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Abstract

Demand responsive transport (DRT) occurs in different varieties and intends to respond to
the low demand for public transport in rural areas, for example. In southern Sweden,
regional public transport authorities work together in a network with the ambition to
improve public transport within the regions. This applies not least to the regional DRT.

The aim of this study is to compile and analyze how the DRT is operated, used and
coordinated with other types of traffic in the regions. Challenges and opportunities to
develop the DRT are also to be identified. The conducted case study consists of data
collection from variables that describes different aspects of DRT. Collected material from
interviews with representatives from the different regions will be analyzed and evaluated.

The results indicate that differences can be identified among the regions in terms of how
DRT is operated and utilized. The majority of the differences are identified in the terms and
conditions of the DRT regarding who is granted to travel, how many trips one is allowed per
week or month and when one is granted to travel. The study shows that the DRT in some
regions seem to have a greater focus on the quality of the service where the aim is to provide
a DRT with greater accessibility and standard, while some regions seem to have a greater
focus on providing a more efficient DRT and only offer the most essential and thereby
limiting the costs of the DRT.

In terms of how the regions coordinate their DRT with other types of traffic the results show
that the majority of the regions does this in similar ways, where the regions try to combine
trips between different kinds of traffic within the public transport in the regions. All of the
regions express that operational issues creates a barrier to successfully coordinate between
different kinds of traffic. Some regions also express institutional issues regarding regulations
and policies as another possible barrier.
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Forord

Detta examensarbete utgor den avslutande examinerande delen i civilingenjérsutbildningen
i Vag- och Vattenbyggnad pa LTH. Vi har genomfort arbetet under hosten 2020 pa
uppdrag av ett natverk av regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i sédra Sverige.
RKM-natverket sokte tva examensarbetare som oss till att genomfara en kartlaggning och
analys av nértrafiken i de aktuella regionerna. Vi vill nu ndr arbetet ar slutfort tacka de som
gjort examensarbetet mojligt.

Stort tack till Fredrik, var handledare pa LTH och K2. Din handledning och ditt stod har
varit avgorande for genomférandet av examensarbetet.

Stort tack till Yvonne for stod under examensarbetets uppstart och inledning. Vi vill &ven
rikta ett stort tack till de sex nyckelpersoner som deltagit i de flesta delar av arbetet och
tillhandahallit nddvandigt material till oss. Sa, tack Anders, Caroline, Erik, Johan,
Katharina och Magnus for att ni tagit er tid till att hjalpa och vagleda oss.

Slutligen vill vi tacka Hannes, Richard och Martin for en trevlig host ihop och for manga
timmar av givande kortspel.

Evelina Glantz & Adam Hellgren

Lund, december 2020






Sammanfattning

Som ett komplement till den allménna linjelagda kollektivtrafiken finns anropsstyrd kollektivtrafik,
vilken kan forekomma i olika varianter och amnar svara mot den laga efterfragan pa kollektiva
resor som finns pa exempelvis landsbygd. Nartrafik ar en svensk bendmning pa de olika former av
anropsstyrd kollektivtrafik som férekommer. | sddra Sverige arbetar regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i sex regioner (Jonkdping, Kronoberg, Halland, Kalmar, Skane
och Blekinge) tillsammans i ett natverk for att forbattra kollektivtrafiken inom och mellan
regionerna. Detta galler inte minst nértrafiken.

Syftet med detta examensarbete &r att sammanstélla och analysera hur den 6ppna nartrafiken
bedrivs och anvénds i regionerna vad galler utbud, anvandning och samordning. Vidare identifieras
utmaningar och mojligheter att utveckla ndrtrafiken i regionerna. Den fallstudie som genomfordes
ska bidra till att uppfylla studiens syfte och den utgérs av datainsamling till utbudsvariabler,
utvalda nyckeltal samt intervjumaterial fran intervjuer med RKM-representanter.

Efter den kartlaggning och analys som gors av insamlat material kan det konstateras att det
foreligger en del skillnader mellan regionerna vad géller utbud och anvéndning av nértrafiken. De
flesta skillnader finns i regionernas anvandarvillkor och hur generdsa dessa villkor ar med
avseende pa vem som far resa, hur mycket man far resa och nar man far resa. Regionerna Kalmar
och Blekinge verkar ha utbud och service mer i fokus, dar tanken &r att resendrer inom nértrafiken
ska ha god tillganglighet med bra servicestandard. Halland och Kronoberg tycks ha mer fokus pa
att effektivisera tjinsten och erbjuda det mest nédvéndiga och darigenom begrénsa kostnader.

Det har visat sig att regionerna samordnar sin nartrafik pa ett likartat satt, dar de i storsta mojliga
man forsoker kombinera resande mellan de olika trafikslagen inom kollektivtrafiken. Samtliga
regioner uttrycker att det finns operativa hinder for samordning. Halland och Blekinge uttrycker
aven att det finns institutionella hinder vad galler aktuella regelverk som eventuellt hindrar
samordning. Trots diverse hinder verkar regionerna vara relativt ngjda med nértrafiken i den egna
regionen.

Det kan konstateras att det &r av stor vikt infor en jamforelse och analys mellan regioner likt i
denna studie att data tas fram och redovisas pa samma satt med syftet att mojliggora en rattvis
jamforelse. Det upplevs inte vara nagon storre samstammighet mellan regionerna vad galler
dokumentering och uppfdljning av indata. Béattre uppfoljning och dokumentering i storre
omfattning ar 6nskvart infor en studie likt denna, med syftet att fa fullstandiga data och pa sa vis
kunna forbattra studiens kvalitét.






Begreppslista

Nartrafik
Sarskild kollektivtrafik
Kompletteringstrafik

Serviceresor

Samordning

Anropstyrd kollektivtrafik vilken ar 6ppen for samtliga
behdriga utifran anvandarvillkor. Tillhor den allmanna
kollektivtrafiken.

Anropstyrd kollektivtrafik vilken endast &r tillganglig for
resenarer med sarskilt intyg. Utgors av fardtjanst- och
sjukresor.

En benamning pa en trafikform som kompletterar den
allmanna kollektivtrafiken i vissa regioner. Ett exempel pa
detta ar linjetrafik som ar anropsstyrd under vissa tider.

Vissa regioners benamning pa nartrafik och sarskild
kollektivtrafik.

Kan ha tva olika innebdrder, dels samordning mellan
nartrafik och sarskild kollektivtrafik och dels anpassning
av nartrafik till den linjelagda kollektivtrafiken.






1 Inledning

For tatbebyggda omraden i samhaéllet ar kollektivtrafiken ofta en sjalvklar tillgang. Utbudet
av kollektivtrafik kan vantas bero av efterfragan pa kollektiva resor. Detta innebér att i
tatbebyggda omraden kan efterfragan vantas vara stor. Pa landsbygd & andra sidan ar
efterfragan pa kollektiva resor ofta lag och den linjelagda kollektivtrafiken ar inte lika
sjalvklar i dessa omraden (Berg, J. & lhlstrom, J., 2017; Urbanet Analyse, 2017). Idag har
dock manga av landets regioner, exempelvis Jénképing (Region Jénkdpings lan, 2020) och
Halland (Region Halland, 2020), visioner om att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for
alla, vilket ofta formuleras pa olika séatt i regionernas respektive trafikforsorjningsprogram.
Detta galler inte minst geografisk tillganglighet for de som bor pa landsbygd. Som ett
komplement till den linjelagda kollektivtrafiken finns anropsstyrd kollektivtrafik, vilken
kan forekomma i olika varianter och amnar svara mot den laga efterfragan pa kollektiva
resor som finns pa exempelvis landsbygd.

Nartrafik &r en svensk bendamning pa de olika former av anropsstyrd kollektivtrafik som
forekommer (Bérjesson, 2003) och ar ocksa det begrepp som framst har anvandas i denna
rapport for hanvisning till den 6ppna anropsstyrda kollektivtrafiken. For att astadkomma
framgangsrik implementering av nartrafik kan ett antal hinder identifieras med sérskilt
central betydelse. Mulley m.fl. (2012) menar att dessa barriarer bland annat beror
institutionella, ekonomiska och operativa fragor.

De institutionella fragorna handlar exempelvis om hur regelverken ar utformade for hur
trafiken ska bedrivas och anvandas och pa vilka villkor samt omfattningen pa utbudet. Det
kan exempelvis vara svart att veta vid vilka forutsattningar olika varianter av anropsstyrd
trafik och regler for anvandning ar lampade (Borjesson & Westerlund, 2010).

De ekonomiska fragorna géller finansiering av trafiken och intakter fran resor. Att
producera nértrafik ar kostsamt och ju fler och langre resor som gors desto hogre blir
kostnaderna for nértrafiken (Borjesson, 2003). Den servicestandard som erbjuds i
nartrafiken ar &ven av betydelse for kostnaden (Borjesson & Westerlund, 2010). Detta
innebdr att kostnaderna kan bli lagre om lagre servicestandard accepteras.



Vidare géller de operativa fragorna exempelvis strategi for fordonsflottan och samordning
mellan olika typer av trafik inom regionerna for nartrafikens rakning. Samordning mellan
exempelvis 0ppen nartrafik och fardtjanst mojliggor ekonomisk besparing och
samutnyttjande av resurser (Westerlund, 2016). Detta kréver dock planering mellan
trafikslagen.

Samtliga tre block av barriarer kan alltsa utgora hinder for inférande av nartrafik, men med
ratt forutsattningar kan nartrafiken bli ett framgangsrikt komplement till den linjelagda
kollektivtrafiken.

I sodra Sverige arbetar regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i sex regioner
tillsammans i ett natverk for att forbattra kollektivtrafiken inom och mellan regionerna.
Detta galler inte minst nartrafiken, dar forhoppningen ar att barridrer som de ovan n&mnda
inte ska utgdra hinder for implementering av nartrafik. Om barridrerna évervinns
mojliggors hallbar nartrafik i regionerna. RKM-natverket i sodra Sverige bestar av Region
Jonkdpings lan, Region Kronoberg, Region Hallands 1an, Region Kalmar lén, Region
Skane och Region Blekinge. Se figur 1 for kartoversikt Gver samtliga regioner.

Jonkoping

Kronoberg

Kalmar

Halland

L Blekinge
Skane

Figur 1: Illustration 6ver de regioner som studien baseras pa.



RKM-natverket bestar av tjansteman inom verksamhetsomradet och har gemensamt
uttryckt ett behov av att kunna jamféra och analysera hur nértrafik bedrivs och anvéands i
samtliga sex regioner, med syftet att kunna ta lardom av varandra utifran exempelvis
institutionella, ekonomiska och operativa aspekter. Regionernas forutsattningar for att
kunna tillhandahalla och driva nartrafik ar dock olika, deras styrkor och svagheter skiljer
sig at mer eller mindre vad galler exempelvis ekonomi, befolkningsmangd och efterfragan
pa nartrafik. Detta far tas i beaktning infor en jamforelse lik den som efterfragas mellan
regionerna.

Geografiska och demografiska forutsattningar for respektive region ges i tabell 1 nedan,
vilken syftar till att ge en grundldggande bakgrund av statistik till de regioner som

studeras.

Tabell 1. Geografiska och demografiska uppgifter for respektive region (SCB, 2020).

Region Kommuner Befolkning Yta Befolkningstathet
(st) (invanare) (km?) (invanare/km?)

Blekinge 5 159 606 2931 55

Halland 6 333 848 5427 62

Jonkdping 13 363 599 10 436 35

Kalmar 12 245 446 11 160 22

Kronoberg 8 201 469 8 423 24

Skane 33 1377 827 10 965 126

Utifran tabell 1 kan det konstateras att Jonkoping, Kalmar och Skane &r de storsta
regionerna sett till yta och de har dven storst antal kommuner. Blekinge och Halland &r de
till ytan minsta regionerna. Vidare séager statistiken fran SCB att Jonkoping, Kalmar och
Kronoberg ar de mest glesbefolkade regionerna, medan Skane ar det mest tatbefolkade
foljt av Blekinge och Halland.



1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med detta examensarbete dr att sammanstalla och analysera hur den éppna
nartrafiken bedrivs och anvénds i sex sydsvenska regioner. Vidare ska utmaningar och
mojligheter att utveckla nartrafiken i regionerna identifieras. Malet ar 6vergripande att ta
fram kunskapsunderlag som vidare kan anvandas for att utveckla nartrafiken i Sydsverige
framover.

De tva dvergripande fragestallningar som kommer att besvaras i detta examensarbete ar
konkretiserade utifran syfte och mal ovan och galler foljande:

e Hur bedrivs nartrafiken i regionerna vad géller utbud och anvéndning samt vilka
intakter och kostnader har regionerna inom ramen for nartrafik?

e Hur samordnas nartrafiken idag med annan trafik i regionerna och vilken
utvecklingspotential finns for samordning?

Fragestallningarna ovan kommer att behandlas som forskningsfragor vilka senare i
rapporten fordjupas i den analytiska ansatsen och mynnar ut i mer specificerade fragor
under respektive fragestallning.

1.2 Avgransning

Avgransningar som gors i arbetet ar geografiska, innehallsmassiga och tidsmassiga. Den
geografiska avgransningen géller forutsattningen om att arbetet endast ror de sex
regionerna inom RKM-natverket. Den innehallsméassiga avgransningen gérs genom tydligt
formulerade fragestéllningar. Insamlade data till den analytiska ansatsens olika delar syftar
till att beskriva nartrafiken pa sadant vis att fragestéllningarna besvaras. Fardtjanst- och
sjukresor ingar exempelvis i den anropsstyrda kollektivtrafiken, dock inte i den dppna.
Dessa resor ar dessutom inte en del av den allmanna kollektivtrafiken sdsom den 6ppna
anropsstyrda ar, utan tillhor den sarskilda kollektivtrafiken vilken inte ar i fokus i denna
studie. Studien beaktar heller inte aspekter sdsom nojdhet hos resenarer. Avgransningen i
tid gors da vissa data efterfragas och insamlas endast for ar 2019.
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2 Metod

Denna metodbeskrivning ges for studiens tva huvuddelar; litteraturstudie och fallstudie.
Litteraturstudien utgors av en kortare teorigenomgang som amnar belysa tidigare lardomar
om nértrafik. Den utg6r &ven grunden till bestdmning av fallstudiens omfattning, det vill
saga val av nyckeltal och de sa kallade utbudsvariablerna, vilka beskrivning och jamfcrelse
av nartrafiken i regionerna delvis baseras pa. Tillvagagangssatt for litteraturstudien ges i
nastkommande delavsnitt.

En fallstudie amnar beskriva ett for arbetet intressant fenomen. For insamling av data i en
fallstudie kan bland annat intervjuer och publikationer anvandas som kéllor (Yin, 2009),
vilka vi i denna studie dels kommer att basera datainsamlingen pa. For specifikt denna
studie innebar fallstudien som metod att sex nuvarande fall studeras i enlighet med arbetets
syfte om att studera den dppna nartrafiken i sex sydsvenska regioner.

Fallstudien utgors av datainsamling for en kvalitativ del respektive en kvantitativ del.
Auvsikten &r att resultat fran de bada delarna ska komplettera varandra. Fran den
kvantitativa delen kan det formuleras allménna statistiska slutsatser och den kvalitativa
delen kan 6ppna upp for djupare forstaelse for fenomenet (Bjorklund & Paulsson, 2003).
Den kvantitativa delen av denna studie bestar alltsa av inhamtade data till de
utbudsvariabler och nyckeltal som anvénts for att studera utbud och anvandning av
nartrafiken i regionerna. Intervjustudien, vilken utgér studiens kvalitativa del,
tillhandahaller asikter och erfarenheter fran nyckelpersoner inom RKM-natverket
alternativt utsedda experter inom verksamhetsomradet.

