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Kollektivtrafik som allménheten erbjuds genom den regionala
kollektivtrafikmyndigheten. Trafiken omfattas av allmén trafikplikt och
finansieras till viss del av skattemedel.

Berdkning av den nytta som samhaéllet har av kollektivirafiken enligt Region
Ostergotlands beslutade modell. Modellen beskrivs i dokumentet "Modell
for berdkning av kollektivtrafikens samhéllsnytta”. Eftersom det finns flera
icke-berdkningsbara nyttor ingar denna aspekt som en av flera
beslutsgrunder i olika processer.

Andel resor som gors med ett visst trafikslag av det totala antalet resor. Har
riknas dven icke-motorburen trafik med, sdsom ging och cykel, i skillnad
mot hur marknadsandel berdknas.

“Persontransporttjanster av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds
allménheten fortlopande och utan diskriminering”, enligt EU:s
kollektivtrafikforordning.

Kollektivtrafik som ett trafikforetag bedriver utifrdn kommersiella villkor
utan négot avtal eller ekonomiskt stéd fran regional
kollektivtrafikmyndighet.

Hur stor del av de direkta kostnaderna for trafiken som técks av
biljettintikter. Verksamhets- eller overheadkostnader ingar inte.

Andel av motorburna resor som gors med kollektivtrafik.

Anropsstyrd trafik som finns utanfor linjenétet. For att nyttja nartrafik
behover man bo minst 2 km fran ndrmaste hallplats.

Sammanfattad geografisk bild Gver analyserade underlag. Ligger till grund
for trafiksystemskartan.

Kvoten mellan restid med kollektivtrafik och restid med bil. Kan dven vara
kvoten mellan restid for andra fardsatt.

Prioriterad linje utpekad i regionalt trafikférsorjningsprogram, RTP. Linjen
ar extra viktig i planeringsprocesserna och utgor grunden i linjenétet. Den
ar kapacitetsstark och trafikerar starka strak mellan omrdden med hogt
resandeunderlag.

Ett geografiskt avgriansat omréde som pa ett eller annat sitt ar funktionellt
sammankopplat av flera underliggande relationer, ofta samférlagt med en
infrastruktur som binder ihop omradet. Exempelvis Atvidaberg-Linkoping.

Andelen av den regionala kollektivtrafikens totala kostnad som finansieras
genom skattemedel.

Trafik som erbjuds en sirskild grupp, till exempel skolskjuts, firdtjanst och
riksfardtjanst. Trafiken ar inte 6ppen for allmédnheten.

Ett sitt att beskriva faktorer som definierar en viss typ av trafik. Bidrar till
styrning i trafikplanering och att sitta en forvintansniva pa trafiken som
helhet och i delar.

Kollektivtrafik som sambhillet tar ansvar for och tecknar avtal om. Beslut om
trafikplikt fattas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Alla
trafikpliktsbeslut ska harledas ur RTP.

Olika trafiklosningar, linjer eller strak som dr sammansatta till en ordnad
helhet. Trafiksystem har vissa nyttor som inte uppstéar om varje del planeras
separat, till exempel bytesmojligheter.

Region

Ostergétland

3 (45)


http://www.regionostergotland.se/

Trafiksystemskarta Utifran planeringskartan en samlad systembild 6ver regionala
busslinjetrafikens struktur och roll i lanet.

Upptagningsomrade Geografiskt avgransat omréde utifran en busslinje/hallplats dar de som bor
eller arbetar riknas in som underlag i beslut om trafikering.
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1 Inledning

Ostgotatrafiken bedriver kollektivtrafik i hela Ostergstland, samt till viss del dven Gver
lansgransen. Trafiken binder ihop omréaden och titorter med varandra, landsbygd med huvudorter
och den gar inom och 6ver kommungranser. Ratt planerad ar kollektivtrafiken ett effektivt verktyg
for att nd politiskt uppsatta mél och bidrar till ett mer héllbart samhalle.

De resor som gors i den regionala kollektivtrafiken riknas som en viktig del i omstillningen for ett
mer hallbart samhille. Takten i omstillningen behover oka for att na de globala klimatmaélen och
héllbara resor, som exempelvis kollektivtrafik, behover fa en framskjuten roll i trafik- och
samhallsplaneringsprocesserna.

1.1 Bakgrund

I november 2020 beslutades om ett nytt regionalt trafikforsorjningsprogram (RTP) for perioden
fram till 2030. I juni 2020 fattade trafik- och samhallsplaneringsnimnden (TSN) dven beslut om
regionens tagstrategiska malbild vilken syftar pa att visa en samlad bild for hur Region
Ostergotland ska agera strategiskt for att tillgodose resandebehovet med tigtrafik fram till 2040. I
samband med det arbetet identifierades behovet av att dven ta fram en fram en strategisk malbild
for busstrafiken.

I juni 2021 gav Region Ostergotlands trafik- och samhéllsplaneringsndmnd i uppdrag till
Ostgotatrafiken att ta fram en regional busstrategisk mélbild for Region Ostergotlands engagemang
i busstrafik.

1.2  Madlbildens syfte och fokus

Den regionala busstrategiska mélbilden ska fortydliga busstrafikens roll och struktur i
trafiksystemet i Ostergétland. Den ska vara en samlad strategisk bild som styr mot
kollektivtrafikens beslutade politiska mél och visa en réd trad frén de politiska mélen till hur den
regionala busslinjetrafiken bedrivs. Den ska ocksa vara ett verktyg for Ostgotatrafikens uppdrag
att, tillsammans med lanets kommuner, utveckla ett sammanhaéllet och effektivt trafiksystem.

Malbilden ar framtagen utifran foljande 6vergripande forutsiattningar och fokus:

e Tar sikte pa &r 2030 och visar ett Ostergétland innan Ostlinken ir fardigstilld. Den avser
busstrafiken inom ramen for Ostgotatrafikens uppdrag. Kommersiell trafik och andra
regioners busstrafik i och genom lanet redovisas i korthet men ar inte del av malbilden.

¢ Funktionella samband utgor grunden for malbilden, inte administrativa granser. Region
Ostergotland har som regional kollektivtrafikmyndighet ansvar for kollektivtrafiken inom
Ostergotlands lin och har ett gemensamt ansvar for kollektivtrafik ver linsgrinsen
tillsammans med motsvarande kollektivtrafikmyndigheter i grannlianen.

e Regionalt betydelsefull infrastruktur har fardigstallts exempelvis Forbifart Soderkoping,
standardhojningen av riksvig 35 och dven andra mindre objekt utpekade for genomforande
i nationell plan och lanstransportplan.

+ Ostergotland har en fortsatt tillviixt och det sker en 6kning av befolkning, arbetsplatser och
resande inom lanet.
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1.3 Avgransningar
Foljande forutsiattning och avgransningar har gjorts i framtagandet av malbilden

e Téagtrafiken i Ostergotland paverkar busslinjetrafikens uppbyggnad, men behandlas separat
i den tagstrategiska malbilden for 2040. Tagtrafiken ska ses som stommen i
kollektivtrafiken och ar en forutsattning for den busstrategiska malbilden.

¢ Busstrafiken behandlas inte pa linjeniva dven om linjer till viss del behandlas indirekt
under den klassificering av strak som gjorts.

e Busstrafikens uppbyggnad inom titorter eller stader behandlas inte. Stadstrafikomradena
kring Motala, Linkoping och Norrképing ar dock principiellt hanterade.

1.4 Disposition och lashanvisningar

Att lasa malbilden underlittas genom tidigare lasning av den regionala utvecklingsstrategin (RUS),
det regionala kollektivtrafikforsorjningsprogrammet (RTP), lanstransportplanen (LTP) och
tagstrategisk malbild 204o0.

Inledningsvis redovisas kort de styrande strategiska dokumenten, malsattningar for
kollektivtrafiken, samt busstrafikens forutsattningar i lanet. Darefter redovisas underlag som ar
centrala for busstrafikens utveckling. Syftet ar att skapa en gemensam forstéelse for
forutsattningarna.

Efter detta kommer kdrnan i malbilden; planeringskartan och en klassindelad trafiksystemskarta.

Sista delen beror hur arbetet for att forverkliga intentionerna i mélbilden ar tdnkta att genomforas,
genom en beskrivning av de processer for kollektivtrafikutveckling som finns upprittade
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2 Strategiska inriktningar for
kollektivtrafiken

2.1 Regionala utvecklingsstrategin

Region Ostergétland i sin roll som aktdr inom samhéllsplanering utgar frin den regionala
utvecklingsstrategin (RUS). I den finns visioner, mal och strategier for att utveckla Ostergotland.
Utifran RUS kan principer uttolkas som &r viktiga for mélbildens styrning och inriktning.

Styrande principer fran Utvecklingsstrategi for Ostergotland (RUS)

= Knyt samman Ostergétland och ta tillvara det goda ldget - Prioritera bebyggelseutveckling pa platser med goda fér-
utsattningar till platsutveckling pa landsbygder, i stader,
tatorter och byar i syfte att stdrka och utveckla attraktiva
- Ett geografiskt helhetsperspektiv ska fullt ut ta tillvara lands- livsmiljoer dar manniskor vill bo
bygders, staders, tatorter och byars férutsattningar inklusive
mellankommunala samband dver ldnsgrénser

- Skapa sammanhallna bostads- och arbetsmarknader

Verka for en tat och sammanhallen bebyggelse med fokus

pa platser med goda férutsattningar till effektiv kollektiv-

- Ostergétland behéver ses som helhet dar alla platser bidrar trafik och god service och med hansyn tagen till olika platsers
till utvecklingen av l&net férutsattningar pa landsbygder i stider, tatorter och byar

for att framja en hallbar struktur
- Samverka dver administrativa granser och &ver

politikomraden

Figur 1 — Relevanta styrande principer for malbilden ur den regionala utvecklingsstrategin

Region Ostergétland ir regional kollektivtrafikmyndighet och kollektivtrafiken r ett medel for att
né Regionens mal. Kollektivtrafik kan bidra till att skapa mer sammanhéllna bostads-, studie-, och
arbetsmarknader. Kortare restider okar trafikens attraktivitet, mojliggor langre resor
(arbetsmarknadsforstoring), och forbattrar trafikens effektivitet - ambitionen att knyta samman
Ostergotland stirks.

Den regionala utvecklingsstrategins tva huvudprinciper for kollektivtrafikndra planering ar att
prioritera bebyggelseutveckling pa vissa utpekade platser och att verka for tat och sammanhallen
bebyggelse. Att planera enligt dessa innebar att bade fler personer i antal och i andel som bor nira
kollektivtrafiken kan 6ka, vilket ger en 6kad héllbar tillgdnglighet. Nar malbilden pekar ut olika
geografiers forutsattningar starks mojligheten till planering i 6nskad riktning. Malbilden starker
regionala utvecklingsstrategins prioriteringar av bebyggelseutveckling och verkar for tat
sammanhallen bebyggelse med fokus pa kollektivtrafikens forutsattningar.

Medan tagtrafiken har en stark roll bdde inom Ostergétland, for Ostergétlands kopplingar till
omkringliggande regioner och i ett nationellt sammanhang, styr den regionala busstrafiken primart
mot att forstarka integreringen inom lanet dar vi har var huvudsakliga arbetsmarknad. Tagtrafik ar
lampad for hoga resandevolymer och langre resor, medan busstrafik battre bidrar till en mer bred
geografisk tillgdnglighet i lanets samtliga kommuner. Den regionala busstrafiken ska dessutom
komplettera tagtrafiken i regionalt starka strak dar jarnvig saknas.
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Princip1
Integration inom regionen.

Binda samman den flerkérmiga -~
storstadsregionen. ”

Pl‘il‘lcipz -_— e -

Paosition i forhllande till
Stockholmsregionen.

Verka fér snabba, frekventa
resmajligheter till Storstockholm.

Princip 3

Expansion till nérliggande
regioner. Satsa pa interregional
trafik dér vardagligt resande kan
astadkommas.

