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Forord

Det &dr en utmaning att erbjuda attraktiv kollektivtrafik till en rimlig kostnad 1
landsbygdsomraden. Samtidigt &r det viktigt att dven i glest befolkade omraden
bygga upp attraktiva trafiksystem med kollektivtrafiken som en viktig del. I sam-
band med detta har frigan om samordning av olika samhéllsbetalda transporter
kan bidra till en attraktivare kollektivtrafik i glest befolkade omraden stillts i
manga sammanhang.

Trivector Traffic fick under senare halvan av 2006 finansiering av Vinnova for att
fortsdtta och fordjupa forskningen inom omradet ”Samordnad kollektivtrafik pa
landsbygd”. Projektet &r en planeringspraktisk och utvérderingsinriktad fordjup-
ning av "Del 1 — Utvidrdering av Byabussen i Ystad” som pagick mellan aren 2004
och 2006." ”Del 2” har pagétt mellan februari 2007 och januari 2011 och slutrap-
porteras med foreliggande rapport. Stodet utgar fran utlysningen “Infrastruktur och

effektiva trafiksystem” 2.

Syftet dr att dokumentera, utvirdera och utveckla tre férsok med samordnad kol-
lektivtrafik i landsbygdsomraden i Sverige for att kunna dra allménna slutsatser
kring framgangsfaktorer och fallgropar. Det forsta forsoket handlar om en anrops-
styrd flexlinje i ett landsbygdsomrade som delas av Svalovs, Bjuvs och Helsing-
borgs kommuner i Skane. Det andra handlar om anropsstyrd nértrafik i Sévsjo
kommun i Jonkopings 14n. Det sista handlar om fullstindigt samordnad samhills-
betald trafik pa Visingso i Jonkopings kommun.

Kunskaper som framkommer i projektet syftar till att skapa attraktiva kollektivtra-
fiksystem i landsbygdsomraden med svag efterfragan i fler omraden i de bada la-
nen och i forldngningen i hela landet. Resultaten rér de aktuella trafikformernas
attraktivitet for omradenas invanare och besokare, ekonomiska nyckeltal for drift
och utveckling, samt erfarenheter kring sjdlva inférande- och utvecklingsproces-
serna. Framgéangsfaktorer for en lyckad samordning och ekonomisk effektivitet
lyfts fram i den man positiva resultat uppstar. Forskningsprojektet utgér ocksé en
dokumentation av hela processen fran inforande till utvirdering av tre intressanta
och aktuella forsok med nirtrafik i landet.

Foreliggande slutrapport redovisar uppldgget av metoder och aktiviteter inom,
forskningsprojektet utifran de olika projektmomenten samt resultaten av dessa .
Diskussionen édgnar sig at resultatens generaliserbarhet och Gverforingspotential
till andra omraden i Sverige som mynnar ut i rekommendationer for ett lyckat in-
forande av kollektivtrafik pd landsbygd med ett sérskilt fokus pa samordningen
roll.

' Trivector Traffic (2005), "FUD — Samordnad kollektivtrafik pa landsbygd, Del1: Utvardering av Byabussen i
Ystad”, rapport 2005:39

2 VINNOVA (20086), "Utlysning inom programmet Infrastruktur och effektiva transportsystem”, 2006-06-02



Projektet har varit ett samarbete mellan Trivector Traffic, Jonkopings Lénstrafik,
Skanetrafiken samt kommunerna Sivsjo, Jonkoping, Svalov, Bjuv och Helsing-
borg. Trivector Traffic har varit projektledare och statt for projektets genomfo-
rande. Ovriga projektdeltagare har bidragit med underlagsmaterial och drift av de
olika forsoken samt med resurser i form av arbetstid och kunskap.

Hos Trivector Traffic har tekn lic Per Gunnar Andersson varit uppdragsansvarig.
Fil mag Anja Quester, som ocksa &r forfattare for denna rapport, har varit projekt-
ledare sedan varen 2009, tidigare projektledare var civ ing Daniel Svanfelt. I de
olika projektfaserna har flera medarbetare fran Trivector Traffic varit delaktiga: civ
ing Petra Ahlstrom, civ ing Lena Fredriksson och civ ing Emma Morin. Civ ing
Lena Fredriksson &r dven kvalitetsgranskare for denna rapport. Civ ing Lovisa
Indebetou och civ ing Pernilla Hyllenius har bidragit med specialkunskap 1 enkét-
undersokningarna. Extrapersonal har hjilpt till med de praktiska delarna i enkéatut-
skicken och intervjuerna. Héar kan Julia Ljungkvist, Catharina Gensmann, Elin
Josefsson och Margareta Rydberg nimnas.

Fran trafikhuvudménnen och kommunerna har, for att bara ndmna nagra, Jan Peter
Petersson, Erik Andersson, Anna-Karin Malm, Anders Nohlqvist och Mikael Kopp
fran Jonkopings Lénstrafik, Bo Widestadh, Esna Alic, Per Larsson och David
Kjellsson fran Sdvsjé kommun, Per Lantz fran Jonkopings kommun, Jarl Gustavs-
son fran Bjuvs kommun, Per Hall och Jan-Erik Lang fran Helsingborgs kommun,
Johan Collijn fran Svalovs kommun, Bengt Jartsell fran Trafikdelegationen nord-
véstra Skane samt Lennart Viberg, Kerstin Gustafsson och Ingemar Bryman fran
Skénetrafiken deltagit. Hos Skéanetrafiken och i de skdnska kommunerna tillkom-
mer fler personer i samband med arbets- och styrgruppen for servicelinjen i Skane.
P4 Vinnova har Emma Gretzer, Erica Tenevall och Asa Vagland varit kontaktper-
soner for projektet. Vi tackar samtliga medverkande i detta projekt for ett gott och
givande samarbete.

