar dven, information, kundservice
och mgjligheterna for anskaffning av biljetter. Vid val
av kanaler for, och utformningen av dessa tjanster ska
en utifran resandeunderlaget, tillfredsstallande tick-
ning i lanet efterstravas. Digitala kanaler ska vara den
huvudsakliga kéllan vid planering och kop av resa.

Kollektivtrafikens kvalitet ar av stor betydelse for att
béda locka nya resenirer och behélla de som redan
reser. Om kollektivtrafiken ska vara ett reellt alternativ
for dagliga resor maste resenirerna vara trygga med
att trafiken fungerar varje dag. En hog kvalitetsniva pa
trafiken handlar om att trafiken utférs som planerat,
det vill sdga att resenédren upplever en trygghet att
trafiken ”alltid rullar pa” och att resendren kommer
fram i tid. Vid storningar av trafiken ar det viktigt med
tidig och relevant information sé att resenirerna ges
mojlighet att planera om sitt resande.

For att fa en positiv reseupplevelse maste fokus vara pa
ett hela resan-perspektiv. Alltifrin en god samverkan
med kommuner for att sékerstilla en god framkom-
lighet och attraktiv infrastruktur till ett bra samarbete
med de trafikforetag som utfor trafiken och darmed ar
de som faktiskt moter resenirerna i trafiken.
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Tillganglighet for personer

med funktionsnedsittning

Regionens generella instillning &r att s manga som
mojligt, oavsett funktionsférméga, ska kunna anvinda
kollektivtrafiken i Ostergotland. Ambitionen ska
vara att na en hog tillganglighetsanpassning, men
fortfarande inom en rimlig och realistisk niva, da det
ar en omojlighet att mota alla sarskilda behov. Hela
resan-perspektivet ska vara vigledande for kollektiv-
trafiksystemets utveckling dven da det géller tillgéng-
lighetsanpassning. For att na detta krévs att fordon,
héllplatser, végen till och frén hallplatsen samt att
kollektivtrafikens kringtjanster ar anpassade till per-
soner med olika typer av funktionsnedséttningar.

Med en okad grad av tillgdnglighetsanpassning i den
allminna kollektivtrafiken kan behovet av sirskild
kollektivtrafik minska. Mojligheten for en resenir,
som dr berattigad till sarskild kollektivtrafik, att resa
med den allmdnna kollektivtrafiken pa del av sin resa
bor utvecklas.

Arbetet med tillgianglighetsanpassning kommer att
fokusera pé att 6ka kollektivtrafikens tillganglighet
for personer med nedsatt rorelse-, syn-, horsel- samt
kognitiv formaga. Anpassningséatgirder som ar
nodvindiga for personer med nagon form av funk-
tionsnedsattning kan vara till gladje dven for andra
resenarer.

Utformningen av fordonen, den fysiska miljon samt
andra kringtjénster ska utformas utifran begreppet
“funktionell design” som har sin grund i att 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 funktionsnedsittning. En framtida na-
tionell standard skulle underlétta en 6ver hela landet
likvardig niva pa tillgdnglighetsanpassningen.

Tillsammans med kommunerna i Ostergotland fort-
sitter Region Ostergotland arbetet med tillginglig-
hetsanpassning av i forsta hand héllplatser i tatorter-
na. Sarskild vikt ldggs vid hallplatser pa stomlinjerna
samt hallplatser vid strategiskt viktiga punkter som
sjukhus, dldreboenden, skolor, kulturmilj6er, storre
handelsomraden och resecentrum. Okad fokus ska
dven ldggas pa ovriga héallplatser som har 20 eller fler

4 Déstigande resendrer per dygn.
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I anpassningsarbetet dr skapandet av korta avstand
for forflyttningar vid bytespunkter, plats for rullstol
och rullatorer, visuella kontrastmarkeringar, ledstrak,
akustisk vigledning, visuell information och symboler
som kompletterar och tydliggor information viktiga
atgirder som bor genomféras.

Bussfordonen i det 6stgotska kollektivtrafiksystemet
ska aven fortsittningsvis vara av lagentré- eller
laggolvs-utforande. Inne i fordonet ska information
kunna ges savil visuellt som audiellt. Mojlighet ska
aven finnas att frdn fordonen i samband med fordons
ankomst till hallplats ge adekvat utviandig information
till pa héllplatsen vintande resenérer.

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 funktions-
nedsittning ges okat fokus.
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Mal

Trafikforsorjningsprogrammet behandlar kollektiv-
trafiken pa en 6vergripande niva och fokuserar darfor
pé vad som ska dstadkommas mer &n pa hur det ska

goras. Ambitionen ar att med utgéngspunkt i sex mél-

omraden f6lja upp tretton mél som anger i vilken man

Ostergétlands kollektivtrafik utvecklas i onskvird takt
och riktning.

Med utgangspunkt i de tre hallbarhetsperspektiven
formuleras verksamhetsidén:

Kollektivtrafiken — ett positivt sdtt
att resa. For medborgaren, samhdllet
och miljon.

Med ledorden
attraktivt och enkelt
ett verktyg for en hallbar regional utveckling

klimatpositivt resande

Utifrén verksamhetsidén har sex évergripande mal-
omraden identifierats, inom vilka Ostergotlands

kollektivtrafik ska utvecklas fram till ar 2030. Mal-
omradena ar 6vergripande och inom respektive
omrade finns ett antal mal. Malen dr méatbara och foljs
upp arligen.

Mélomradena anger inriktning for kollektivtrafikens
utveckling. De sex malomrédena balanserar varandra
vilket sdkerstiller att kollektivtrafiken utvecklas for
att bidra till samhaéllsnytta ur olika perspektiv. Det ar
tydligt exempelvis dar malet om 6kad marknadsandel
innebar prioritering av kollektivtrafik i strak och om-
rdden med stort resandebehov. Malomradet geografisk
tillgdnglighet daremot syftar till att sékerstilla att
lénets befolkning har tillgéng till kollektivtrafik
oavsett bostadsort.

Oka kollektivtrafikens marknadsandel

Fler nojda resenirer

God geografisk tillganglighet

Attraktiv kollektivtrafik med god framkomlighet
Klimatneutralt resande

Okad tillginglighet for personer med funktions-
nedsattning

43



REGIONALT TRAFIKFORSORININGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND = 2030

MAL

44

Oka kollektivtrafikens marknadsandel

MAL

Kollektivtrafikens marknadsandel ska uppgé
till 32 procent &r 2030.

En 6kning av kollektivtrafikens marknadsandel bidrar
till ménga nyttor for samhallet. Méalet skapar forut-
séttningar for en attraktivare region med minskad
miljopaverkan fran resor, mindre triangsel, 6kad trafik-
siakerhet och battre folkhilsa.

Kollektivtrafikens marknadsandel anger hur stor del
av de motorburna resorna, det vill sdga exklusive gang
och cykel, som sker med kollektivtrafik. Ofta fokuseras
det pa att antalet resenarer inom kollektivtrafiken ska
Oka. Genom att istillet fokusera pa marknadsandel blir
inneborden att sjdlva resandet i sig inte behover 6ka
for att kollektivtrafiken ska ha en positiv utveckling.
Det viktiga i ssmmanhanget ar att kollektivtrafiken
okar i forhallande till biltrafiken, oavsett om det totala
resandet okar eller minskar. Malet ar viktigt inte minst
for att genom att 6ka kollektivtrafikens marknads-
andel, och pa sa satt minska resandet med bil, s&
minskar de klimatpaverkande utslappen fran resor.

Idag ligger kollektivtrafikens andel av de motorburna
resorna i Ostergotland pa 19 procent enligt den natio-
nella undersckningen Kollektivtrafikbarometern.
Marknadsandelen mits pé total regional niva. I olika
geografier med varierande forutsattningar for resande
med kollektivtrafik kommer marknadsandelen att
skilja sig at. I dagsliget dr mdjligheterna att méata
marknadsandelen for olika geografier begriansade. For
att mita marknadsandel exempelvis ldangs strak kravs
att nya metoder utvecklas.

Malvirdet for ar 2030 pa 32 procent ar ambitiost och
méluppfyllelse paverkas av atgarder savil inom som
utanfor kollektivirafiksystemet. Att fa fler att valja
kollektivtrafiken framfor egen bil ar en stor utmaning.

. . Malvarde
Indikator Nuldge 2030
Kollektivtrafikens andel 19 % 32 %

av motorburna resor

Det géller for kollektivtrafiken att vara ett fullgott
alternativ till bil for att fa vardagen att ga ihop for
invanarna.

Trots att antalet resor med kollektivtrafik 6kar sa
minskar marknadsandelen. Forskningen ar sam-
staimmig om att en attraktiv kollektivtrafik innebar
kollektivtrafik som kan erbjuda hog turtiathet och
restid som ar relativt snabb i forhéllande till bil. De
arliga matningarna i Kollektivtrafikbarometern visar
pa samma resultat, snabb restid och hog turtithet ar
det som efterfrégas for att 6ka resandet med kollektiv-
trafiken.

Malet avser den totala andelen av de motorburna
resorna men innebir inte att kollektivtrafikens
marknadsandel kan eller bor 6ka pd samma sétt 6ver-
allt i hela Ostergétland. Forutsittningarna att erbjuda
attraktiv kollektivtrafik med snabb restid och hog
turtathet ar bast dar resandeunderlaget ar storst. En
stor del av resorna i ldnet borjar eller slutar i ndgon av
stdderna. Kollektivtrafikens forutsiattningar i staderna
ar darfor av stor betydelse for en stor del av regionens
invénare och for méluppfyllelse. Aven lings strik med
stort resandeunderlag har kollektivtrafiken forutsatt-
ningar att ersitta resande med bil i relativt hog grad
och i och med det bidra till 6kad marknadsandel.

Om det ska finnas linjelagd kollektivtrafik, sd behover
sa vil landsbygd som tidtbebyggda omraden forsorjas
med just attraktiv trafik. Linjetrafik av 1lag kvalitet,
med exempelvis fa turer och 1anga restider, leder inte
till vare sig fler eller nojdare resenérer.
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Fler nGjda resenarer

MAL

Andelen ndjda kunder i den allmanna
kollektivtrafiken ska vara 78 procent
ar 2030.

Andelen ndjda kunder i den sarskilda
kollektivtrafiken ska vara 93 procent
ar 2030.