Figur 2 — Rumsliga styrande principer fran tagstrategisk malbild 2040

2.2 Regionala trafikforsorjningsprogrammet

Vid utveckling av kollektivtrafiken ar det regionala trafikforsorjningsprogrammet (RTP) primart
styrande. Malen i RTP har en koppling mot en storre kontext och kopplat till de globala
héllbarhetsmalen finns en relation mellan varje enskild resa med kollektivtrafiken och det stora
ldngsiktiga hallbarhetsarbetet. Kollektivtrafiken varken kan eller ska ersatta andra fardmedel helt,
utan ar ett viktigt komplement till biltrafiken. Den regionala busslinjetrafiken ar ett viktigt medel
for att bidra till 6kad andel hallbara resor, och dirigenom till omstillningen mot de globala maélen.

2.2.1 Kollektivtrafikens koppling till de globala mélen

Figuren nedan illustrerar hur kollektivtrafiken forhaller sig till de globala méalen utifran ett Varfor-
Hur-Effekt tdnk. Vad ar det som ska uppnas? - héllbara stader och samhéllen. Hur bidrar vi till det
inom kollektivtrafikomradet? - genom exempelvis hallbar infrastruktur och erbjudande om
héllbart resande, genom nytédnkande och innovation och genom samverkan med andra aktorer.
Effekterna vi far ut om detta sker framgangsrikt ar forbattrad halsa och vilbefinnande, 6kad
ekonomisk tillvaxt, god utbildningsniva, minskad ojamlikhet och minskade klimatnegativa
forandringar.

Hur

9 powns 12 Bt 17 (0

PARTHERSKAP
Effekt & @
GODHALSAOCH GODUTBILDNING € ANSTANDIGA

VALBEFINNANDE 4 FORALLA ARBETSVILLKOR 10
OCHEKONOMISK

e M S O

Figur 3 — Kollektivtrafikens koppling mot globala malen

13 i
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2.2.2 Politiska mdl for kollektivtrafiken

I arbetet med den busstrategiska méalbilden har vissa mal i RTP varit sarskilt viktiga eftersom de
tydligare beror kollektivtrafiksystemets uppbyggnad och struktur. Viktiga mél handlar om vilken
marknadsandel av resandet kollektivitrafiken ska ha och hur hog kundngjdheten i kollektivtrafiken
ska vara, samt hur stor andel av befolkningen i Ostergétland som ska ha tillgang till kollektivtrafik
av olika kvaliteter. Mal om hur stor andel av orter som ska ha tillgang till den basta trafiken och
hur snabbt resorna ska gé i den trafiken samt hur héllplatsinfrastruktur bor utformas nar resandet
ar stort, ar ocksa viktiga for den busstrategiska mélbilden.

Det méal som ligger langst fran maluppfyllelse i nuldget ar kollektivtrafikens marknadsandel, vilket
samtidigt 4r det méal som ar mest 6vergripande av malen i RTP. Malet innebar i praktiken ungefar
en fordubbling av antalet resande i kollektivtrafiken jamfort med nulaget. Marknadsandelen
behover, i bade nuldge och mal, vara differentierat for olika geografier. Dar bast forutsattningar
finns, i starka strak och i stiderna, behover kollektivtrafikens marknadsandel vara hogre medan
marknadsandelen i andra geografier kommer att vara lagre. Att arbeta for 6kad marknadsandel
innebar framforallt att utveckla attraktiv och kapacitetsstark kollektivtrafik dar goda
forutsattningar for kollektivt resande finns, och dar ar mélbilden en grund.

2.2.3 Kollektivtrafikens finansiering och samhallsnytta

Kollektivtrafikens mal ar inte att 16sa en enskild persons resebehov, utan att bidra med
samhéllsnytta sisom minskad klimatpaverkan, 6kad regional tillvaxt och battre narmiljé. Den
samhaéllsnytta som kollektivtrafiken bidrar med ar till nytta for alla som bor i lanet och inte endast
den som nyttjar kollektivtrafiken. Kollektivtrafikens samhallsnytta berdknas enligt en upprattad
modell' och méts pa systemet som helhet.

All kollektivtrafik som Region Ostergétland bedriver finansieras till delar av skattemedel. Den
politiska ambitionen ar att kollektivtrafikens intdkter, det vill sdga biljettintakterna, ska tacka
halften av kostnaderna. For malbilden betyder det att nar goda forutsattningar och ekonomiska
aspekter diskuteras ar det i relation till samhéllsnyttan och kostnadstidckningsgrad.

Kriteriet som beror kostnadstiackningsgrad ar kopplat mot ekonomisk héllbarhet och att sakerstalla
att de skattemedel som anviands ger s stor samhéllsnytta som mgjligt. For att balansera detta finns
4dven kriterier om att en hég andel av Ostergétlands befolkning ska ha tillging till effektiv
kollektivtrafik, vilket uttolkas som busslinjetrafik eller regional tagtrafik i narheten av sin bostad.
En hog kostnadstackningsgrad, det vill siga hoga biljettintakter i forhallande till trafikkostnader
genererar mer ekonomiska resurser att omsatta i mer trafik. Det finns inga linjer i lanet som gar
med vinst eller ens bar sig sjdlva. Men att utveckla den starka trafiken med hogt resande och hoga
intakter ar helt avgorande for att ha ekonomiska resurser att aven kunna erbjuda kollektivtrafik i
glesare strak.

1 Se "Region Ostergotlands modell for berikning av kollektivtrafikens samhéllsnytta”.

Region
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2.2.4 Strategier for utveckling av attraktiv kollektivtrafik

I RTP finns flera strategier vilka ska foljas for att utveckla trafiken. De med storst barighet pa den
busstrategiska malbilden listas nedan.

- Oka integreringen mellan kollektivtrafik och samhillsplanering.
- Fokusera pa malstyrd trafikutveckling i samverkan.

- Minska den faktiska restiden.

- Oka moéjligheten till kombinerade firdsétt.

- Utveckla kollektivtrafikens infrastruktur.

Strategierna pekar pa behovet av att tydligare integrera kollektivtrafikplaneringen, och inte minst
planeringen for den regionala busslinjetrafiken, med annan samhaéllsplanering. For att malen om
kollektivtrafikens bidrag till samhallsutvecklingen ska kunna uppfyllas ar det viktigt att manga
olika aktorer deltar i arbetet mot maluppfyllelse. For att en samplanering mellan olika parter ska
fungera effektivt ar transparens i planeringssystemet viktigt.

2.3

Ansvaret for kollektivtrafiken regionaliserades 2012. Samtidigt finns fortfarande mal uppsatta for
kollektivtrafikens utveckling i flera av lanets kommuner. De kommunala kopplingarna till den
regionala kollektivtrafiken ar ockséd manga: fysisk planering, trafik- och infrastrukturplanering,
kompetensforsorjning, utbildning samt besoksnaring.

Kommunala planer

Region Ostergotlands kartliggning av de kommunala 6versiktsplanerna &r ett viktigt underlag som
paverkar malbilden. Kommunernas 6versikts- och utbyggnadsplaner samt mal med
kollektivtrafiken har kartlagts (figur 4 och 5). Det finns en gemensam ambition att andelen
hallbara resor ska oka.
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Figur 4 — Sammanstillning av kommunala 6versiktsplaner — bostider

Kiilla: Planeringsunderlag, Region Ostergétland
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Figur 5 — Sammanstillning av kommunala 6versiktsplaner - verksamheter

Killa: Planeringsunderlag, Region Ostergétland

I mélbilden har antagits att en stor del av de Ostgotska strukturerna ar likartade 2030 som 2022.
Ar 2040 nir Ostlidnken forvintas finns pa plats kan dessa ha @ndrats till viss del, men dven tiden
fram till 2040 ar en for kort tid for att vi ska forvanta oss stora forandringar. I vissa delar kan
dagens strukturer bli forstarkta, exempelvis att den storsta tillvixten forvantas ske pa vissa platser i
lanet, ofta i etablerat starka strak eller i tatorter.

Eftersom flera kommuner har stiarkt och forbattrad kollektivtrafik som mal finns ett gemensamt
behov, ansvar och intresse av att arbeta mot malbildens intentioner tillsammans. Kollektivtrafikens
utveckling behover anpassas till kommunala planer och de kommunala planerna behéver anpassas
till kollektivtrafikens forutsattningar att utvecklas.
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3 Underlag och utgangspunkter

Malbilden bygger pa fakta och forskning. Nedan presenteras ett urval av de mest centrala underlag

som péaverkat arbetet, se dven forteckningen av killor och referenser i slutet av dokumentet. Fokus

i detta kapitel ar inte att beskriva sddant som aterfinns i andra underlag utan att 6ka forstielsen for
malbildens beslutsgrunder.

De utvalda underlagen visar pa basfakta sa som befolkningstiathet, men ocksa vilka behov eller
problem som busstrafiken kan bidra till att 16sa, exempelvis arbetspendling. Senare delar ar
kopplade till vad som utgor malstyrd kollektivtrafik. For nastan all statistik finns en historisk
utveckling tillgdnglig. For annan statistik, exempelvis befolkningsutveckling, har etablerade
prognoser anvants. Underlagen baseras pa foljande:

- Befolkning och arbetsplatser

- Pendling fran SCB (trafikslagsoberoende) relativ och absolut

- Arsmedeldygnstrafik (NVDB)

- Infrastruktur

- Gymnasieresande

- Statistik frin Region Ostergstland och Ostgotatrafiken

- Malpunkter som handelsomraden, turistpunkter, vardcentraler

- Resandedata fran Kollektivtrafikbarometern, Nationell plan med flera

3.1  Analysunderlag i malbildsarbetet
3.1.1 Underlag - samhdéllsplanering

Huvuduppgiften for den regionala kollektivitrafiken ar enligt lag att erbjuda ett hallbart
resealternativ for arbets- och studiependling. Forst redovisas darfor strukturen 6ver hur ostgotarna
bor och arbetar och resandet mellan bostad och arbete beskrivs i form av pendlingsstatistik.

Nistan halva Ostergotlands befolkning, 45 procent, bor i Linkdping eller Norrkoping. Ungefir lika
manga, 47 procent, bor i ndgon av de andra tatorterna i lanet. I det titbefolkade centrala
slattlandskapet dominerar de stora stiderna, ssmmanknutna av strukturerad infrastruktur, sdsom
Sodra stambanan och E4:an. Befolkningstiatheten avtar sedan langs med andra starka strak ut mot
de glesbefolkade skogslandskapen i norr och soder. Befolkningstillvaxten har under de senaste
artiondena stirkt urbaniseringen och centraliseringen i Ostergotland.

Befolkningskoncentration
. Tat

Figur 6 — Befolkningstiithet i Ostergotland
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Arbetsplatser och skolor ar mer koncentrerade till de storre tatorterna édn befolkningen, vilket ar en
viktig faktor for hur pendlingsmonstret ser ut.

Dagbefolkning
. Tat
resma]

B Gles

Dagbefolkningsdata i RutiD 500 meter © SCB (2020), Linsgrins © Lantmateriet, Karta © Region Ostergiti

Figur 7 — Arbetsplatstiithet i Ostergotland

Ostergotland 4r en region i tillviixt, dock &r tillviixten inte jaimnt fordelad. I ett historiskt perspektiv
kan man se hur stora kommuner och orter vuxit, medan mindre legat stabilt eller minskat. Denna
trend antas fortsitta och forstarkas.