Stockholm januari 2011

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Inledning
Bakgrund

Det dr en utmaning att erbjuda attraktiv kollektivtrafik till en rimlig kostnad i
landsbygdsomraden. Samtidigt dr det viktigt att &ven i glest befolkade omraden
bygga upp attraktiva trafiksystem dér kollektivtrafiken ar en viktig del.

Som en del av 16sningen for att bygga upp ett attraktivt och kostnadseffektivt
utbud diskuteras ofta samordning av olika samhéllsbetalda transporter (skol-
skjuts, fardtjanst, sjukresor) med vanlig kollektivtrafik.

Foreliggande slutrapport redovisar resultaten och slutsatserna fran ett 4-arigt,
Vinnova-finansierat forskningsprojekt (2007-2011), ”Samordnad kollektivtrafik
pa landsbygd — Del 2”. I projektet har tre forsok med olika ambitioner att sam-
ordna kollektivtrafik pa landsbygd f6ljts under fyra ar for att belysa betydelsen
av samordningen for en attraktiv trafik i glest bebyggda omraden. De tre under-
sokta forsoken &r nirtrafiken i Sévsjo och Visingsébussen pa Visingso i Jonko-
pings lén, samt servicelinje 249 i nordvéstra Skane.

Forskningsprojektets syfte

Avsikten med projektet var att dokumentera och utvérdera strukturer, plane-
ringsmodeller och faktiska resultat samt utveckla de tre ndimnda forsoken med
samordnad kollektivtrafik i landsbygdsomraden i Skane och Jonkopings lén.
Detta for att fa battre kunskap om attraktiva kollektivtrafiksystem i lands-
bygdsomrdden med svag efterfragan och vilken roll samordningen tillfaller i
detta. I projektet skulle en del av fokus ligga péd betydelsen av samordning for
en bra kollektivtrafik i dessa omrdden, men dven andra delar som dr av bety-
delse for en attraktiv trafik skulle utredas. Framgéangsfaktorer och fallgropar for
en lyckad samordning och ekonomisk effektivitet lyfts fram och diskuteras.
Analyserna mynnar ut i slutsatser kring resultatens generaliserbarhet och an-
vindbarhet 1 andra sammanhang.

En viktig del i arbetet &r att sprida kunskapen fran forskningsprojektet och att
byta ut erfarenheter mellan de deltagande lénen.

Ovan nidmnda syften har f6ljts under projektets fyra ar och deras praktiska om-
sattning 1 form av slutsatser, resultat och aktiviteter beskrivs i foreliggande slut-
rapport inklusive bilagor.

Projektfaser och metod

Projektet delades in i flera faser som dels bygger pa varandra, dels har pagétt
parallellt.
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Genomgang av tidigare erfarenheter

Upprinnelse till de tre aktuella forsoken med nértrafik
Kartlaggning av resandet med nértrafiken

Ekonomisk utvérdering

Syntes av utvecklingen av resandet och ekonomin, samt framtida
trend och bedomning av samordningspotential

Nirtrafikens utvecklingsmojligheter samt Gverforingspotential pa
landsbygdsomraden i Skane och Jonkopings lan. Utvecklingsatgérd
for nértrafiken i Sdvsjo

Kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte

Foljande metoder har anvénds:

litteraturstudier, databas- och internetsokningar
insamling och utvérdering av statistik och annan information
kvantitativa enkdtundersokningar

syntes av kartliggningarna och sammanstéllning av utvecklingsmaj-
ligheter

genomforande och utvédrdering av en utvecklingsatgird for nértrafi-
ken 1 Sdvsjo

konferensbesok, artiklar och foredrag i Sverige och utomlands
utskick av nyhetsbrev till samtliga berorda 1 projektet
uppstarts- och slutseminarium, arbetsméten

syntes av projektresultaten med fokus pa generaliserbarhet

Arbetet med insamlingen av information och statistik skedde enligt ett SUMO-
inspirerat’ frigebatteri. Inspirationen for detta kom fran forsoket i Skine som
planerades med hjilp av SUMO. Aven om de andra tvd forsoken inte planera-
des med samma verktyg var checklistan till stor hjélp for att samla in jamforbar
och fullstéindig material till analyserna. Aven enkiiterna i de kvantitativa under-
sokningarna kring trafikens attraktivitet och utvarderingen av utvecklingsatgér-
den 1 Sdvsjo har varit SUMO-inspirerade.

% For mer information om planeringsverktyget SUMO se Vagverket (2004), "SUMO — System for utvardering
av mobilitetsprojekt”, publ 2004:98.
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Presentation av de tre fors6ken

De centrala kdnnetecknen for de tre undersokta forsoken Visingsobussen pa on
Visingso6 i Vittern, nirtrafiken i Sdvsjo kommun och modellférsoket med linje
249 1 nordvidstra Skane sammanstélls i Tabell 0.1 nedan. Trafikuppldggen &r
delvis ganska olika i sin utformning samt 1 samordningsgraden och trafikens
syfte. I dagsldget kan nirtrafiken 1 Savsj6é och Visingsobussen inte kallas forsok
langre medan modellforsoket i Skane lades ner i juni 2009 efter 2 ars drift med
mycket lagt resande.