Vid bedémning av kvalitén pa studiens metod kan begrepp som validitet och reliabilitet
anvandas. Vad galler validitet sa sager denna nagot om hur vél metoden mater det den ar
avsedd att méata och vad galler reliabilitet sa sager denna ndgot om hur tillforlitlig och
séker metoden &r (Graziano & Raulin, 1989). Felkallor och andra osakerheter férekommer
i studien och paverkar dess kvalité mer eller mindre negativt. Det ges darfor en
metoddiskussion i avsnitt 5.2, dar begreppen validitet och reliabilitet blir relevanta for att
belysa sadant som har haft betydande paverkan pa metod och resultat.
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Resultat och analys presenteras tillsammans i rapporten och utgér studiens huvuddel.
Resultaten presenteras delvis i form av tabeller med diverse kvantitativa och kvalitativa
data, dar avsikten &r att mojliggdra en smidig jamforelse mellan regionerna. All den data
som sammanstallts skickades i forvag ut till RKM-nétverket for godkannande om att kunna
utgora resultat i studien. Efter godkannande fran samtliga regioner fordes resultaten 6ver
till rapporten. Vidare gjordes analysen utifran ett objektivt och opartiskt perspektiv.
Efterfoljande diskussion baseras pa resultat och analys och amnar sakerstalla att
fragestéllningarna blivit besvarade.

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien amnar belysa tidigare erfarenheter och lardomar kring nartrafik utifran ett
bredare perspektiv, dar hallbara saval som icke-hallbara I6sningar for nartrafik redogors
for. Litteratursékning gjordes bland publicerade vetenskapliga rapporter och artiklar.
Sokningen gjordes framst i sckmotorerna Google och Google Scholar dar sékord som
“nértrafik”, “anropsstyrd trafik” och ”demand responsive transport” anvandes. Ett urval
gjordes bland den litteratur som fanns baserat pa dess relevans for rapportens syfte och
fokus.

Litteraturstudien utgor grunden for val av nyckeltal och de sa kallade utbudsvariablerna,
vilka beskrivning av nartrafiken i regionerna samt resultat och analys kommer att baseras
pa. Utbudsvariabler benamner de olika parametrar som faststéller utstrackningen av
nartrafiken i respektive region och darmed kartlagger utbudet. Exempel pa dessa ar
anvéndarvillkor, bokningsmetod, tillgdnglighet och varianter av nértrafik.

2.2 Datainsamling

Den kvantitativa delen av datainsamlingen bestar av inhdmtade data till de utbudsvariabler
och nyckeltal som valts infor jamforelsen av nartrafik i regionerna och den kvalitativa
delen utgdrs av en intervjustudie. De kvalitativa och kvantitativa delarna av studien
kommer att sammanstallas och tillsammans utgéra studiens resultat. De resultat som tas
fram for att kunna besvara fragestallningen om utbud och anvandning tas fram med bade
kvantitativa och kvalitativa data, medan resultat for fragestallningen om samordning endast
tas fram med kvalitativa data.
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De utbudsvariabler som valts ut till att utgéra en del av jamforelsen samt datan till dessa
redovisas i tabeller i Resultat och Analys. Tabellerna presenterar en dversiktlig
kartlaggning av regionernas utbud av nartrafik. Data till utbudsvariablerna inhamtades fran
regionernas respektive webbsidor och dokument sasom trafikforsérjningsprogram. Lista
over forekommande kallor fran vilka data inhamtats till avsnittet om utbud och anvandning
ges i tabell 2 nedan. Se fullstandiga referenser i kapitel 6.

Tabell 2: Sammanstéllda referenser till utbudsvariablerna.
Region Referenser?

Referenstyp | Webbsidor och évriga dokument Trafikforsorjningsprogram
Blekinge Blekingetrafiken (2020)
Halland Hallandstrafiken (2020)
Jonkoping | Jonkdpings lanstrafik (2020)

Kalmar Kalmar lanstrafik (2020) Region Kalmar (2018)
Kronoberg | Lénstrafiken Kronoberg (2020)
Skane Skanetrafiken (2020a) Region Skane (2018)

U Utdver tabellerande referenser sker dven allmén mailkorrespondens under hdsten 2020
med respektive medverkande intervjuperson enligt tabell 3.

Vid otillracklig tillgang av kvantitativa data fran dessa kéllor kompletterades de genom
personlig kommunikation med regionernas representanter, vilka da utgér muntliga kéllor
for datainsamling. De muntliga kallorna ar aven intervjupersonerna, vilka presenteras i
tabell 3.

Nér det galler nyckeltalen valdes de ut for att mojliggora en réattvis jamforelse mellan
regionerna over ett helt kalenderar samt bidra till att besvara den fragestéllning som
formulerats vad géller utbud och anvandning. Utvalda nyckeltal har bland annat tagits fram
med hjalp av tidigare rapporter fran exempelvis Trafikanalys. | Trafikanalys (2015)
presenteras en jamforelse mellan regioner utifran diverse nyckeltal, med trafik- och
ekonomiuppgifter fran respektive region som underlag. Ett av de nyckeltal som dar
anvands, kostnadstackningsgrad, anvands dven i denna studie for kommande jamforelse
mellan de sex regionerna. Val av nyckeltal gjordes &ven med hjélp av Transit Cooperative
Research Program (TCRP) (2009), dar en utforlig genomgang ges av for amnet relevanta
nyckeltal sdsom produktivitet och kostnadseffektivitet. Dessa nyckeltal redogors for i
avsnitt 3.3.2 Nyckeltal.
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Underlag till nyckeltalen utgors likt i Trafikanalys (2015) av trafik- och ekonomiuppgifter
fran respektive region. Insamling av detta underlag maéjliggjordes genom direkt kontakt
med representanter fran regionerna. | de fall da regionerna inte kunde tillhandahalla
efterfragade data till underlag for nyckeltalen accepterades dataluckor, vilket aven var
fallet i Trafikanalys ovan ndmnda rapport ”Kartldggning av anropsstyrd kollektivtrafik”.

For intervjustudien genomfordes intervjuer med utvalda representanter, antingen med
tjansteman fran RKM-nitverket eller med andra utvalda experter fran verksamhetsomradet
med inblick i respektive regions nértrafik. Infor intervjuer skickades intervjuguide ut till
samtliga medverkande intervjupersoner. Detta for att de medverkande ska ha moéjlighet att
forbereda sig pa intervjun och sjalva ta fram relevant underlag for att kunna besvara de
fragor som stlls i intervjuguiden, vilken utgdrs av fragor av mer reflekterande karaktar
och syftar till att ge kvalitativa svar. Intervjuguiden presenteras i avsnitt 3.3.3 och i tabell 3
nedan presenteras medverkande i intervjustudien samt vid vilka datum intervjuer holls med
respektive medverkande. Tidsatgangen for intervjuerna var ungefar 60 minuter och
genomfordes digitalt.

Tabell 3: Medverkande intervjupersoner och datum for genomforande av intervjuer.

Medverkande Organisation Befattning Intervjudatum

Magnus Forsberg Region Blekinge Strategisk planerare 21 oktober 2020
kollektivtrafik

Caroline Andersson | Hallandstrafiken Strateg Sarskild 6 oktober 2020
Kollektivtrafik

Erik Andersson Region Jonkopings | Kollektivtrafikstrateg | 14 oktober 2020

lan

Katharina Seijsing Kalmar lanstrafik Basenhetschef 19 oktober 2020
Linjetrafik

Johan Bring Region Kronoberg | Kvalitetsutvecklare 13 oktober 2020
Serviceresor

Anders Wretstrand Skanetrafiken Kollektivtrafikstrateg | 7 oktober 2020

Samtliga intervjupersoner blev infor intervjun informerade om att den skulle spelas in. Det
har dven begérts godkannande fran var och en av deltagarna om att sammanstallt underlag
fran respektive intervju 6verensstammer med det som sagts. Fullstandig transkribering av
intervjuerna har inte gjorts da detta inte bedémdes vara nodvéndigt for sammanstallning av
resultaten. De resonemang och asikter som i storre utstrackning bedomts vara intressanta
har transkriberats och bearbetats for att senare presenteras som en del av resultat och
analys.
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3 Teorl

| detta avsnitt ges en oversiktlig genomgang av forekommande l6sningar for nartrafik, hur
de fungerar samt dess olika styrkor och svagheter. Det redogdrs aven for tidigare
erfarenheter av nartrafiksystem. Avslutningsvis presenteras utvalda utbudsvariabler,
nyckeltal och intervjuguide vilka utgor studiens analytiska ansats.

3.1 Losningar for nartrafik

Den anropsstyrda kollektivtrafiken férekommer som tidigare ndmnt i olika varianter
(Trafikanalys, 2015) och syftar framst till att mota landsbygdens laga efterfragan pa
kollektiva resor. De olika varianterna ar anpassade for olika anvandningsomraden och kan
precis som for den linjelagda kollektivtrafiken beskrivas utifran parametrar som
karaktariserar dem sasom turtathet och tillganglighet. Enligt en rapport fran Borjesson
(2003) kan den anropsstyrda trafiken beskrivas utifran parametrarna var, nar och med
vilken service resendrer kan resa. Dessa parametrar for klassificering kan i olika
kombinationer anvandas for att beskriva samtliga forekommande varianter av nartrafik.

3.1.1 Var resenarer kan resa

Vad géller grupperingen for var resenérer kan resa identifierar Borjesson fyra varianter;
anropsstyrd linje, anropsstyrd avvikelse, anropsstyrd trafik med métesplatser och
anropsstyrd omradestrafik. Den anropsstyrda linjen ar den form som delar flest likheter
med den linjelagda kollektivtrafiken pa sa vis att den foljer en bestamd linje och forhaller
sig till bestamda hallplatser och tidtabell. Det som skiljer dem at &r att den anropsstyrda
linjen endast trafikeras pa begaran av behdrig resenar. Losningen majliggor i forhallande
till den linjelagda kollektivtrafiken mindre kostsamma resor utan storre forandring for
resenaren vad galler reseutbud. Den uppratthaller linjetrafik dar linjetrafik annars inte kan
motiveras pa grund av lag efterfragan (SLL, 2019).

Vidare kan anropsstyrd avvikelse pa linje forekomma som ett alternativ till den
anropsstyrda linjen. Avvikelsen innebér att det fordon som trafikerar den anropsstyrda
linjen pa begaran avviker fran den fasta linjen for att hamta ytterligare resenarer pa
dverenskommen plats inom omradet. Lésningen innebar mer effektiv anvandning av bade
fordon och forare i de fall da flera resor kan géras med samma fordon pa ungefar samma
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tid. Antalet avvikelser &r dock begransande for att den anropsstyrda lsningen ska vara
effektiv och Ionsam, dar alltfor manga avvikelser riskerar att skapa bade langa vantetider
vid héllplats och restider i fordon for resenarer (Borjesson, 2003).

Anropsstyrd trafik med motesplatser innebér att resenarer bade hamtas och lamnas vid i
forvag 6verenskomna motesplatser. Denna I6sning har inte som ovannamnda l6sningar
utgangspunkt i en fast linje, utan trafikerar endast mellan de maétesplatser vilka resenarer
begart att resa fran eller till. Detta innebar att korvag varierar fran gang till gang och att
farre och mer effektiva resor kan goras, precis som for [6sningen med den anropsstyrda
linjen med avvikelser (Borjesson, 2003).

Den fjarde och sista varianten for var man kan resa ar anropsstyrd omradestrafik. Denna
avser trafikering utan varken fast linje eller hallplatser, dar turerna istallet pa begéran av
resenarer kors mellan tva valfria platser. Tidsmassigt ar flexibiliteten en nackdel da det kan
innebara flera tidskravande omvégar for att kunna kora flera resenarer i samma fordon.
Denna variant forekommer inom fardtjanst- och sjukresor, vilka inte dr en del av den
Oppna anropsstyrda kollektivtrafiken, men som nartrafiken ofta samordnas med. | 6vrigt
kan omradestrafiken anvandas for att transportera resenarer till narmsta hallplats
(Borjesson & Westerlund, 2010), dér de sedan kan ta sig vidare med linjelagd trafik.

Currie & Fournier (2020) anvéander bland annat begreppen many-to-many och many-to-
one/few, vilka anropsstyrd omradestrafik och anropsstyrd trafik med métesplatser kan
kopplas till. Begreppen beskriver nartrafikens utbud, dar many-to-many representerar en
mer komplex variant med generdst utbud som har stora likheter med vanlig taxitrafik och
many-to-one/few representerar en enklare variant dar utbudet ar forhallandevis
koncentrerat och restriktivt. Nartrafik med ett many-to-many-koncept erbjuder
upphamtning och avlamning pa mer eller mindre valfri plats, vilket alltsa motsvarar det
Borjesson (2003) benamner anropsstyrd omradestrafik. Many-to-one/few kan motsvaras av
det Borjesson bendmner anropsstyrd trafik med motesplatser alternativt anropsstyrd
omradestrafik med begransning i antalet valbara malpunkter.

3.1.2 Nar resenéarer kan resa

Vidare i orienteringen dver forekommande varianter av nartrafik har I6sningar for nar
resendrer kan resa identifierats av Borjesson (2003). Denna tidskaraktarisering kan indelas
i fyra varianter; bestamd tid, tidsintervall, 1ang tid till nasta avgang med linjetrafik och
valfri tid. ”Bestamd tid” for den anropsstyrda trafiken innebar att det enligt tidtabell finns
bestamda tider for resendrerna att anpassa sig till. Tidtabeller ger tydlig information till
resendrerna men tidsbestammelser innebdr &ven att utbudet begransats. ”Tidsintervall”
liknar bestamd tid pa sa vis att resor tidsmassigt begransas, dock till fasta tidsintervall
istallet for fasta tider som for trafik enligt tidtabell. Denna 16sning mojliggdér samordning
med andra resenarer i de fall da flera vill resa inom samma tidsintervall.
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En tredje 16sning finns for de fall da det ar lang tid till nasta avgang med linjelagd
kollektivtrafik. Denna innebér att om nastkommande avgang med linjetrafik sker
tidsmassigt avlagset kan resenaren bli behdrig anropsstyrd trafik. Losningen mojliggor
samordning mellan linjetrafiken och den anropsstyrda trafiken men riskerar att bli kostsam.
”Valfri tid” innebdr att den anropsstyrda trafiken kan begaras for alla tider och liknar
darmed taxitrafik. Som for féregaende I6sning blir trafiken med denna tidsbestammelse
dyr, men innebar stor frihet i resandet for resendren.

3.1.3 Servicestandard

Avslutningsvis kan ett antal serviceparametrar anvandas for att ytterligare beskriva och
karaktérisera den anropstyrda trafiken. Forbestallningstid, ndr man kan boka, omvéagsfaktor
och vem som far resa &r ett urval av parametrar som potentiellt kan paverka standarden pa
den anropsstyrda kollektivtrafiken som erbjuds (Borjesson & Westerlund, 2010). En kort
beskrivning av ovan ndmnda parametrar ges nedan.

e Forbestéllningstid — Bestéllning av resa maste goras fore en bestamd tid fore
avresa

e Na&r man kan boka — Bestéllning av resa kan endast goras under vissa bestdmda
tider

e Omvagsfaktor — Den extra tid som en samordnad resa med flera resendrer tar i
forhallande till en enskild resa

e Vem far resa — Endast behoriga resenarer erbjuds anropsstyrd trafik utifran diverse
eventuella anvéandarvillkor

Vidare kan olika varianter av bokningsmetod férekomma. Séttet pa vilken en resa bokas &r
i viss man ocksa en del av den service som erbjuds. | en fallstudie av Pettersson (2019)
gors en jamforelse mellan system av nértrafik i ett internationellt perspektiv. | studien
konstateras det att bland annat bokning via webbsida, mobilapp och samtal till
bestallningscentral ar forekommande varianter av bokningsmetoder.
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3.2 Tidigare erfarenheter

| en internationell sammanstallning av Currie & Fournier (2020) har 114 olika
nartrafiksystem mellan perioden 1970-2019 studerats med syfte att identifiera typiska
framgangsfaktorer och fallgropar for nartrafik. Resultatet fran sammanstéallningen pavisade
att denna typ av trafikform inte tenderar att bli speciellt Iangvarig. Utredningen visade att
48% utav de studerade systemen inte langre ar aktiva. Vidare visade resultatet fran
sammanstallningen att hélften av all uppstartad nartrafik mellan 1970-2019 har avslutats
inom en sju ars period efter uppstart. Trots att artikeln redovisar mérka siffror ska det
understrykas att det ar hogst troligt att det finns ett morkertal i statistiken. Detta da Currie
& Fournier (2020) upplevde det problematiskt att identifiera misslyckade forsok av
nartrafik medan det var enklare att tillhandahalla information om nartrafik som i viss
mening hade Kklarat sig battre.