Nojda resenérer dr en forutsattning for att behélla
resendrer, men ocksa for att locka fler att resa kollek-
tivt. N6jd Kund Index (NKI) som mats for den all-
maéanna kollektivtrafiken via Kollektivtrafikbarometern
ar ett matt pa hur nojd resenéren ar med sin samlade
erfarenhet av att resa med Ostgotatrafiken. Nojda
kunder definieras som resenirer som ger betyget fyra
eller fem pa en femgradig skala.

2019 ars undersokning resulterade i ett NKI pa 70 for
Ostergotlands allminna 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, niarhet till
héllplats for de vanligaste resorna samt att det upplevs
som tryggt, enkelt och palitligt att resa med kollektiv-
trafiken.

Nirhet till hallplats kan definieras som tillgéng till
aven andra l6sningar dar kollektivtrafiken kopplas
ihop med andra resesitt som exempelvis bilpool, hyr-
bil, taxi, lanecykel for att tacka resendrernas samlade
efterfragan péa resor.

Det kan ga relativt enkelt att na upp till en viss niva

pa NKI, for att darefter bli svarare och mer kostnads-
kravande. Med hansyn till de ekonomiska ramarna
som giller méste dtgarder i syfte att 6ka NKI till hogre
nivéer, vigas mot andra dtgidrder som har fokus att 6ka
marknadsandelen. Kollektivtrafikens kvalitet méste
alltid klara resenérernas krav pa hygienfaktorer, sa
som gillande regularitet och punktlighet. For att na

MAL
. . Maélvarde
Indikator Nuldge 2030
N&jd Kund Index, NKI 70 % 78 %
NK-sarskild koll 91 % 93 %

hogre nivaer kravs dock att hela kollektivtrafikens
erbjudande klarar de krav och férvantningar som
medborgarna har. Det ar forst nar helhetserbjudandet
ar av hog kvalitet man kan forvéanta sig hogt NKI.

Andelen n6jda kunder i den sarskilda kollektivtrafiken
(NK-sarskild koll) maits via den nationella undersok-
ningen Barometer for anropsstyrd trafik (ANBARO).
Undersokningen baseras pa ett urval av resenérer som
blir uppringda dagen efter genomford resa. Andelen
nojda kunder definieras som de som gett betyget fyra
eller fem pa en femgradig skala for det totala intrycket
av sin resa.

I dagsldget mits andelen nojda kunder for resande
iinomkommunal fardtjanst, kommunoverskridande
fardtjanst samt sjukresor. Méatningen gors for samtliga
kommuner som lamnat 6ver sirskild kollektivtrafik till
Region Ostergotland. NK-sirskild koll redovisas som
separata virden for respektive omrade, men kan dven
ses for lanet som helhet. Malet dr att andelen néjda
kunder i samtliga omraden ska vara minst 93 procent.

Upplevd trygghet i kollektivtrafiken dr en angeldgen
fraga for resenirerna. Det ar darfor viktigt att folja
hur tryggheten upplevs inom bade den allmdnna som
den sirskilda kollektivtrafiken. I sédval Kollektivtrafik-
barometern som ANBARO miits resenirernas upp-
levda trygghet av resor i kollektivtrafiken.
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God geografisk tillganglighet

MAL

Hela befolkningen ska ha tillgang till
kollektivtrafik ar 2030.

Minst 90 procent av befolkningen ska ha
tillgang till effektiv linjetrafik ar 2030.

Malen inom omrédet geografisk tillgdnglighet syftar
till att skapa en grundldggande niva av tillgdnglighet
for befolkningen som ett komplement till malet om
O0kad marknadsandel dir satsningar prioriteras i strak
med stort resandeunderlag. Kollektivtrafiken som ett
erbjudande ska finnas pé nagot sitt till 100 procent av
regionens befolkning och 6ver dess geografi.

Kollektivtrafiken bidrar till flera och varierande

nyttor for samhallet. For att mota behov av resande for
olika syften och i olika geografier behovs olika typer
av kollektivtrafik. For att kollektivtrafiken ska vara

ett bra val ur ett miljoperspektiv behover utbud och
utformning av kollektivtrafik matchas mot behovet av
resor. I omraden med svagt resandeunderlag moti-
veras inte kollektivtrafik av miljoskal utan av andra
nyttor for medborgarna.

Okad tillgang till kollektivtrafiken bidrar generellt till
en positiv paverkan for savil den miljomassiga som
den sociala hallbarheten. Satsningar pé transport-
systemet har linge utgatt frdn ekonomiska och
ekologiska aspekter, men det borjar bli allt vanligare
att ocksé diskutera dem som en social investering som
kan motverka fysiska och sociala barriérer. Kollektiv-
trafiken bidrar med fler resmdjligheter for bdde de som
aktivt véljer att inte anvinda bil och de som saknar
mojlighet att ha bil. Med bittre forutsattningar att ga,
cykla och aka kollektivt ges alla battre tilltrade till fler
samhaillsfunktioner och arbetsmarknader.

. . Malvirde
Indikator Nuldge 2030
Andel av befolkningen
som har tillgdng till kollektiv- o o
trafik som drivs av RKM eller 100 % 100 %
kommersiell aktor.

Andel av befolkningen som har
tillgénag till effektiv linjelagd 86 % 90 %

kollektivtrafik.

Dar resandeunderlaget ar tillrackligt stort for att
motivera linjelagd kollektivtrafik erbjuds kollektiv-
trafik med ett utbud utifran resandebehovet inriktad
mot framst arbets- och studiependling. I den glesa
geografin erbjuds nartrafik. En anropsstyrd trafik som
gor det majligt med kollektivt resande for service- och
fritidsresor. Genom nirtrafiken erbjuds kollektivtrafik
ihela lanet och gor det majligt att resa till nirmsta

ort for service eller bytespunkt till den linjelagda
kollektivtrafiken. Nartrafiken ar inte primart inriktad
for att mojliggora arbets- eller studiependling.

Malet ar att till &r 2030 ska 9o procent av med-
borgarna ha tillgéng till linjelagd allmén kollektiv-
trafik som bedoms vara effektiv enligt kollektiv-
trafikmyndighetens riktlinjer, "Process for
kontinuerlig effektivisering av den avtalade kollektiv-
trafiken”. Effektiv trafik har ett relativt hogt resande,
tillracklig kostnadstackningsgrad samt bidrar till
samhallsnytta.

Detta mal hanger ihop med att linjetrafiken maste
hélla en viss kvalitet for att kunna locka nya rese-
nérer. Linjetrafik som inte bedoms som effektiv enligt
riktlinjerna, kommer inte bidra till maluppfyllelse

och programmets intentioner. Nar for fa reser med

en linje dr det vare sig forsvarbart utifran miljo- eller
ekonomiska skil. Da bor trafiklosningen ses 6ver och
resurserna omfordelas for att gora mer samhallsnytta.
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Attraktiv kollektivtrafik med god framkomlighet

MAL

Minst 70 procent av de storre orterna! ska
ha tillgdng till stomtrafik och med en res-
tidskvot pd hogst 1,4 for resor till Linkdping
eller Norrkoping ar 2030.

Den lokala stomtrafikens medelhastighet
i stadernas centrala delar ska uppga till
minst 15 km/h ar 2030.

Den lokala stomtrafikens medelhastighet
i stadernas yttre omraden ska uppga till

minst 23 km/h &r 2030.

1 Med stérre orter avses orter med minst 900 invénare

Kollektivtrafik som pé allvar kan konkurrera med
bilen kréaver bade hog turtathet och en restid som ar
attraktiv i forhéllande till bilens. Restidskvot anger
forhallandet mellan restiden med kollektivtrafik och
restiden med bil. For kollektivtrafikresor dar restids-
kvoten inte Gverstiger 1,4 har kollektivtrafiken mojlig-
heter att bidra till en 6kad marknadsandel. Aven

kollektivtrafikens utbud paverkar mojligheten att
arbets- och studiependla med kollektivtrafik. For
pendlingstrafik dr det framst turtatheten under mor-
gonen och eftermiddag/tidig kvall som ar intressant.

. . Malvarde
Indikator Nuldge 2030
Andel storre orter med tillgéng
till stomtrafik med en res- o o
tidskvot p& hogst 1,4 for resor 47 % 70 %
till Linkoping eller Norrkdping.

Den lokala stomtrafikens

medelhastighet i stadernas 13 km/h 15 km/h
centrala delar.

Den lokala stomtrafikens

medelhastighet i stadernas 22 km/h 23 km/h

yttre omraden.

Det bista erbjudandet i linjetrafiken dr stomlinjerna,
vilka bast ska matcha behov och efterfragan for att
kunna bidra till hog méaluppfyllelse. Darfor méste
dessa utformas pa ett satt som gor att de haller hog
kvalitet och kan konkurrera med biltrafiken. Resmoj-
ligheter for resor med stomtrafiken mellan de storre
orterna och Linkoping eller Norrkoping kan darfor
sdgas utgora ett matt pd hur attraktiv kollektivtrafiken
ariregionen.

I de storre stdderna blir ofta kollektivtrafikens medel-
hastighet lidande pa grund av hansyn till manga andra
intressen pa gatornas begransade ytor. Med malsétt-
ningen att kollektivtrafiken ska bidra till en hallbar
regional utveckling anges darfor stomtrafikens medel-
hastighet som ett mal for attraktiv kollektivtrafik.

Att 6ka medelhastigheten genom béttre framkom-
lighet gor dessutom att kollektivtrafikens resurser

kan anvandas mer effektivt, man kan f& ut mer trafik
till resendrerna inom samma ekonomiska ram. Detta
ar en borjan pa en positiv spiral som leder till bade
battre kollektivtrafik och béttre stadsmiljoer. Eftersom
ménga regionala linjer kanaliseras i samma striak som
stadens stomtrafik kommer framkomlighetsatgiarder
bidra &ven till forbattrade restider for den regionala
trafiken.

47



REGIONALT TRAFIKFORSORININGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND = 2030

MAL

48

Klimatneutralt resande

MAL

De klimatpdverkande utslappen fran kollek-
tivtrafiken ska minska med 50 procent till
ar 2030.

Energiférbrukningen for bussar i stads-
trafiken ska vara hogst 1,2 kWh/km 3ar 2030.