175

Linképing

150 | Soderkoping

»
o

«¢ Ostergotland
Norrkoping

Mjolby

Motala

Befolkningsutveckling

100 Vadstena
Kinda
Finspéing
Atvidaberg
Odeshog
Boxholm
Valdemarsvik
75 Ydre

Figur8 — Historisk befolkningsutveckling per kommun 1968—-2020

Killa: Det funktionella Ostergétland, Region Ostergétland

Bostiddernas och arbetsplatsernas geografi bildar grund for pendlingsanalyser. Arbetspendling ar
en stor del av resandet och priglas av koncentrerade resandefldden. Aven om det regionala
resandet ar stort sd dr det ménga som bor och arbetar inom sin hemkommun. Bade gillande
absolut pendling (antal) och relativ pendling (andel) s framtrader nodstdderna Linképing och
Norrkoping. Samma regionalisering giller gymnasiependling.
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Figur 9 — Arbetspendlingskarta inklusive Norrkoéping och Linkoping

Killa: Det funktionella Ostergétland, Region Ostergétland
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Figur 10 — Inomregional gymnasiependling i Ostergotland pa kommunnivi

Kiilla: Det funktionella Ostergétland, Region Ostergotland

En analys utifran relativ pendling (figur 11) visar hur orter férhéller sig till varandra och hur lokala
arbetsmarknader ar uppbyggda. Genom att analysera bade absolut och relativ pendling kan man se
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vilka relationer som &r storst i regionen, och samtidigt ga ner i perspektiv och se vilka relationer
som ar viktiga for en given ort.
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Figur 11 — Relativ arbetspendling pa ortsniva

Kiilla. Kartliggning pendling ortsnivd, Region Ostergdtland

Kartan nedan visar pendlingsstatistik framskriven till &r 2030, dir alla som pendlar mellan titorter
tar kortast bilvig. Tatorterna visar beriaknad befolkningsméngd ar 2030. De svarta punkterna visar
orter med en skola - viktiga malpunkter som genererar bussresor. I relationerna Motala-Mjolby-
Linkoping-Norrkoping framtriader de tydligaste och storsta sambanden. Starka regionala samband
finns bland annat for Finspang-Norrkoping och Atvidaberg-Linkoping. Relationerna ver
lansgrans ar relativt svaga.
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Figur 12 — Pendlingsstatistik framskriven till 2030 fordelad léiings vigar

Med skolort avses i figuren ort med hogstadieskola eller gymnasium.

Utifrén hur strukturen 6ver personbilsresandet ser ut i den 6stgotska geografin sé framtrader dels
starka regionala strak, dels att Ostergotland har stora nationella strak. Det statliga vagnatet bar en

stor del av resandet, &ven om mycket dr genomresande.
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Figur 13 — Personbilsresande i 6stgotska vigniitet

Killa: Nationella vigdatabassen, egen bearbetning
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Resandet med kollektivtrafiken har 6kat 6ver tid. Detsamma géller dven for resandet med bilen. Sa
aven om fler valt att resa med kollektivtrafiken har inte alltid marknadsandelen 6kat. Det basta ur
ett hdllbarhetsperspektiv ar om det samtidigt bade sker mindre mangd transportarbete, och att fler
valjer hallbara resealternativ. Prognosticerat trafikarbete visar dock att antalet persontransporter
kommer 6ka, mest med biltrafik. Det innebir att resandet med kollektivtrafiken maste 6ka kraftigt
for att na faststdllda marknadsandelsmal.

Transportarbete statistik 2000-2018 samt
Tillvaxt Basprognoser 200615 (2017-2040)
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Figur 5 — Transportarbete i miljarder person-
kilometer per dr. Historiska data 2000—2018 och
prognostiserad tillvdxt 2017—2040.

Figur 14 — Transportarbete per trafikslag 2000-2040

Kailla: Basprognos 2040, Trafikverket

Aven om transportarbetet och pendlingen har 6kat s har den genomsnittliga restiden varit stabil
over tid2, snabbare resor (kortare restider) har inneburit resor 6ver storre geografier. Detta syns i
att lokala arbetsmarknader har blivit storre och farre 6ver tid, vilket betyder att en regionforstoring
skett. Detta kopplar mot viljan att resa och hur mycket tid man vill ldgga i pendlingstid per dag,
vilket ger ramar for busstrafikens upptagningsomraden och uppdrag utifran restid.

Figur 9 Genomsnittlig total restid (minuter) per person och dag, per regiontyp (SCB:s H-regioner (tredrsmedelvérden).
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Figur 15 — Genomsnittlig restid totalt per person och dag

Kailla: Forslag till nationell plan 2022-2033, Trafikverket
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Figur 7 Personresandet férdelat per firdmedel. Andel av inrikes personkilometer.
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Figur 16 — Personresande fordelat per fairdmedel

Killa: Férslag till nationell plan 2022-2033, Trafikverket

Utvecklingen av kollektivtrafiken bor inte styras av synséttet att man antingen ar bilist eller
kollektivtrafikresenir, utan att kollektivtrafiken kan vara ett attraktivt alternativ for manga
manniskor for vissa resor vid vissa tillfallen. Regional busslinjetrafik utgar fran resebehoven for
arbets- och studiependling, men behover dven vara relevant for andra typer av resor.
Fritidsresandet stér for en stor del av bilresandet men har ett varierat och spritt resmonster, vilket
ar en utmaning att méta med busslinjetrafik.

Figur 8 Personresandet fordelat per drende. Andel av inrikes personkilometer.
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Figur 17 — Personresande fordelat per drende

Killa: Férslag till nationell plan 2022-2033, Trafikverket

Bilen ar det dominerande fardmedlet nastan oberoende av resans langd. Den regionala
busslinjetrafiken har férenklat en relevant roll f6r resor mellan fem och femtio kilometer i
Ostergotland. Det gors resor med kollektivirafiken i Ostergétland som ir lingre &n 50 km men da
sker dessa oftast med tag eller med en kombination av tag och buss. Kortare resor ror stads- och
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www.regionostergotland.se 18 (45) OSte l'g Otland


http://www.regionostergotland.se/

tatortstrafik. I figuren nedan utgor den regionala busslinjetrafiken en del av det morkgrona faltet,
samtidigt som dven regional tagtrafik och tatortstrafik finns med dari.
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Figur 18 — Firdmedelsfordelning per trafikslag och avstand

Killa: Forslag till nationell plan 2022-2033, Trafikverket

3.1.2 Underlag - kollektivtrafikplanering

Under ett normalar gor varje Ostgote i genomsnitt cirka 2,1 resor/vardag och cirka 1,5 resor/dygn
under helgers. Vardagar ar det framst resor till arbete och studier medan pa helger ar det framst i
andra drenden, som fritidsaktiviteter, inkop och besok hos sldkt och vanner. 44 procent av alla
resor dr korta, mellan en och fem kilometer. For att planera trafik for 6kad marknadsandel behovs
en analys av vad som utgor marknaden, alltsa vilka resor dar kollektivtrafiken ar ett faktiskt
alternativ, samt nir busslinjetrafiken ar tillrackligt attraktiv.

Kollektivtrafiken i Ostergétland har under en lingre period haft en marknadsandel runt 20 procent
och en kostnadstiackningsgrad runt 45 procent. Resandet har okat stadigt och ldg runt 30 miljoner
resor per ar under slutet av 2010-talet. Under dren med Covid-19-pandemin minskade dock
resandet och darmed kostnadstickningsgraden avsevirt, men under andra halvan av 2022 har
resandet kommit upp till ndstan samma nivaer som innan pandemin.

Trafiken som malbilden fraimst beror star for cirka 20 procent (3,5 miljoner resor/ar) av resandet i
den kollektivtrafik som Region Ostergétland ansvarar for. Det ir cirka 30 procent av
trafikkostnaderna (350 miljoner kronor/ar) och cirka 30 procent av intdkterna (105 miljoner
kronor/ar).

3 Kollektivtrafikbarometern 2021
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2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 |
160 151 148 138 138

Pastigande 30430000 31 480 000 31100 000 21800 000 19 100 000
Kilometerproduktion 26 100 000 26 600 000 26 500 000 26 700 000 28 500 000
Trafikkostnader 1004 000000 kr 1038000000k  1074000000kr  1050000000kr 1122000 000 kr
Trafikintikter 453 000 000 kr 465 000 000 kr 505 000 000 kr 370 000 000 kr 358 000 000 kr
Kostnadstickningsgrad 45% 45% 47% 35% 32%
Skirgardstrafiken kostn 11 600 000 kr 12 100 000 kr 12 800 000 kr 13 100 000 kr 13 600 000 kr
Kustpilen, MALAB kostn 51 000 000 kr 54 000 000 kr 55 000 000 kr 59 000 000 kr 67 000 000 kr
Sambhillsnyita 304 000 000 kr 344 000 000 kr 334 000 000 kr  Ej framtaget 2020 341 000 000 kr
Antal lageffektiva linjer 115 97 92 Ej framtaget 2020 106

Tabell 1 — Redovisning over all busslinjetrafik 2017—2021

Killa: Trafikbokslut 2021, Region Ostergdtland

Att kollektivtrafiken ar delvis intdktsfinansierad gor det mojligt att styra verksamheten med fler
parametrar dn endast kostnadssidan. Trafikkostnaden kan styras uppat eller nedat, primart genom
att matcha utbud mot efterfragan och biljettpriser gar att hoja eller sanka. Nar resandet/intakterna
Okar gar det att aterinvestera intdkterna i mer trafik.

En stor del av resandet sker pa relativt fa antal linjer eller hallplatser. Detsamma giller i princip
alla parametrar: resande, samhéllsnytta, kostnader och intakter med mera. Dessa linjer aterfinns
ocksa primart dir det finns bast forutsattningar for kollektivtrafik, vilket visar pa sambandet
mellan dessa tva perspektiv. Ostgétapendeln, stommen i kollektivtrafiken i Ostergotland, ir bade
den enskilt storsta linjen och den som genererar storst samhéllsnytta. Ménga lokala
landsbygdslinjer ligger i undre skiktet sett till samhallsnytta. Det stora resandet existerar i eller
mellan tatorter och hallplatserna langs linjestrackningarna bidrar i tydligt mindre omfattning med
resenarer.

L) °  Minst antal pastigande per avgang
e O
> Flest antal pastigande per avgang
(10+)
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Figur 19 — Pastigande per hallplats i Ostgotatrafikens linjetrafik

Malet i RTP séger att 100 procent av Ostgotarna ska ha tillgang till nagon form av kollektivtrafik,
vilket uppnés genom tagtrafik, busslinjer eller nartrafik. Manga bor dessutom nara en héllplats
som trafikeras av stark, attraktiv trafik. 60 procent av befolkningen bor inom 500 meter frdn en
hallplats, 85 procent inom 1 km. Och vid gransen for nartrafik (2 km) tacks drygt 93 procent av
befolkningen in.

Upptagningsomrade inom hundrametersintervall -
linjetrafiken per vartidtabellen 2022
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Figur 20 — Tillgang till linjetrafiken per hundrametersintervall

Kila. Statistiska centralbyran, Egen bearbetning

Bendgenheten att pendla ar starkt avtagande i intervallet 15—50 minuter. Detta har betydelse for
busslinjetrafikens konkurrenskraft mot bilen och for linjetrafikens utveckling. Att korta ner
restiderna innebér 6kad kundnytta och chans att nd nya kunder. En stor del av restiden i den
regionala busslinjetrafiken laggs i centrala delarna av Linkoping och Norrkoping. Att 6ka
framkomligheten i Linkoping och Norrkoping skulle darfor vara en kraftfull investering som
paverkar en stor del av resenirerna i lanet.

Benidgenhet att pendla

15 minuter

50 minuter

Restid mellan arbete och bostad

Figur 21 — Forhallandet mellan benégenheten att pendla och restid

Killa: Strukturbild 2016, Region Ostergotland

Kollektivtrafikens olika trafikslag har olika majligheter att fungera effektivt — interregional
tagtrafik har sina forutsiattningar och mojligheter, regional busslinjetrafik har sina och nértrafik
har sina och sa vidare. Olika trafikslag har olika behov av specifik infrastruktur, forutsigbarhet i
resandemonster, samt behov av flexibilitet i trafikeringen. Om trafikeringen moter de
forutsattningar som finns i ett givet strak blir ocksa generellt sett trafiken mer valfungerande.
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Detta innebar ocksé att med glesare underlag och storre avstand blir resandet lagre och kostnaden
per resa hogre. Det betyder inte att linjetrafik inte bor eller kan finnas i dessa miljoer, men visar pa
sambandet mellan trafikens forutsattningar och resultat.