Enoch m.fl (2004) genomférde en likartad sammanstallning av nartrafik i storstadsomradet
Manchester i Storbritannien dar olika framgangsparametrar kunde identifieras, vilka bland
annat var:

e ”Keep it simple” — Allt for komplex nartrafikssystem bor undvikas da denna typ
av nartrafikssystem har visat sig vara svar att hantera i praktiken.

e Marknadsforing — En tydlig marknadsféring av nértrafiken for att dess koncept
ska framga. Detta da det forekommer att resenaren inte ar inforstadd i konceptet.

e Prishdjning— En prishojning kan skapa mojlighet till utokad kvalité pa tjansten.

Liknande resultat erhalls fran Currie & Fournier (2020) som vid sammanstéallning av olika
system har identifierat en tydlig trend att enklare upplagg av nartrafik (many-to-one/few)
har haft storre framgang dn system som erbjuder ett mer generést utbud (many-to-many). |
de system dar det har framgatt hur nartrafik har bedrivits har det konstaterats att nartrafik
med enklare upplégg i storre utstrackning har klarat sig battre. Currie & Fournier kunde
totalt identifiera 38 sadana system. Resultatet indikerar pa att system med ett mer
restriktivt utbud har en storre mojlighet till framgang. En sammanstallning av resultatet
fran rapporten presenteras nedan i tabell 4.

18



Tabell 4: Sammanstallning av internationella nartrafiksystem mellan 1970-2019 med olika
utbud, dér ”Active” representerar aktiva system och “Inactive” representerar inaktiva
system (Currie & Fournier 2020)

Operating Tvpes Active Inactive  Total Yo %
Active Inactive
Route deviation 4 7 11 36% 64%
Mary-to-One Q 0 0 - -
Marny-to-Few 5 g 9 56% 44%
Simplified operation (sumof 9 11 20 45% 55%
above)

Mary-to-Marny 5 13 18 28% 72%
Total 14 24 38 37% 63%

En forklaring till detta tros bland annat grunda sig i att nértrafik med ett stérre utbud leder
till 1angre korningar och tkade restider som resulterar i hogre kostnader. Vid vidare
undersokning redogdr Currie & Fournier (2020) for att nartrafik som kan bedrivas med en
lagre kostnad visar en trend till framgang i storre utstrackning an nartrafik som bedrivs
med hogre kostnader.

Fran svenskt hall har likartade erfarenheter inom néartrafiken patraffats. Fran det svenska
projektet FINAL utfort av Ahlstrom m.fl. (2007) dras slutsatsen om att det &r en stor
utmaning att bedriva nartrafik da kostnaderna latt stiger. Stora avstand och lag
befolkningstathet tycks ligga till grund for detta. | tidigare satsningar dér ett generést utbud
erbjudits har det genererats for mycket resande som i sin tur har lett till att nartrafiken inte
har kunnat fortlopa av ekonomiska skél.

| en utredning fran SLL (2017) har det identifierats bland svenska lan att samordningen av
anropsstyrd trafik kan ha en avgorande roll for att kunna tillhandahélla en kostnadseffektiv
nartrafik, vilken bestéllningscentral och planeringssystem ar verktyg for att verkstalla.
Vidare sager en studie fran Deloitte (2013) bland annat att om ett planeringssystem
hanterar alla uppdrag hos en “trafikhuvudman” kan detta leda till lagre kostnader da det
finns en potential i att tomkorningen mellan olika kéruppdrag kan minskas.

Att nartrafik &r en dyr trafikform att bedriva ar en véldokumenterad erfarenhet och en
konstaterad barridr for implementering av denna typ av verksamhet (Mulley m.fl, 2012). |
forhallande till linjelagd trafik nyttjas nartrafik i syfte att bland annat erbjuda en
tillganglighet som den linjelagda trafiken inte kan tillgodose i omraden med lagt
resandeunderlag. Normalt sett har dessa trafikformer olika funktioner i samhallet och
darfor kan det finnas anledning till att acceptera en hogre kostnad for nértrafik (Pettersson,
2019).
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Borjesson & Westerlund (2010) gjorde en jamforelse med internationell nartrafik dar det
konstaterades att svensk nértrafik & omfattande och modern. Vidare pekades bland annat
Danmark ut att vara ett av de lander som har stor erfarenhet av att bedriva nartrafik. Vid en
jamforelse av kostnader och effektivitet mellan Sveriges och Danmarks nartrafik
identifierades skillnader. En skillnad var att Sverige har en generellt hogre serviceniva an
Danmark. Vidare lyfts det fram att det &r av betydelse att dokumentation av nartrafik maste
ske i storre omfattning. Detta for att kunna fa en battre uppféljning och pa sikt kunna
utvardera och utveckla nértrafiken ytterligare.

Det kan avslutningsvis konstateras att det &r av central betydelse att kostnader inom
nartrafiken begransas i storsta mojliga man och att utbudet av trafikformen inte ar for
generost. Detta for att mojliggora en mer hallbar nartrafik. Nartrafikens syfte om att
erbjuda en grundlaggande tillganglighet pa landsbygden ska dock anda kunna uppnas. Med
detta som bakgrund &r det av intresse att studera aspekter sasom utbud, anvandning,
kostnader och intakter for nartrafiken i de sex regionerna. For detta andamal har de tre
delarna utbudsvariabler, nyckeltal och intervjustudie formulerats for den analytiska
ansatsen, vilka pa olika satt amnar kartlagga likheter och skillnader regionerna emellan vad
galler bland annat kostnader och utbud. De tre delarna presenteras mer ingaende i
kommande delavsnitt.

3.3 Analytisk ansats

De tre delar som utgor den analytiska ansatsen presenteras i detta avsnitt. Dessa ar
utbudsvariabler, nyckeltal och intervjuguide. Samtliga tre delar har betydelse for att de
fragestallningar som formulerats i studien besvaras.

3.3.1 Utbudsvariabler

Utbudsvariablerna har som tidigare namnts formulerats med syftet att kartldgga utbudet av
nartrafiken i respektive region. De utbudsvariabler som data samlats in for ar féljande:

e Anvéndarvillkor — vilket eller vilka villkor finns for att bli behorig?

e Beskrivning av nértrafiken — vilken eller vilka varianter av nartrafik erbjuds?
e Bestéllning av resa — hur bestéller man en resa?

e Tillganglighet — nar kan man resa?

¢ Betalningsmetoder — hur betalar man for en resa?

e Taxa fOr resa — vad kostar en resa?
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Resultatet av datainsamlingen till utbudsvariablerna ovan presenteras i sex separata
sammanstallda tabeller i delavsnitt 4.1.1 som en del av Resultat och Analys. En tabell ges
for respektive utbudsvariabel. Tabellerna kompletteras med textmaterial fran intervjuerna.
De kallor som anvénts for att ta fram data till utbudvariabler ges i tabell 2 under avsnitt 2.2
Datainsamling.

3.3.2 Nyckeltal

Den andra delen av den analytiska ansatsen utgors av diverse nyckeltal. Nyckeltal anvénds
som ett verktyg for att exempelvis kunna jamfora, utvardera och vidare kunna identifiera
styrkor och svagheter. | Trafikanalys (2015) hamtas som tidigare ndmnts indata och
definitioner vilka bland annat ligger till grund for de nyckeltal som anvéands i studien.
Vidare anvands aven indata och definitioner fran TCRP (2009). De indata med tillhérande
definition fran bada kallor som anvands i denna studie presenteras i tabell 5 nedan.

Tabell 5: Indata till nyckeltal
Indata till nyckeltal |Definition

Pastigningar/ar Totalt antal passagerare som reser med den 6ppna nartrafiken!
Totala antalet bestéllningar av resor med den dppna nartrafiken
(En bestallning per "sallskap™)*

Fordonskilometer/ar Totalt antal kilometer som fordon kors i den 6ppna nartrafiken?

Bestallningar/ar

Personkilometer/ar Totalt antal kilometer som passagerare kors i den 6ppna nartrafiken?
Intakter/ar Biljettintakter for den 6ppna nartrafiken*
Kostnader/ar Kostnader for den 6ppna nartrafiken!

1) Trafikanalys (2015)
2) TCRP (2009)

| Trafikanalys (2015) redogors dven for nyckeltal dar bland annat kostnadstdckningsgrad
och en form av ”produktivitet” studeras for samtliga regioners nartrafik.
Kostnadstackningsgrad som nyckeltal ger en beskrivning av hur stor andel intékterna
utgdr av den totala kostnaden. Ju hégre kostnadstackningsgrad desto mer ekonomiskt
héllbart antas nartrafiksystemet vara. De uppgifter som kravs for berakning av
kostnadstackningsgraden &r alltsa kostnader och intakter av nartrafik enligt nedan:

Totala intakter

Kostnadstackni d =
OStnAAstackmngsgrat =t la kostnader
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Nyckeltalet fordonskilometer per pastigningar antas beskriva “produktiviteten” hos ett
nartrafiksystem, pa sa vis att det sager nagot om hur langa resor som totalt behover goras i
genomsnitt per pastigning. For berakning av nyckeltalet kravs data for antal
fordonskilometrar och antal pastigningar som gors inom nartrafiken enligt nedan:

Totalt antal fordonskilometer

"Produktivitet" = TR
Totalt antal pastigningar

Vad géller produktivitet generellt beskriver TCRP (2009) att for att bedriva en produktiv
nartrafik ar det av stor vikt att resor sker genom samtransport i stérsta mojliga man. Genom
effektivt nyttjande av resurser kan en hogre produktivitet erhallas. Nedan redogors for
olika parametrar som kan paverka produktivitet:

e Stora serviceomraden — Stora serviceomraden kan leda till Iangre resor och langre
framkorningar, dir framkorning avser korstrickan fran “bas” till resenéirens
upphamtningsplats.

e Spridda resmonster — Spridda resmonster kan forsvara schemalaggning av
samtransport vid resa.

e Serviceutbud — Ett for generost utbud kan leda till ett mer individbaserat fokus
med ett koncept som liknar ”one-to-one” snarare &n “many-to-one”.

Vidare redogdr TCRP (2009) for olika nyckeltal vilka beskriver nartrafiksystem ur olika
perspektiv. De nyckeltal frin TCRP som anvénds i denna studie beskriver pa tva olika satt
kostnadseffektivitet hos nartrafiksystem. Det forsta nyckeltalet kostnad per pastigningar
beskriver ett nartrafiksystems kostnadseffektivitet genom att kostnader och pastigningar
for nartrafiken stalls i forhallande till varandra. Det beskriver alltsa vilken den
genomsnittliga kostnaden for en pastigning ar. Nedan presenteras detta nyckeltal:

Total kostnad
Totalt antal pastigningar

Kostnadsef fektivitet (I) =

Det andra nyckeltalet som beskriver en kostnadseffektivitet &r kostnad per
fordonskilometer. Detta stéller kostnaden i forhallande till antalet fordonskilometer som
produceras i nértrafiken. Nedan presenteras detta nyckeltal:

Total kostnad
Totalt antal fordonskilometer

Kostnadsef fektivitet (1) =
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Notera att kostnadstackningsgrad och de tva varianterna av kostnadseffektivitet skiljer sig
at med avseende pa vilka indata som nyckeltalen tar hansyn till. Kostnadstackningsgraden
tar endast hansyn till hur stora intékter och kostnader verksamheten har och ger
forhallandet mellan dessa, medan kostnadseffektiviteten mats genom att kostnader ges for
en enskild pastigning eller producerad fordonskilometer och darmed méter dessa olika
saker. | avsnittet for resultat och analys presenteras sammanstéllda resultat av nyckeltal
och indata for dessa for samtliga regioners nartrafik.

3.3.3 Intervjuguide

Intervjustudien utgor den tredje och sista delen av den analytiska ansatsen. | den stalls
fragor vilka har syftet att besvara de fragestallningar som denna studie baseras pa genom
att koppla till tidigare erfarenheter och asikter kring nartrafik fran intervjupersonerna.
Kategoriseringen av fragorna ar gjord baserat pa vilken fragestéllning de &mnar bidra till
att besvara. Sammanstéllda resultat fran intervjustudien, det vill saga asikter och
reflektioner fran intervjupersonerna, presenteras under avsnitt 4 Resultat och Analys.
Intervjuguiden i sin helhet presenteras nedan.
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Utbud, anvandning och anvandarvillkor

w

N o ok

Vilka olika typer av nértrafik anvands inom er region?

| vilken utstrackning anvands de olika varianterna av nartrafik?

| vilken utstrackning sker samtransport mellan resenérer inom nartrafik?
(samtransport = fler resenarer i samma fordon)

Hur arbetar ni for att utdka samtransport mellan resendrer inom nartrafiken?

Hur resonerar ni kring vilken variant av nartrafik som lampar sig bast for er region?
Varfor ser dagens anvandarvillkor ut som de gor idag?

Vilka fordelar och nackdelar ser ni med anvéandarvillkoren som de ser ut idag?

Intakter och kostnader

Vad kostar det att bedriva nartrafiken i er region?

Hur fordelas kostnaderna pa olika utgiftsomraden?
(forarloner/fordonsflotta/bestallningscentral/administration/bréansle m.m.)

Vilka utgiftsomraden/poster ar svarast att begransa? Varfor?

Har ni vidtagit atgarder under den senaste tiden som har lett till lagre eller hogre
kostnader? Om ja, vilken typ av atgarder?

Har ni vidtagit atgarder under den senaste tiden som har lett till lagre eller hogre
intakter? Om ja, vilken typ av atgéarder?

Vilka intakter har ni? (biljettintakter, annat?)

Hur stora &r intdkterna?

Samordning mellan 6ppen nartrafik och annan trafik
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Hur arbetar ni for att samordna 6ppen nértrafik och sarskild kollektivtrafik?

Vilka hinder finns det for att samordna Oppen nértrafik och sarskild kollektivtrafik?
Vilka mojligheter finns det for att samordna 6ppen nartrafik och sarskild
kollektivtrafik?

Vilka atgérder anser ni ar viktigast pa kort respektive lang sikt for att samordna
Oppen nartrafik och sarskild kollektivtrafik?

Hur arbetar ni for att samordna 6ppen nértrafik och allméan linjelagd trafik?

Vilka hinder finns det for att samordna 6ppen nértrafik och allmén linjelagd trafik?
Vilka mojligheter finns det for att samordna dppen nartrafik och allmén linjelagd
trafik?

Vilka atgarder anser ni &r viktigast pa kort respektive lang sikt for att samordna
Oppen nartrafik och allmén linjelagd kollektivtrafik?



4 Resultat och analys

Detta avsnitt redogor for resultat och analys av bearbetade insamlade data for regionernas
utbud, anvandning och samordning. Likheter och skillnader mellan regionerna samt
eventuella utmaningar och méjligheter att utveckla nértrafiken i regionerna identifieras.