Kollektivtrafiken har mojlighet att bidra till positiv
klimatpaverkan genom att medverka till minskat
resande med bil. En 6kad marknadsandel for kollektiv-
trafiken innebér att de klimatpéaverkande utslappen
fran resandet totalt sett minskar. Kollektivtrafiken

ar darfor positiv ur ett klimatperspektiv — sa kallad
klimatpositiv.

Klimatpéverkan frén kollektivtrafikens fordon beror
pa vilket drivmedel som anviands. Paverkan pa kli-
matet ar ocksa proportionell mot méngden drivmedel
som nyttjas. I Ostergotland ar klimatpaverkan fran
den allménna kollektivtrafiken relativt liten. Sats-
ningen pa fossilfria drivmedel och el fran férnybara
kallor innebdr att utsldppen fran en resa med kollek-
tivtrafik har minskat i stor omfattning.

For att ytterligare oka klimatnyttan kréavs en fortsatt
anviandning av fossilfria drivmedel med minsta méj-
liga klimatpaverkan. Ostergotland ska fortsitta ligga
itaten nar det géller fossilfria drivmedel och Region
Ostergotland kommer dérfor att folja utvecklingen av
fordon och drivmedel. Tack vare att den skatte-
finansierade kollektivtrafiken ar fossilfri ges det goda
forutsattningar och mgjligheter att &ven den kommer-
siella trafiken kan drivas fossilfritt.

Klimatpéverkan fran transporter kan méitas med olika
metoder och baseras pé olika underlag. Nulidget och
malvirdet ovan utgér fran den metod och det underlag
som anvinds generellt inom kollektivtrafikbranschen
i Sverige. Utslappsvarden for olika drivmedel baseras

. . Malvirde
Indikator Nuldge 2030
Klimatpaverkande utslapp 194 g/km 100 g/km

Energiforbrukning for bussar

i stadstrafiken 6,6 kWh/km 1,2 kWh/km

pé Energimyndighetens drliga sammanstéllning av
drivmedel som salts i Sverige. Malvardet for de klimat-
paverkande utsldppen baseras pa att hélften av de
fossilfria drivmedlen i regiontrafiken utgors av biogas
och resterande av flytande fossilfria drivmedel. I mél-
vardet forutsitts ocksa lagre drivmedelsforbrukning
jamfort med idag.

Det dr ocksa nédvandigt att arbeta for att minska
energiforbrukningen fran fordonen. Efterfragan pa
fossilfria drivmedel har okat stort och forvintas cka
an mer bade inom EU och pé global niva. Brist pa
fossilfria drivmedel med hog klimatnytta ar en ut-
maning som transportbranschen riskerar att motas av
i en néra framtid. Krav pa energieffektivitet dr ett sitt
att hushalla med resurser samt att frigora fossilfria
drivmedel for andra anvandningsomréaden. Malviardet
for energiférbrukning pekar pa hogre andel elfordon

i stadstrafiken. Overgang till eldrivna bussar innebir
betydligt hogre energieffektivitet i stadstrafiken.

I Ostergotland har stora investeringar och framgéngar
gjorts inom biogasdrift, och Region Ostergotland
ligger i framkant nér det giller transporter som kors
pé biogas. Sévil biogas som eldrivna bussar som er-
satter fossildrivna sadana tillfor fler nyttor for sam-
hillet utéver minskad klimatpaverkan. Biogas produ-
ceras till stor del av avfall och 4r ddrmed en del av
den cirkuldra ekonomin. Eldrivna fordon minimerar
utsldappen av lokala luftféroreningar och har betydligt
lagre bullerpaverkan vilket har positiv paverkan pé
framforallt stadsmiljon.
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For en kollektivtrafik med fortsatt 1ag klimatpaverkan
kommer det att kriavas en variation av drivmedel som
kompletterar varandra for olika typer av trafik. Biogas
bedoms dven fortsittningsvis ha en betydande roll
som drivmedel. Speciellt galler det i den regionala
trafiken dar utvecklingen av flytande biogas skapar
béttre forutsattningar for biogas i regiontrafik.

Overgang till eldrivna bussar innebér betydligt hogre
energieffektivitet i stadstrafiken. For regiontrafiken
bedoms energiférbrukningen 6ka om anvindningen av
biogasdrivna bussar okar. Trots detta bedoms biogas
vara ett viktigt alternativ som férutom lag klimat-
paverkan bidrar till flera andra nyttor for samhallet.

Saval globalt som inom Europa &r utvecklingen av
bussar till stor del inriktad pé elektrifiering. Inrikt-
ningen har hittills frimst varit inriktad pa bussar for
stadstrafik. Bussar i linjetrafik ar ett omrade som ar
sarskilt lampliga att elektrifiera. Bussarna kor varje
dag, under en stor del av dygnet samt med forutsigbar
korstriacka. Det skapar forutsittning for att optimera
batterikapaciteten och ddrmed en hog nyttjandegrad
av batteriet.

Resurs- och energihushéllning gillande batterier ar
darfor betydligt battre for bussar i linjetrafik jamfort
med elbilar dar batterikapaciteten ofta styrs av beho-
vet av tillracklig rackvidd.

et
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Okad tillgénglighet for personer med funktionsnedséttning

MAL

Andelen tillganglighetsanpassade héllplatser
i stomtrafiken eller som har 20 pdstigande
eller fler per dag ska uppga till 100 procent
ar 2030.

Andelen tillganglighetsanpassade fordon ska
uppga till 100 procent &r 2030.

Andel personer som upplever att digitala
tjanster inom kollektivtrafiken hdller en hog
kvalitet vad galler tillganglighet ska uppgé
till 80 procent ar 2030.

En viktig malsattning ar att kollektivtrafiken ar till-
ganglig for alla resendrsgrupper. Fordon och héll-
platser, liksom vigen till hallplatser och stationer
behover anpassas till behovet hos personer med
funktionsnedsittningar. Ur ett hela resan-perspektiv
behover dven icke fysiska delar inom kollektivtrafiken
utformas utifran deras behov. Det handlar till exempel
om trafikinformation och system for kop av biljetter.
Likasa ar personalens bemotande av stor vikt och
samtliga aktOrer maste ta sitt ansvar for att all kol-
lektivtrafik, i sd hog grad som majligt, ska kunna bli
tillganglig for s& manga som majligt.

Nir det giller tillgdnglighetsanpassning och utform-
ning av kollektivtrafikens infrastrukturanldggningar
som héllplatser, terminaler och stationer har Trafik-
verket, Jernhusen och kommunerna, som dgare av
infrastruktur, ett stort ansvar. Tillgdnglighetsanpass-
ning av héllplatser som trafikeras av stomlinjetrafik
eller som har 20 eller fler resenérer per dygn ska
prioriteras. Langs dessa hallplatser sker en stor del

av det totala resandet. I bilaga 2 listas héllplatser som
uppfyller malet respektive inte uppfyller det utifran
Region Ostergotlands definition av tillginglig hall-
plats.

. . Malvirde
Indikator Nuldge 2030
Anpassningsgrad av hallplatser i
stomtrafiken och héllplatser med 58 % 100 %
20 pastigande eller fler per dag
Anpassningsgrad av fordon 100 % 100 %
Andel personer som upplever att
digitalatjanster inom kollektiv- 68 % 80 %

trafiken héller en hdg kvalitet
vad galler tillganglighet

Av de héallplatser som trafikeras av stomlinjetrafiken
eller som har 20 eller fler resenérer per dygn var

58 procent tillginglighetsanpassade 2019. For att na
mélet om tillginglighet vid samtliga utpekade hall-
platser krévs ett nira samarbete mellan regionen,
kommuner och Trafikverket.

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

Den okade digitaliseringen innebar att god tillgang-
lighet for de olika digitala kanalerna blir allt viktigare.
Nya lagkrav gillande tillgdnglighetsanpassning av
digitala kanaler har inforts. Kraven géller tillgédnghet
for webbplatser fran hésten 2020 och tillgdngliga
appar frin sommaren 2021. Grundlaggande tillging-
lighetskrav avseende biljettsystemet ar att alla rese-
narer ska komma at, kunna se, klara av och kunna
forsta de olika typerna av forsiljningskanaler.

For att information ska vara tillganglig ska den vara
latt att 1asa, hora och forsta. Mélet syftar till att s&
maéanga personer som mojligt ska kunna tillgodogora
sig innehallet, inklusive personer med funktions-
nedsattning och personer med svenska som andra-
sprak. Det kriver ibland att nya sitt att kommunicera
och formedla information behdver utvecklas.
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Strategier for utveckling

av kollektivtrafiken

'!_:1|||‘|'I !

For respektive mélomrade anges strategier, vilka ger
en inriktning och stod i arbetet med att nd malen.
Vissa av strategierna paverkar flera av malen och
stodjer dirmed flera mélomraden samtidigt. Strate-
gierna 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 mélviardena for ar 2030. Utover de hir upptagna
strategierna kan det finnas ytterligare verkningsfulla
arbetsomraden att ldgga kraft pa.

For att na malen och fa full effekt av strategierna
kommer inte bara Region Ostergotlands resurser ricka
till. Det kravs ett gemensamt arbete med relevanta
aktorer, framforallt 1anets tretton kommuner och
staten, for att lyckas forverkliga programmets mal. Det
kommer dven krivas att tillgdngliga resurser utnyttjas
pé basta majliga sétt, for storsta effekt.

Oka kollektivtrafikens
marknadsandel

Oka integreringen mellan
kollektivtrafik och samhallsplanering

Malet med en hogre marknadsandel for kollektiv-
trafiken kréaver insatser, bade pé ldngre strategisk nivé
och i det kortare perspektivet. Genom att tidigt lyfta
in kollektivtrafiken i samhallsplaneringen kan goda
forutsattningar for en attraktiv och konkurrenskraftig

kollektivtrafik skapas. Om kollektivtrafiken finns pa
plats fréan borjan vid byggnation av nya omréden,
kan ett hallbart resande direkt lanseras till dem som
flyttar in.

En 0kad integrering mellan kollektivtrafik och 6vrig
samhillsplanering handlar ocksa om att samplanera
de olika transportsétten for att mojliggora for en
kombination av fardsétt. Exempel pa det ar att
anldgga parkering for cykel och bil vid strategiska
héllplatser. Héllplatser beh6ver nas via trafiksdkra och
tillganglighetsanpassade gang- och cykelforbindelser.
Ett vil fungerande samarbete med kommunerna och
Trafikverket ar grundlaggande for att stiarka kollektiv-
trafikens roll i samhallet, vilket motiverar en utveck-
ling av samarbetsformerna.