Tabell 0.1. Centrala kdnnetecken for de tre undersokta forsdken.

Linje 249 NV Skane

Visingsébussen Nartrafik Savsjo

Geografisk avgransning

Invanare/potentiella
kunder

Forsokstid

Initiativtagare

Arbetsgrupp
Kostnadsférdelning

Tidtabell

Trafikeringstider

Antal turer

Linjelagd
Fordon
Anropsstyrd

Samordning av

Taxa

Matarfunktion

Landsbygden Ekeby-
Kagerod-Tagarp (3 kom-
muner)

Ca. 4.000 inv.

Juni 2007 — juni 2009

Skanetrafiken: modellpro-

jekt inom "Svag trafik”

Skanetrafiken/kommuner

Kommuner/ Skanetrafiken

Nej, endast avgang/
ankomst tatorter

Vardag: kl 9-11/13-15.30

5 enkelturer

Nej
Smafordon
Ja

Sjukresor, fardtjanst,
vanlig kollektivtrafik

Nartrafiktaxa**

Tag

Visingsd/Vattern

Ca 750 inv.+ turister +
inpendlare

Sedan juli 2005

Tjansteméan JLT/ kom-
munen

JLT/kommunen
Jénkdpings kommun

Ja

Vardag: kl 6:15-18:30,
Lérdag: kl 9:55-16:35
(sommar)

Vardag: 11 turer
Lérdag: 5 turer

Ja
Buss, 31 sittplatser
Ja (ej sommar/elever)

Skolskjuts, sjukresor,
fardtjanst, vanlig kollek-
tivtrafik

Lanstrafikens taxa

Farja

Landsbygden Savsjo -
tatorter, endast lands-
bygdsbor,

Ca. 2.900 inv.

Sedan oktober 2005

Politiker Savsjoé kommun

JLT/kommunen*
Savsjé kommun/JLT*

Nej, tidsintervaller

Vardag: kl 9-13/17-22,
Helg: kI 15-22

Beror pa efterfragan

Nej
Smafordon
Ja

Fardtjanst, vanlig kollek-
tivtrafik

Lanstrafikens taxa for
kontantbiljetter, minst 2
zoner

* JLT samfinansierade forsoket under de tva forsta aren
** Bygger pa 2 zoner, periodkort med minst 2 zoner giller, inte rabattkort

Visingsobussen &r en linjelagd trafik som samordnar vanlig kollektivtrafik med
skolskjuts, firdtjanst- och sjukresor. Helgresor erbjuds endast pd sommaren och
da bara pa lordagar.

Naértrafiken 1 Sévsjo kors utan tidtabell men inom tidsintervaller och har inget
uttalat mal att samordna olika samhéllsbetalda resor. Det finns mojlighet att
anvéinda nirtrafiken dven pa kvéllar samt l6rdagar och sondagar aret om, dire-
mot finns det ingen nértrafik pd morgonen och under tidig eftermiddag. Mal-
gruppen ér framst personer som (tillfilligt) inte har tillgédng till bil och som inte
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reser under hogtrafik. Utover maste anviandarna vara bosatta pa landsbygden i
Sévsj6 kommun (ingen gatuadress).

Forsoket i Skéne skulle samordna vanlig kollektivtrafik med fardtjanst- och
sjukresor. Utbudet var betydligt mindre &n i de tva andra férsoken. Man har inte
heller gatt ut med lika mycket information om trafiken som man gjorde pa Vi-
singsO och 1 Sdvsjo.

Samtliga tre &r anropsstyrda forutom Visingsobussen pa sommaren och for
skolskjutsarna. For Visingsobussen anvidnds en mindre buss medan man for
nartrafiken i Sdvsj6 och Skaneforsoket anvinder sig av smafordon. Visingso-
bussen och modellforsoket i Skane har en matarfunktion medan det inte finns
nagon uttalat sddan funktion for nirtrafiken i Sévsjo.

Utvérdering av férséken
Erfarenheter kring inforandeprocesser

Utifran erfarenheterna med inférandeprocesserna for de olika forsoken har en
lista med pa framgéangsfaktorer for detta steg i arbetet tagits fram:

m [nitiativ inifrdn
m Forankring bland berdrda 1 férvaltningen och 1 politiken

m En arbetsgrupp eller enskilda personer som foljer utvecklingen 16-
pande och tar ansvar for trafiken

m Tidig avstamning med teknisk personal for att sdkerstilla att ser-
vicen kan levereras, till exempel med bestdllningscentral

m Informationsétgirder hos malgruppen for att fa acceptans hos be-
folkningen

m Tydlig ansvarsfordelning framforallt ndr manga perso-
ner/forvaltningar dr inblandade

Givetvis kan trots allt manga individuella och oforutsdgbara hiandelser intraffa
som stor inforandet och vissa risker gar inte att eliminera helt.

Trafikformernas attraktivitet

For att fa battre kunskap om huruvida varje trafik anvands och hur den upplevs
bland malgruppen har bade resandestatistik utviarderats och enkdtundersokning-
ar genomforts.

Antalet resor per ar skiljer sig mycket at mellan de tre forsoksprojekten, se Ta-
bell 0.1. I genomsnitt gors drygt 1 100 resor per manad med Visingsdbussen
och 77 resor med nértrafiken i Savs;jo.
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Tabell 0.2. Resandestatistik per ar. Manader i parenteser om siffran inte ar for hela aret.