4.1 Utbud och anvandning

Nartrafiken i regionerna kartlaggs i detta delavsnitt med avseende pa utbud och
anvandning, i enlighet med teorin vad géller 16sningar for nartrafik. Sammanstallda
kvantitativa data presenteras i tabeller vilka kompletteras med mer kvalitativa data i form
av information fran intervjuerna. Jamforelse gors mellan regionernas utbud och
anvandning, vilken bland annat ska kunna ge en bild av hur generdsa eller restriktiva
utbuden av nartrafik &r i forhallande till varandra.

Det som presenteras under utbud och anvandning géller generellt for samtliga kommuner i

regionerna. Avvikelser kan férekomma dar ett fatal kommuner har annorlunda upplagg an
regionen i fraga i stort. Dessa avvikelser presenteras inte.
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4.1.1 Utbudsvariabler

Anvandarvillkor

| tabell 6 nedan presenteras respektive regions anvéandarvillkor for att resenérer ska beviljas
resa med nértrafiken.

Tabell 6: Sammanstallning av regionernas olika anvandarvillkor. Se referenser i tabell 2.

Region Anvandarvillkor

Blekinge Resa far goras om start- eller malpunkt ligger minst 1 km fran hallplats
alternativt om hallplatsen ligger narmare an 1 kilometer men endast
trafikeras av hogst tva dubbelturer mellan klockan 9-17. Finns ingen
begransning for maximalt antal tillatna resor éver en viss tid. Resenar
behdver inte vara folkbokford for att fa resa.
Halland Resa far géras om det ar mer an 2 km till narmaste hallplats, raknat fran
folkbokford adress. Resendarer har aven rétt till nartrafik om hallplats
finns inom 2 km dar det inte gar nagon buss inom +/- 1 timme fran
onskad avresetid. Resenarer har ritt till 20 enkelresor per manad.
Jonkoping | Resa far goras om det ar mer an 1 km till narmaste hallplats, raknat fran
folkbokford adress, eller om antal vardagsturer med ordinarie linjetrafik
ar 3 eller farre i en riktning. Max 6 enkelresor far goras per vecka.
Resendr maste vara folkbokford for att fa resa.
Kalmar Resa far géras om resenar bor inom nagot av de definierade
upptagningsomradena vilka utformas i dialog med kommunerna vad
galler omfattning och mdjliga malpunkter. Obegransat antal resor far
goras. Resendr behover inte vara folkbokford for att fa resa.
Kronoberg | Resa far goras till hallplats for nartrafik om resenar bor langre &n 1 km
fran en ordinarie hallplats inom 2 mils radie (fagelvag) fran folkbokford
adress. Om resenarer bor mer &n 2 mil (fagelvag) fran narmsta hallplats
for nartrafik far resa goras till narmsta hallplats for samhallsservice, detta
oavsett hur langt det ar till den hallplatsen. Max 4 enkelresor far géras
per vecka. Resendr maste vara folkbokford for att fa resa. Resenar maste
vara minst 12 ar gammal, annars far resa endast goras i vuxet sallskap.
Skane Resa far goras om det ar mer &n 2 km till narmaste hallplats samt om
resendren inte bor langs en vanlig busslinje. Max 10 enkelresor far géras
per vecka. Resenar maste bo i Skane for att fa resa.

Det visar sig att majoriteten av regionerna har en grans for hur manga enkelresor som
resendrer har réatt till under en bestamd tidsperiod, exempelvis per vecka eller manad. |
Blekinge och Kalmar har resenarer mojlighet att resa obegransat med nartrafiken. Detta
pekar pa att dessa regioner & mer generdsa i detta avseende.
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| region Halland har man valt att ha en grans pa 20 enkelresor per manad. Andersson,
Hallandstrafiken forklarar att denna grans har bestamts for att begransa resandet och pa sa
vis hélla nere kostnaden, vilken man i regionen vill ska ligga pa en ”lagom” niv4.
Kronoberg och Jonkoping ar ytterligare exempel pa regioner som har farre antal tillatna
resor, dock 6ver en vecka istallet fér en manad. Andersson, Region Jonkopings 1an
forklarar att for Jonkopings del har man valt att ha ett mer restriktivt regelverk att utga fran
vad géller utbudet, for att sedan succesivt utdka utbudet om behov finns.

I regionerna Blekinge, Jonkoping och Kronoberg beviljas resa med nértrafik under
forutsattning att resendrens bostad finns pa langre avstand &n en kilometer fran narmsta
busshallplats. | Skane och Halland rader liknande men mer restriktiva avstandskrav dar
resenaren beviljas nartrafik forst om dess bostad finns pa langre avstand an tva kilometer
fran narmsta busshallplats. Vad géller anvandarvillkor i stort tror Wretstrand,
Skanetrafiken att det med dagens anvandarvillkor finns individer som “faller mellan
stolarna”, dar de egentligen ar i behov av nértrafik men inte beviljas resa pa grund av det
geografiska avstandsvillkoret. Aven Andersson, Hallandstrafiken upplever for Hallands del
viss problematik vad géller dagens anvandarvillkor. Hon menar att anvandarvillkoren for
nartrafiken idag inte gar i linje med det regionala trafikforsérjningsprogrammet och att de
ar otydliga och saknar férankring i styrdokument. Regionen vill kunna erbjuda ett tydligare
utbud till sina resenarer.

Vad galler Kronoberg finns det idag i regionen ett flertal variabler/krav som avgoér om
resendr ar behorig att resa med nartrafiken, vilket delvis kan urskiljas i tabell 6 ovan.
Bring, Region Kronoberg forklarar att villkoren dverlag upplevs vara svara att forklara for
resenarerna och att det mojligtvis finns lite for manga variabler for att enkelt kunna
kommunicera till kund. Det fortydligas av Bring, Region Kronoberg att villkoren inte &ar
konstruerade pa detta satt med avsikten att forsoka fa ett mindre resande med néartrafiken i
regionen. Regionen vill se en 6kning av anvandandet av nartrafiken och de ser for tillfallet
over hur nartrafiken kan forbattras. Bring, Region Kronoberg forklarar att man for detta
andamal har tittat pa Kalmars upplagg av nartrafiken. Man funderar exempelvis pa om
nartrafiken borde vara 6ppen for alla och inte enbart de folkbokférda. Detta finns det inget
beslut kring i dagslaget, men regionen har hort sig for hos politiker. De resonerar aven
kring att man skulle kunna slopa anvandarvillkoret om att resenarer far resa om de har en
kilometers fagelvag till ordinarie hallplats. Med syftet att forenkla anvandarvillkoren for
resenarer kan geografiska omraden komma att tas fram, dér resenarer som bor i dessa
omraden beviljas nartrafik till narliggande malpunkter for samhéllsservice och hallplatser,
for att sedan kunna resa vidare till annat samhélle. Detta skulle &ven innebdra att
malpunkterna blir farre an vad de &r i dagslaget och endast i riktning mot servicesamhallen.
Utbudet begransas darmed. Beskrivning av den variant av omradestrafik som Kalmar har,
med egendefinierade geografiska upptagningsomraden istillet for “avstdndsvillkor”, ges i
resultatavsnittet Beskrivning av nartrafiken.

27



Likt i Kronoberg finns aven i Halland och Jonkoping krav pa att resenarer maste vara
folkbokforda i regionen for att fa resa med nartrafiken, vilket gér den delvis exkluderande.
Andersson, Region Jonkopings 1an menar att sa som det ser ut i Jonkoping idag sa &r det
problematiskt for icke-folkbokforda att kunna ta sig med den allmanna kollektivtrafiken till
exempelvis vanner eller familj som bor i omraden dar nartrafik annars beviljas. Idag kan
alltsa resor i nartrafiken endast ske pa “ett hall”.

Fragan om huruvida nartrafiken ska vara tillganglig endast for de som bor pa landsbygden
och behdver gora de mest nédvandiga resorna eller for samtliga som dnskar resa pa
landsbygden bedomer vi dr av betydelse nér nartrafikens syfte och omfattning ska
definieras. Regionerna har mer eller mindre generdsa anvandarvillkor och troligtvis ar det
sa att mer generdsa anvandarvillkor innebér ett forhallandevis stérre resande med
nartrafiken i jamforelse med om villkoren &r mer strikta. Om syftet ar att erbjuda ett utbud
som bestar av det mest grundlaggande sa ar det alltsa troligt att resandet och darigenom
kostnader begransas. Samtidigt blir da aven tillgangligheten pa landsbygden overlag
begransad och eventuellt otillracklig i resenarens perspektiv. Det finns alltsa en svarighet i
att fa en balans mellan ett generost utbud och att begréansa resursatgangen inom nartrafiken.
Detta bekréftas dessutom av det som tidigare behandlats i teorin om att de institutionella
fragorna som beror just regelverk och anvandarvillkor ar tydliga barriarer for att
astadkomma ekonomiskt hallbar nartrafik dar utbudet samtidigt ar tillfredstallande for
resendrer.
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Beskrivning av nartrafiken

Regionernas varianter av nartrafik har definierats utifran det som behandlats i teoriavsnittet
vad géller I6sningar for nartrafik. | tabell 7 nedan ges de forekommande varianterna i
respektive region.

Tabell 7: Sammanstallning av regionernas varianter av nértrafik. Se referenser i tabell 2.
Region Beskrivning av nartrafiken

Blekinge e Anropsstyrd omradestrafik med begransning i utvalda malpunkter
for samhallsservice. Samordnas med den sarskilda kollektivtrafiken.
Halland e Anropsstyrd omradestrafik med begransning i utvalda malpunkter.

Resa kan goras fran bostad till hallplats i ett narliggande samhalle.

Samordnas med annan anropsstyrd trafik.

Jonkoping e Anropsstyrd omradestrafik med begransning i utvalda malpunkter,

antingen for narmaste tatort inom aktuell kommun eller nérmaste

hallplats. Resa kan aven i vissa fall goras éver kommun- eller
lansgrans. Samordnas med den sérskilda kollektivtrafiken.

Kalmar e Anropsstyrd omradestrafik med begransning i utvalda malpunkter.
Styrs av tidtabeller och definierade upptagningsomraden.
Samordnas med annan anropsstyrd kollektivtrafik.

e Anropsstyrd linje med avvikelser finns i Kalmar och Véstervik,
dock i tatort och inte pa landsbygd. Styrs av tidtabeller och
definierade upptagningsomraden.

Kronoberg e Anropsstyrd omradestrafik med begransning i utvalda malpunkter,

antingen for narmaste hallplats for nartrafik eller narmaste hallplats

for samhallsservice utifran diverse resevillkor. Styrs av tidtabeller.

Samordnas med den sérskilda kollektivtrafiken.

Skéne e Anropsstyrd omradesindelad trafik med begransning i utvalda

malpunkter. Styrs av tidtabell. Samordnas med den sarskilda

kollektivtrafiken.

Det som sammanstéllts i tabellen ovan kan ocksa beskrivas som vad regionerna anser ingar
I deras definition av 6ppen nértrafik. | vissa regioner forekommer varianter av
kompletterande linjetrafik, vilka dr anropsstyrda. Dessa ingar dock inte i den 6ppna
nértrafiken. | exempelvis Blekinge finns behovsstyrd kompletterande linjetrafik, vilken till
utformning liknar anropsstyrd linje men dér linjen endast under vissa tider ar anropsstyrda.
Linjen fungerar i 6vrigt som allman linjelagd trafik. Aven i Halland finns sa kallad
kompletteringstrafik, vilken ocksa ar anropsstyrd men som i regionen inte definieras som
oppen nartrafik. Nagot som galler for samtliga studerade regioner ar att trafikering av
nartrafiken ar upphandlad.
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Det kan utifran tabell 7 ovan konstateras att samtliga regioner har anropsstyrd
omradestrafik, dock med férekommande begransningar framst vad galler urval av méjliga
malpunkter. Med malpunkter avses platsen till vilken resenaren kan ta sig med nartrafiken.
De utvalda malpunkterna utgors i de flesta fall av narmaste hallplats fran hemadress i
narmaste kommunhuvudort eller narmaste hallplats for samhallsservice. Med
begransningar likt dessa kan regionernas variant av nértrafik dven dversattas till konceptet
many-to-one/few snarare an many-to-many, vilket ar i enlighet med tidigare ndmnd teori
fran Currie & Fournier (2020). Teorin sager att ett koncept likt many-to-many ar
forhallandevis generdst och liknar taxiformen, medan many-to-one/few innebar ett mer
koncentrerat och restriktivt koncept. Vid bedémning av vilket av de bada koncepten som &r
mest fordelaktigt har bland annat det ekonomiska perspektivet betydelse. Detta kopplas
aven direkt till vad som namndes i féregaende avsnitt om att regelverk och anvéandarvillkor
utgor en barriar. Resenarer far en battre servicestandard med ett koncept likt many-to-
many, men kostnaden for driften blir lagre om utbudet begransas genom exempelvis
begransning i utvalda malpunkter. Begransningen 6kar aven mojligheten till fler
samordnade resor, da sannolikheten att resenarer valjer att aka till ungefar samma
malpunkter 6kar ju mer begransade dessa &r i antal och geografisk utbredning.

Det kan konstateras att det i Kalmar finns en sérskild variant av nartrafikslosning. Det
ingar tva busslinjer i regionens nartrafik, vilka i enlighet med tidigare namnd teori fran
Borjesson fungerar som anropstyrd linje med avvikelse. Dessa linjer finns i Kalmars tatort
(linje 421) och i Vasterviks tatort (linje 10) och &r alltsa inte en del av nartrafiken pa
landsbygden. Seijsing, Kalmar lanstrafik menar att det endast &r avvikelserna som &r
anropsstyrda men att linjerna i sin helhet anda raknas som en del av nartrafiken i regionen.
Dessa busslinjer kor alltid enligt tidtabell vare sig det finns passagerare ombord eller inte.
Resenar som vill resa kan sta vid en hallplats utmed linjen, vinka till sig bussen vid vagen
eller ringa en timme innan och begéra en avvikelse till eller fran mer eller mindre valfri
plats inom definierat upptagningsomrade ("ring-omrade™) vid sidan av linjens fardvéag,
enligt karta och tidtabell for respektive linje.

Vad géller omradestrafiken i Kalmar lan sa skiljer aven denna sig at fran de i 6vriga
regioner. Detta pa sd vis att Kalmar har egendefinierade geografiska upptagningsomraden
for resenarer att forhalla sig till istallet for avstandvillkor. Upptagningsomradena for
omradestrafiken ar definierade baserat pa kommununderlag. Kalmar lanstrafik
vidareutvecklade nartrafiken fran nar den tidigare utgjorde kommunernas
“kompletteringstrafik”. D4 sag utbudet vildigt annorlunda ut och var olika 1 alla
kommuner. Nér regionen “fick ansvaret” for nartrafiken fastslogs ett likvardigt utbud i hela
lanet. Seijsing, Kalmar l&nstrafik forklarar att de i vissa fall, dar de exempelvis sett att
kvallsturer har véldigt Iagt resande, tagit bort ordinarie linjelagd kollektivtrafik och
erbjuder nu istéllet anropsstyrd omradestrafik som de da endast har kostnader for nar den
anvands pa begéran av resenar.
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Seijsing, Kalmar lanstrafik forklarar att en nackdel med uppldagget i Kalmar kan vara
gransdragningarna for upptagningsomradena. Resor som gors kring “kanterna” av dessa
gransdragningar kan vara svara att hantera, dar forvirring riskerar att uppsta hos resenarer.
Detta &ar dock inte alltfor ofta ett problem da ganska fa resor av detta slag gérs i regionen
Overlag, menar Seijsing, Kalmar l&nstrafik. I Kalmar vill man vidare uttka utbudet av
nartrafik i omraden dar man idag inte kan sakerstélla ett tillrackligt utbud utifran
resandeunderlaget. En anledning till varfor utbudet inte anses vara tillrackligt i vissa
omraden kan vara brist pa fordonsresurser och effektiv utplacering av fordon i lanet. Fragan
om fordonsresurser och utplacering av dessa ges i ett senare avsnitt.