For att uppna basta majliga samhéllsnytta med
kollektivtrafiken ar samverkan kring kollektivtrafiken
och dess forutsittningar av stor betydelse bade for
omraden med stora resandeunderlag men ocksa for
mer glesa geografier. For att kollektivtrafikens fulla
potential ska kunna utnyttjas kriavs samverkan pa
olika nivaer, pa saval politisk som pa tjainstemanna-
niva.

Med ett hela resan-perspektiv dar administrativa
granser inte styr utformningen, och en samverkan
mellan offentlig och kommersiell trafik, kan ost-
gotarnas mojlighet till hallbara resor okas.
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Fokusera pa malstyrd
trafikutveckling i samverkan

Kollektivtrafikens stomlinjer ska fungera som
strukturbarare i samhéllsutvecklingen och &r en tydlig
referenspunkt for kommunernas planer och program.
Pa en strategisk och regionalt 6vergripande niva ska
kollektivtrafikens utveckling ske i linje med de 6ns-
kade rumsliga inriktningarna. Det &r i dessa strak
som de langsiktigt basta forutsittningarna finns for

en samhallsutveckling dar kollektivtrafikens roll ar
central. Det ar darfor helt centralt att fokus finns

pa malstyrd trafikutveckling i samverkan med berérda
aktorer for att kunna na 6kade marknadsandelar.
Trafiken behover utvecklas i takt med samhallsutveck-
lingen, och paverka densamma.

For att utveckla kollektivtrafiken till ett mer attrak-
tivt resalternativ behGver prioriteringar goras sa att
kollektivtrafiken byggs ut dér det finns stort resande-
underlag, stor efterfragan och goda forutsattningar
for att ersatta bilresor. Samtidigt behover ett rimligt
utbud av resmojligheter for andra malgrupper siaker-
stillas.

Det ar ett hogt utbud, korta restider och ett starkt
hopbyggt system som lockar resenarer till kollektiv-
trafiken. Genom att planera trafiken for att koras rakt,
snabbt och ofta okar chansen till hjd marknadsan-
del. En 6kad tydlighet och enkelhet i kollektivtrafik-
systemet, med starka stomlinjer, ar en vilkand fram-
gangsrik strategi. Att viga genomfora forandringar

i denna riktning ar en nyckel till goda resultat. Som en
del av detta behover dven den trafik som idag inte leder
mot maluppfyllelse omprovas.

Paverka for andrade resebeteenden
och positiva attityder

For att na ett hallbart samhalle réacker det inte
enbart med teknikutveckling, utan det kravs dven ett
forandrat resande jamfort med idag. Det handlar om
att paverka resan redan innan den har borjat, vilket
gors genom dndrade attityder och beteendemonster.
Beteendepéverkande atgirder, dven kallat Mobility
Management, beh6vs for att 6ka de hallbara resorna.

Arbetet inom Mobility Management har fram tills nu
framst skett genom mjuka atgarder inom kommunika-
tion och information, priméirt genom samarbeten med
Region Ostergétland och aktuell kommun. Ibland dven
genom direkt samarbete mellan Ostgétatrafiken och
arbetsgivare eller fastighetsagare.

For att lyckas med paverkansarbetet ar det viktigt
att folja utvecklingen och anpassa organisation och
arbetssitt utifrn det. Det ar viktigt att se Mobility
Management som ett naturligt verktyg i det dagliga
arbetet och inte som en enskild aktivitet. Paverkans-
arbetet ska genomsyra hela verksamheten och om-
fatta atgarder bade pa kort och lang sikt och vara ett
sjalvklart verktyg for att locka fler och nya resenars-
grupper. Det maste vara enkelt och sjalvklart att vilja
kollektivtrafiken. For att kunna paverka hur vi reser
ar det viktigt att forsta hur beteende och attityd-
forandring sker, bade pa individ- och samhallsniva.
Det ar dven viktigt att ta vara pa den forskning och
utveckling som skett, frimst inom omraden som
beteendeekonomi och digitalisering.

Forbattra ostgotarnas kunskap
om kollektivtrafiken

En del i att locka fler bilister att vilja 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 vilja kollektivtrafik framfor den
egna bilen, bade pé det individuella planet och for
sambhillet som helhet.

Kunskapen bland medborgarna om de olika samhalls-
nyttor som kollektivtrafiken medfor och hur det
paverkar utformningen av kollektivtrafiken behover

oka. For att uppna en béttre kunskap om kollektiv-
trafiken hos 6stgotarna beh6vs marknadsforing och
informationsinsatser, bide mer allmédnna men fram-
forallt riktade till vissa malgrupper. Det handlar om
att informera befintliga resenérer om forbattringar
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som gors inom kollektivtrafiken, men ocksa om att
informera potentiella resenirer om kollektivtrafikens
mojligheter. Digitala kanaler for att né 6stgétarna och
Ostgotatrafikens resenirer okar i relevans och kommer
att spela en an storre roll i framtiden.

Informationsinsatserna behover kompletteras med ett
mer kommunikativt forhallningssatt. Dialoger, samrad
och férankring bidrar béde pé kort och lang sikt. P&
kort sikt genom att ren information och fakta sprids.
Pa lang sikt bidrar 6kad kunskap hos 6stgotarna

till att marknadsandelen kan 6ka. Detta genom att
kdannedomen okar om vilket bra kollektivtrafiksystem
som faktiskt finns pa plats redan idag. Men ocksa att
kollektivtrafikens forutséttningar och roll, och ddrmed
forvantningar pa densamma, kan diskuteras. I slut-
andan kan det leda till nya, battre trafiklosningar som
ger fler och néjdare resenérer.

Fler nGjda resenarer

Erbjuda prisvarda produkter

For att sidkerstilla att kollektivtrafiken har en stark
position i framtidens Ostergtland méste resenirerna
uppleva de fordelar som kollektivtrafikresandet inne-
bar. Ett trafikutbud som erbjuder valmdgjligheter, res-
tider som ligger i narheten med bilens, fordon med hog
komfort och sikerhet dr négra viktiga faktorer som

kan bidra till valet av kollektivtrafik. Andra visentliga
péaverkansfaktorer ar tillgdngen till god information,
enkla biljettkop, att resan upplevs prisvird och ett bra
alternativ ur miljosynpunkt. Sammantaget utgor dessa
faktorer grundldggande delar i resendrens “hela resa”
sett ur ett perspektiv dar alla moment och forflytt-
ningar under en resa beaktas.

STRATEGIER FOR UTVECKLING AV KOLLEKTIVTRAFIKEN

Resbehovet och efterfrigan hos regionens invanare
behover kontinuerligt fangas upp for att utveckla
trafiken i rétt riktning. Genom &rliga marknadsunder-
sokningar samt dialog med olika resenérsgrupper
tydliggors en bild av resenédrernas resbehov som

kan ligga till grund i kollektivtrafikens utvecklings-
arbete. Utvecklingsarbetet ska ocksa leda till att ge ett
okat mervarde for resendrerna, med utgdngspunkt i
kollektivtrafikens fordelar. Omvirldsbevakning, for
att fanga upp idéer och trender utifran, bidrar med

en framatanda i utvecklingsarbetet. Okad resenérs-
kannedom och nya produkter kommer vara viktiga
faktorer for att attrahera nya resenarer. Foretags-
forsiljning, brutto- eller nettoloneavdrag och kund-
portaler ar exempel pa insatser som kan bidra till fler
och nojdare resenérer.

Kollektivtrafikens kvalitet avgor betalningsviljan.
Darfor ar de priser och produkter som erbjuds starkt
kopplade till sjdlva trafiken. Utvecklingen av de bada
méste gd hand i hand.

Tydlig och relevant information

Kollektivtrafiken ska vara palitlig for att attrahera
resendrer, darfor méste informationsinsatser vid
storningar i trafiken vara bade snabb, tydlig och
relevant. Behovet dr ocksé stort av att i méjligaste
man planera trafiken och behovet av information infor
avbrott eller storningar, sd resenirerna hinner agera
pé informationen.

Om reseniren kdnner sig osdker pé var och hur hen
betalar for sin resa och vilken biljett som ska képas
kan resenéren uppleva kollektivtrafiken som otill-
ganglig och kranglig. For att kollektivtrafiken ska bli
ett mer naturligt val vid resor, beh6vs en enkelhet och
tydlighet nér det giller zonindelning samt linje- och
biljettutbud. Om detta upplevs som lattbegripligt och
tillgdngligt blir den inledande delen i en kollektiv-
trafikresa positiv vilket ger battre forutsattningar for
en positiv helhetsupplevelse.

Teknikutveckling inom, till exempel AI (Artificiell
Intelligens) eller Machine-learning, innebéar utokade
mojligheter att analysera stora dataméngder som
skapas utifran kollektivtrafiken. Detta kan bidra till
en positiv utveckling inom information i olika former
for kollektivtrafiken. Oppna data kommer spela en allt
storre roll i det nationella samarbetet att kunna till
exempel soka kollektivtrafikresor over hela riket.
Denna kommer ocksa moéjliggora att fler tredjeparts-
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leverantorer och forskarvarlden kan driva utveck-
lingen av fler nya digitala lI6sningar for trafikinfor-
mation.

Genom att arbeta for 6kad samverkan med andra
kollektivtrafikmyndigheter och samarbetsorgan samt
noga folja den digitala utvecklingen gillande rese-
planering och biljettkop kan gemensamma lésningar
utvecklas som bidrar till 6kade resmgjligheter for
resor dar flera aktorer tillhandahaller trafiken.

Minska den upplevda restiden

Varje resa bestar av ett antal delmoment, vilka virde-
ras olika av olika resenirer. Resenérernas viardering
av olika resemoment péverkar vilka insatser som
kommer ha storst effekt for att na fler och néjdare
resendrer. Ibland kommer det vara insatser i trafiken,
ibland i priser och produkter, ibland i infrastrukturen.
Summan &r att hela resans upplevda restid maste
minska for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.