FIGUR 3-3. Resfrekvens som funktion av tatortsstorlek.
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Figur 22 — Resefrekvens i kollektivtrafiken utifran titortsstorlek

Killa: Kol-TRAST, Trafikverket, SKR, Trivector

En kollektivtrafikresa innebar inte bara en viss tid i bussen (eller taget), den innehaller ocksa en
transport till busshéllplatsen, ofta en vantetid pa busshallplatsen, en eventuell vantetid vid en
byteshallplats, en tid for att transportera sig fran héllplatsen till malpunkten, med mera. Om
kollektivtrafikens marknadsandel gentemot bilen ska 6ka maste den totala restiden relativt bilen
minska. For att en marknadsandelsokning ska lyckas kan inte bara kollektivtrafikens ansvar sasom
sankta restider, antalet byten och biljettpriser vigas in, utan dven det ansvar for exempelvis
infrastruktur och parkeringsavgifter som andra aktorer har maste vagas in. Alla behover samverka
for att skapa en attraktiv helhet i resan. Dessutom behover bekvamligheten i hela
kollektivtrafikresan jamfort med bilresan tas i beaktande. Sakra gangvéagar till och fran
busshaéllplatser, bekvima viaderskydd, lugn atmosfar pa bussar och tig med mera ar saker som gor
kollektivtrafikresan behagligare och avsaknaden av desamma gor kollektivtrafiken mindre
attraktiv.

FIGUR 4-30. Restidens komponenter vid en resa frin bostad till arbete och ater till bostaden.

Tid
it

Strécka

Figur 23 — Restid fordelat per olika delmoment

Kailla: Kol-TRAST, Trafikverket, SKR, Trivector
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Det dr genom de olika perspektiven som restiden ofta ar i fokus. Att korta ner restiden ar viktigt
oavsett vilket uppdrag trafiken har och bade ur ett individperspektiv (attraktiv resa) och
trafikperspektiv (restidskvot). Lagre restidskvot leder till hogre attraktivitet och dirmed 6kad
marknadsandel.
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Figur 24 — Forhallandet mellan 1ag restidskvot och h6g marknadsandel

Kdlla: Kol-TRAST, Trafikverket, SKR, Trivector

Regional busslinjetrafik omfattar en stor geografi och relativt 1dnga avstdnd. Men pa samma satt
som trafiken i stiderna blir den attraktiv och effektiv om den ar genomgaende+. Det betyder att det
ar gynnsamt att bygga linjetrafik utifran funktionella strak, bygga ihop olika relationer som bildar
en storre effektiv helhet. Det ger en effektivare trafik dar kunden enklare och snabbare nar fler
malpunkter.

3.2 Kundgrupper och medborgare

Kollektivtrafiken ska bidra till samhéllsnytta. Det betyder att alla tjdnar pa att den finns, &ven om
man inte nyttjar kollektivtrafiken. Ju fler som reser, desto storre nytta, vilket ar grunden for att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel.

Faktorer med storst paverkan pa ett 6kat resande dr anviandbar trafik for de flesta resebehov, att
man vet hur man gor for att resa samt att trafiken ar tidsbesparandes. Faktorerna ar kopplade till
utbud och restider, samt till att kollektivtrafiken ar enkel att forsta.

For att medborgare ska vélja att resa maste trafiken fungera for deras resandebehov. Utbudet
behover vara hogt, bade 6ver dygnet och aret for att pa sa satt tacka flera olika resbehov. Trafiken
behover ocksé bedrivas med hog operativ kvalitet. Den behover vara punktlig, ha hog regularitet,
koras med rena och bekviama fordon, upplevas trygg med mera. Kraven pa kollektivtrafiken antas
vara hogre hos de, som inte anvander kollektivtrafiken idag 4an hos dem som gor det, och darfor
maste kvaliteten och utbudet bli béttre for att nd de som véljer bort kollektivtrafiken idag.

Kunder kan segmenteras, analyseras ur olika perspektiv, for att f battre forstaelse for deras behov
och i slutdndan leverera en béttre kollektivtrafikprodukt. En nyckelfaktor for att na 6kad
marknadsandel ar att inte dela in kunderna binart som Kollektivitrafikresenarer eller Bilister. I

4 Fran Kol-TRAST figur 4—9, Trafikverket, SKR, Trivector
5 Kollektivtrafikbarometern, Svensk kollektivtrafik
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stillet maste varje resa virderas och riaknas. Manga reser kollektivt ibland, nir det passar dem, och
varje gang de valjer kollektivtrafiken ar det positivt. Denna grupp kallas "Vaxlare”.

Resendrstyper 15-29 ar 30-44 ar 65-85 ar

2021 2020 2019 | 2021 2020 2019 | 2021 2020 2019 | 2021 2020 2019

Bilister 37% 32% 29% | 66% 59% 55% 74% 67% 62% 73% 66% 59%
Vaxlare 39% 45% 48% | 18% 25% 33% | 13% 22% 26% 13% 18%  26%
Kollektivtrafik-

u 15% 16% 17% | 10% 10% 8% 7% 6% 8% 7% 8% 11%
resendrer

Sdllanresendrer 9% 8% 6% | 6% 5% 4% 6% 5% 4% 7% 8% 4%

Figur 10, Resenarstyper fordelat pa aldersgrupper ar 2019-2021

Tabell 2 — Resenirstyper och dldersgrupper i kollektivtrafiken

Killa: Kollektivtrafikbarometern, Svensk kollektivtrafik

En stor kundgrupp ar skolbarn. Bade de som aker skolskjuts med linjetrafiken och de som reser pa
sin fritid. De ar viktiga eftersom de utgor en stabil grupp som reser mycket och darigenom utgor ett
bra underlag for trafiken. Skolbarn ar framfor allt ett viktigt fundament for landsbygdstrafiken, dar
de utgor storst andel.

Gymnasieungdomar ar ocksa en viktig malgrupp och en stor kundgrupp i trafiken. Att erbjuda
dem skolskjuts ingar idag inte i vare sig det kommunala skolskjutsuppdraget eller det regionala
ansvaret. Det kravs samverkan mellan parter for att, utifran respektive organisations uppdrag,
bidra till att 16sa deras resandebehov. Gymnasiependlingen har regionaliserats alltmer och dar har
béde tagtrafiken och den regionala busslinjetrafiken spelat en stor roll.
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Figur 17, Hinder for att resa med Ostgétatrafiken 8r 2019-2021

Figur 25 — Hinder for 6kat resande med kollektivtrafiken

Kailla: Kollektivtrafikbarometern, Svensk kollektivtrafik
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Ett viktigt verktyg nar kollektivtrafiken ska na nya kunder ar att jobba med “hérda faktorer” sdsom
utbud och restider. Men dven "mjuka faktorer” kan ha minst lika stor paverkan, till exempel
kundkiannedom, information och marknadsforing, priser och produkter samt beteendepaverkande
insatser (ofta kallat Mobility Management). Utan arbete med samtliga perspektiv kommer
resultaten bli lagre an onskat, eller i varsta fall utebli. Exempelvis ar trafikens attraktivitet inte bara
restid utan dven priset pa resan och mojligheten att kopa biljett.

3.3 Yttackande trafik kontra starka strak

Beroende pa vilka mal man stéller upp for kollektivtrafiken generellt och for busstrafiken specifikt
styr man busstrafikens upplédgg och trafikering i olika riktningar. Det kanske viktigaste
avvagningen finns mellan en yttickande trafik och en trafik med en hog marknadsandel. Man kan
vilja att styra trafiken mot en mer yttackande trafik och dirmed uppna att storre delar av geografin
och befolkningen far nirhet till linjelagd kollektivtrafik. Alternativt kan man vilja att styra trafiken
mot att ta stérre marknadsandelar och koncentrera busslinjetrafiken till de mer befolkningstéta
straken med ett hogt resande och pendlande och dar ge ett storre och mer attraktivt utbud. Oftast
ligger de mal man vill uppna nagonstans mellan dessa tva extremer. Ett ensidigt fokus pa
yttackning skulle till exempel inte klara av att matcha resandeefterfragan i starka strak, och enbart
fokus pa starka strak missar perspektivet av kollektivtrafikens helhetsroll som ett system.

Det handlar inte om antingen eller utan om att balansera och vilja utifran ibland motstridiga
perspektiv. Att pd en och samma géng erbjuda 6kat utbud och sénkta trafikkostnader, kortare
restid och stopp vid fler hallplatser ar inte mgjligt. Tillgangliga medel ar alltid begransade, vilket
stiller krav pa prioriteringar. Syftet med perspektiven ar att diskutera hur mycket
malstyrningseffekt man far ut av tillférda och begrasande skattemedel.

Jamférelse | " TYREN S

I
+ +
= Lagre kostnad per resenar » Fler som far tillgang till kollektivtrafik
» Stbrre turutbud -> mer attraktivt » Tillganglighet fér de som inte har andra alternativ
* Mindre miljopaverkan pga fler som aker + Jamlikhet ur ett samhills- och demokratiskt perspektiv

= Skapar goda férutsattningar for tillvaxt

» Sjalvforstarkande

« Kortare restider da byten ar korta och + Resurser sprids Gver fler linjer/stérre avstand

linjerna ar gena * Mindre turutbud -> mindre attraktivt, aven pa starka linjer
+ Hogre kostnad per resenar
+ Farre turer fér samma budget pga lag kostnadstackning

= Stora ytor utan tillgang till kollektivtrafik » Storre miljopaverkan da farre personer aker kollektivt

* Qjamn tillgang till en samhallsservice + Risk for langre restider och lagre flexibilitet

Figur 26 — Jamforelse mellan strategiskt vigval, linjeplanering

Det gar inte att sétta ett optimalt sammanvagt linjenit enligt perspektiven om starka strak och
yttackning eftersom utgingspunkterna skiljer sig at. Det finns alltid ett inslag av samhalleligt
atagande som bor eller maste uppratthéllas, inte for att det ar "Ionsamt” utan for att det ingar i
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Region Ostergétlands uppdrag. Tvirt emot vad man intuitivt kanske tinker sig ger dock en storre
yttackning i princip alltid ett lagre resande an om samma resurser koncentreras i fa och starka
strak.

Det finns dven andra motstridiga perspektiv inom busslinjetrafiken. Trafikplaneringen balanserar
olika perspektiv mellan varandra inom givna ramar for att uppna en sé bra helhetslosning som
mojligt. Hur mycket yttackning kan en linje ha utan att restiden blir for 1ang? Hur gles kan
héllplatsbilden vara utan att for stora omraden lamnas utanfor? I kollektivtrafiksystemet behovs
ett tydligt fokus men ocksa en balans mellan olika méalsattningar
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4 Malbild 2030 — Planerings-
forutsattningar och trafiksystem

Detta kapitel innehéller de mest centrala delarna av mélbilden. Det inleds med att redovisa den
planeringskarta som tagits fram utifran redovisade styrande principer och underlag.

Nista del beror trafiksystemsperspektiven i malbilden. Har redovisas trafikkvaliteter, en
beskrivning av trafikens uppbyggnad och olika roller. Utifrdn samma metodik av klassificering har
en trafiksystemskarta tagits fram for 2030. Har visas de olika klasserna med sina respektive
trafikkvaliteter i sin regionala struktur.

Nasta del kopplar trafiksystemet till infrastrukturutveckling. I sista delen redovisas busstrafik som
bedrivs av andra aktorer.

4.1 Planeringskartan — forutsattningar 2030

Planeringskartan visar pa ett sammanfattat sitt en 6vergripande och samlad bild 6ver
forutsittningarna i Ostergotland for att bedriva regional busstrafik. Kartan fungerar som ett stod
for att utveckla och planera framtida trafiksystem och som ett stod i trafikutvecklingsarbetet i
forhallande till exempelvis kommunal fysisk planering.