Linje 249 NV Skane Visingsébussen Nartrafik Savsjo

2005 - 7 590 (7-12) 111 (10-12)
2006 - 15018 574

2007 14 (6-12) 13792 1059

2008 9 14 561 1076

2009 10 (1-6) 12 526 1113

2010 - 10726 (1-11) 739 (1-10)
Genomsnitt per manad 1,4 1133 77

Resandet med Visingsobussen har sjunkit ndgot 6ver aren. Flest resor gors un-
der manaderna februari/mars, minst resor i juni och vissa ar i december. Resan-
det med trafiken paverkas mycket av antalet elever samt turisttillstromningen.

For nértrafiken i Sévsjo kan man se en okande trend for antalet resor per ar. |
cirka tva tredjedelar av fallen ar det en kvinna som reser och 90 % av resorna
gors pa vardagar. Aldre personer reser mest under formiddagen medan personer
som &r yngre dn 18 ar reser pa eftermiddagen och kvéllen. 6 resenérer har gjort
fler 4n 60 enkelresor under nagot ar, 5 av dessa personer har varit dldre &n 60 ar
vid restillfillet. Med dessa personer dr medelaldern per resa 49 ar. Sorterar man
bort dessa personer for de aren dir de har gjort fler 4n 60 enkelresor sjunker
medelaldern per resa till 42 ar och antalet resor under aren 2007 till 2009 mins-
kar med 300 till 400 resor vilket gor att 6kningen av antalet resor fran ar 2006
till &r 2007 blir méttligare och att det inte sker nagon minskning ar 2010.

Medelaldern per resenér &r 71 ar och i genomsnitt gor en resendr mellan 7 och 9
resor per ar dir de med hogst och lagst resande rdknats bort. Sammanlagt har
255 olika personer anvint nértrafiken sedan starten. Hélften av alla resenérer
har anvént nartrafiken under endast ett av de sex aren trafiken har varit i drift.

Enkétundersokningarna undersokte kdnnedomen och anvéndningen av trafik-
uppldggen bland malgrupperna. For uppldgget av undersokningarna jamfor
Tabell 0.3. Fragorna var upplagda pa samma sétt for samtliga tre omraden.

Tabell 0.3. Overblick enk&tundersékningar.

Linje 249 NV Skane Visingsobussen Nartrafik Savsjo
Tidpunkt Juni/juli 2009 Februari 2008 December 2008
Hushall trafikomrade NV Boende och inpendlare  Boende landsbygden
Malgrupp Skane Visings6 Séavsjo
Metod Kvantitativt, telefon Kvantitativt, postalt Kvantitativt, postalt
Antal i urvalet 109 st. 780 st. 750 st.
Alder 15 ar uppét 6 ar uppat 6 &r uppat
Svarsfrekvens 93 % 60 % 62 %

Kénnedomen om de olika forsoken visade sig vara mycket olika. I Sévsjo kén-
ner, med 58 %, forhéallandevis fa till nartrafiken trots att man gick ut med en
informationsbroschyr tills samtliga landsbygdsboende medan kénnedomen
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bland invanarna pa Visingsd ligger pa nistan 90 %. 40 % har rest med “Oas-
viangen” pa Visings6 medan det endast dr var tionde i Sdvsj6. Av de 100 inter-
vjuade i nordvistra Skane kdnner enbart 7 personer till trafiken, 3 har rest med
denna.

Béde pa Visingso och i Sdvsjo tycker en majoritet att mojligheten att resa med
kollektivtrafiken forbéttrats. Bland de som har rest med Visingsébussen dr 70 %
ganska eller mycket ndjda med trafiken, motsvarande siffra for nértrafiken 1
Savsjo dr 78 %. Bland de tre som har rest med modellférsoket i Skane var 2
personer mycket ndjda. Resultaten for Skaneforsoket kan dock inte anses vara
representativa.

Ekonomisk utvdrdering

I Tabell 0.4 redovisas kostnaden for de olika forsoken per ar. Visingsobussen ar
klart dyrast medan forsoket i Skéne har varit mycket billigt. Skillnaderna beror
pa de olika uppldggen och det uppnadda resandet. Kostnaderna har hallit sig
inom de forvédntade ramarna.

Tabell 0.4. De tre forsdksprojektens kostnad per ar, exkl. moms. Manader i parenteser om siffran inte
ar for hela aret. Avrundade siffror.

Linje 249 NV Skane Visingsobussen Nartrafik Savsjo

2005 - 794 000 (7-12) -

2006 - 1418 000 240 000

2007 2700 (6-12) 1441 000 468 000

2008 1400 1501 000 340 000

2009 1 600 (1-6) 1479 000 358 000

2010 - 997 000 (1-8) 262 000 (1-11)
Genomsnitt per ar 4 560** 1477 000 339 000

*  Uppgift for kostnad for nirtrafiken saknas for ar 2005.
** Siffran f6r den genomsnittliga arskostnaden for trafiken i Skéne kan anses som mycket preliminér i och med att
trafikens kostnader varierade sa mycket 6ver aren och resandet var mycket lagt.

For nartrafiken 1 Sévsjo ligger den genomsnittliga nettokostnaden per resa, dvs.
kostnaden som kommunen maste betala mellan 316 och 442 SEK, den varierar
alltsd mycket mellan aren. Av detta betalar resendren i genomsnitt mellan 26 till
35 SEK beroende pa ar. For Visingsobussen dr kostnaden per resa med mellan
94 och 133 SEK mycket ldgre. Har ligger intdkten per resa pa mellan 4 och
6 SEK. Kostnaden per resa for de fa resor som har gjorts med linje 249 i Skéane
varierar mellan 156 och 193 SEK for de tre aren trafiken har varit i drift.