En fordel med att resa kollektivt istillet for med egen
bil ar att det gar att utnyttja restiden till ngot annat
an att kora. Till exempel dr mojligheten att arbeta,
planera sin vardag och for avkoppling under resan
vardefull for ménga pendlare. For att underlétta for
arbete och studier under langre kollektivtrafikresor
behovs till exempel tekniska hjalpmedel som eluttag
och tradlést nitverk ombord. Aven utrymmet behover
vara stort nog for att mojliggora arbete och studier
under resan. Med en 6kad generell komfort i fordonen
okar mojligheten att nyttja restiden pa ett menings-
fullt sitt. Aven turtitheten paverkar den upplevda
restiden. En hog turtathet innebar kortare vantetid vid
héllplats, vilket minskar den upplevda restiden.

Ur ett resenarsperspektiv ingar dven kollektivtrafikens
kvalitet i den upplevda restiden. For att kollektiv-
trafiken ska vara ett reellt alternativ for dagliga resor
maéste resendrerna uppleva trygghet i att trafiken
fungerar varje dag. En hog kvalitetsniva pa trafiken
genom att bade arbeta proaktivt och vid oplanerade
storningar siakerstaller att trafiken utférs som planerat
eller att resendren far kinnedom om storningen i god
tid. Sa att resenidrerna upplever en trygghet att
trafiken ”alltid rullar pad” och att man kommer fram
itid.

God geografisk tillganglighet

Oka méjligheten
till kombinerade fardsatt

Alla resor med kollektivtrafik ar en form av kombi-
nerad mobilitet, i sin enklaste form en kombination av
gang till och fran hallplats och resan med kollektiv-
trafik. Genom att forbattra infrastruktur och trygg-
hetsupplevelsen for géng och cykel till héllplats samt
att forbattra parkeringsmojligheterna vid héllplatser
okar mojligheten for kombinerade fardsatt.

Ostgétarnas resbehov ir stora, varierande och manga
till sitt syfte. Kollektivtrafikens roll ar inte att l6sa
samtliga resandebehov ur ett individperspektiv.
Kollektivtrafikens roll dr att vara en del i ett héllbart
transportsystem. Den har dock stora och goda for-
utsattningar att vara ett starkt, tydligt och siakert
komplement till andra transportsitt, antingen for hela
resan eller for del av resan.

P4 totalen innebar det att kollektivtrafiken bor ut-
formas som ett starkt komplement i 6stgotarnas
resande. Med 6kad tydlighet i vad, var och hur
kollektivtrafiksystemet fungerar kan det fungera som
ett 16fte fran samhallet att bidra till att 16sa vissa resor.
Kommunikationsinsatser méste ske parallellt med
kollektivtrafikens utveckling. Réitt forvantningar pa
kollektivtrafiken ger forutsiattning att anvinda den
niar man har mojlighet, sa att en storre del av sina
motoriserade resor sker med kollektivtrafiken.

Ny teknik kommer att bidra till nya l6sningar for att
skapa bittre forutsattningar for fler kollektiva resor.
Systemet av mobilitetstjanster dr sannolikt en av
framtidslosningarna for en héllbar transportsektor
dar kollektivtrafiken med sin hoga kapacitet kopplas
ihop med andra resesatt som exempelvis bilpool,
hyrbil, taxi, lanecykel for att ticka resenirernas
samlade efterfragan pa resor. Samlad information
om alla trafikslag och enkel betalning ar viktiga for-
utsattningar.

Konceptet kombinerad mobilitet (Mobilty as a Service,
MaaS) omfattar en foréandring i hur vi producerar och
konsumerar persontransporter. Genom att kopa
tjanster istillet for produkter kan enskilda resenarer
fylla sina transportbehov genom att vélja mer miljo-
vanliga och hdlsosamma transportsétt som att dka
kollektivt, cykla och promenera. For att lyckas inom
omradet MaasS ar det viktigt att 6ka kunskapen och att



REGIONALT TRAFIKFORSORININGSPROGRAM FOR OSTERGOTLAND - 2030

delta aktivt i olika projekt inom omrédet for att forsté
mer om de trender som driver utvecklingen, men aven
hur ekosystemet och dess delar fungerar. Regionens
ambition &r att ligga i framkant nir det giller MaaS
och att utforska nya modeller inom omrédet.

For att 6ka mojligheten till kombinerade fardsatt
finns en stor potential i samverkan med kommersiella
aktorer nar det géller bade planering av trafiken,
Oppna data och samarbeten kring betalstandarder.
Resplussamarbetet ar ett exempel pé ett samarbete
som finns pa plats idag och kan tdnkas utvecklas i
béde fler och nya former. Att samordna trafiken vid
vissa platser, hallplatser, omstigningspunkter eller
“mobilitetshubbar” forenklar samarbetet.

Under 2020 lanseras projektet “Linkoping MaaS ”. Ett
antal olika mobilitetsaktorer, dir Ostgotatrafiken dr en
viktig part, ska tillsammans bygga en anvindarvinlig
digital plattform for ett 6kat héllbart resande. Den har
typen av projekt ar viktigt, bade ur ett larande och,

for kollektivtrafiken ur ett varuméarkesperspektiv.
Projektet ar ett brett samverkansprojekt dér Lin-
kopings kommun, VTI, Linképings universitet, privata
bolag inom branschen, samt kommunala parkerings-
och bostadsbolag medverkar.

STRATEGIER FOR UTVECKLING AV KOLLEKTIVTRAFIKEN

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, méste
kollektivtrafikens restid kortas. Kollektivtrafiken
behover konkurrera med bilen pa flera plan, diar den
faktiska restiden ar ett.

For att kunna na hog kvalitet i kollektivtrafiken for
saval resenirs- som samhallsnytta, dr 6kad fram-
komlighet en nyckel. I de starka pendlingsstréken dar
biltrafikflodet ar hogt kan kollektivtrafiken ges en hog
konkurrensférdel genom att kora i egna korfalt och pa
s sdtt komma forbi bilarna vid kobildning. En sddan
synlig fordel for de som reser kollektivt kan locka fler
att stiilla bilen och dka kollektivt istillet. Kollektiv-
trafikens stomtrafik behver ges utrymme i gatumiljon
och prioriteras hogre édn biltrafik samt ha en snabb
linjedragning for att minska den faktiska restiden.

Varje minuts forsening eller relativt lingsammare
restid kostar inte bara enorma summor i trafiken,

utan minskar kraftigt attraktiviteten for att resa
kollektivt. Har maste utvecklingen viandas, 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 kommun-
erna och staten nyckelroller for att skapa forutsatt-
ningar for fler att resa kollektivt genom att 6ka fram-
komligheten. Att minska den faktiska restiden innebar
i praktiken att 6ka kollektivtrafikens hastighet.

Utover forbattrad framkomlighet kan det ocksa upp-
nés genom strategiskt placerade hallplatser. Farre
antal héllplatser med hogre kvalitet dr en vag mot
att minska restiden och darmed 6ka hastigheten.
Resendrer dr ocksa generellt sett bendgna att ta sig
langre till en hallplats, om trafiken vid denna héller
hogre kvalitet.

Bytespunkter langs stomtrafik eller annan trafik av
hog kvalitet och med goda mdjligheter till byte mellan
transportslag innebér att fler invénare far tillgang till
attraktiv kollektivtrafik. For boende pa landsbygd ar
det ett satt att fa tillgang till kollektivtrafik som ar ett
reellt alternativ for arbets- och studiependling.
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Utveckla kollektivtrafikens
infrastruktur

Varje resa med kollektivtrafiken inkluderar besok pa
nagon av de ungefir 2 000 hallplatserna i regionen.
Trafikering och infrastruktur hanger titt samman
och utveckling av den ena kraver forbattringar av
den andra. For en utvecklad infrastruktur kravs ett
nira samarbete med ldnets kommuner. Regionen

i sin roll som ldnsplaneuppréattare med radighet

over finansiering till investering i infrastruktur och
kommunerna med ansvar for infrastruktur. Ur s vil
attraktivitetsperspektiv, som ur ett trygghets- och
siakerhetsperspektiv behover kollektivtrafiksystemets
héllplatser fortsitta att utvecklas. Prioriteringen ligger
pa héallplatser i stomtrafiken och for hallplatser med
stort resande.

Haéllplatsoversyner sker lampligast i samband med
att trafiken utreds. Oversynen innebér en samlad
bedémning av héllplatserna béde utifrén ett nuldge
och dess potential. Hallplatsen bedoms utifran flera
olika aspekter till exempel pastigande, restidspaver-
kan, upptagningsomrade, trafik- och vagtyp, trafik-
sékerhet och avstand till nasta héllplats.

Det ar viktigt att ha en ldagsta standard for de hall-
platser som trafikeras. Det kan handla om att forbattra
trafiksikerheten i anslutning till hallplatsen. Att i
samverkan med berorda aktorer fa hallplatserna inte-
grerade i sin ndrmilj6, genom goda géng- och cykel-
kopplingar ar darfor helt nédvandigt.

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

Utjamna resandet over dygnet

Att resandet med kollektivtrafik ar ojamnt fordelat
over dygnet ar en stor utmaning som innebar flera
negativa effekter for kollektivtrafikens attraktivitet.
En stor del av resandet sker under ett fatal timmar pa
vardagarna under den sé kallade peaktiden. Sarskilt
pa morgontimmarna ar resandet koncentrerat till en
kort tidsperiod. Det finns tva sitt att hantera utma-
ningen med peaktid, dels handlar det om att fa till ett
mer jaimt resande 6ver dygnet dels handlar det om att
genomfora atgéarder som reducerar de negativa effek-
terna av ett hogt resande under peaktiden.

Resor for arbete och studier ligger i fokus for kollektiv-
trafiken, vilket naturligt medfor ett samlat resbehov
under morgon och eftermiddag. Skolelever dr en grupp
som i stor utstrackningen bidrar till ett hogt peak-
resande under morgonen. Genom att i samverkan med
kommuner och andra aktorer med ansvar for skolor,
arbeta for att forskjuta skolstarten sé att den inte
sammanfaller med arbetsresor finns stora majligheter
att fa till ett mer jimt resande 6ver dygnet. Aven att
arbeta for en storre spridning av starttider for arbets-
platser kan ha positiva effekter. Sarskilt intressanta ar
de offentliga arbetsplatserna och Region Ostergétland
som 4r en stor arbetsgivare som har en viktig roll

att spela.