Det finns tre geografiska dimensioner som har sarskild vikt for framtagandet av malbilden: niarhet/
centralitet, tithet samt strak. Dessa principiella strukturer "fylls” sedan med olika underlag sdsom
befolkning, arbetsplatser, resmonster.

For att tydliggora att underlag (hur ménga bor i ort x) inte kan sirskiljas fran (var ligger ort x) finns
en matris framtagen (figur 277). Den kan exemplifiera att lika stora orter, olika placerade i
geografin, ger olika forutsittningar for regional busslinjetrafik. Likasa kan matrisen pavisa att
likartat placerade orter med olika storlekar leder till olika forutsattningar och darmed olika
trafiklosningar.

MATRIS

1be

160H ¢———— 9VT¥IANN

Centralt ———— GEOGRAFI ——— > Perifert

Figur 27 — Matris 6ver rumsliga forhillandet av underlag-geografi
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Utifran resonemanget ovan skapas fyra olika klasser som anvinds i planeringskartan. Dessa visar
pa ett forenklat sitt vilka forutsattningar som finns for busslinjetrafik i olika strdk och omréaden i
Ostergotland. Samma metodik med fyra klasser har aven anvants i trafiksystemkartan.

Utpekade strak visas utan skarpa kanter for att askadliggora hur granserna flyter ut utifran
attraktiviteten i upptagningsomradet (hogre och dirmed morkare narmre linjen/hallplatsen).
Klassernas gransdragningar uppfattas definitiva nir de ritas in i en karta - i verkligheten ar
granserna mer flytande.

Planeringskartan och trafiksystemskartan kan med fordel lasas sida vid sida. Ingen av dem ar dock
att betrakta som en linjekarta. Ett utpekat strak betyder inte heller att trafik automatiskt kommer
att inforas utan det kraver en trafikutredning enligt faststallda processer.

Nar man laser planeringskartan ar det viktigt att ha malbildens avgransningar i atanke. Speciellt
att malbilden inte behandlar tagtrafiken. I planeringskartan har den inomregionala tagtrafiken
“anvant upp” en del av underlaget som inte finns att tillgd for busstrafiken, och darfor saknas
omraden med ett starkt totalt underlag, sarskilt lingsmed S6dra stambanan. Samma géller for
starka mellanregionala samband som mot orterna Nykoping, Katrineholm och Tranas.
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Figur 28 — Framtida planerat tigsystem och stationsorter i Ostergétland

Killa. Tagstrategisk malbild, Region Ostergdtland

I arbetet med maélbilden har lanséverskridande resor analyserats pa samma satt som
inomregionala, men nagra starka samband for den regionala busslinjetrafiken 6ver lansgrans har
inte hittats. Ett undantag ar Osterbymos koppling till Tranas.

Busslinjetrafik kan spela en roll i alla geografier men endast pa ett fatal platser kan den hélla en
sadan hog kvalitet att den blir strukturpaverkande. Klass 1-omraden har storst potential medan
klass 4 i stillet pekar mot behov av andra trafiklosningar. Forutsiattningarna i geografiska omraden
i klass 4 gor det svart att bedriva mélstyrd regional busslinjetrafik dir. Busslinjetrafik aterfinns i
idag dven i klass 4 men bast maluppfyllelse for trafiken uppnas i andra omréaden.
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Samhillsutveckling kan ske pa alla platser i Ostergotland och stirka kollektivtrafiken. Likasd kan
kollektivtrafiken pa dessa platser, pa olika satt, bidra till samhallsutvecklingen. Detta samspel finns
overallt, om &n olika starkt. Planeringskartan ar darfor inte en last bild utan ska anviandas for att
stiarka sambandet mellan samhallsplanering och busslinjetrafikens utveckling samt for att peka pa
vilka forutsattningar for en samplanering av busslinjetrafik och bebyggelseutveckling som finns i
olika delar av lanet.

Soderkoping

Odeshdg .

Valdemarsvik

y ‘ Klass 1
\,\/_ |
Klass 2
°

) ® 3 / Klass 3

\/,:”/\ 3 ,\ * Osterbymo % \\ o
(\/\/ [ [ \\\ Klass 4

/ 3
( / B [ V

Figur 29 — Planeringskartan 2030 (kommunhuvudorter och jiarnvigsstationer)

4.1.1 Forklaring per klass
Klass 1

I dessa strak finns bast forutsattningar och storst potential for attraktiv och effektiv regional
busslinjetrafik, och har bor dven en stor andel av befolkningen. Det &r relativt fa strak men de
ticker in starka relationer. Ostergétlands tre storsta titortsomraden — Motala, Linkdping och
Norrkoping med omkringliggande orter — ingar i klass 1. Fysisk planering har starker
forutsattningar for Annu battre kollektivtrafik &ven om dessa strak redan har bast forutsattningar.

Utifrdn den regionala utvecklingsstrategin ar det hir bést omréden for att prioritera
bebyggelseutveckling som ska eller 6nskas kopplas mot busslinjetrafiken. Region Ostergotland ska
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tillsammans med kommunerna arbeta for att sidan exploatering blir tit och sammanhallen. Har
finns ocksa bast forutsattningar for att bidra till sammanhallna bostads- och arbetsmarknader.

Klass 2

Detta ar ocksa starka strak, geografier dar det finns goda forutsattningar for busstrafik. Det som
skiljer klass 2 fran klass 1 ar antingen att klass 2 ligger mer perifert (oftast i relation till Linkoping
eller Norrkoping) eller att underlaget ar lagre (exempelvis antal pendlare).

Klass 3

Straken har ar mer kopplade till en basniva gillande forutsattningar for busslinjetrafik. Ofta ar
detta mer lokala inomkommunala miljoer eller korta regionala relationer. Straken kan vara viktiga
for vissa platsers speciella forutsiattningar och behov. Ménga ligger i narheten till en
kommunhuvudort eller i relationen mellan stora orter, fastan i glesare geografier an klass 2 eller 1.

Eftersom forutsittningarna ar simre har, blir mojligheterna till en hogkvalitativ kollektivtrafik
lagre. Forbattrade forutsattningar och forbattrad trafikering behover utvecklas samtidigt for att
starka varandra.

Klass 4

Genom Klass 4 ticks hela Ostergétland in, dven stora, glesa miljoer som saknar titorter. Utifran det
lagre och glesa befolknings- och resandeunderlag som finns har ar forutsattningarna for linjelagd
regional busstrafik simre. Resmonster i denna geografi ar relativt spritt vilket ocksa paverkar
underlaget for busslinjetrafik negativt.

Busslinjetrafik har svart att vara effektiv har och linjetrafiken fungerar daligt som verktyg. Andra
former av kollektivtrafik utgor grunden hér. I klass 4-omraden behover en tydlig koppling ske mot
de lokala forutsittningarna, dven om trafiken fortfarande ska bidra till regionala m4l. Aven hir kan
Region Ostergdtland aktivt arbeta enligt 6nskvirda samhillsbyggnadsprinciper. Om den
tillkommande bebyggelsen ska paverka busslinjetrafikens forutsattningar méste den ske valdigt
strategiskt placerat och samlat.

4.2 Trafiksystemskartan — malbild 2030

P& motsvarande sitt som planeringakartan ar trafiksystemkartan indelad i fyra klasser. Nar det
galler metoden for trafiksystemskartan ar nyckelbegreppet “strak”. Flera olika relationer, starkare
och svagare, lings en tydlig infrastrukturstrackning har analyserats for att se hur de kan slas
samman till en helhet. Exemplifierat sa skulle resandet i busstrafiken mellan Norrkoping-
Valdemarsvik vara lagt om trafiken varit uppbruten i fyra delar med byten mellan (delstrackor
Soderkoping-Ringarum-Gusum) i stallet for att vara samplanerat. Darfor blir Valdemarsvik-
Norrkoping ett sammanhaéllet strék, aven om det innehaller delstrackor.
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Exempel trafikstrak med klass A
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Figur 30 — Strakbyggande och interna relationer kopplat till klassificeringen

4.2.1 Systemnivd

De fyra klasserna ska inte ses som isolerade fran varandra. Starka strak ar en forutsiattning for
yttackande trafik, och den yttackande trafiken ger forutsattningar for trafiken i starka strak. Ur ett
malstyrningsperspektiv kan olika trafikslag ha olika stark paverkan, men det asidositter inte
systembehovet. Detta giller 4ven inom ett utpekat strak som ofta bygger pa starkare och svagare
delstrackor som tillsammans bildar en helhet.

Alla utpekade klasser bidrar pa olika sitt till 6kad maluppfyllelse (tabell 3). Utifrdn mélen i RTP ar
inte busslinjetrafikens uppdrag att finnas pa samma sitt 6verallt i Ostergétland, eller vara det enda
trafikslag som bidrar till maluppfyllelse. Uppdelningen i olika klasser kommer ur denna
maldifferentiering och utifran var busslinjetrafiken kan fungera som bast. Klass A ar dar regional
busslinjetrafik kan bidra till storst maluppfyllelse. Trafiklosningarna som finns i klass D ar dock
helt centrala for att nd malet om kollektivtrafikens tillginglighet till samtliga delar i Ostergstland.

. - o
Bidrag till mal och nyttor per trafikklass
Minst 70 % av de
Hela befolkning Minst 90 % ska ha | storre orterna ska
Klass markg:::andel ska ha tillgéng till | tillgang till effektiv | ha stomtrafik med saﬂ:;lgs:lm a re IB;:zgi:licﬁxl kl::raata ““a
kollektivtrafik linjetrafik 14g restidskvot till et g g
nodstaderna
A
B
Cc
D

Tabell 3 — Overgripande samband mellan klasserna och méluppfyllelse

Det finns flera principer f6r planering av den regionala busslinjetrafiken som péverkar alla eller de
flesta av klasserna. Pendeltagssystemet dr stommen i kollektivtrafiksystemet i Ostergotland och ska
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vara styrande for planeringen av busslinjesystemet dar sa ar tillampbart. Busslinjesystemet ska
planeras som ett sammanhallet system som primart sammankopplas vid jarnvagsstationer och
storre knutpunkter. P4 sa satt skapas ett system som tilldter byten mellan olika linjer och dar
trafiken kan planeras for att minimera bytestiden. Busslinjetrafiken ska planeras s att linjer har
renodlade, enhetliga och tydliga uppdrag, och linjer ska komplettera varandra och inte vara
anpassade endast till en enskild malgrupp. Genom att anvanda dessa principer i planeringen av

busslinjetrafiken hgjs kvaliteten pa trafiken i sin helhet &ven om anpassningar sker i respektive
klass.

Satsningar har skett i Ostergotland p& bade tigtrafik och regional busstrafik for att uppna
regionalpolitiska mal. Ostgotapendeln har hog status i trafiksystemet men inte endast p& grund av
att det #r tagtrafik utan lika mycket p4 grund av Ostgétapendelns uppbyggnad och kvalitet med
tita avgangar, rak linjestrickning och f& stopp. Ostgotapendeln bor fungera som typmodell for den
busslinjetrafik som ska ha liknande uppdrag.

Det ir viktigt att buss- och tigtrafiken ses som komplement till varandra. Aven om tagtrafiken 4r
stommen i Osterg6tlands kollektivtrafiksystem sa kriivs vilfungerande busstrafik som matar till
och fran samt som komplement i starka strak dir jairnvag saknas for ett “hela-resan, hela regionen-
perspektiv”. Viss trafik knyts pa strategiska platser till tagstationer i trafiksystemet. Exempel pa
detta ar hur Osterbymo knyts till Tranas eller Odeshég till Mjolby.

Varje trafikklass ger utrymme for en viss hogsta niva pa trafikkvaliteter, men klass A kan dven
innehaélla trafikkvaliteter for klass B, C och D. Klass B kan dven innehalla trafikkvaliteter for klass C
och D och sa vidare. Trafikkvaliteterna bygger pa funktion och roll for respektive klass. Det vill saga
vilka kvaliteter som bor finnas i den typen av strak for att trafiken ska vara effektivt utformad.