Vad galler samordning med annan trafik kan det konstateras att samtliga regioner arbetar
for att resor med nartrafiken ska samordnas med fardtjanst- och sjukresor, det vill sdga
sarskild kollektivtrafik. Fragor som rér samordning tas upp narmare i avsnitt 4.2
Samordning.
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Bestéllning av resa

| tabell 8 nedan presenteras tillvagagangssatt for hur resendr bestéller resa med nartrafiken
I respektive region.

Tabell 8: Sammanstallning av hur bestallning av resa gors i respektive region. Se
referenser i tabell 2.

Region Bestallning av resa

Blekinge Bokning sker hos bestallningscentral via telefon. Oppet for bokning
vardagar kl. 06-21 och helg kl. 08-21 Finns ingen angiven minsta tid
fore avresa som bokning maste goras.

Halland Bokning sker hos bestallningscentral via telefon minst 1 timme innan
avresa. Oppet for bokning vardagar kl. 07-22 och helg kl. 08-22.
Jonkdping | Bokning sker hos bestéllningscentral via telefon minst 2 timmar innan
avresa. Oppet for bokning mandag-séndag kl. 07-23.

Kalmar Bokning sker hos bestéllningscentral via telefon minst 2 timmar (for
omradestrafik) innan avresa. Fér anropsstyrd linje med avvikelse galler
att resa maste bokas senast 1 timme innan 6nskad avresetid. Oppet for
bokning vardagar kl. 07-18 och helg kl. 08-17.

Kronoberg | Bokning sker hos bestéllningscentral via telefon minst 3 timmar innan
avresa. Oppet for bokning vardagar kl. 07-17 och helg kl. 08-17.
Skane Bokning sker hos bestéllningscentral via telefon minst 2 timmar innan
avresa. Oppet for bokning dygnet runt.

Vad géller bestéllning av resa ér det inte mycket som skiljer sig mellan regionerna.
Bokning av resa gors dver telefon hos bestéllningscentral. Bestéllningscentralen i Skane
har 6ppet dygnet runt vilket mojliggér bokning av nértrafiksresa nér resendr helst dnskar.
De 6vriga regionerna har olika varianter av 6ppettider for bokning vilka resenarer far
forhalla sig till. Vidare driver samtliga regioner bestéllningscentralen i egen regi. Ett
undantag for detta ar Kungsbacka kommun i Halland, dar man istéllet har tjansten
upphandlad.

Infor resa kravs det i de flesta regioner att resenarer har en framforhallning vad galler
bokning, vilket innebar att de behover boka en viss tid i forvag for att fa resa med
nértrafiken vid den tid de dnskar. Blekinge &r i detta avseende den enda region som inte
har formulerat ndgon senast-tid for bokning av resa. Detta gar enligt Forsberg, Region
Blekinge i linje med regionens mal om att sa langt det gar gora det mojligt for resenérer ute
pa landsbygd att resa nar de 6nskar. Forsberg, Region Blekinge menar vidare att det som
begransar mojligheterna att aven tillgodose resebehov med kort varsel &r
fordonskapaciteten, men att det samtidigt inte finns nagot om hindrar att resan kan laggas
ut om det finns lediga fordon att nyttja. Det kan resoneras kring om detta tillvagagangssatt
innebér att farre resor samplaneras. Det kan vara av betydelse att ha framforhallning i tid
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for att kunna 6ppna upp mojligheter for att fa fler samordnade resor. Det kan dock vara sa
att 6kad samordning inte &r nagot som prioriteras i forhallande till att kunna tillgodose
resendrers resebehov och uppratthalla god servicestandard, vilket verkar vara fallet i
Blekinge.

Tillganglighet

I regionerna anvands olika upplégg for hur och nér nartrafiken ar tillganglig for resenéren.
| tabell 9 nedan redogdrs for hur tillgangligheten ser ut i respektive region.

Tabell 9: Sammanstallning av nértrafikens “’0ppettider”. Se referenser i tabell 2.

Region Tillganglighet

Blekinge Nértrafiken kan nyttjas alla dagar mellan kl. 8-18.

Halland Nértrafiken kan nyttjas helgfria vardagar kl. 8-17 (i Laholms kommun
galler KI. 8-22)

Jonkoping | Vardagar kl. 9-13 och 17-22 samt I6rdagar, sondagar och helgdagar kl.
15-22.

Kalmar Omradestrafik enligt tidtabell pa off-peak-tider. De anropsstyrda

linjerna kors ocksa enligt tidtabell.

Kronoberg | Pa vardagsformiddagar finns tre avgangar i vardera riktning enligt
tidtabell (framst under off-peak-tider). P4 vardagseftermiddagar/kvallar
samt l6rdagar finns tva avgangar. Nartrafik erbjuds inte pa sondagar.
Skane Omradestrafik enligt tidtabell (framst under off-peak-tider). Vissa turer
ges endast vardagar, vissa aven pa helger. Kommuner kan kopa till
turer utéver grundutbudet.

Resenérer i Blekinge, Halland och Jonkdping kan begéra att fa resa med nartrafiken under
valfri tid mellan olika klockslag nér nértrafiken ar ”6ppen”, dvs tillganglig. I dessa
regioner erbjuds inte nértrafik under de flesta peak-timmar”. Detta tar bort
pendlingsmojligheter for de flesta resendrer som avser gora arbets- och skolresor och
reducerar darmed resvolymen.

Halland erbjuder dock nértrafik under ett par peak-timmar” (vilket aven géller for
Blekinge), vilket Andersson, Hallandstrafiken inte tycker ar optimalt. Det upplevs att
resandet inom sérskild kollektivtrafik ar som storst under morgontimmarna i Halland,
vilket leder till att nartrafiksresenérer for narvarande hamnar i konflikt med resenérer inom
den sérskilda kollektivtrafiken. Detta da nartrafiksresor och resor inom sarskild
kollektivtrafik utfors med samma fordon. Nartrafiksresendrer vill kunna géra jobb- och
skolresor under ”peak-timmarna” men detta menar Andersson, Hallandstrafiken inte &r
syftet med nartrafiken i Halland. Darfér kommer Halland se 6ver sitt utbud och eventuellt
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strama at detta genom att 6ppna tjansten for nartrafiken senare pa dygnet for att undvika
vidare konflikter mellan nértrafiken och den sarskilda kollektivtrafiken.

Kalmar, Kronoberg och Skane har annat upplagg &n ovan, dar resenarer far forhalla sig till
tabellstyrda avgangar for nartrafiken, men har likt de dvriga regionerna valt att inte erbjuda
nartrafiksresor under de flesta ”peak-timmar”. For exempelvis Skéane forklarar Wretstrand,
Skanetrafiken att nirtrafiken inte far bli for bra”. Okas tillgéngligheten i tid och rum,
samtidigt som biljettpriser halls pa lag niva, okar anvandningen troligen kraftigt och
dérmed dven kostnaderna.

Det tycks vara fordelaktigt att erbjuda nartrafik nastan uteslutande pa off-peak-tider med
syftet att fa ett battre nyttjande av fordonsflottan. I bland annat Kalmar séger Seijsing,
Kalmar lanstrafik att nartrafik inte kan erbjudas pa peak-tider under morgon och
eftermiddag pa grund av att efterfrdgan pa resa just da ar for stor pa grund av att samma
fordon anvands till nartrafik och sérskild kollektivtrafik. Daremot tror Seijsing, Kalmar
lanstrafik genom att styra nartrafiksresenérer till att resa utanfor peak-tider kan
meranvandandet 6ka och stillestandstider minska for fordonsflottan da resandet sprids ut
mer Over hela trafikdygnet.

En “styrning” likt ovan begransar alltsa forvisso nartrafikens tillganglighet da
nartrafiksresendrer inte tillats resa under vissa tider. A andra sidan kan detta leda till att
fordonsflottan disponeras béttre vilket leder till att regionerna kan erbjuda resa i storre
utstrackning tack vare ett mer utspritt resande. Samtidigt kan ocksa ett mer utspritt resande
leda till att det blir svarare for regionerna att samplanera resor i tid och rum vilket kan
innebara ckade kostnader for nartrafiken. Sammantaget maste regionerna gora en
avvagning mellan tillganglighet for resenarer och kostnader i forlangningen for nartrafiken.
Knéckfragan ar om nartrafik ska erbjudas under “peak-tider” vilket talar for att fler resor
kan samordnas och efterfragan motas men dar det riskerar att bli fordonsbrist, eller ska
nartrafiken ha ett mer reglerat upplagg dar resandet sprids ut och fordonsflottan darigenom
récker till.
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Betalningsmetoder

| tabell 10 nedan presenteras de olika sétt som resendarer kan betala for nartrafiksresa i
respektive region.

Tabell 10: Sammanstélining av regionernas betalningsmetoder. Se referenser i tabell 2.
Region Betalningsmetoder

Blekinge Betalning kan ske med app, swish eller med kontanter. Resenar kan aka
vidare pa en biljett.

Halland Betalning sker med kontanter eller betalkort direkt till féraren. Om
resendr ska byta till buss eller tag maste ny biljett kdpas. Periodbiljetter
géller inte i nartrafiken.

Jonkdping | Betalning sker med kontanter och betalkort. Ungdomar och seniorer
kan resa med ungdoms- och seniorskort.

Kalmar Betalning sker i appen, med 30-dagarsbiljett, reskassa eller betalkort
ombord. Betalningen kan inte ske med kontanter.

Kronoberg | Betalning sker med faktura, kontanter eller resekortet Period.

Skane Betalning kan ske med app, resekort, betalkort eller kontanter i butik.
Betalning kan inte ske hos forare.

Utifran tabell 10 ovan framgar att endast Kalmar, Kronoberg och Skane erbjuder resenarer
att kunna betala nartrafiksresa med nagon form av resekort/pendelkort. De resterande
regionerna Blekinge, Halland och Jonkdping har valt att inte erbjuda denna typ av
betalningsmetod. Forsberg, Region Blekinge forklarar att i Blekinge har man valt att inte
erbjuda pendelkort da han menar att detta innebér att resorna rabatteras. Da denna typ av
resor ar dyra att utfora vill man inte att priset ska vara avgdrande/drivande nar resenérer
valjer fardsatt.

I Jonkdping erbjuder man istéllet for resekort/pendelkort ungdomar och seniorer att kunna
resa med ungdoms- och seniorkort. Andersson, Region Jonkdpings lan séger att dessa
ungdoms- och seniorkort har lett till att biljettintdkterna har minskat i regionen. | dagsléget
sa erbjuder endast Blekinge, Kalmar och Skane mojligheten att kopa resa via rese-app.
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Taxa for resa

| tabell 11 nedan redogors for hur biljettpriserna ser ut i de olika regionerna. Priser som
presenteras nedan utgar fran respektive regions zontaxa for den ordinarie linjetrafiken.

Tabell 11: Sammanstélining av taxa for resa for respektive region. Se referenser i tabell 2.

Region Taxa for resa Zontaxa®
Blekinge | Samma biljettpris som for vanliga zonbaserade En zon: 25 kr
enkelbiljetter i linjetrafiken. Tva zoner: 35 kr
Halland Samma biljettpris som for vanliga zonbaserade En zon: 27 kr
enkelbiljetter i linjetrafiken. Tva zoner: 40 kr
Jonkoping | Resendr betalar for tva zoner, dar biljettpris for en En zon: 32 kr
zon ar samma som for en enkelbiljett i linjetrafiken. | Tva zoner: 64 kr
Kalmar Samma biljettpriser som for vanliga zonbaserade En zon: 30 kr
enkelbiljetter i linjetrafiken. Tva zoner: 40 kr
Kronoberg | Samma biljettpriser som for vanliga zonbaserade En zon: 30 kr
enkelbiljetter i linjetrafiken. Tva zoner: 40 kr
Skane Samma biljettpriser som for vanliga zonbaserade En zon?: 27 kr
enkelbiljetter i linjetrafiken. Tva zoner?: 42 kr

Y Avser ordinarie pris for enkelbiljett for vuxen i linjetrafik.
2 Medianbiljettpris for en och tva zoner i Skénes linjetrafik.

Utifran tabell 11 ovan framgar det ar att samtliga regioner mer eller mindre har en likadan
prissattning for dess nartrafik dar prissattningen utgar fran respektive regions zontaxa for
allman kollektivtrafik. 1 Jonkoping har man daremot valt att debitera resendr tva zoner
oavsett om resan omfattar en eller tva zoner. Det framgar att en enkelresa i Jonkdpings
nartrafik kostar 64 kr vilket innebar att Jonkdping har det hdgsta biljettpriset av samtliga
regioner. Detta sager att Jonkdping i jamforelse med andra regioner genererar en storre
biljettintakt per nartrafikresendar. I kommande avsnitt 4.1.2 redovisas samtliga nyckeltal dar
bland annat antalet resenarer och biljettintakter for respektive region ingar.
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4.1.2 Nyckeltal for anvandning

| detta avsnitt presenteras resultat fran insamling av indata i form av trafik- och
ekonomiuppgifter och nyckeltal i tva separata tabeller. For flera av de indata till nyckeltal
som tillhandahallits ges fotnoter med diverse kommentarer och anmarkningar. | de flesta
fall galler dessa brister i den specifika indatan, dar fortydligande da ges kring vilken typ av
brist det galler. De flesta regioner har kunnat tillhandahalla siffror genom sitt
planeringsverktyg vad galler resestatistik, medan ekonomiuppgifter i stdrre utstrackning
har inhamtats pa annat hall. I tabell 12 nedan ges indata till nyckeltal. Da Kalmars nartrafik
utgors av bade anropstyrd omradestrafik och anropstyrd linjeavvikelse sa har siffror for
dessa presenterats separat.

Indata till nyckeltal

Tabell 12: Redovisning av diverse insamlade indata till nyckeltal for respektive region
under 2019.

Region Pastigningar | Pastig./ | Bestéllningar | Fordons- | Person- Intakter Kostnader’
Bef.® kilometer | kilometer | [kr] [kr]
Blekinge 9480 0,06 8 6182 138 670 | 152 537 37272 1938 925
Halland 2 5002 0,01 2 463 - - 60 902 932 107
Jonkoping | 18 500 0,05 18 0002 366 461 | - 1089650 |5820079
Kalmar 69 600° 0,28 310283 - 668 721% | 370 196° 9612 893°
21 800* 0,09 3300* - - 273 2574 6 365 357+
Kronoberg | 9323 0,05 6 0002 124 649° | 146 467 | 251815 2307012
Skane 14 273 0,01 13738 225558% | 143 057 64 595 2 358 762

D Tomkérning exkluderat.

2 Uppskattad siffra framtagen i samrad med representant fran aktuell region, dar antalet pastigningar antagits
vara lite storre i forhallande till antalet bestallningar.

% Anropsstyrd omradestrafik.

4 Anropsstyrd linje med avvikelser.

% Kan inte ta fram for endast nértrafik, redovisad siffra representerar bade nartrafik, fardtjanstresor och
sjukresor.

® Redovisad siffra ar en uppskattning.

) Kostnader avser endast trafikeringskostnader.

8 pastigningar per befolkningsmingd, dvs. antal pastigningar per invanare och ar i regionerna.
Invanare/befolkningsmangd for respektive region redogaérs for i Tabell 1. Detta visar pa hur smaskalig
nértrafiken i de aktuella fallen.

Det kan konstateras ett par saker utifran tabell 12 ovan. Vad géller pastigningar och
bestallningar har data kunnat tillhandahallas for de flesta regionerna. Som aven framgar i
aktuella fotnoter sa har det dock férekommit problem med att fa fram exakta siffror for de
bagge. Vissa regioner mater endast det som i denna studie definierats som bestallningar
och vissa mater endast det som definierats som pastigningar. Fér Halland, Kronoberg,
Jénkdping och Blekinge har data for atminstone en av de bagge antagits i samrad med
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representant fran respektive region, som ett forsok till att fa fullstandiga data for bade
bestallningar och pastigningar infér sammanstallning.