Att utnyttja fordon for olika trafikuppdrag under
dygnet ar ett sétt att mildra effekterna av peakproble-
matiken. Utformningen av nirtrafiken i Ostergétland
bygger pa det konceptet.

Trangsel ombord pé fordonen ir en effekt som sdnker
attraktiviteten hos kollektivtrafiken, nyttjande av ny
teknik som till exempel realtidsinformation som visar
fyllnadsgraden i fordonen kan bidra till att resenéren
kéanner en storre valmojlighet och darmed en positiva-
re upplevelse.

Klimatneutralt resande
God kunskap och omvarldsbevakning

For att minska klimatpaverkan fréan transporterna
behover forandringar ske inom flera omraden, till
exempel genom fortsatt anvindning av de klimatbasta
drivmedlen och utveckling av ny teknik. Det kommer
ocksa att behovas ett forandrat resbeteende och ett
minskat resande i omstéllningen till ett héllbart
transportsystem. Genom 6kad andel arbete hemifran
kan klimatpéverkan minska och dessutom minskar
resandet i peaktid. Kollektivtrafiken ar ett av verk-
tygen i omstéllningen mot ett héllbart transport-
system. Intentionen ar att kombinera attraktiva och
enkla resor med inbyggd héllbarhet.

For att nd malen inom miljdomrédet ar den offentliga
sektorn en viktig part i omstéllningen och behover ta
ett stort ansvar for att visa pa mojligheterna, men
ocksa for att skapa forutsattningar for hallbara trans-
porter. Den offentliga sektorn kan driva pa utveck-
lingen genom att saval stilla krav pa héllbara resor
inom den egna verksamheten, som vid upphandling av
transporter. Kravstillande i samband med upphand-
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ling av kollektivtrafik ar ett viktigt verktyg for att
astadkomma kollektivtrafik med minsta majliga
klimatpaverkan. Utgangspunkten bor vara att skapa
incitament som gynnar de leverantrer som kan
tillhandahalla de drivmedel som har bast klimat-
prestanda.

For kollektivtrafik med béasta méjliga klimatnytta
kravs god kunskap om teknik- och drivmedels-
utvecklingen. Fortlépande bevakning och omvarlds-
analys samt kunskapsutbyte med akademi, bransch-
aktorer och kollegor i kollektivtrafikbranschen skapar
en god kinnedom om forutsattningar for fortsatt stor
klimatnytta. Ett aktivt deltagande i forsknings- och
innovationsarbete dr viktigt for att 6ka kollektiv-
trafikens klimatnytta likvél som att utveckla veten-
skapligt baserade hallbarhetsmal med flera nyttor.
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Forbattra energieffektiviteten
i kollektivtrafiken

Resandet i ldnet och i stora delar av omvirlden
fortsitter att 6ka med en allt storre efterfragan pa
fossilfria drivmedel som f6ljd. Om inte energieffekti-
visering sker kommer denna o6kning leda till en
ohéallbar situation och brist pa fossilfria drivmedel.
Pa en samhallsniva kan detta motverkas genom 6kat
resande med gang, cykel och i kollektivtrafiken. Aven
inom kollektivtrafiken behover energieffektiviteten
oka for att minska det totala behovet av energi. Genom
att utveckla en energieffektiv kollektivtrafik sa kan
fossilfria drivmedel frigoras for anvindning inom
andra sektorer.

Framforallt den eldrivna kollektivtrafiken, inte minst
den sparbundna s& som regionaltagstrafik har sar-
skilt goda forutsattningar att vara ett mycket energi-
effektivt sitt att resa dd energisnal teknik kombineras
med hog resandekapacitet. Elektrifiering av buss-
fordonsflottan ar ett exempel pé energieffektivise-
ringar pa sé vil samhéllsnivd som inom kollektiv-

STRATEGIER FOR UTVECKLING AV KOLLEKTIVTRAFIKEN

trafiksektorn. For fortsatt elektrifiering av bussar
kravs tidig och fordjupad samverkan med flera aktorer,
inte minst kring infrastrukturutbyggnad.

Energieffektiviteten hos kollektivtrafiken paverkas
forutom av fordonsteknik av andrar faktorer. Utbild-
ning av forare i sparsam korning och kontinuerlig upp-
foljning av drivmedelsforbrukningen &r ett kostnads-
effektivt sitt att minska energidtgangen. Planering av
kollektivtrafiken for att minimera korstrackor utover
tidtabellen genom exempelvis vil placerade depéaer ar
ytterligare en strategi for att 6ka energieffektiviteten.
Det ar ocksa av betydelse for kollektivtrafikens energi-
effektivisering att det stélls krav pa energieffektiva
fordon i samband med upphandling av kollektiv-
trafiken.

Ur ett trafik- och resendrsperspektiv ar det ocksa
viktigt med attraktiv kollektivtrafik kopplat till denna
fraga. Kollektivtrafikens styrka i miljoomradet ligger
i att ménga reser tillsammans, for att sinka energi-
atgangen per resa.

Okad tillgénglighet for personer
med funktionsnedsattning

Samverkan for okad
tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning

Arbetet for okad tillgdnglighet for personer med funk-
tionsnedsattning inom kollektivtrafiken har pagatt
under ménga r. Sedan nagra ar har ett 6kat fokus

pa tillganglighetsfragorna skett. Digitaliseringen i
sambhillet har inneburit bade 6kade mdjligheter, storre
behov och 6kade utmaningar inom omrédet. Region
Ostergétlands strategi for 6kad tillgéinglighet inom
kollektivtrafiken bygger pa ett nirmare samarbete
med funktionshinderrorelsen. Samarbetet omfattar
savil overgripande som mer konkret utformning av
kollektivtrafiken och kringtjanster mot mer mélstyrd
utformning.

Oppna data innebir 6kade majligheter att forbéttra
tillgangligheten till kollektivtrafiksystemet for per-
soner med funktionsnedsattning. Inom forsknings-
projekt kommer 6ppna data att anvéndas for
digitaliseringslosningar for personer med funktions-
nedséttning. Férdelen med 6ppna data ar att de gor det
mojligt att skapa digitala tjanster sa de kan anvindas
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 intikter som kommer
fran resenérernas kop av biljetter for sina resor.
Kollektivtrafiken ska planeras s& samhillsekonomiskt
effektivt som mojligt. Det innebir att varje skattekro-
na som satsas pé kollektivtrafiken ska satsas déar den
ger storst effekt. Och skapa en kollektivtrafik som ar
attraktiv och relevant samt kan konkurrera med bilen
som fardmedel.

Forutsattningarna for samhaéllets finansiering ges
genom Region Ostergotlands beslut om budget.

For den del av finansieringen som sker genom resenéa-
rernas kop av resor ger kollektivtrafikens prissystem
och utbudet av olika typer av firdbevis grundldggande
forutsattningar.

I Ostergotland har, liksom nationellt, kostnaderna for
den avtalade kollektivtrafiken under en langre tid okat
ien takt som inte motsvaras av ett 6kat resande och
intdkter i samma omfattning. Den uppkomna forskjut-
ningen av balansen mellan 8 ena sidan samhéllets och
a andra sidan resenirernas bidrag till finansieringen
av kollektivtrafiken behover aterstillas. Inriktningen
ar att biljettintdkterna ska sté for halften av kost-
naderna for den hoga samhallsservice ett kollektiv-
trafiksystem enligt trafikférsorjningsprogrammets
mal och intentioner innebér.

En sdnkning av subventionsgraden kommer dock inte
att uppnas enbart genom atgirder som okar intakt-
erna. Det ar i vaxelverkan mellan forandrat utbud, fler
resendrer och justerade priser som malet kan nés.

For att lyckas 6ka resenirernas andel av finansier-
ingen kommer det att kriavas en fortsatt 6kad satsning
pé den del av trafikutbudet som ar konkurrenskraftigt
jamfort med bilen. En utbyggd kollektivtrafik som pa
ett tydligt sétt byggs upp utifrén bilisternas behov och
krav innebér att flera av de resor som idag sker med
bil istéllet kan ske med kollektivtrafik. Samtidigt 6kar
en utbyggd kollektivtrafik av hog kvalitet dven pris-
viardheten relativt bilen. Detta kan motivera framtida

prisjusteringar. Kollektivtrafikens prissystem och
fardbevissortiment ska darfor utformas pa ett sitt
som bade okar resorna och optimerar intdkterna.

Forbattrad ekonomi uppnés helst genom 6kat resande
och intakter, i linje med de andra malen. En smart
trafikutveckling och vilutvecklat kollektivtrafiksystem
kan ofta uppna detta utan forandringar i kostnads-
bilden. Men ambitionen att sinka subventionsgraden
kommer &dven att kréava kontinuerliga effektiviseringar
av trafiksystemet. Region Ostergotlands generella krav
pé kostnadseffektiv verksamhet kréver kontinuerliga
uppfoljningar av savil sjélva trafiken som organisa-
tionen for trafikens planering och utférande.

For trafik som vid sddan uppfoljning bedéms som
lageffektiv trafik det vill sdga trafik med g kostnads-
tackningsgrad, 1agt resande eller berdknad negativ
samhillsnytta ska trafikens forutsiattningar utredas.
Sadan utredning, som ska ske i samrad med berord
kommun, ska genomféras enligt av kollektivtrafik-
myndigheten sarskilt framtagna "Riktlinjer for
kontinuerlig effektivisering av den avtalade kollektiv-
trafiken”.
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Andra intakter

Bild 18: Utveckling av kollektivtrafikens skatte-
finansiering och intdkter ar 2012—2019.
(Ostgétatrafiken)
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For den avtalade kollektivtrafiken har andelen finan-

siering genom skattemedel minskat de senaste aren.
Fran att 2014 ha varit 6ver 60 procent dr den 2019
nere i cirka 56 procent. Detta tack vare effektivi-
seringar av lageffektiv trafik och satsningar i starka
strak. Arbetet med att effektivisera kollektivtrafik-
systemet behover fortsitta. Forutom att sékerstilla att
de skattemedel som sitts in i kollektivtrafiken anvands
pé ett effektivt sitt syftar arbetet dven till att minska
den andel av den avtalade kollektivtrafikens kostnader
som finansieras genom skattemedel.