Kostnadstickningsgrad for Visingsobussen dr med runt 5 % négot lagre dn for
nértrafiken 1 Sdvsjo, som ligger mellan 6 och 11 %. Kostnadstdckningsgraden
for en normal landsbygdslinje i Jonkopings ldns ligger pa cirka 25-30 %, de
samsta ligger pa 10-15 %.

Kommunens arliga kostnad for samhéllsbetalda resor pa Visingso har varit un-
gefdr lika hog som den &r i genomsnitt per ar for Visingsobussen samtidigt som
man har fatt ett mycket béttre utbud. Jamforelsen gors mot alternativet att fort-
sdtta ha en fast stationerad taxi pa on vilket aldrig var tankt som en langsiktig
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16sning. Kostnaden for den nya nirtrafiken i Savsjo ar 2,4 ganger hogre jamfort
med kompletteringstrafiken.

For servicelinjen 1 Skéne ar jamforelsen fore-efter svar da det inte fanns nagra
bokade kompletteringsresor for jamforelseperioden april 2006 pa vilken kost-
nadsberdkningen baserades.

Béde Visingsobussen och nértrafiken i Sévsjo anses pa grund av sitt ldga re-
sande inte paverka ndgon angransande kollektivtrafik i storre utstrackning. For
Skéneforsoket dr det svart att analysera sddana effekter pa grund av det laga
resande.

Samordning

Samordning av olika samhéllsbetalda transporter har varit malet med modell-
forsoket i Skane och med Visingsobussen, ddremot inte med nértrafiken i Sav-
sj0 ddr man allmént ville skapa en béttre kollektivtrafik i landsbygdsomraden.
En viss samordning kan anses vara en sidoeffekt dock inget som var ténkt fran
borjan. Pa Visingso finns inga transportalternativ och alla personer som beho-
ver en samhéllsbetald transport hianvisas till bussen vilket gor att samordningen
har lyckats mycket bra och man har fatt ut en battre kollektivtrafik for alla ge-
nom samordningen. Ambitionsnivan for samordning har @ven i Skéne varit
mycket hog men pa grund av det laga resandet dr en uppfoljning mycket svar.
Ett grundldggande hinder var de tekniska problemen som uppstod inom bestill-
ningsverksamheten som gjorde att trafiken inte kom upp nér firdtjanstresenérer
bestillde resor inom linjens omrade.

Nedanstaende lista forsoker sammanfatta olika aspekter av samordningsfragan
inom ramen av fragor om en attraktiv kollektivtrafik i glesa landsbygdsomra-
den.

m Samordning ger bra mojligheter till att utnyttja resurser pa ett battre
sétt

m Forutséttning dr att tekniken fungerar

m Ekonomisk effektivitet r relativt och beror pa trafikens syfte (bespa-
ringar, forbéttringar)
m Fullstdndig samordning 4r snarare undantaget dn regeln

m Samordning dr inget maste for en attraktiv trafik

Allmént kan konstateras att samordningen dr en svar uppgift bland annat pa
grund av regler och olika behov fran firdtjdnst- och sjukresendrer samt be-
gransningar utifran skoltider.

Trafikens framtid

I dagslédget planeras trafiken i Sdvsjo och pa Visingso att fortsdtta i sin nuva-
rande utformning. Ett mojligt hot for Visingsobussen skulle kunna vara om
ansvars- och finansieringsfordelningen fordandras framdéver. Dartill ar trafiken
kéanslig for minskningar i befolkningen och framforallt av antalet skolelever.
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Det enda hotet som just nu gar att identifiera for nartrafiken i Sévsjo dr om tra-
fiken blir for populér sé att kostnaderna 6kar mycket. Nartrafiken 1 Sévsjo har
tagits over av Tranas kommun och man har borjat prata om “Savsjomodellen”
som dven kommunerna Habo och Gnosjo dr pa vig att infora. Grundidén med
denna ”modell” ar att rikta sig till en klart definierad malgrupp, landsbygdsbor
utan gatuadress, vilket gor att man har en nagorlunda kontroll pa kostnaderna.

Utvecklingsatgérd Sévsjo
Eftersom det visade sig att sérskilt unga personer pa landsbygden i Sivsjo hade

lag kinnedom om nértrafikens existens beslutades i september 2009 att gora en
riktad informationssatsning mot denna viktiga malgrupp.

Atgirden genomfordes i form av en affischtivling bland ungdomar som besokte
fritidsgardarna under senvintern/varen 2010. Cirka 10 % av ungdomarna som
besoker fritidsgardarna har deltagit i tdvlingen. Avslutningen var en biokvall
under vilken effekten, dvs. om kidnnedomen av nirtrafiken hir okat, utvirdera-
des genom en enkédtundersokning. Affischen till biokvillen inneholl det vin-
nande forslaget. P4 affischen stod det tydligt att evenemanget hiangde ihop med
nértrafiken och att man kunde resa dit gratis med denna. Dock har fa personer
anvint sig av mojligheten.

Samtliga tillfragade ungdomar kénner till nirtrafiken i storre utstrackning &n
vid forsta undersokningstillfillet under hosten 2008. Det gar inte att sdga exakt
om det endast beror pd den genomforda atgédrden men en del av denna forbéatt-
ring lar kunna forknippas med den. Det finns skillnader i kdinnedom om nértra-
fiken mellan de som kédnner till affischtidvlingen och de som inte gor det; den
forst ndmnda gruppen kénde till nértrafiken 1 storre utstrickning redan innan
tavlingen &n den andra gruppen.