Tabell 4 visar schematiskt att ett klass A-strak kan ha en trafik med viss kvalitet, klass D en annan.
Kvalitet ska inte tolkas som en enkel skala om “bra/dalig”. Alla klasser och trafiklosningar har sin
roll och ska balansera varandra for att skapa ett s& bra trafiksystem som mojligt.

Trafikkvaliteter per trafikklass - trafikutveckling och planering

Utbud
i trafiken

Overgripande
uppehallsbild

Restidskvot

Genhet
i linjeforingen

Taktfasthet
i planeringen

Infrastrukturens
kvalitet

Kostnads-
tackningsgrad

Anropsstyrd
trafiklosning
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Stort utbud éver  hallplatser, glesare Légsta, mest Prmmer?: mell(ltan Prioriterad 'fr:':r:rt;mhghe" K :ng grad . Idri
dygn och ar och strategiskt attraktiva DM ATy parameter HIEOST, ska kunna uppnas, AT
utvalda - snabbast, anslutningar etc,  god trafikekonomi
kortast vag stomlinjekrav
Trafik hela dygnet =0 bIa_r_\dnlng L3 Viktigt men et i n:len N M
och aret men SIS g men mer mdjlighet till Viktig parameter mer anpassa OnmE | undantagsfall
uppehallsbild anpassad . . efter punktvisa medelniva
mer anpassat viss anpassning
och genhet behov
Basutbud fr T Ge?::rtl :gzlgan Lagre standard Lag men Majligt i del
linjetrafik, lag uppehallsbild — fler | Hégre kvot tillats sickning del Inte styrande i3 Kriteri ller helh
T Tl e T yttdackning de tillats uppsatta kriterier eller helhet
av uppgiften
. . Anpassningsbart Anpassningsbart Niva under A
L2l t?as_utbudj utifran trafikens Inte styrande Inte styrande Inte styrande utifran trafikens uppsatta riktlinjer FUIGE S
speciallésningar - anropsstyrd
syfte syfte vantas
Tabell 4 — Trafikkvaliteter for planering per klass
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I de starkare klasserna finns ofta manga olika resrelationer och dessa kan stilla krav pa olika
trafikkvaliteter. Det kan exempelvis finnas tillracklig efterfragan bade pa snabba direktbussar och
mer yttickande trafik med manga stopp langs vagen. I de andra klasserna finns oftast bara
underlag for en enstaka eller fa trafikkvaliteter.

Trafikkvaliteter Relationer
Starkare relation
A —— e Mellanstark relation
Svag relation
n ——— —— — Svagare relation

Figur 31 — Kopplingen mellan trafikklasserna, trafikkvaliteter och strakens interna relationer

I slutdndan kommer beskrivningen av trafikkvaliteter endast att utgora en del i styrningen av
kollektivtrafiken. Det faktiska nyttjandet av kollektivtrafiken, resandet, ar en av de storsta
paverkansfaktorerna for trafikens utveckling. Det basta underlaget for 6kade investeringar i
kollektivtrafiken kommer alltid vara att fler reser i trafiken.

I de starkaste straken finns underlag for en trafik med fa stopp, sa kallade expresslinjer. Detta for
att mota efterfragan pa korta restider mellan stora malpunkter. Expressbusstrafiken kan
kompletteras med annan linjetrafik for 6kad yttackning. For trafik i klass A-strak, som ofta ar
strukturerande i trafiksystemet, varderas taktfasthet¢. Taktfasthet underlattar systembyggande
mellan busslinjer och mellan busslinjer och tagtrafiken vilket ger en battre kollektivtrafik, med
kortare bytestider, for fler.

Ur ett hela-resan-perspektiv for en enskild individ kan det verka motiverat med en avvikelse,
exempelvis att en linje gor en avvikning fran huvudlinjen for att na en hallplats en bit fran
huvudviagen. Det ar dock sillan bra for den stora kundgruppen. Darmed péaverkas bade kund- och
samhaéllsnytta av en sddan avvikelse. I klass C och klass D-trafik kan det dock mer ofta vara
motiverat eftersom trafiken dar har mer koppling mot yttackning.

I nedanstéende bild (figur 32) tydliggors klassernas koppling till ett schematiskt uppbyggt
linjesystem utifran principer for linjetrafikens utformning. Gul linje motsvarar klass A, lila klass B,
heldragen gron klass C samt streckad gron (och vita omlandet™) klass D.

6 Med taktfasthet menas en trafik som gér med en viss periodicitet, exempelvis en ging i timmen pa samma
minuttal.
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Figur 32 — Schematisk bild 6ver en systemuppbyggnad av linjetrafiken

4.2.2 Trafiksystemskartans relation till planeringskartan

Planeringskartan visar en potential som kan finnas for regional busslinjetrafik i olika geografier i
Ostergotland. Att ett visst omrade har en potential for busslinjetrafik betyder inte nddvindigtvis att
det finns med som ett utpekat strak i trafiksystemkartan. Inte heller betyder det att om en ort ligger
i ett klass 1-strak i planeringskartan ska den nodvandigtvis finnas med i ett klass A-strak i
trafiksystemkartan. Trafiksystemskartan bygger pa de underlag och principer som sammanstallts i
form av planeringskartan samt 6nskad roll och struktur for den regionala busslinjetrafiken ar
2030.

Om de antaganden och underlag som utgor grunden for planeringskartan forandras kommer det
paverka trafiksystemskartan. Sambandet mellan de tva kartorna kan ga at bada hallen. Om
utvecklingen &r battre dn véntat i ett strak/omrade kommer det paverka trafiksystemet positivt,
och omvant utifall ett strak/omrade inte utvecklas som vantat till ar 2030.

Nedan redovisas malbildens trafiksystemskarta. Den ar uppdelad i 36 strak samt omradet som
utgor klass D (figur 33). Varje strak har fatt namn (tabell 5). Dér visas ocksa vilka orter som ingér i
respektive strak och hur de med olika tyngd bidrar till strak. Tabellen visar ocksa hur regionala

busslinjetrafiken bidrar till att knyta ihop Ostergétland, exemplifierat genom en ortsindelning per
strak.
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Figur 33 — Trafiksystemskartan med namnsatta strak
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Nummer

A1
A2
A3
A4
A5
A6
A7
A8
B1
B2
B3
B4
BS
B6
B7
B8

c1
c2
c3
Cc4
Cc5
Ccé
c7
cs
c9
c10
c1
c12
c13
Cc14
C15
Cc16
c17
cis
c19
c20

OO0 000000000000 0000O00[CN0

Soderképing—Norrképing
Kolméarden—-Norrképing
Finspang-Norrkping
Skérblacka—Norrképing
Atvidaberg-Linkiping
Kisa-Link&ping
Vadstena—Motala
Ljungsbro-Linképing

Stderkdping; Norrkping
Norrképing, Krokek
Norrképing; Finspang
Norrkping

Linkoping; Atvidaberg
Linkdping

Motala; Vadstena
Linképing; Ljungsbro

Mellanstora orter Mindre orter

Svirtinge
Skarblacka
Grebo

Kisa; Rimforsa

Bergs slussar

Stromsfors

Kimstad
Bankekind
Brokind, Skeda udde, Slaka

Valdemarsvik—Norrképing
Ostra Husby—Norrkaping
Finspang-Link&ping
Norrképing-Linkdping
Vistra Husby—Norrkdping
Odeshdg-Mjslby
Vadstena-Mijélby

Norrkping: Soderkiping
Norrképing

Linkdping; Finspang
Link&ping; Norrképing
Norrkdping

Mijélby

Mijélby; Vadstena

Valdemarsvik

Skérblacka; Kimstad; Linghem

Odeshég, Viderstad

Ringarum; Gusum
Ostra Husby; Ljunga
Norsholm; Falla; Gistad

Vistra Husby; Luddingsbo/Snéveltorp; Kartorp; Obonds
Hogstad

Borensberg-Motala/Linképing Linkdping; Motala Borensberg

Mogata—Soderkoping Stderképing Mogata
Graversfors—Norrkdping Norrkping Graversfors
Rejmyre—Finspang/Norrképing Rejmyre
Lotorp-Finspang Finspang Lotorp; Butbro
Grytgdl-Finspang Finspang Grytgdl, Ljusfallshammar; Hllestad; Borggérd; Sonstorp
Eksund—Norrkdping Norrkiping Eksund/Strandhugget
Soderképing—Linkdping Linkdping; Soderkoping Linghem Vistra Husby; Gistad
Bjérsiter—Linkdping Linképing Bjorsiter; Askeby
Brokind—-Linkdping Linkdping Sturefors Brokind; Bestorp
Horn-Kisa Kisa Horn; Hycklinge
Nykil-Linképing Linkdping Nykil; Slaka
Osterbymo—Tranas Tranas Osterbymo; Hestra
Boxholm—Mjdlby Mijdlby Boxholm Strédlsnds
Hastholmen—-0deshag Odeshag Hastholmen
Mijolby—Linkoping Linkdping; Mjolby Mantorp; Vikingstad Sya; Sjogestead
Fagelsta—Motala Motala Fagelsta
Nykyrka—Motala Motala Nykyrka
Tjéllmo-Borensberg Borensberg Tjéllmo

Motala—Klockrike—Linképing
Visterlésa-Link&ping

Linkdping; Motala
Linkdping

Osterstad, Fornasa, Klockrike
Vasterlsa; Kringe

Tabell 5 — Malbildens namnsatta trafikstrak och ortshierarki per strak

4.2.3 Forklaring per klass

Klass A

Klass A-stréken ar de strak som i storst grad bidrar till maluppfyllelse fo6r malen i den regionala
utvecklingsstrategin och det regionala trafikforsorjningsprogrammet. Straken ar relativt fa till
antalet. Klass A-striken, tillsammans med Ostgétapendeln, utgor tyngdpunkten i
kollektivtrafiksystemet.

Det dr i klass A-straken som de utpekade stomlinjerna generellt finns eller kan komma att finnas.
Har kravs det, enligt RTP, att utbudet i hogtrafik ar minst halvtimmestrafik, for att den ska vara ett
alternativ for arbets- och studiependling. Denna utbudsniva i trafiken aterfinns i klass A och B.

Trafiken i dessa strak bygger pa att det finns flera kompletterande 16sningar for korta restider
mellan stora malpunkter samt for yttackning. Till exempel genom att expressbusslosningar i
hogtrafik kompletteras av andra linjer med fler stopp langs vigen.

I klass A finns inget egentligt maxutbud, om bara efterfragan finns. Men vid en viss grians avtar
kundnyttan av att 6ka utbudet ytterligare. I stillet bor fokus skiftas till andra trafiklosningar som
kan hoja kapaciteten.

I A-straken har kollektivtrafiken bast forutsiattningar att konkurrera med biltrafiken och da ska

kollektivtrafiken vara ett alternativ for ménga resetillfillen, syften och malpunkter. Utbudet dr hogt
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under hela dygnet och hela aret, da flexibilitet i resméjligheterna ar en viktig del i en attraktiv
trafik.

De tunga, prioriterade och ofta vilfungerade kollektivtrafikstraken diskuteras inte sa mycket som
de platser dar kollektivtrafiken har ett langre utbud. Fokus pa klass A-strak bor 6kas, for aven med
ett hogt resande och trafik av hog kvalitet finns en stor potential att 6ka resandet ytterligare. Att
oka resandet i ett klass A-strak med nagra fa procent motsvarar resandedkningar pa manga tiotals
procent eller mer i klass C-strak.