For viss trafik, exempelvis skargdrdstrafiken och
nirtrafiken, kan Region Ostergotland fatta beslut om
att trafiken ska bedrivas utifran skil som inte kan
motiveras utifrén stora efterfrageméssiga behov men
dar exempelvis nyttan for landsbygdsutveckling och
besoksnéringen bedoms stor. Vid berdkning av sub-
ventionsgraden i den avtalade kollektivtrafiken medtas
darfor inte kostnader och intdkter for trafik som be-
drivs utifran denna typ av politiska beslut.

En 6vergripande utgangspunkt for kollektivtrafiken

i Ostergdtland ir att alla delar av trafiken ska vara
samhillsnyttig. Aven om nistan all avtalad kollektiv-
trafik visar pa positiva siffror nar det géller berdknad
samhillsnytta finns det vissa delar av kollektiv-
trafiken ddr samhillsnyttan visar negativa siffror.
For Ostergétland dr det fraimst bland linjerna i den si
kallade lageffektiva trafiken som siddana effekter fas.

Samhallsnyttan

Kollektivtrafiken tillfér nyttor i relation till om mot-
svarande resor hade gjorts med bil. Kollektivtrafiken
tillfor aven nytta for samhallets utveckling genom

att den bidrar till en okad tillganglighet till en storre
arbetsmarknad och darmed ett storre arbetskrafts-
utbud och mojlighet till sysselsidttning. Insatser i form
av skattemedel till finansiering av regionens kollektiv-
trafik ar den politiska vigen att skapa dessa nyttor for
samhallet.

Med nuvarande modell visar samhallsnyttoberik-
ningarna att kollektivtrafiken i Ostergétland varje &r
bidrar med cirka 340 miljoner kronor i samhéllsnytta.
Forutom berdkningsbara nyttor bidrar kollektiv-
trafiken med 1angt fler nyttor som dr svarare att
vardera monetirt. Den storsta samhéllsnyttan
kommer sannolikt fran kollektivtrafikens bidrag till
den regionala utvecklingen genom att binda samman
regionen och de dynamiska effekter det innebar.
Kollektivtrafiken bidrar ocksé till andra nyttor som
okade resmojligheter vilket bidrar till ett mer jamlikt
transportsystem, med battre levnadsvillkor, integra-
tion och okad trygghet som foljd.

Vikten av att de skattemedel som sitts in i kollektiv-
trafiken ska vara till nytta for samhaillet innebar att
berdkningar av samhillsnyttan ska inga som en del
iunderlaget for trafikpliktsbeslut och dven anviandas
som ett underlag vid utformning av kollektivtrafik-
systemet.

Samhallsnyttan med sarskild kollektivtrafik faststélls
pé andra grunder, dar sirskild hansyn ska tas till
alternativkostnaden. Sddana analyser ska goras

i dialog med de kommuner som Gverldimnat ansvaret
for den sirskilda kollektivtrafiken till Region Ostergot-
land.
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Begreppsforklaring

Allmin trafikplikt: Den trafik som samhillet
tanker ta ansvar for, upphandla och teckna avtal om,
kréver beslut om allmén trafikplikt.

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

Avtalad kollektivtrafik: Kollektivtrafik som
allmanheten erbjuds genom den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten. Trafiken omfattas av allman
trafikplikt och finansieras till storre eller mindre del av
skattemedel.

Funktionsnedsattning: Definieras av Social-
styrelsen som en nedséittning av fysisk-, psykisk- eller
intellektuell funktionsféormaga.

Kollektivtrafik: Definieras i EU:s kollektivtrafik-
forordning som: Persontransporttjénster av allméint
ekonomiskt intresse som erbjuds allmanheten fort-
I6pande och utan diskriminering.

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

Kostnadstidckningsgrad: Ett begrepp som anviands
for att beskriva hur stor del av de direkta kostnaderna
for trafiken som ticks av biljettintdkter. I de direkta
kostnaderna ingar inte sa kallade verksamhets- eller
overheadkostnader.

Marknadsandel: Andel av de motorburna resorna
som gors med kollektivtrafik.

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

Restidskvot: Kvoten mellan restiden med kollektiv-
trafik och restid med bil. Kan aven vara kvoten mellan
restider for andra fardsatt.

Beriknad samhaillsnytta: Berdkning av den nytta
som samhallet har av kollektivtrafiken enligt den av
Region Ostergétland beslutade modellen. Modellen
begrinsas till ett fatal nyttor, savil monetéara som
Kklassificerade nyttor.

Stomtrafik: Utgor basen i linjenitet, ar kapacitets-
stark, trafikerar de starka striken mellan omraden
med hogt resandeunderlag.

Subventionsgrad: Den andel av den regionala
kollektivtrafikens totala kostnader som finansieras
genom skattemedel.

Sirskild kollektivtrafik: Trafik som erbjuds en
sarskild grupp méanniskor, till exempel fardtjanst och
riksfardtjanst.

Trafikforetag: Ett foretag som bedriver regional
eller interregional kollektivtrafik. Trafiken kan
utforas pa kommersiella villkor eller som avtalad
kollektivtrafik pa uppdrag av regional kollektivtrafik-
myndighet.

Turtiathet: Tidsavstdndet mellan tva efter varandra
foljande turer pa en linje. Méts vanligen i minuter.

Tétort: Tatbebyggt omrade med fler 4n 200 invanare
med mindre dn 200 meter mellan bostadshusen (enligt

SCB:s definition).

Visuell: Markering som uppfattas med synen.
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Bilagor

Bilaga 1 — Stomlinjer

Beskrivningen i denna bilaga galler hur stomlinjerna
bor fungera i sitt syfte, principer och till sin utform-
ning. Stomlinjerna ska vara langsiktigt utformade och
endast dndras i undantagsfall. De ska vara tydliga och
genomtinkta sa att de kan inga som planeringsforut-
sattningar i den nationella, regionala och kommunala
samhiéllsplaneringen. Andra trafikslag ska ta stor hin-
syn till stomlinjerna och de ar kollektivtrafiksystemets
prioriterade funktion i en héllbar samhallsplanering.
Stomlinjerna har prioritet inom Ostgotatrafikens linje-
system och andra linjer ska anpassas mot dem.

Stomlinjer finns pé olika platser och kontexter i regio-
nen och i tvé tydliga geografiska dimensioner: inom
tatbebyggda omraden eller i regionala strak. Stom-
linjernas utveckling sker darfor relativt sin geografiska
kontext 4ven om det finns ett gemensamt 6vergripande
syfte och trafikala kvaliteter som ska uppfyllas.

Stomlinjerna kan i delar skilja sig at i den detaljerade
utformningen eftersom forutsattningarna kan vara
olika. Stomlinjen ska dock vara kollektivtrafikens
strukturerande linje i den kontexten. Det finns darfor
ingen “topp” for hur bra trafiken kan vara — exempel-
vis i utbud — men det finns ddremot en "bas” for trafi-
ken, en nedre grins. Men det far d& inte heller finnas
en for stor differens bland de utpekade stomlinjerna
eftersom det kan gora konceptet allt for vagt. Stom-
linjen ska vara sin bésta linje i sitt omréde och det ska
inte finnas mer dn en stomlinje per strak eftersom de
inte ska konkurrera med varandra. Det kan daremot
finnas mer 4n en stomlinje fran en stadsdel eller titort,
som sammanstralar i delstrackor, men inte langs hela
stréket.

Stomlinjerna kan kidnnetecknas av intentionerna i
BRT-konceptet. Galler det busstrafik beskriver devisen
“tank tig, kor buss” stomlinjerna. Likasa devisen att
trafiken ang0r “stationer inte endast hallplatser” giller,
dar resenirer kan tdnka sig ta sig langre till en glesare
héllplatsbild eftersom trafiken héller hog kvalitet.
Stomlinjerna ska angora attraktiva bytespunkter och
hallplatser som ér tillgédnglighetsanpassade. De kan

bedrivas av olika fordonstyper, eftersom det ar linjens
funktionalitet som ar det viktigaste.

Intention i programmet &r att utveckla stomlinjerna s
de kidnnetecknas av hog kvalitet utifrin nedanstdende
ej rangordnade kriterier, med hénsyn till var det

ar relevant och optimalt for méluppfyllelse och
trafikering:

Minst 30-minuterstrafik i hogtrafik
Oppettider 6ver hela dygnet, veckan och aret
Taktfasthet i tidtabellen

Hog komfort i fordonen

Hog kapacitet (resenérer per timme)
Stabilitet i sin utformning 6ver tid

Farre men bittre hallplatser

Korta restider och uppné laga restidskvoter
Infrastruktur som haller hog framkomlighet

Utvecklingspotential (fler resenarer, kortare
restider, med mera)

Enkel, enhetlig och tydlig trafikering
Hog punktlighet och regularitet

Prestera langt 6ver de satta basnivéerna i rikt-
linjerna "Process for kontinuerlig effektivisering av
den avtalade kollektivtrafiken”
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Nedan listas stomlinjerna i Ostgotatrafikens system
fran sommaren 2020. Redovisning av stomlinjer
samt ajourhéllning av dessa sker rligen via Ostgota-
trafikens uppdrag och ordinarie processer.

Lokala stomlinjer

Linkoping

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
Norrkoéping

Linje 2 Fridvalla—Kvarnberget

Linje 3 Vidablick—Klockaretorpet
Linje 11 Aby-Norrképing—Lindo

Linje 12/13  Ingelsta—Centrum—Vrinnevi

Motala
Linje 301 Vister—Vistra Lund

Linje 303 Brastorp—Charlottenborg

Linje 305 Brastorp—Ekenés

Regionala stomlinjer

Linje 81 Ostgotapendeln

Linje 30 Atvidaberg-Linkoping

Linje 39 Kisa—Linkoping

Linje 40 Finspang—Norrkdping

Linje 45 Soderkoping—Norrkoping

Linje 46 Valdemarsvik—Norrkoping

Linje 433 Kolmérden—Krokek—Norrkoping -

Linje 521 Linkdping—-Ljungsbro
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Bilaga 2 — Tillganglighetsanpassade hallplatser

Prioritetsordning for tillganglighetsanpassning

Enligt mélsattningen i det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska tillgédnglighetsanpassning av kollektiv-
trafikens infrastruktur i forsta hand ske av hallplatser i tatorter och bytespunkter. Men dven vid andra strategiskt
viktiga punkter sdsom sjukhus, vardinrittningar, dldreboenden och skolor. Hallplatser utmed linjer i stomlinjenitet
for den 6stgotska kollektivtrafiken samt hallplatser med 20 pastigande eller fler per dag prioriteras.