Halland verkar ha relativt fa pastigningar/bestallningar i forhallande till exempelvis
Blekinge som annars ar en betydligt mindre region &n Halland sett till ytan. Kalmar har
vidare flest pastigningar av samtliga regioner. Det & markvardigt hur pass manga fler
pastigningar Kalmar har i fornallande till regioner som exempelvis Skane och Jonkoping
som i dvrigt ocksa ar stora lan i enlighet med de geografiska och demografiska uppgifter
som redovisats i tabell 1 och som darfor kunde antas ha fler pastigningar an redovisat.

Samma sak galler vidare for fordonskilometer och personkilometer som for pastigningar
och bestallningar, dér vissa regioner alltsa méater och endast kan tillhandahalla data for
antingen fordonskilometer eller personkilometer. Nagot som kan konstateras vad galler
fordonskilometer &r att Jonkdping redovisar hogst siffra, vilket skulle kunna bero pa att
regionen &r relativt stor till ytan och far hantera langre koruppdrag. Detta resonemang kan
aven foras vad géller Kalmars personkilometer, dér de redovisar en forhallandevis hog
siffra for omradestrafiken i regionen. Troligtvis ligger Kalmar lans yta till grund for detta,
vilket dven innebér att korstrackor blir langre.

Vad géller kostnader sa ar det uteslutande trafikeringskostnader som presenteras som en
del av resultatet, framst for att det har visat sig vara svart for regionerna att ta fram data for
andra kostnader an just trafikeringskostnader. Administrativa kostnader kommer framst
frén bestéllningscentral och hir delar ofta flera “trafikslag” pa dessa kostnader. Vidare
upplevs det dven svart for regionerna att separera trafikeringskostnaderna och fordela dessa
pa exempelvis I6ner, bransle m.m. Ett skal till detta kan vara att trafikutforandet ar pa
upphandling i samtliga regioner, vilket aven konstaterades i avsnitt 4.1.1. Vi upplever det
problematiskt att trafikeringskostnader inte kan delas upp. Det hade varit intressant att for
exempelvis Kalmar, som enligt tabell 12 redovisar hogst trafikeringskostnader bade vad
galler omradestrafiken och den anropsstyrda linjetrafiken med avvikelser, fa en indikation
pa vad som skiljer sig sa avsevart fran andra regioners trafikeringskostnader.

Vidare kan det ocksa utifran tabell 12 konstateras att Jonkdping har hogst intékter av
samtliga regioner. Utifran de intakter och kostnader som redovisas for Halland sa antas det
att denna region hanterar ett mindre resande i jamforelse med de dvriga regionerna. Detta
speglas aven i antalet pastigningar och bestallningar vilka ocksa ar relativt laga for
regionen i jamforelse med andra. Nagot som verkar osakert ar Skanes intakter. |
forhallande till exempelvis nartrafiken i Halland vilken antas vara i mindre skala sa verkar
det inte troligt att dessa tva regioner har i princip lika stora intakter. Detta med tanke pa att
Skane har drygt 12 000 fler pastigningar an Halland.
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Nyckeltal

| tabell 13 nedan ges de nyckeltal som indatan ovan ligger till grund for.

Tabell 13: Redovisning av nyckeltal for nértrafiken i regionerna under 2019.

Region Fordonskilometer | Kostnad/ Kostnad/ Kost.tackningsgrad
/pastigning Fordonskilometer | Pastigning | [%]
[fkm/pastign.] [kr/fkm] [kr/pastign.]

Blekinge | 14,6 14 205 2,0

Halland - - 373 6,5

Jonkdping | 19,8 16 315 18,7

Kalmar! |- - 138 3,9

Kalmar? | - - 292 43

Kronoberg | 13,4 19 247 10,9

Skane 15,8 10 165 2,7

Nyckeltalen galler for Kalmars anropsstyrda omradestrafik.

2Nyckeltalen galler for Kalmars anropsstyrda linje med avvikelser.

Det kan konstateras att det finns dataluckor bland nyckeltalen i tabell 13. Halland och
Kalmar har exempelvis inte kunnat ange fordonskilometer for sin nartrafik och darfor kan
inte de nyckeltal som baseras pa denna indata tas fram for dessa tva regioner. For 6vriga
regioner framgar det fran tabellen ovan att Kronoberg och Blekinge har den mest
produktiva nartrafiken med avseende pa nyckeltalet fordonskilometer per pastigning. Da
Kronoberg inte har kunnat redovisa fordonskilometer for enbart nartrafiken utan &ven har
inkluderat fardtjanst- och sjukresor sa talar detta for att Kronoberg kan ha en &nnu mer
produktiv nértrafik. 1 Blekinge finns daremot en risk att produktiviteten presenterad i tabell
13 inte ar helt representativ for regionen da indata for fordonskilometer for Blekinge inte
tar hansyn till tomkorning.

Vidare sa tycks Jonkoping vid jamforelse bedriva den minst produktiva av samtliga
regioner. Enligt teori fran TCRP har det konstaterats att stora serviceomraden bland annat
kan leda till en mindre produktiv nértrafik. Det &r darfor inte helt oforutsett att Jonkoping
har den minst produktiva nartrafiken utifran detta nyckeltal da Jonkoping ar ett av de
storsta lanen till ytan vilket eventuellt innebér storre avstand och langre kéruppdrag.
Liknande konstaterades &dven vid resonemang kring fordonskilometer ovan.

Utifran nyckeltalet kostnad per pastigning som beskriver kostnadseffektiviteten visar det
sig att Skanes och Kalmars omradestrafik ar den mest kostnadseffektiva. Samtidigt sa har
Halland och Jonkdping den minst kostnadseffektiva. Att Halland har den lagsta
kostnadseffektiviteten bland regionerna verkar inte helt orimligt med tanke pa att regionen
har en hog trafikeringskostnad for en nartrafik med relativt fa pastigningar.
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Vidare kan det konstateras att Jonkdping och Kronoberg har hdgst kostnadstéackningsgrad.
Ett skél till varfor Jonkoping har en hog kostnadstackningsgrad kan vara att de som
tidigare ndmnt tar en i princip ”dubbel” taxa for nértrafiksresor. Detta ar ett sannolikt skal,
da de samtidigt har en relativt hog kostnad i Jonkdping i forhallande till i andra regioner.
Det kan utifran detta antas att en hogre taxa for nartrafiken ar effektivt for att fa en mer
ekonomiskt hallbar nartrafik.

Blekinge har den lagsta kostnadstackningsgraden av samtliga regioner. De verkar ocksa ha
relativt hdga kostnader i forhallande till andra regioner och till antal pastigningar. Nar det
kommer till kostnader betonar dock Forsberg, Region Blekinge att de i regionen hellre talar
om utforande, kvalitet och kundnéjdhet nar det géller nartrafiken. Detta da kostnaderna for
nartrafiken bedéms vara sa pass liten i forhallande till kostnaderna fér den ordinarie
kollektivtrafiken. Kostnaderna for nartrafiken bedoms alltsa inte vara ett storre problem.
Regionen anser att [6sningen ger god kvalitet till resendrer samtidigt som den ar
ekonomiskt fordelaktig och kostnaderna anses fran politiskt hall vara skaliga for utbudet.
Det kan dock vidare resoneras kring om det ar latt” for Blekinge att konstatera
ovanstaende da de har en relativt smaskalig nartrafik i forhallande till vissa andra regioner.
Exempelvis Skane som har en annan skala pa nartrafiken éverlag skulle kanske inte kunna
resonera pa liknande sétt.
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4.2 Samordning

| detta avsnitt redogdrs for hur intervjupersonerna ser pa samordning samt hinder och
eventuell utvecklingspotential for samordning i respektive region. Baserat pa underlag fran
intervjuerna och de fragor som stallts utifran intervjuguiden ges resultat i form av en
innehallsanalys. Resultat for samordningen féljs av en analys vilken ges i ett avslutande
delavsnitt.

4.2.1 Blekinge

Samordning mellan 6ppen nartrafik och fardtjanst- och sjukresor efterstravas sa langt det ar
mojligt i Blekinge. Regionen har som mal att 6ka samtransporterna med syftet att minska
kostnader, men vill inte att kostnadsbesparingar ska ske pa bekostnad av kvalitén pa
servicen. Forsberg, Region Blekinge forklarar att de exempelvis vill kunna bevilja
individuella resor till de resendrer som dnskar detta, bland annat inom sjukresor. Den
eventuella samordningen far inte heller leda till for lang restid. Nartrafiken har idag 1,3
resenarer per tur, vilket innebér att i genomsnitt var tredje resa ar samordnad. Det aligger
bestallningscentralen att fa till samordningen och planeringssystemet PASS ér ett verktyg
for detta.

Ett eventuellt hinder fér samordning menar Forsberg, Region Blekinge ar just
kundonskemalet om att fa resa enskilt med sarskilda skal. Ett annat hinder kan vara att det
finns regler for hur stor “omvagen” far vara inom ramen fér samordning. Om tva resor
samordnas sa att tva resenarer far resa tillsammans kan det innebara att resvagen okar stort
for en av resenarerna. Detta blir da ett hinder for samordning. Samtidigt ar det en
kvalitetssakring gentemot resendrerna att resan inte blir for lang om resan istallet
genomfors enskilt.

Ytterligare ett hinder &r att nartrafiksresor endast kan gdéras inom de tidsramarna som
nartrafiken &r tillganglig, det vill sdga under gillande “6ppettider” enligt tabell 9 i
resultatavsnittet Tillganglighet. Det &r darmed endast da samordning kan ske mellan den
Oppna nartrafiken och fardtjanst- och sjukresor. Resonemang kring hur tillganglighet och
”Oppettider” stills mot samordning ges i avsnitt 4.2.7.

Forsberg, Region Blekinge ser vidare inga kommande atgarder pa vare sig kort eller lang
sikt for att utdka samordning mellan 6ppen nartrafik och sarskild kollektivtrafik. En tanke
ar dock att samordningen skulle kunna utokas genom att kunder far acceptera forlangda
restider, vilket innebér fler mojligheter till samordning. Detta finns det dock ingen politisk
ambition kring idag.
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Vad galler samordning mellan 6ppen nartrafik och allmén linjelagd trafik i Blekinge idag
ar det sa att nartrafiken kor resendrer till hallplatser for den allmanna linjelagda trafiken.
Resendrer kan sedan ta sig fran den aktuella hallplatsen till den valda malpunkten som
finns i naromradet. Detta menar Forsberg, Region Blekinge sker dar det finns bra
mojligheter och passar i tid. Nartrafiksresor gors framst ute pa landsbygd dar det finns
relativt lite ordinarie linjelagd trafik, vilket innebar att det finns relativt fa tillfallen att
kunna samordna nartrafik med ordinarie linjelagd trafik. Det kan ocksa vara sa att det inte
finns ndgon storre kostnadsvinst i att samordna detta om det ar sa att nartrafiksresenar och
fordonet som denne rest med anda ska at samma hall efter nartrafiksresan.

Om det ar sa att man bestaller en nartrafiksresa en tid pa dagen da det inte finns nagon
anslutande ordinarie linjelagd buss sa kor nartrafiken resenaren till vald malpunkt. Om
bestallningscentralen ser att det finns en annan avgang i hyfsad nartid sa stalls dock fragan
till resendren om denne skulle kunna ténka sig att resa vid denna tid istallet. Detta med
syftet att anpassa resan till den andra avgangen och darmed forbattra mojligheten till
samordning mellan nartrafiken och den allméanna linjelagda trafiken. Detta skulle &ven till
viss del kunna halla nere trafikeringskostnader.

Forsberg, Region Blekinge resonerar kring att den generdsa nértrafiken som erbjuds i
Blekinge ger dem mdjlighet att dra in delar av den ordinarie linjelagda trafiken och istéllet
erbjuda nartrafik. Nartrafiken ses som en majlighet och de kan ténka pa det i planeringen
av den ordinarie linjetrafiken. Blekinge har for 6vrigt inga planer pa att infora atgarder
vare sig pa kort eller lang sikt for att vidare utoka samordning mellan 6ppen nartrafik och
allmén linjelagd kollektivtrafik.

4.2.2 Halland

| Halland samordnas nértrafiken med den sarskilda kollektivtrafiken (férutom sérskild
skolskjuts). Andersson, Hallandstrafiken beskriver att samplanering sker pa tre olika
nivaer; Samakning, Slinga och Singel. Samakning ar den “hdgsta formen” av samordning
som innebdr att minst tva separata bestallningar samkors. Slinga betyder att samordning
sker i den mening att resenédrer hdmtas och lamnas efter varandra utan att fordon behdver
kora tillbaka till “hembasen” mellan uppdragen. Den lagsta nivan av samordning ar singel
som innebér att ingen samordning sker mellan resendrer vid resa. For oktober 2019 var
samakningsgraden 26% bland resor inom nartrafiken.

Vidare sager Andersson, Hallandstrafiken att nartrafiken ocksa samordnas med allmén
linjelagd kollektivtrafik. Resenarer erbjuds till storsta del resa till narmsta busshallplats for
allman linjelagd kollektivtrafik for att darefter fortsatta sin resa med den allménna
kollektivtrafiken.
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Andersson, Hallandstrafiken forklarar att regionen idag inte arbetar aktivt med att utoka
samordningen. Idag samplaneras nértrafiken i den utstrdckning som planeringssystemet
tillater. Hon forklarar att dagens planeringssystem, PLANET har en sparr som bland annat
sager hur lang tid en resenar maximalt far befinna sig i resande fordon. Om en resenars
faktiska restid blir dubbelt sa lang i forhallande till den faktiska kértiden vid eventuell
samordnad resa med annan resenéar sa planeras istallet separata kdrningar da resenarer inte
ska behova sitta i ett fordon for lang tid. Vidare understryker hon att samordningen ar
viktig men att detta inte &r det storsta fokuset. Det priméra syftet med néartrafiken &r att den
ska erbjuda ett grundlaggande reseutbud for alla invanare i Halland.

Pa langre sikt har Halland tankar om att se éver utplaceringen av fordonsflottan i regionen.
Detta i ett forsok att minska framkaérningstiderna till kéruppdrag och uppna en hogre
samordning. Halland stélls dock infor ett dilemma da nartrafikresenarer ofta befinner sig pa
landsbygden och resendrer inom serviceresor i storre utstrackning befinner sig inne i de
centrala delarna av regionen. Som det dven har konstaterats i resultatavsnittet
*Tillganglighet” sa rader idag en konflikt mellan nartrafik och sérskild kollektivtrafik i
Halland och darfor blir det en utmaning att ha en mer utspridd placering av fordon da dessa
ska vara inom rackhall for alla resenarer.

4.2.3 JO6nkoping

I Jonkoping anvénds planeringssystemet PASS som ett verktyg for att planera
samordningen mellan nartrafiken och den sérskilda kollektivtrafiken. Vidare forklarar
Andersson, Region Jonkopings l&n att regionen forsoker “’styra kunder mot samordning”
genom att bestallningscentralen ofta stéller en fraga till resenaren om de &r villiga att flytta
pa sin resa for att fler resor ska kunna samordnas. ldag samordnas ca 40% av alla
serviceresor i regionen.

Andersson, Region Jonkopings 1an anser att regionen arbetar aktivt for att utdka
samtransport genom att regionen har som krav att resa maste bokas minst tva timmar i
forvag. Daremot tror han att samordningen hade kunnat 6ka ytterligare. Ett sétt hade
kunnat vara att styra resenarer till att ha en annu stérre framforhallning infor resa med
nartrafiken an de tva timmar som galler idag. Ett annat sétt hade varit att resenarer
accepterar 0kade restider och mer omvégar vid resa for att forenkla planeringen av resor
for regionen. Knackfragan i detta ar hur 1ang denna extra korning far lov att vara, tillagger
Andersson.