Bland tivlingsdeltagarna som kinde till nirtrafiken redan innan tdavlingen har
resandet med trafiken okat nagot, de tre personer som inte kdnde till trafiken
innan tidvlingen har inte rest med nértrafiken eftert heller.

Ett annat viktigt resultat fran enkédtundersokningen &r att yngre personer far sin
information 1 mycket storre grad via Internet vilket maste beaktas ndr man
marknadsfor for olika mélgrupper. Dessutom dr denna grupp kénsligare for
trafikens pris.

Andelen resor som enligt resandestatistiken har gjorts med nértrafiken av per-
soner under 18 ar okade under perioden april till oktober 2010 jamfort med
samma period aret innan. Samtidigt har dock inte antalet resendrer under 18 ar
okat.

Sammanfattningsvis kan atgirden anses ha varit framgangsrik. Man bor dven
betdnka de olika spridningseffekterna som ldr har uppkommit genom att tav-
lingsdeltagarna och biokvéllsbesokare berdttar om nértrafiken for kompisar,
syskon och andra.

Kvarstaende utvecklingsmdjligheter fér Visingsébussen och nar-
trafiken i Sédvsjo

Utover den genomforda utvecklingsatgiarden, informationsinsatsen i S&vsjo,
finns det fler mojliga atgérder for Visingsobussen och nértrafiken i Sévsjo som
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skulle kunna genomforas vid behov. De foreslogs i samband med syntesen av
undersokningsresultaten men forkastades till formén av den genomforda atgér-
den. En utveckling bor dock endast ske om man ser vinster i form av mer re-
sande, bittre kostnadsbalans, ndjdare kunder eller uppfyllande av andra upp-
satta mal.

m Fler informationskampanjer f6r nartrafiken i Sdvsjo med malgrupp-
en fiardtjanstresendrer eller fordldrar men dven ytterligare satsningar
pa ungdomar.

m Starkare samordning med férdtjadnstresor av nartrafiken i Sdvs;jo.

m Utokning av trafiktiderna for Visingsobussen skulle vara intressant i
och med att manga har onskat kvélls- och helgturer i enkédtundersok-
ningen.

Kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte
Foredrag, konferenser, artiklar, etc.

Ett av de frimsta syften med projektet utover kartlaggningen och utvecklingen
av forsoken har varit att sprida kunskap om projektets resultat, badde inom pro-
jektgruppen och utanfor. Dérfor har olika féredrag, bland annat pa Transportfo-
rum 2010 i Link6ping, och seminarier héllits. Det har d4ven bedrivits en aktiv
bevakning av konferenser inom detta omrade, bade inom- och utomlands. Pro-
jektet har redovisats i tva artiklar i tidningar som riktar sig till fackpublik.

Pa en av de besokta konferenserna i tyska Wuppertal presenterades bland annat
en ny handbok for planering av flexibel kollektivtrafik®. Boken definierar och
specificerar olika typer av flexibel kollektivtrafik och deras ldmpliga anvénd-
ningsomraden och gar igenomleder genom samtliga steg av planeringen av
flexibel kollektivtrafik. Handboken ér ett bra verktyg for planerare pd kommu-
ner och trafikhuvudmén och det borde dvervigas att 6versdtta och anpassa den
till svenska forhallanden.

Den andra utlindska konferensen i norska Balestrand dar projektet ocksa pre-
senterades holls inom ramen av norska Samferdsledepartementets s kallade
KID-ordning (KID = Kollektivtransport i distriktene)’. Malet med programmet,
som utformades av regeringen ar 2007, dr att utveckla en mer kundanpassad
och kostnadseffektiv kollektivtrafik pa landsbygden i Norge. En gang varje
halvar hélls en konferens. P4 den vdgen har tjansteménnen byggt upp ett viktigt
natverk vilket skulle vara bra att ha i Sverige ocksa.

Litteraturstudier har genomforts I6pande bade i Sverige och utomlands for att
folja den senaste utvecklingen inom @mnet. Erfarenhetsutbyte mellan de delta-
gande ldnen och kommuner har utover olika avstimningar pa telefon och via
mail skett pa start- och slutseminariet och genom ett arbetsgruppsmote i Jonko-
ping kring utvecklingsatgirden. For att informera projektdeltagarna om viktiga
etappresultat har fyra PM getts ut och nyhetsbrev skickats till berérda med re-

4 BMVBS och BBSR (2009a), Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV. Ein Beitrag zur
Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen.

S http://kid.toi.no/. (2010-12-16)
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gelbundna mellanrum. Aven framéver 4r det tinkt att sprida projektets resultat
och slutsatser till alla intresserade.

Generaliserbarhet och relevans
Generaliserbarhet

Viktiga faktorer som bidrar till en lyckad planering och drift av attraktiv lands-
bygdstrafik i glest befolkade omraden har identifierats. Faktorerna ska bidra till
en ekonomisk hallbar och samtidigt attraktiv trafik for kunderna som ar besta-
ende och forankrad bade bland kunderna och hos tjanstemén och politiker.

Allmént kan man konstatera att generaliserbarheten varierar for de tre under-
sokta forsoken.