Mailbildens klassindelning kan nyttjas som underlag i strategiska stallningstaganden bade under
battre och simre ekonomiska forutsiattningar. Att tillfora resurser for att forbattra trafiken i klass
A-strak ar det som leder till hogst maluppfyllelse pa flest av mélen. Har finns oftast de basta
trafikekonomiska forutsittningarna, har ar resandet och intdkterna storst vilket kan motivera
ytterligare investeringar. Omvéant innebar det att besparingar i denna trafik behover vara storre i
antal indragna turer eftersom det finns stora biljettintiakter. Det maste ske jamforelsevis stora
neddragningar for att fa en besparing, jamfort med trafik dar intakterna ar 1dga. Neddragningar i
denna trafik leder sannolikt till trangselproblematik, vilket ger en mindre attraktiv trafik dar farre
véljer att resa, samt i manga fall 4ven att resenirer riskerar att laimnas pa hallplatsen da bussarna
blir fulla.

Klass B

Klass B ar strak som haller god kvalitet men inte med samma tyngd som klass A. Underlaget ar
mindre och geografin glesare vilket paverkar forutsattningarna for trafiken. I vissa strak ar det
kopplat till att trafiken ar parallell med tagtrafiken.

Utbudet pa trafiken i klass B-strak dr ofta att betrakta som en basniva for strukturbildande
kollektivtrafik som har reell mojlighet att konkurrera med bilen for flera resenirsgrupper och for
flera typer av resor, exempelvis genom att utbudet foljer ett riktvirde om minst halvtimmestrafik i
hogtrafik.

Den mest effektiva strategin for att na fler och ngjdare kunder — i slutindan 6kad marknadsandel —
ar att ha fokus pa A- och B-strk. En sddan strategi innebar dock inte att resurser uteblir fran trafik
i andra klasser.

Klass C

Trafik i klass C-strak ar viktig for att bidra till flera mal i RTP. Marknadsandelsmalet ar dven har
relevant och tillimpbart men i en lagre omfattning. Ju fler som reser med trafiken desto mer kan
den utvecklas, vilket ar positivt och onskvart. Men ofta ar forutsattningarna inte sa goda och
diarmed blir trafikens kvalitet l1agre. Eftersom trafiken framforallt ar lokal s ar platsspecifika
l6sningar vanliga.

Klass C-strak ar ofta en relation mellan en landsbygdsort och en huvudort. Trafiken i dessa strak ar
mer av lokal karaktir, ofta inomkommunal. Den matar i regel resenérer fran mindre
landsbygdsorter till en storre service- eller kommunhuvudort. Utifran sévil resandeunderlag som
geografi ar detta utmanande miljoer for busslinjetrafik. I dessa omréaden ar det bade 1agt resande
och spridda resmonster. Dessa forutsattningar paverkar busslinjetrafikens utformning.

I klass C-strak kravs ett aktivt arbete fran flera aktorer for att busslinjetrafiken ska fungera vil och
kunna utvecklas. P4 en mindre ort med potential dar det sker ett aktivt arbete i
samhallsplaneringen kan utvecklad busslinjetrafik bli aktuell, genom ett gemensamt
utredningsarbete och gemensamma satsningar.
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For att fordjupa och fortydliga “var kan linjetrafik finnas?” har ett riktvarde tagits fram. Det bygger
pa en modell, likt den i tagstrategiska mélbilden om stationsorter, som véger in flera perspektiv for
att sakerstalla att ett tillrackligt underlag finns for att kunna bedriva ett basutbud av regional
busslinjetrafik. Sammanvagningen utgar ifran olika underlag och parametrar; restider, underlag,
geografi, trafikekonomi med mera.

Inriktningsvardet, dock ingen exakt grans, ar att det inom 30 minuter fran en huvudort behover
finnas 500—1 000 boende eller arbetsplatser, inom ett relevant upptagningsomrade (figur 35). Dar
forutsattningarna finns ar ett riktvirde att det kan finnas upp till 10 dubbelturer per vardag samt
nagon form av helgtrafik. Att ett strak eller ett omrade uppfyller riktvirdena innebar ingen garanti
for att det ska finnas trafik dar. Inte heller det omvanda géller, omraden som inte exakt uppfyller
riktvardena kan fortfarande fa busslinjetrafik.

Linje med C-klass

_Linje

Upptagningsomradet
avtagande till 2000 m fran
linje, intrade Nartrafik

Huvudort

Linje
ort/ Linjen ca 30-40
Malpunkt minuter l&ng

(Geografi)

Upptagningsomrade
Inom strakets upptagningsomrade

ca 500-1000 bef/arb.plats
(Underlag)

Figur 34 — Illustration 6ver kriterier for linjetrafik

Klass D

Klass D ar ett omrade dar, sdsom visat i planeringskartan, miljon dr utmanande for
busslinjetrafiken och dar andra typer av trafiklosningar oftast passar battre.

Yttackande trafik pa landsbygden ar viktigt ur flera perspektiv. Trafiken i klass D ar kopplat mot
malsittningar sdsom grundlaggande samhallsservice, fordelningspolitiska skidl med mera. Mélet
om att 100 procent av 6stgotarna ska ha tillgang till nagon form av kollektivtrafik nas genom
investeringar i trafik har.

Trafiken i dessa omraden ar viktig av flera skil. Dels for att bidra till grundlaggande
resandemgjligheter (genom exempelvis nartrafik), dels for att mota vissa malgrupper och
platsspecifika resbehov. Trafiken fyller samordnande uppdrag och sociala funktioner snarare an att
bidra till en 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken.
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Eftersom busslinjetrafik inte kommer till sin ritt i dessa miljoer kravs andra 16sningar och
trafiklosningar. Dessa skulle battre kunna balansera ett regionalt engagemang mot att effektivt
hantera det ldgre och mer spridda resmonstret. Kopplingen mellan "fritidsresande/gron turism”
och trafikutveckling ar ett sidant exempel.

Generellt ar trafiken anropsstyrd och omradesbaserad eftersom geografin ar stor och underlaget
lagt. Det ar viktigt att poangtera att klass D inte utesluter linjetrafik for dessa miljoer, dock kravs
ett mer aktiv arbete och riktade insatser for att det ska finnas linjetrafik. Sddan linjetrafik bygger
pa att uppdrag kan samordnas, mellan regional kollektivtrafik och kommunal skolskjuts.

Anropsstyrd trafik har sina fordelar jamfort med linjetrafik. Den ar mer flexibel i sin utformning
och uppbar bara kostnader nar négon reser, samt har ofta en lagre totalkostnad. Fortfarande ar
kostnaden, det vill sdga skattesubventionen per resa, hog dven om totalkostnaden ar relativt 1ag.
Om resandet 6kar kommer man na en teoretisk brytpunkt nir det ar battre att kora linjelagd trafik
an anropsstyrd trafik.

Utifran en 6kad malstyrning har trafikresurser under den senaste tioarsperioden omfordelats fran
vissa omraden i klass D till trafik med hogre potential for maluppfyllelse, men samtidigt har ocksa
den anropsstyrda trafiken utvecklats sa att kollektivtrafik erbjuds dar det 6verhuvudtaget inte har
funnits tidigare. Strategin har inte varit kopplad till besparingskrav utan till att omprioritera
resurser dit de kan gora storre nytta.

Bedomningen ar att inga lansoverskridande relationer uppfyller sidant behov att det motiverar
linjetrafik enligt kriterierna i klass A-C, utom stréket Osterbymo — Tranas. Ovrig trafik som ar
mellankommunal och ldnsoverskridande faller in under klass D.

4.2.4 Infrastruktur

I de utpekade straken i trafiksystemkartan finns ett underlag och stod for planering och prioritering for
Region Ostergotland, lanets kommuner och Trafikverket. For Region Ostergotlands del ar det framst
genom avsatta medel i LTP som infrastrukturutveckling bedrivs.

For att en resa med kollektivirafiken ska anses attraktiv, trygg, sdker och tillginglig méste resans
alla delar passa ihop. Infrastrukturens kvalitet méste darfor pa sikt matcha trafikens kvalitet.
Oavsett utpekad klass i malbilden behover varje klass funktionell och vilfungerande infrastruktur,
anpassad utifran sina syften. En héallplats med flera hundra pastigande per dag har vissa krav,
medan en linje i klass D-omrade har andra behov. Det finns dven en regional
tillgdnglighetsstandard for kollektivtrafikens héallplatser, som dock inte behandlas nirmare har.

Utifran busslinjetrafikens upptagningsomrade och resenirernas behov av att ta sig till en héallplats
kravs investeringar och samverkan mellan region, stat och kommun for att 6ka tillgingligheten och
tillgadngen till busstrafiken. Ju battre kollektivtrafiken ar, desto langre dr manniskor beredda att ta
sig till en héllplats. Det stéller krav pa bade trafikering och pa infrastruktur. Enligt dagens
regelverk for nartrafik raknas tillgdnglighet som omraden inom tva kilometer fran en héllplats. Det
har dock liten betydelse om man bor 50 meter fran en hallplats i de fall man fortfarande inte kan ta
sig till den pa ett sidkert satt. Hallplatser ar, eller far inte vara, som infrastruktur-6ar utan det kravs
att man snabbt, tryggt och sdkert kan na dem.

Framkomlighetsatgirder i de storsta staderna gagnar all regional kollektivirafik som trafikerar
staden. De ir inte viktigt endast for de som pendlar in till stiderna, de ar ocksa viktiga for
Norrkoping och Linkoping eftersom okad kollektivtrafik minskar bilismens negativa effekter i
staderna, sdsom trangsel och utslapp.

En attraktiv regional busstrafik har alltsa betydelse bade for de som bor i och utanfér Linkoping
och Norrkoping. Ska ambitionerna om dessa stider som regionala noder uppnas maste de mota de
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krav och forvantningar som finns p4 dem. Kommunerna maste bidra till att hantera stora
trafikmangder pa ett héllbart satt i relation till sin status i regionen.

Utifran strategiskt placerade noder pa landsbygden, mindre bytespunkter, uppnas en slags variant
av kollektivtrafiknira planering fast utan krav pa ovrig bebyggelse. Detta ir en modell som gar att
utveckla i hela lanet. For klass D (landsbygd, sméorter och mindre tatorter) ar det ofta en bra
strategi att prioritera mgjlighet till mindre bytespunkter for kombinerade resor med kollektivtrafik
och bil eller cykel.

4.3 Busstrafik genom andra aktorer

I Ostergétland finns andra aktorer som bedriver busstrafik, antingen kommersiellt eller pa
uppdrag av annan regional kollektivtrafikmyndighet. Den kommersiella trafiken ar oftast
bestallningsbar turisttrafik eller 1angvaga expressbusstrafik. Andra kollektivtrafikmyndigheter
bedriver framfor allt trafik som utfor lokala, ofta skolskjutsrelaterade, uppdrag.

Den kommersiella trafiken bidrar positivt till regionens utveckling genom sitt kompletterande
fokus pa langdistansresor. Exempelvis genom att komplettera den tagtrafik som finns, knyta ihop
nodstader eller angora Arlanda. Malgruppen for denna trafik ar primart fritids- eller
séllanresenirer.

Busstrafiken som utfors av andra aktorer ar viktig for regionens utveckling och ar en del av det
héllbara transportsystemet. Eftersom den inte dr under Region Ostergotlands styrning har den inte
behandlats i detalj i méalbilden. Trafiken bedoms inte heller vara strukturerande pa det sitt som
Region Ostergotlands egen busslinjetrafik ir. En 6kad samverkan med kommersiella aktorer skulle
dock kunna erbjuda nya mojligheter att na uppsatta méal men kraver sarskild utredning.
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5 Samverkan och genomforande

5.1 Att gemensamt utveckla forutsattningarna

I Ostergotland ir kollektivtrafiken regionaliserad sedan 2012. Region Ostergétland har
planeringsansvar och finansierar trafiken men utvecklingen ar beroende av kommunernas och
statens uppdrag och roller. Den kommunala processen for fysisk planering ar en nyckel for hallbar
samhaillsutveckling. Att samverkan ska vara gynnsam for alla tydliggors i det avtal som reglerar
ansvar mellan parter pa kollektivtrafikomradet’. En langsiktigt hallbar samhallsplanering ar viktig
for att 6ka de héllbara transporterna och for att skapa ett mer tillgingligt samhélle.