Regionen anser att det finns en del hinder for att kunna samordna resor mellan nartrafiken

och den sérskilda kollektivtrafiken. Andersson, Region Jonkopings lan forklarar att det
finns resenarer med sarskilda behov vilka maste tas i beaktning vid planeringen. Detta kan
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handla om resenarer med krav om ensamakning eller resenarer med funktionsvariationer
vilket gor att det kan vara svart att samordna resor. Vidare kan ocksa tidsfonsterna for nar
nartrafiken &r tillganglig for resa utgora hinder for samordning mellan nartrafiken och den
sarskilda kollektivtrafiken da regionen nekar nartrafik under “peak-timmar”.

Regionen har funderingar om att infora atgarder for nartrafiken vilka hade lett till att
resenarer i storre utstrackning hade fatt resa till busshallplatser i det allméanna
kollektivtrafiknatet, likt matartrafik. Nartrafiken ska vara béttre integrerad med
kollektivtrafiken pa ett sadant satt att resenar i allt storre utstrackning kan transporteras

med nartrafik till narmsta busshallplats for att fortsatta sin resa pa det allménna natet. For
att forbattra integreringen i detta avseende tror Andersson, Region Jonkdpings lan

att de finns stor potential i att vidareutveckla bestallningsverktygen for serviceresorna i
regionen. Systemet for servicetrafiken ska ha en battre koppling till linjetrafikens system for
att forbattra samordningen. Detta gors inte i dagens system i Jonkoping vilket innebdr att det
maste ske en manuell handpalaggning av operator pa bestallningscentral. Det finns alltsa ett
behov av ett smartare system i regionen dér denna samordning istallet sker automatiserat.

Dock &r det av betydelse att nartrafiken inte blir for “’stelbent” och darfor fortsatter att
erbjuda resmojligheter till n&rmsta kommunhuvudort och serviceort. Andersson, Region
Jonkopings lan menar att endast erbjuda resa till narmsta busshallplats och alltid mata ut
resendrer till det allménna natet kan innebdara att resenérer vilka vill ta sig till nd&rmsta
serviceort far aka storre omvagar. Vidare befarar man likt Forsberg, Region Blekinge att
detta upplagg kan vara ineffektivt om resenar och fordonet som denne rest med anda ska at
samma hall efter nartrafiksresa.

4.2.4 Kalmar

Kalmar samordnar nartrafik och serviceresor genom bestallningscentral/samplanering med
hjalp av planeringssystem WinHast. Om det finns en annan planerad serviceresa i samma
omrade som man har for avsikt att resa fran kan man fa resa samordnat. Seijsing, Kalmar
lanstrafik forklarar att WinHast har anvéants for samordning i Kalmar sedan 90-talet. Det ar
ett eget utvecklat program som de &ven tillhandahaller till andra lan i Sverige.

Bestallningscentral tar som tidigare ndmnt in bestallning av resa och darefter klassificeras
den efter vilken typ av resa (fardtjanst/sjukresa/nartrafiksresa) som resenaren i fraga har ratt
till. Man ser 6ver om det finns mojlighet for resenérer som ar beviljade fardtjanst att kunna
aka med nartrafik istallet (om det inte finns ett sarskilt behov for sarskild eller enskild
transport). Detta med syftet att 6ka samtransporten.
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Seijsing, Kalmar lanstrafik menar att pa bestéllningscentralen upplevs nartrafiksresorna
stalla till det for planeringsarbetet pa grund av att resorna kan bokas med relativt kort
framforhallning, det vill sdga med kort varsel. Detta leder ibland till att
bestéllningscentralen far planera om. Fran bestéllningscentralens sida finns darmed ett
Oonskemal om utdkad framforhallning” for nartrafiksresor for att underlitta
planeringsarbetet, vilket ar i linje med det som konstaterades i resultatavsnittet ”Bestéllning
av resa” om att det kan vara av betydelse att ha framforhallning i tid for att kunna 6ppna upp
mojligheter for att fa fler samordnade resor. Vidare star planeringssystemet infor en storre
uppdatering i samband med det nya trafikavtalet i Kalmar. Den nya uppdateringen kommer
se till att den ekonomiska dokumentationen blir battre for alla kortyper inom serviceresor
och att mojligheter till samordning darigenom blir battre.

Vad galler samordning mellan 6ppen nartrafik och den allmanna linjelagda trafiken sa
fungerar det idag sa att nartrafiken tar resenarer till platser dar de har mojlighet att kunna
resa vidare med den allménna linjelagda trafiken. Seijsing, Kalmar lanstrafik menar att
resendrer &ven kan resa med nartrafiken till platser dit den allménna linjelagda trafiken inte
kor. En tanke &r att genom att utoka tider i tidtabeller sa kan “trafikdygnet” forlangas i hela
lanet vilket skulle mojliggora utékad samordning mellan nartrafik och allmén linjelagd
trafik. Vidare menar hon att det dven dr viktigt att se till att nartrafiken och allman linjelagd
kollektivtrafik “hianger ihop” om det skulle vara sa att den allmanna linjelagda trafiken
planeras om och rekonstrueras. Dessutom maste det interna samspelet pa
bestéllningscentralen forbattras for framtida planering av den anropsstyrda kollektivtrafiken.
Seijsing forklarar avslutningsvis att de kunder som har hittat nartrafiken verkar uppskatta
den valdigt mycket, vilket borde innebéra att utbudet upplevs generost.

4.2.5 Kronoberg

Bring, Region Kronoberg forklarar att i Kronoberg férsoker man samordna 6ppen nartrafik
med sarskild kollektivtrafik i sa stor utstrackning som majligt. I vilken utstrackning
samtransporter sker inom nartrafik méts dock inte i dagsléget. De é&r i startgroparna for att
ta fram statistik for samordning av all sin trafik da de enligt Bring upplever att det skulle
vara intressant att ta del av. Nartrafiken bygger dock pa vissa specifika avgangstider for
olika omraden i olika kommuner, vilket innebér att de ofta kan samordna transporter.

For att 6ka samordningen generellt inom regionen forsoker de fa till att resenarer reser i
strak dar det finns mycket annan trafik inom exempelvis fardtjanst- och sjukresor.
Tidsmassigt sker avgangarna i nartrafiken da det forekommer mindre trafik inom
fardtjanst- och sjukresor, vilket Bring, Region Kronoberg menar kan motverka mojligheter
till samtransport. For nartrafiken haller de sig sa gott det gar till de bestamda
avgangstiderna enligt tidtabell, men om de inte har nagot tillgangligt fordon for tillfallet sa
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erbjuds resenaren att resa vid en annan avgang istéllet. Detta med syftet att fa in fler
resenarer pa den alternativa avgangen och darmed 6ka samordningsgraden. Bring forklarar
att de arbetar aktivt for att strama at utbudet genom detta, for att just fa en hogre
samordningsgrad. Det framsta hindret for att kunna samordna den Oppna nértrafiken och
den sarskilda kollektivtrafiken menar Bring ar regionens geografiska storlek i kombination
med glesbefolkningen.

| regionen kors nartrafik saval som ovrig trafik inom serviceresor med minibussar och
personbilar. Det kors alltsa samma fordon for alla resor inom serviceresor med syftet att
maojliggora samordning. Bestallningscentralens val av fordonstyp for en resa gors efter
vilket behov som finns bland aktuella resendrer samt vilket typ av fordon som passar bést
tids- och planeringsmassigt. Kronobergs planeringssystem Alfa ar en stor hjalp for planering
av nartrafiken. Systemet ser var fordonen finns, vilka resor som redan finns inplanerade i
regionen samt vilken kapacitet fordonen har.

Vad géller samordning mellan 6ppen nartrafik och allman linjelagd trafik har Kronoberg
idag malpunkter for nartrafiken placerade pa ett sdant satt att det ar mojligt att enkelt resa
vidare med den allménna linjelagda trafiken. Daremot ar inte tidtabeller for nartrafiken och
den linjelagda trafiken tidsméassigt samordnade, vilket kan innebara att resenaren far vanta
en langre tid med att fortsétta sin resa med den linjelagda trafiken. Detta &r nagot som
Kronoberg ska se 6ver, da det bland annat har inkommit synpunkter fran resenarer kring
detta.

Ett identifierat hinder fér samordning av dppen nartrafik och allmén linjelagd trafik ar att
efterfrdgan pa resor inom den linjelagda trafiken saval som servicetrafiken framst finns
under peak-timmar”. Det problematiska med att samordna dessa resor ar da att det inom
serviceresor kan bli fordonsbrist da “alla vill resa samtidigt”. Bring, Region Kronoberg tror
att det finns en potential i att ”forfina” nartrafikens utbud sa att trafiken samordnas béttre
med de resurser som ar tillgangliga. Man kan exempelvis fa ett stérre resande inom
nértrafiken utanfor ’peak-timmarna” nér det finns fler tillgangliga resurser. Detta kopplas

till vad som tidigare nd&mnts om tillgénglighet i resultatavsnittet *Tillgénglighet”.

Det finns dven tekniska hinder i form av att det anvands olika tekniska system inom
serviceresor och inom den linjelagda trafiken. Detta innebér att de resenédrer som reser med
nartrafiken och den linjelagda trafiken maste kopa separata biljetter nar de ska gora byten
mellan dessa trafikslag, vilket kan leda till hogre resekostnad for resendrerna. Det finns
enligt Bring tankar pa lang sikt att mojliggora bestallning av resa i exempelvis en
applikation (for en hel resa).
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4.2.6 Skane

| Skane hanteras planering av samtransport i kombination av planeringssystemet PASS och
en manuell palaggning av operator pa bestallningscentral. Systemet ger ett forslag pa resa
som sedan vidarebefordras till bestallningsmottagare. Skane arbetar aktivt med att 6ka
samtransporten genom att begransa utbudet genom att hanvisa resenérer till en tidtabell
som pa sa satt 6kar mojligheten till samakning i storsta mojliga man.

Samtransporter mellan nartrafik och sarskild kollektivtrafik kan ske i den man det ar
mojligt. Med detta menar Wretstrand, Skanetrafiken att de som reser med sarskild
kollektivtrafik kan ha sérskilda behov som kan innebdra att resenérer kan behova resa
enskilt. Detta gor det svarare att fa till en samordning mellan néartrafik och sarskild
kollektivtrafik da resendrers behov kan behdvas tas i beaktning. Vidare sager Wretstrand,
Skanetrafiken att det &r en utmaning att fa till en god samordning da fa resor gérs och
darfor utmanande att samordna i tid och rum.

Daremot ar Wretstrand, Skanetrafiken hoppfull och tror att det finns stora mojligheter till
okad samordning for nartrafiken. Detta da dagens tillgangliga teknik, smarta telefoner och
oppna data ger goda forutsattningar for nya idéer. Just nu pagar ett utvecklingsprojekt
kallat Plusresa i regionen, dar dagens planeringssystem ses dver med avseende pa hur det
kan vidareutvecklas eller ersattas av ett nytt planeringssystem som éppnar upp mojligheter
for utokad samordning mellan nartrafik och den dvriga allménna kollektivtrafiken.
Forhoppningen ar att man ska kunna planera resor mellan nértrafiken och den linjelagda
kollektivtrafiken pa ett mer effektivt satt. Idag samordnas nartrafik och den linjelagda
kollektivtrafiken pa ett sadant satt att nartrafikresenarer erbjuds ett utbud dar malpunkterna
ar busshallplatser inom den linjelagda kollektivtrafiken. Fran dessa busshallplatser kan
resendr sedan fortsatta sin resa inom den allmanna linjelagda trafiken. Detta koncept liknar
”matartrafik”.

Pa kort sikt tror Wretstrand, Skanetrafiken att regionen maste vaga prova sig fram med nya
idéer for att forsoka hitta nya I6sningar for att vidareutveckla nartrafiken. Vidare tillagger
han vikten av att regionen da maste ha en tydlig plan for hur uppfoljningar ska ga till for att
kunna utvardera olika projekt och satsningar. Pa langre sikt maste det bli enklare for
resenarer att bestélla resor inom nértrafiken. ldag maste de ringa in till bestallningscentral
och bestalla resa vilket Wretstrand, Skanetrafiken anser ar omstandligt. Istallet ska
resenarer kunna boka en resa genom Skanetrafikens rese-app vilket kommer kunna 6ppna
upp fér nya mojligheter.
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4.2.7 Analys och utvecklingspotential

Baserat pa vad som sammanstallts fran intervjuerna avseende samordning kan det
bekréaftas att det finns hinder for samordning av nartrafik, vilket dven gar i linje med vad
som tidigare konstaterats i det inledande avsnittet i rapporten. | detta avsnitt ges en
genomgang av vad som generellt kan konstateras utifran intervjuerna vad galler upplevd
problematik och eventuell utvecklingspotential for samordning. Det ges forslag pa vad som
skulle kunna 6ka samordningen i regionerna, baserat pa bade erfarenheter fran intervjuerna
och pa vad exempelvis Enoch m.fl. séger om eventuella framgangsfaktorer enligt tidigare
teoriavsnitt.

Det framgar att det for regionerna ar mer eller mindre problematiskt att samordna resor i
praktiken, bade vad galler samordning mellan nartrafiken och den sarskilda
kollektivtrafiken samt mellan nartrafiken och den allménna linjelagda kollektivtrafiken.
Denna problematik utgdrs av institutionella och operativa hinder. Institutionella hinder
ber6r det som bland annat konstaterats i Halland och Blekinge om att aktuella regelverk
hindrar samordning av resor i de fall da eventuell samordning innebar storre omvagar for
nagon av resenarerna. Vidare har det i Halland och Kronoberg konstaterats att fordonsbrist
ar ett problem vilket utgor ett operativt hinder. Det har dven konstateras bland regionerna
att stora avstand samt fa och utspridda resor gor det svart for samplaneringen vilket innebar
att dessa ocksa utgor operativa hinder for samordning.

Samtliga regioner efterstravar generellt sett 6kad samordning for nartrafiken, kanske
framst da det pa olika sétt mojliggor stérre ekonomisk besparing och béattre samutnyttjade
av resurser. Fran intervjuerna kan det konstateras att utbudet av nartrafiken behéver
stramas at for att regionerna ska kunna samordna trafiken mer. Ett exempel pa atstramning
ar att resenarer tvingas ha en storre framforhallning infor bestéllning av resa an vad som
generellt géller idag i regionerna. Detta hade eventuellt inneburit smidigare planering och
battre mojligheter till att kombinera resor for utokad samordning. Ett annat exempel kan
vara att resenarer far acceptera forlangda restider och att tidsfonstret for resor darigenom
blir stérre och mojligheter till samordning utokas.

Som det tidigare har konstaterats i resultatavsnittet Tillganglighet sa har regionerna olika
upplagg vad géller nar resenérer kan resa med nartrafiken. En forekommande variant var
tidtabellsstyrd nartrafik. Denna typ av upplagg kan vara fordelaktig da resenérer styrs mot
forbestamda avgangar vilket exempelvis ger bestallningscentralen battre forutsattningar att
planera infor resa och pa sa vis maéjliggora fler samordnade resor bade inom nartrafik och
mellan nartrafik och sérskild kollektivtrafik. Vidare skulle tabellstyrda avgangar dven
kunna mojliggora for bestallningscentral att i storre utstrdckning samordna nértrafiken med
den allménna linjelagda kollektivtrafiken.
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Vad galler samordning mellan nartrafik och den allménna linjelagda kollektivtrafiken finns
utvecklingspotential i att inom nartrafiken alltmer erbjuda resor till hallplatser for den
allménna linjelagda kollektivtrafiken (i den utstrdckning det &r mgjligt) och mer likna
konceptet matartrafik. For att samordningen ska fungera praktiskt ar det av betydelse att
trafikslagen dr tidsmassigt synkroniserade for att resenarer inte ska bli stillastaende vid
aktuell busshallplats en langre tid vid byte mellan trafikslagen.

| Skane ar man igang med ett utvecklingsprojekt som till viss del paminner om matartrafik.
Under varen 2021 kommer Skane introducera Plusresa, med ambitionen om att starka
integreringen mellan nértrafiken och den allmanna linjelagda kollektivtrafiken. Genom att
erbjuda ett flexibelt resande till/fran hemadress till/fran anslutningspunkter for den
allmanna kollektivtrafiken och andra utvalda hallplatser i naromradet, ges resenarer inom
nartrafiken ett battre anpassat utbud. | Skane &r forhoppningen att Plusresa kommer leda
till ett battre resursutnyttjande av tillgangliga fordon (Skanetrafiken, 2020b).
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5 Diskussion och slutsatser

Utifran de tva fragestallningar som formulerats i studien ges har en diskussion i
kombination med de slutsatser som kan dras utifran resultaten. Vi ger forsok till att besvara
fragestéllningarna och koppla till de erfarenheter kring nartrafik som tagits upp tidigare i
teoriavsnittet. Det kommer dven utifran resultaten som tagits fram ges méjliga forslag pa
forbattring, ocksa dessa utifran fragestallningarna.