Visingsobussen gar i ett mycket speciellt geografiskt omrade, en 6, vilket gor
att en overforing till andra omraden dr svar. Fran inférandeprocessen for Vi-
singsO6bussen kan man dra ldardomen att det &r av stor betydelse att arbeta malin-
riktat utifrdn ett konkret problem inom ramen av en stabil arbetsgrupp med
stark forankring bland politiker, tjainstemin och boende. Detsamma géller for
de generella lirdomarna fran inférandeprocessen i Savs;jo.

For nértrafiken 1 Sdvsjo finns redan praktiska bevis for trafikuppldggets over-
forbarhet till andra omraden inom lidnet och ddrmed for uppléggets generaliser-
barhet. En viktig faktor dr att uppldgget dr tydligt men samtidigt modifierbart
till en viss grad. Grundidén &r att rikta sig till en klart definierad malgrupp,
landsbygdsbor utan gatuadress, vilket gor att man har en nagorlunda kontroll pa
kostnaderna. Det kan dock finnas begransningar i 6verforandet till andra l1édn pa
grund av andra bestimmelser vid bestéllningen, till exempel att kunden inte ska
behova uppge bostadsorten. Andra framgangsfaktorer fran nértrafiken som gél-
ler 1 ett allmént perspektiv dr trafikeringstider som inte kréver insats av nya
resurser 1 form av chaufforer.

For Skane ar det svart att uttala sig om huruvida uppliagget dr generaliserbart.
Man kan dock @ven hér dra generella lirdomar fran inférandeprocessen.

Den ekonomiska effektiviteten maste for varje forsok kopplas till trafikens syfte
och de alternativa kostnaderna. Hér dr generaliseringar svara att gora.

Nedan foreslas ett antal punkter som borde ingé i ett generellt koncept for en
lyckad kollektivtrafik pa landsbygd:

m Tydlig ansvarsfordelning och forankring hos berérda planerare
m Nyckelpersoner som har kontroll
m Vilja att skapa nagot nytt/behov att fordndra nagot

m  Att undersoka omradets behov och mojliga samordningsvinster och
deras effekt pa ekonomin, trafikupplagget, etc.

m  Att bestimma malgruppen och trafikens syfte for att undvika eko-
nomiska bekymmer

m Riktade informationsatgérder
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m Regelbunden uppfoljning av resande, kinnedom och acceptans, om
mojligt med ett lampligt mitverktyg

Listan kan mycket vél behova kompletteras nér fler forsok laggs till 1 under-
sokningen.

Resultaten visar att samordningsgraden varierar starkt och att det behovs an-
tingen ett geografiskt tvang till samordning eller en uttalad politisk vilja. ”Sév-
sjomodellen” visar samtidigt att det inte behdvs samordning av vanlig kollek-
tivtrafik med andra samhéllsbetalda transporter for att bygga upp en attraktiv
landsbygdstrafik. Mycket hidnger pa trafikens syfte och planerarnas konkreta
problem och behov.

Pa sidan 7 sammanfattas olika aspekter av samordningsfragan i samband med
planering av en attraktiv kollektivtrafik i glesa landsbygdsomraden.

Forskningsprojektets relevans

Det finns manga olika uppldgg med samordnad landsbygdstrafik i Sverige men
endast en brékdel har utvirderats till fullo. Samtidigt 4r det i dagsldget, med en
sjunkande och aldrande landsbygdsbefolkning, av stort intresse att hitta attrak-
tiva 16sningar for kollektivtrafiken dven framover. Forskningsresultaten ger
mycket relevanta resultat 1 syfte att forebygga misslyckanden vid framtida pla-
neringar.

Slutsatser

Det dr inte latt att planera for en attraktiv kollektivtrafik i glest befolkade omra-
den. Vid beaktande av en del aspekter rorande trafikens syfte samt malgrupp
och ddrmed ambitionsnivan, den ekonomiska budgeten, inférandeprocessen och
den 16pande uppfoljningen &r vdagen dit inte lika besvérlig. Viktig att tinka pa ar
att varje omrade behover sin speciella trafik, samtidigt som vissa aspekter &r
gemensamma och viktiga att beakta oavsett omradets karaktdr. Givetvis kan
trots allt mycket ga fel pa vagen och manga ovintade situationer uppsta.

Samordning kunde inte urskiljas som den enda framgangsfaktorn, det ar snarare
mycket beroende pa trafikens syfte och behovet i omradet om samordning kan
vara ett bidrag till en attraktiv och samtidigt ekonomisk effekt kollektivtrafik.

Det bor dock beaktas att foreliggande forskningsresultat baseras pa undersok-
ningen av enbart tre forsok och att slutsatserna med storsta sannolikhet kan
kompletteras om fler trafikuppldgg undersoks.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Hur skapar man en attraktiv kollektivtrafik i glest befolkade omra-
den?

Kollektivtrafik i glest befolkade omraden dr svarare att organisera pa ett kost-
nadseffektivt, attraktivt och resendrsvénligt sétt dn 1 stdder eller andra mer tét-
befolkade omraden. Detta beror pa att efterfrigan ar forhéllandevis liten och
avstanden stora. Det dr en utmaning att erbjuda attraktiv kollektivtrafik till en
rimlig kostnad i landsbygdsomraden. Samtidigt dr det viktigt att dven i glest
befolkade omraden bygga upp attraktiva trafiksystem dar kollektivtrafiken ar en
viktig del.

Genom éren har det genomforts manga forsok med kollektivtrafik i landsbygds-
och glesbygdsomraden i Sverige. Syftet har alltid varit att forbattra mojlighet-
erna for de boende och verksamma pé landsbygden att ta sig till service och
aktiviteter i ndrmaste tdtort. Det tidigare kollektivtrafikutbudet har som f6ljd
oftast forbéttrats. Samtidigt har man onskat undvika att kostnaderna skjuter i
hojden genom att effektivisera trafiken.