Nuldget avseende hallplatser anpassade for personer med funktionsnedsattning

Tabellen visar hallplatser pa stomlinjenétet samt héllplatser med 20 pastigande eller fler per dag dar samtliga
héllplatsldagen ar anpassade for personer med funktionsnedséttning

Samtliga hdllplatslagen &r tillganglighetsanpassade

64

Abborreberg Isberget Réberga bro

Abisko Jakobsdal R&gangen

Alléskolan Johannelunds centrum Raknestickan
Alsattersgatan Jardalavagen 50 Rattaregatan

Anders Ljungstedts gy. Kaptensgatan Saab Norra porten
Askgatan Kardusen Samuelsbergshemmet
Aspnaset Karlsro Sandbyhov
Aspnasvagen Kimstad station Siemens kontor
Banérgatan Kiselgatan Sjovik

Bankekind affaren Klampenborg Skarphagens centrum
Barnhemsgatan Klockaretorpet Skattegérden

Berg Hagvagen Klostergatan Skeda udde riksvag 34
Berga Soderleden Kolmardens djurpark Skolgatan

Bergdalsgatan Koppargatan 30 Skolgérda skola
Bergska skolan Korpbergsgatan Skrivaregatan
Bergsrondellen Kristinagatan Skaggetorp centrum
Bjorko Krékrisvagen Skanninge station
Bjornkarrsskolan Kulbanegatan Skanningevagen Vadstena
Blomgatan Kullborg Slestadsskolan
Blommelundsgatan Kungsgatan Solhaga

BI3 kiosken Kungshdgaskolan Sparvstigen
Bollhusgatan Kungsladugatan Sporthallen
Borensbergs centrum Kvarnberget Spangerum
Borenshult Karna skola Staby bro
Borggdrden Karnabrunnsgatan Stationsgatan
Borgmastaretorget K&pmansgrand Stensattersvagen
Bostallsgatan Landbogatan Stiglétsgatan
Braskens bro Landsborgsgatan Stora Torget

Breda vagen Lasarettsvdagen Stortorget Norrkoping
Brigadgatan Ledungsplan Strandvagen
Brokinds gérd Lernia Motala Strégatan

Broocmans plan Lidaleden Stromsborg
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Bruksgatan

Lilla Nygatan

Stromsbron

Brunnsvik

Lilla Ullevi

Stromsfors vagkors

Brastorp centrum

Linghems station

Sodra allén

Brastorp véstra

Linkdping Arena

Sodra Ullstamma

Bygdegatan Linkdpings resecentrum Tallboda centrum
Bygardesgatan Linkdpingsvagen Tallkullegatan
Bavervagen Ljunghagsvagen Tannefors center
Charlottenborg Strandv. Ljungsbro busstation Tegelbruket
Charlottenborgsskolan Ljura centrum Tegelbruksgatan
Djurgdrden centrum Ljura spdrvagsbro Teknikringen
Djurgérdsvagen Ljuraskolan Tenngatan
Drabantgatan Lokegatan Tinnerbacksbadet

Drottningplan

Lundby industriomrdde

Tinnerbacksgrand

Edberga Lyckorna centrum Tokarps skola
Ekhaga Majelden Tornet
Ekholmen Brokindsleden Mandelblomsvéagen Tornhagen

Ektorps centrum

Mantorps station

Torpavagens vandplats

Ekangen Bryggvagen

Margaretagatan

Torsten Fogelqvists g.

Ekons centrum

Mellangrind

Tradgérdstorget

Esplanaden Mellangdrden Tullhusgatan
Fagottgatan Middagsgatan Ullevi

Falkgatan Mineralvagen Universitetet Golfbanan
Finspdng station Missionskyrkan Urbergsgatan
Fogdegatan Mjardevi US Norra entrén
Folkets Park, Motala Mjardevi Center US Sodra entrén
Forskningsbyn Mjolby resecentrum Vadstena brandstation
Fréstorpsgatan Morgongatan Valdemarsviks busstation
Fagelsédngsvagen Motala Central Valhallavégen
Farhagsvagen Myntgatan, Linkdping Vallaplan

Farsaxvdgen Myntgatan, Motala Vallastadens skola
Farullsvagen Mardtorpsgatan Vattenverksvagen
Fonvindsvagen vastra Mérséngsvagen Verkstadstorget
Fonvindsvagen 6stra Masshallen Vetegatan

Gamla lasarettet Master Mattias vag Vidablick

Gamla Linkdping Nedre Johannelund Vigfastgatan

Grebovallen Nobeltorget Vinkdnnaren
Grindgatan Norrbergavagen Vistinge
Grosvadsskolan Norsholms centrum Vretagymnasiet
Grona vagen Nya Strombron Vrinnevisjukhuset

Gusums centrum Nya torget Vérdcentralen Brinken
Gardesgatan Linkoping Nygdrd Linkdping Vérdcentralen Kisa
Hackefors Nytorp Vérdcentralen Marieberg
Hagaskolan Némndemansgérden Vardsbergsvagen
Hageby centrum Odalgatan, Motala Vérgérd

Hageby vérdcentral Odalgatan Linkdping Vanortsvagen
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Hagtornsvagen Oxhagsgatan Vaster 71:an
Hallonvagen Parkgatan Zederslundsskolan
Harvestad Resedan Abylund
Hemmansgatan Ridhusgatan Rlerydsvagen vastra
Hjulsbro skola Rimforsa riksvag 34 Anestadsgatan
Hovstullen Ringarums centrum Anggérdsskolan
Hultet Rotegatan Attetorpsvéagen
Hésslegatan Roxtorpsgatan Odegérdsgatan 11

Hdgalidsgatan

Rusthallaregarden

Odegérdsgatan 24

Hoghultsvagen

Ryd centrum

Osternas

Idrottsgatan

Rydsvagen 236

Ostra Husby centrum

Ingelsta Handelscentrum Rydsvagens andhéliplats Ostra Rydsvéagen

Foljande tabell visar hallplatser pa stomlinjenétet samt héllplatser med 20 pastigande eller fler per dag dér ett eller
flera hallplatsldgen inte ar anpassade for personer med funktionsnedsattning.

Ett eller flera héllplatslagen &r INTE tillganglighetsanpassade

Agneshogs gard Hyddmarken Seglaregatan

1:a Sjoégrand Hyvlaregatan Sidvindsvagen
Aktergatan Hérstorpsvagen Skarphagsgatan
Albrektsvagen Harnegatans vandplats Skarsatter
Aspeliden Horsalsparken Skogstorp Ljungsbro
Atriumhusen IKEA Skvallertorget
Bastuban Kanalparken Skalvs gard

Berga centrum Karlshovsskolan Skarblacka centrum
Bergsbadsvagen Karlslunds skola Sl3ttergatan
Bestorp Kisa station Smedgrundsvagen
Biltema Knappingsborgsgatan SMHI

Bjorkbacken Kohagsvagen Solberga

Bjorkd Friskola Kollbergsgatan Spiran

Bjorsaters kyrka Kolmérdens station Sprangstensgatan
Blockstensgatan Konsert & kongress Stjarnorpsgatan
Blaklockan Kopparbovagen Stora Torget Linkoping
Bldsvadret Kvinnebyvagen 95 Stormarknaden
Borensbergs bussterminal Kérna kors Stréombacken
Boxholms station Kattsattersgatan Sturefors centrum
Brunnby Gérd Lasarettet entrén Styrmansgatan
Bréstorp Ostra Lillsjovégen Stathdgavagen
Branntorp Lingvallen Syréngatan
Backtorp Loftgatan Sdgarebacken
Cedersborgsvagen Luxorgatan sédra Sapkullen
Centralbadet Lansstyrelsen Sackgatan
Charlottenborg C Marielund Soder Tull
Charlottenborg Ovre Marielundsskolan Sdderledskyrkan
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Cloetta Marmorbruksvagen Sddra skolan
Dalviksgatan Masugnen S6rgardsgatan

De Geersgatan Matteusskolan Tegskiftesgatan
Djurparksvagen Minkgatan Borensberg Tenndosan
Djakneparksskolan Mjélby centrum Topasen
Ekdalsvagen Morangatan Torvmossen
Ekholmens centrum Massvagen Trumpetaregatan
Ekholmsskolan Nelinsgatan Vammarskolan
Ektorpsgatan Norr Tull Vargstigen

Ekvagen Norra Lundsgatan Vikingstads station
Electroluxinfarten Norra Malforsvagen Vildmarkshotellet
Eneby centrum Norra Tornby Vist skola
Erikslundsplan Norrgatan Vreta klosters kyrka
Eskadern Norrképings resecentrum Vagtraffen
Fanjunkaregatan Norrledens vandplats Vansterkroken
Folkets Park, Norrképing Nygatan Vaster Briggen
Fredriksdalsgatan Oxaker Vaster centrum
Fridvalla Pinnmogatan Vaster Klyvaregatan
Generalsgatan Pionjargatan Vaster Nejlikan
Grebo affar Poleraregatan Vaster Tull
Gruvstugan Rambodal Vatterliden
Grébergsgatan Rambogatan Aby centrum
Gunnarsdal Regementsgatan Abygard
Gymnastikgatan Rimforsa station Atvidabergs resecentrum
Harstenagatan Ringdansens centrum Attetorp
Hasselvégen Risbrinksgatan Attetorps kyrka
Heimdalsvagen Rédhuset Odeshdg Torget
Heleneborgsgatan Saab Civila Ostantorp
Herstabergsvagen Sandbyhovsviadukten Osterbymo busstation
Herstadberg Sandgardsgatan Ovre Johannelund
Hospitalsgatan Sandviken

Humlegatan Sandésvagen
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Bilaga 3 — Samrddsprocessens omfattning
Samradsprocessen

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

Inbjudan till dialoger och samrad har sints till kommunerna i Ostergétland, nirliggande lin, niringsliv, allméinhet
med flera. Varje mote inleddes med en presentation av innehéllet i regionalt trafikférsérjningsprogram for
Ostergétland och processen kring revideringen. Vid de flesta métena har ett antal fragestillningar diskuterats.
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