5.1 Resultatdiskussion

Hur bedrivs nartrafiken i regionerna vad géaller utbud och anvéandning samt vilka
intakter och kostnader har regionerna inom ramen for nartrafik?

En slutsats kan dras om att det inte foreligger sarskilt stora skillnader mellan regionerna
vad géller utbud och anvéndning for nartrafiken. Daremot kan det konstateras att det finns
en del skillnader vad galler regionernas anvandarvillkor och hur generdsa dessa villkor ar
med avseende pa vem som far resa, hur mycket man far resa och nar man far resa. Vidare
sa har det visat sig att alla regioner har faststallt en taxa for nartrafiken pa ungefar samma
sétt, dar biljettpriset ar zonbaserat likt i linjetrafiken. Jonkdping skiljer sig dock i detta
avseende, dar resendrer istallet far betala taxa for tva zoner vid resa, vilket alltsa innebar att
Jonkoping har en ”dubbel” taxa.

Utifran nyckeltalen framgar det att Jonkoping har den hogsta kostnadstackningsgraden av
samtliga regioner, dar den dubbla taxan troligtvis har betydelse for detta resultat. En
rekommendation skulle darfér kunna vara att 6vriga regioner likt Jonkoéping infor en hégre
taxa, for att pa sa satt kunna fa hogre intékter och en storre kostnadstackningsgrad. En
hogre taxa kan ocksa enligt Enoch m.fl. (2004) skapa majligheter till att utoka kvalitén pa
tjansten. Alternativt kan regioner fa hogre biljettintéakter genom att eliminera méjligheten
for resenarer att kopa rabatterade biljetter med vissa resekort. En étgard likt denna kan
daremot vara svar att motivera till resendrer da befintlig mojlighet till rabatterade resor tas
bort vilket troligtvis inte uppskattas.
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En annan slutsats som kan dras utifran resultatet ar att Jonkoping aven har den minst
produktiva nartrafiken av regionerna samt att Kronoberg har den mest produktiva. Detta da
nyckeltalen pavisar att Jonkopings nartrafik kor flest fordonskilometer per pastigning och
att Kronoberg kér minst fordonskilometer per pastigning. En rekommendation for att
minska fordonskilometrarna kan vara att regionerna i storre utstrackning har en mer
strategisk utplacerad fordonsflottan med syftet att minimera tomkérningen innan och efter
genomford resa. | tidigare rapporter fran bade Ahlstrém m.fl. (2007) och Currie & Fournier
(2020) har det konstaterat att det finns en koppling mellan langa kéruppdrag (stora
avstand) och hoga kostnader inom nartrafiken. Minskad tomkaérning kan darmed ge en mer
produktiv nértrafik samtidigt som det &ven kan leda till en mindre kostsam nartrafik.
Daremot finns det praktiska hinder som maste tas i beaktning infor eventuell strategisk
utplacering av fordon. Detta ror exempelvis fordonsbrist.

Ytterligare en 6vergripande slutsats som dras utifran resultaten &r att regionernas system av
nartrafik ar relativt lika. Konceptet many-to-one/few eller omradestrafik med diverse
begransningar anvands i princip i samtliga regioner. Likt vad som konstaterades i
resultatavsnittet om anvandarvillkor har dock regionerna lite olika syften med nértrafiken.
Vissa regioner har utbud och service mer i fokus, dér tanken &r att resenarer inom
nartrafiken ska ha god tillganglighet med bra servicestandard. Vissa har mer fokus pa att
effektivisera tjansten och erbjuda det mest nédvandiga och darigenom begréansa kostnader.
Detta speglar sig exempelvis i vem som far resa, dar vissa regioner erbjuder nartrafik till
alla som vill resa och vissa erbjuder det endast till de som bor pa landsbygden och behéver
gora resa till samhallsservice. Regionerna stalls alltsa infor att behdva gora en avvagning
mellan ett mer eller mindre atstramat utbud nar nartrafikens syfte och omfattning ska
definieras. Enligt vad som tidigare konstateras fran Currie & Fournier (2020) sa klarar sig
mer restriktiva nartrafikssystem béttre ekonomiskt &n mer generdsa system. Dilemma kan
dock uppsta om utbudet av nartrafiken blir allt for restriktivt, dar det eventuellt mister sin
funktion och inte langre &r tillgangligt for de som bor och verkar pa landsbygden.

Vidare antas det att de varianter som anvands &r val lampade for landsbygdstrafik i
regioner som bedriver nartrafik i mindre skala likt de studerade. Detta da det framgatt i
intervjuer och 6vrig mailkorrespondens med representanter fran regionerna att de 6verlag
ar relativt nojda med nartrafiken som den ser ut idag i respektive region och att behov inte
finns i storre utstrackning av att forandra nartrafiken i nagon storre omfattning.
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Hur samordnas nartrafiken idag med annan trafik i regionerna och vilken
utvecklingspotential finns for samordning?

Det har visat sig att de flesta regioner samordnar sin nértrafik med sarskild kollektivtrafik
och allman linjelagd kollektivtrafik pa ett likartat satt, dar de forsoker kombinera resande
mellan de olika trafikslagen sa gott det gar med hjalp av planeringssystem och
bestallningscentral. Det som skiljer regionerna at med avseende pa samordning tycks vara
vilka hinder som finns i regionerna for att samordna resor. | resultatet framgar det att
fordonsbrist, stora avstand och att fa resor genomférs ar forekommande operativa hinder.
Detta resultat styrker det Mulley m.fl. (2012) sdger om hinder i tidigare avsnitt. Vidare
framgar det dven fran resultaten att regelverken for nartrafik i regionerna kan utgora ett
institutionellt hinder, vilket ocksa stryker det Mulley m.fl. (2012) séager om hinder.
Regelverken kan vara utformade pa ett satt som hindrar samordning om det ar sa att det
enligt regelverken inte far forekomma att resenarer reser for lange med for stora omvagar,
som en konsekvens av samordning. Det kan dock ses som en form av kvalitetssakring pa
servicen, att resenérer inte kan resa for lange eller med for stora omvégar i nértrafiken.

En rekommendation for att utbka samordning i regionerna kan vara att de inom nartrafiken
har tidtabellstyrda avgangar dar hallplatser utgors av anslutningspunkter till den allméanna
linjelagda kollektivtrafiken. En sadan atgard kan leda till ett battre nyttjande av befintliga
resurser och darigenom en mer hallbar nartrafik. Detta kan troligtvis dven vara en atgard
for att halla nere kostnader och i dvrigt effektivisera da fordon inom nértrafiken endast
behdver vara tillgangliga under tabelltider och eventuellt kan nyttjas inom andra trafikslag
pa ovriga tider. Som tidigare namnt kan det har vara av intresse att betrakta Skanes
kommande koncept Plusresa for inspiration.
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5.2 Metoddiskussion

Denna studie har mer eller mindre préaglats av diverse felkallor och osakerheter vilka har
haft betydande paverkan pa kvalitén pa studiens metod och resultat. Detta avsnitt amnar
belysa dessa felkéllor och osékerheter samt ge en diskussion kring den metod som studien
baseras pa.

Validiteten sager nagot om hur val aktuell metod mater det den ar avsedd att mata och vi
anser att vald metod i denna studie &r lamplig med avseende pa studiens mal och syfte om
att kartlagga och jamfora regionerna vad géller nartrafik. Vad galler intervjustudien sa ger
denna indata fran palitlig kélla och kan troligtvis sakra kvaliteten pa indata da
representanter fran regionerna, vilka ocksa &r intervjupersoner, forutsatts vara de framst
sakkunniga fran respektive region. Intervjuerna kan dock innebéra vissa osékerheter
beroende pa exempelvis att muntliga missforstand forekommer och att fragor i
intervjuguiden ar svara att besvara. En sakring i sammanhanget &r att intervjupersonerna
fick tid att forbereda sig infor intervjuerna, da intervjuguiden i god tid innan schemalagd
tid for respektive intervju skickades ut till var och en. Vidare sager reliabilitet nagot om
hur tillférlitlig metoden ér, det vill séga kan studien genomforas av andra personer och
generera i princip likadana resultat som de vi fatt fram. Vi tror att reliabiliteten ocksa &r
tillracklig for att anse att metoden ar lamplig for att kunna uppnad mal och syfte, under
forutsattning att samma intervjupersoner deltar i intervjustudien alternativt annan person
fran samma verksamhet med samma sakkunnighet.

Det kan konstateras att det &r av stor vikt infor en jamforelse och analys mellan olika
regioner likt i denna studie att data tas fram och redovisas pa samma sétt med syftet att
mojliggora en rattvis jamforelse. Detta hade gjort en undersdkning lik denna mycket lattare
att fa bra resultat fran. Det upplevs inte vara nagon storre samstammighet mellan
regionerna vad galler dokumentering och uppféljning av indata. De mater relativt olika
variabler och uppgifter om den egna nartrafiken vilket for denna studie resulterar i bland
annat ofullstandig datainsamling for den indata som efterfragas vilket till viss del paverkar
kvalitén pa studiens resultat negativt. Battre uppféljning och dokumentering i stérre
omfattning ar 6nskvart infor en studie likt denna. Detta gar aven i linje med vad Bérjesson
& Westerlund (2010) konstaterat, vilket tidigare togs upp i teoriavsnittet.

En osakerhet som misstanks vara avgorande for vara resultat ar de indata som avviker stort
fran andra regioners indata eller frin den egna regionens “monster”. Detta ar alltsa indata
som inte verkar stimma. Vi tror att ett skél till varfor vissa indata inte verkar helt rimliga &r
att nartrafik och sarskild kollektivtrafik star starkt i forbindelse till varandra och att det av
den anledningen varit svart for de som tillhandahallit indatan att separera dessa med de
verktyg som finns tillgangliga (exempelvis planeringssystem). Det har dven framgatt under
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intervjuerna att det varit svart att sarredovisa uppgifter for nartrafiken (vilken egentligen
tillnor den allmanna kollektivtrafiken) fran den sarskilda kollektivtrafiken (i manga fall
bendmnd servicetrafik). Detta innebar att vissa data kan vara véldigt ungefarlig och &ven
felaktig pa sa vis att den data som redovisats exempelvis galler all eller flera delar av
regionernas servicetrafik. FOr Kronoberg kunde det vad géller exempelvis
fordonskilometer endast redogéras for samtlig servicetrafik, dessvarre inte uppdelat pa
olika trafikslag. Denna typ av data blir darmed missvisande och férsamrar delvis kvaliteten
pa resultatet av studien. Detta ska beaktas vid betraktelse av resultaten.

5.3 Fortsatta studier

Syftet med detta examensarbete har varit att ssmmanstalla och jamfora hur den 6ppna
nartrafiken bedrivs och anvénds i regionerna, vilket resulterat i en slutsats om att
regionerna upplever att det finns diverse hinder med att fa till nartrafiken pa ett bra satt
men att de trots detta ger en bild av att de ar relativt n6jda med nartrafiken i den egna
regionen. UtGver det som vi i denna studie kan konstatera sa hade det kunnat goras vidare
studier exempelvis pa mer ingaende delar av nartrafiken i regionerna pa en mer detaljerad
niva. Detta da den dvergripande variant av kartlaggning och jamforelse som gors i denna
studie endast verkar “’skrapa pé ytan”, delvis med tanke pa att de indata som
tillhandahallits till viss del upplevs vara bristfallig eller otillracklig. Ytterligare exempel pa
vad som kan behandlas i fortsatta studier ges nedan:

e Vem éar resenaren — vilken ar aldersfordelningen bland resenérer?
e Teknikutvecklingen — finns det nya tekniska losningar att implementera?
e Kartlaggning och analys for bade sarskild kollektivtrafik och nartrafik.

Avslutningsvis kan det dven foreslas att RKM-natverket tillsammans genomfor en variant

av workshop for det fortsatta egna arbetet och diskussion kring utvecklingspotential for
nartrafiken.
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5.4 Slutsatser

De slutsatser som sammantaget kan konstateras fran studiens resultat och diskussion &r
foljande:

De framsta likheterna mellan regionerna &r de system/varianter av nartrafik som
erbjuds, taxa for resa samt tillvagagangssétt for bestallning av resa.

(@]

Samtliga regioner har anropsstyrd omradestrafik med begransning i utvalda
malpunkter. Endast Kalmar har utdver omradestrafiken dven anropsstyrd linje
med avvikelse.

Samtliga regioner har zonbaserad taxa. Jonkoping &r dock den enda regionen
som har en ”dubbel” taxa.

| samtliga regioner gar det endast att boka resa via telefon till
bestéllningscentral.

De framsta skillnaderna finns i anvandarvillkoren och hur generdsa dessa ar med
avseende pa vem som far resa, hur mycket man far resa och nar man far resa.

o

| Blekinge och Kalmar behdver resenarer inte vara folkbokforda for att fa resa,
vilket de behtver vara i 6vriga regioner.

| Blekinge och Kalmar kan obegrénsat antal resor goras 6ver exempelvis en
vecka eller en manad, medan det i Gvriga regioner finns ett bestamt maximalt
antal resor som far goras.

| Kalmar, Kronoberg och Skane &r nartrafiken tidtabellsstyrd. | 6vriga
regioner ar nartrafiken tillganglig under vissa tidsfonster pa dygnet.

Kalmar och Blekinge verkar ha utbud och service mer i fokus, dar tanken &r att
resendrer inom nartrafiken ska ha god tillganglighet med bra servicestandard. Halland
och Kronoberg har mer fokus pa att effektivisera tjansten och erbjuda det mest
nddvandiga och darigenom begrénsa kostnader.

Det har visat sig att regionerna samordnar sin nartrafik pa ett likartat satt, dar de i
storsta mojliga man forsoker kombinera resande mellan de olika trafikslagen inom
kollektivtrafiken med hjélp av planeringssystem och bestéllningscentral. Samtliga
regioner uttrycker att det finns operativa hinder fér samordning. Halland och
Blekinge uttrycker &ven att det finns institutionella hinder vad galler aktuella
regelverk som eventuellt hindrar samordning. Trots diverse hinder verkar regionerna
vara relativt ndjda med nértrafiken i den egna regionen.
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For att utoka samordning i regionerna inom nartrafiken kan tidtabellstyrda avgangar
nyttjas i hogre grad dar hallplatser utgdrs av anslutningspunkter till den allménna
linjelagda kollektivtrafiken. En sadan atgérd kan leda till ett battre nyttjande av
befintliga resurser och darigenom en mer hallbar nartrafik.

Det upplevs inte vara nagon storre samstammighet mellan regionerna vad galler
dokumentering och uppféljning av indata. Béttre uppféljning och dokumentering i
storre omfattning ar dnskvart infor en studie likt denna, med syftet att fa fullstandiga
data och pa sa vis kunna forbattra studiens kvalitét.
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