Malbilden visar Region Ostergotlands engagemang i regional busslinjetrafik som utgangspunkt for
samverkan. Andra aktorer har egna mal och ambitioner. Det kommer uppsté malkonflikter nir
olika perspektiv leder till olika 6nskade 16sningar. Kvaliteten pa samverkan handlar inte om att
undvika detta utan beror pa hur vil alla parter gemensamt kan hantera dessa situationer och forsta
varandras olika uppdrag.

Redovisad planeringskarta och trafiksystemkarta kan sigas vara en slags potentialkartor for 2030.
For att na potentialen maste samverkan borja i att paverka forutsattningarna for kollektivtrafiken.
Att paverka underliggande strukturer ar inte endast en friga om att bidra, utan ocksad om hur och
var. For att forbattra forutsattningarna for regional busslinjetrafik kan olika saker ske med olika
effekt. Planer kan genomdrivas for 6kat underlag av befolkning eller arbetsplatser pa strategiska
platser, infrastrukturen kan forbattras absolut sett eller relativt bilen, resandeefterfragan kan
stimuleras (Mobility Management).

600 m

1000 ”

Inom 600 meter frdn stationen bér verksamheter lokaliseras. Inom 1—2 km bér
bostdder lokaliseras.

Figur 35 — Kollektivtrafikniara planering och avstand fran station eller hallplats

Killa: Strukturbild 2016, Region Ostergotland

Exploateringen behover ske i ett gynnsamt lage och med viss tithet. Utifran det driver Region
Ostergotland samhillsplaneringsprincipen om kollektivtrafiknira planering
(stationsnarhetsprincipen nér det giller tag). Att arbeta utifran den innebar ett tillgdngligare
samhille och battre forutsattningar for befolkningen att {3 tillgang till kollektivtrafik som ar

7 Se ”Avtal om kollektivtrafik i Ostergotlands l:in”
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attraktiv och effektiv. Det giller for alla parter att dra nytta av radande forutsattningar for att
uppna de nyttor som finns. Det omvanda ar lika viktigt, att inte investeringar sker som forsamrar
forutsattningarna.

5.2 Att utveckla trafiken mot 2030

Att forvalta och utveckla kollektivtrafiken har varit Ostgotatrafikens huvuduppdrag sedan bolaget
grundandes i borjan pa 1980-talet, &ven om det var annorlunda utformat innan 2012 da
kommunerna mer direkt bestillde trafik genom sitt deligande av Ostgotatrafiken. P4 uppdrag av
Region Ostergétland upphandlar, organiserar och samordnar idag Ostgotatrafiken den regionala
kollektivtrafiken i Ostergdtland, samt verkar for att frimja en attraktiv och effektiv kollektivtrafik i
hela lanet och till angransande lan.

Idag sker utveckling av trafiken lopande och genom interna uppdrag enligt en etablerad processs.
Det 4r alltséd genom denna process for kontinuerlig utveckling av kollektivtrafiken som malbildens
intentioner i storsta delen kommer konkretiseras. Processens tre huvudsakliga steg ar uppfoljning,
trafikutredning samt genomf6rande.

Nya resenirer \

. Biittre utbud ger
Omsattnlqg av okat resande
de nya intdkterna

i mer trafik m‘
Okat resande ger m
Nya resenéirer Gkada intikter
\ Béttre utbud ger
okat resande

&
Omséttning av H g
effektiviseringen . 2 g
i mer trafik Tertidr effekt g 3
5 8
£
N H &
|
"Trigger” > g;
Sekundir effekt “

Effektivisering _ -

av trafiken ‘m

o Primir effekt
Utgangspunkt / Nulige

Figur 36 — Trafikutveckling som start pa positiv trend for fler resenérer

Uppfoljning gors for Ostgotatrafikens och Region Ostergtlands interna behov samt for att erbjuda
kommunerna insyn i den verksamhet som kollektivtrafikmyndigheten ansvarar for. De mest
centrala dokumenten ur trafikutvecklingsperspektiv ar Trafikbokslutet respektive
Infrastrukturbokslutet. De tas arligen fram och distribueras till politik och tjinstemén i berérda
kommuner, samt redovisas i trafik- och samhallsplaneringsndmnden.

Trafik och samhéllsplaneringsndmnden i Region Ostergotland (TSN) faststiller arligen en trafik-
och verksamhetsbestillning for Ostgotatrafiken. I denna fattar naimnden beslut kring trafikens
utveckling. Genomforda trafikutredningar ar en del i denna bestallning.

8 Se "Process for kontinuerlig utveckling av den allménna kollektivtrafiken” for utforligare beskrivning
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Efter beslut om trafik- och verksamhetsbestillningen ska Ostgotatrafiken tillsammans med
berorda kommuner, Trafikverket och enskilda vaghéllare gemensamt planera for och sikra
kvaliteten i genomforandet av beslutade trafikforandring.

5.3  Fragor for 2030 och mot 2040

Mycket kommer ske innan 2030 som paverkar samhaéllets och trafikens utveckling. Méalbilden som
strategiskt framatsyftande dokument beslutas i en standigt foranderlig tid. Det betyder att det
kommer finnas manga tillfallen att genomfora trafikutvecklingsprojekt. Tre ganger om aret skiftar
kollektivtrafiken i Sverige tidtabeller - juni, augusti och december. Aven om 2030 #r relativt niira i
tid ar det 4nda drygt 20 tidtabellsskiften bort. Perioden fram till 2030 innehaéller ocksa 7—8 trafik-
och verksamhetsbestillningar och budgetar. Det regionala trafikforsorjningsprogrammet kommer
komma att revideras atminstone tva ganger. Nya statliga nationella planer for
transportinfrastruktur och nya kommunala 6versiktsplaner kan antas.

Vid 2030 kommer ocksa ménga exploateringsplaner vara realiserade och nya teknologier ha
implementerats. Den grundldggande ambitionen ar dnda att kollektivtrafiken stér stadigt som en
ryggrad aven i det framtida, héllbara resandet. Inte minst dar forutsiattningarna ar goda. Den basta
kollektivtrafiken ar den som ar efter ar ar stabil, strukturerande i sin omgivning, och som upplevs
palitlig och trygg. 2030 ar darfor ett ar som for busstrafiken bade ar langt borta och néra.

Covid 19-pandemin har kraftigt paverkat kollektivtrafikbranschen genom lagre resande och
marknadsandel, storre underskott och forandrade resebeteenden. Under pandemin sjonk
kollektivtrafikens marknadsandel i Ostergétland fran cirka 20 till 13 procent och
kostnadstickningsgraden fran ungefar 45 till 35 procent. De offentliga anslagen har 6kat for att
kunna vidmakthélla trafiksystemet. Externa stora hiandelser kan paverka kollektivtrafiken och dess
utveckling starkt.

I Ostergdtland kan en klart positiv trend skonjas efter pandemin med 6kat resande och forbittrade
resultat. Detta ar goda nyheter for bade kort och lang sikt. En aterhdmtning efter pandemin ar det

forsta viktiga steget mot mélbildens 2030-perspektiv. Den basta metoden for att attrahera tillbaka
kunder ar att fortsatt erbjuda en attraktiv, effektiv trafik.

Det ar i malbildens anviandning som dess stora nytta uppstar. Med malbilden som ett stéd i olika
genomforandeprocesser — for kollektivtrafiken eller i fysisk planering — kan savil processerna som
trafiken utvecklas.
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6

Kallor och referenser

Hér redovisas ett urval av kallor och referenser som anvénts i rapporten. Vissa dokument kan @ven
ses som “laslista”, till exempel om kollektivtrafikens organisering i Ostergotland.

Region Ostergotland/Ostgotatrafiken

Regionalt trafikforsérjningsprogram for Ostergétland -> 2030

Trafik- och verksamhetsbestéllningar

Utvecklingsstrategi for Ostergotland

Lanstransportplan, remissversion 2022

Funktionella Ostergétland - storymap

Regionala kunskapsunderlag, exempelvis sammanstillning kommunala 6versiktsplaner
Héllbara transporter i Ostergotland

Regional cykelstrategi for Ostergotland

Regional strukturbild - for Ostergétland 2016

M4lbild 2040 for Region Ostergotlands engagemang i regional tagtrafik
Avtal mellan Region Ostergétland och kommunerna i Ostergstland
Kommunala tillkop av hogre servicegrad i kollektivtrafiksystemet
Process for kontinuerlig utveckling av den allmanna kollektivtrafiken
Modell f6r berdkning av kollektivtrafikens samhallsnytta

Riktlinjer for prissystem och fardbevis

Agaravtal och uppdragsdirektiv till AB Ostgotatrafiken

Regional tillgéinglighetsstandard for kollektivtrafikens héllplatser i Ostergétland
Affirsplan AB Ostgotatrafiken 2023—2025

Resvaneundersokning 2014

Trafikbokslut 2017-2021

Infrastrukturbokslut 2017—2021

Trafikutredningar Ostgotatrafiken

Kommunalt och nationellt

Kommunala dversiktsplaner i Ostergstland

Trafikverket — Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033, med
underlag

Trafikverket — Basprognos 2040

Trafikverket — Trender i transportsystemet, Trafikverkets omvarldsanalys 2022
Trafikverket — Information och rad vid kommunal detaljplanering

Trafikverket — Vara kunder — de ar vi till for

Kol-TRAST - planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik

Sveriges kommuner och regioner — Samordnad bebyggelse- och transportplanering
Sveriges kommuner och regioner — Tathetsmatt for effektiv kollektivtrafik

Trafikanalys — Resvanor i Sverige

Nationalféreningen for trafiksiakerhetens fraimjande NTF — Ung mobilitet (2021)
Link6pings kommun — Linképings omland och landsbygd i siffror

Nationella vigdatabasen (NVDB)

Sveriges riksdag — Lag (2010:1065) om kollektivtrafik

Sveriges riksdag — Mobilitet pa landsbygder - forskningsoversikt och nulagesbeskrivning
Statistiska centralbyran SCB — primar datakilla for befolkning, dagbefolkning och pendling
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Bransch och akademi

K2 — Guidelines for attraktiv regional busstrafik - regional BRT

K2 — Effekter av kollektivtrafiksatsningar

K2 — Kollektivtrafik - Utmaningar, mojligheter och l6sningar for tatorter

K2 — Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel

K2 — Kommunerna och kollektivtrafiken

K2 — Kollektivtrafiken och klimatutmaningen

K2 — Public transport funding under pressure

K2 — Kollektivtrafikens organisering och finansiering

K2 — Odefinierad roll for kollektivtrafiken

K2 — Sju perspektiv pa kollektivtrafikens finansiering

Svensk kollektivtrafik —Analys av hur kollektivtrafiken kan oka sysselsattningen,
produktivitet och tillvixten

Svensk kollektivirafik — Kollektivtrafikens ekonomiska aterhdmtning efter coronapandemin
Svensk Kollektivtrafik — Kollektivtrafiken skapar nytta for kommunerna och regionerna
Svensk Kollektivtrafik — Kollektivtrafikbarometern

WSP — Stora mobilitetsstudien 2021

Regionplan Skéne 2022-2040

Trivector — Okad folkhilsa genom kollektivtrafikens fordubblingsprojekt
Jonkopings lanstrafik — Bytespunkter i Jonkopings lan

Strategi for regionbusstrafiken i Uppsala lan

Centrum for kommunstrategiska studier — Snart tio ar med regionala
kollektivtrafikmyndigheter

SLL RiPlan (Riktlinjer Planering av kollektivtrafiken i Stockholms ldn)

Hemsidor

https://www.regionostergotland.se/Regional-utveckling/regional-planering/
https://dokument.regionostergotland.se/Politiska%20dokument/
https://www.ostgotatrafiken.se/info/vi-och-vart-uppdrag/styrelsen/styrdokument/
https://www.svenskkollektivtrafik.se/kollektivtrafiken/
https://www.k2centrum.se/
https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur.50001.html/
https://www.trafa.se/
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