Effektiviseringen och forbattringarna kan ske pa olika sétt. Vid sidan om tidta-
bellslagda busslinjer kan anropsstyrda trafikuppldgg vara en 16sning. Det finns
aven forsok dar frivilliga engagerar sig som chaufforer eller bidrar till finansie-
ringen pa annat sétt.

En kompletterande 16sning kan vara att samordna olika samhéllsbetalda trans-
porter och ddrmed uppna samordningsvinster. [ praktiken innebdr detta synsétt
att man inte primért ska anordna sérskild skolskjuts for skolbarn och ungdomar,
sarskild fardtjanst och sjukresor, eller andra sérskilda transportmajligheter, utan
att man istédllet samordnar allt eller delar i en kollektivtrafik som alla kan &ka
med, se Figur 1.1. Naturligtvis kommer det alltid att finnas behov av sérskild
anordnad kollektivtrafik for ménniskor med sédrskilda behov, som det inte dr
effektivt att anpassa den ordinarie kollektivtrafiken efter. Men detta utgdér en
liten del av allt resande, och dessutom har det visat sig att de flesta sadana rese-
nérer vill kunna dka pa ett sitt som sa langt som mojligt dr integrerat med ordi-
narie trafik®.

5 Setex Stahl A. (1997) och Svensson H. (2003)
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Figur 1.1 Olika samhallsbetalda transporter som kan samordnas.

Upprinnelse till forskningsprojektet

Foreliggande slutrapport redovisar resultaten och slutsatserna fran ett 4-arigt
forskningsprojekt (2007-2011), ”Samordnad kollektivtrafik pa landsbygd — Del
2”. Projektet dr en planeringspraktisk och utvérderingsinriktad fordjupning av
”Del 1 — Utvirdering av Byabussen 1 Ystad” (2004-2006). Det finansiella stodet
utgick frin Vinnovas utlysning “Infrastruktur och effektiva trafiksystem”’

I projektet har tre forsok med olika ambitioner att samordna kollektivtrafik pa
landsbygd f6ljts under fyra ar for att belysa betydelsen av samordningen for en
attraktiv trafik i glest bebyggda omraden. Omradena skiljer sig i sin geografiska
karaktdr och ddrmed 1 sina behov for en attraktiv kollektivtrafik. De tre under-
sOkta forsoken &r nartrafiken 1 Sdvsj6 och Visingsébussen pa Visingso i Jonko-
pings ldn, samt servicelinje 249 i nordvidstra Skane. Samarbetspartners i pro-
jektet har varit Jonkopings Lanstrafik, Skanetrafiken samt berérda kommuner.

1.2 Forskningsprojektets syfte

Syftet med projektet dr att jamfora strukturer, planeringsmodeller och faktiska
resultat samt att utbyta erfarenheter mellan ldanen kring samordning av olika
samhdllsbetalda transporter pa landsbygd. Detta for att f& mer kunskap om at-
traktiva kollektivtrafiksystem i landsbygdsomraden med svag efterfragan. De
tre ndmnda forsoksprojekt fran Skéne och Jonkopings ldn &r grunden i detta
planeringspraktiska och utvédrderingsinriktade arbete.

Forskningsprojektet ska dven utgora en dokumentation av hela processen fran
inforande till utvirdering av tre forsok med samordnad kollektivtrafik pé lands-
bygd i Sverige. Framgangsfaktorer och fallgropar for en lyckad samordning och
ekonomisk effektivitet lyfts fram och diskuteras i den méan de uppstar.

7 VINNOVA (20086), "Utlysning inom programmet Infrastruktur och effektiva transportsystem”, 2006-06-02
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Med hjilp av resultaten ska slutsatser dras kring deras generaliserbarhet och
anvéindbarhet i andra sammanhang. Pa lang sikt d&r malet att med hjélp av resul-
taten kunna bidra till attraktiva kollektivtrafiksystem i landsbygdsomraden med
svag efterfragan, framst i de bada ldnen men i férldngningen dven i hela landet.
En viktig del ar dérfor att sprida kunskapen fran denna utvérdering till sa
manga intresserade som mojligt — 1 forsta ledet kommuner och ldnshuvudmaén.

1.3 Projektfaser och metod

Utifran forskningsprojektets syfte delades projektet in i flera faser. De bygger
dels pa varandra, dels har de pagatt 16pande under hela projektets gang.

1. Genomgang av tidigare erfarenheter

2. Upprinnelse till de tre aktuella forsoken med nértrafik
3. Kartlaggning av resandet med nértrafiken

4. Ekonomisk utvirdering

5. Syntes av utvecklingen av resandet och ekonomin, samt framtida
trend och beddmning av samordningspotential

6. Nartrafikens utvecklingsmojligheter samt 6verforingspotential pa
landsbygdsomréaden i Skane och Jonkopings 1dn. Utvecklingsatgird
for nartrafiken i Sdvsjo

7. Kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte

I de foljande avsnitten beskrivs faserna mer utforligt i samband med beskriv-
ningen av de anvidnda metoderna. Detta kapitel ersétter samtidigt det fran bor-
jan planerade metod-PM:et (se bilaga 2, PMI1, kapitel 1).

Fas 1 och 2 ingick i uppstartsfasen (2007) av projektet medan fas 3 och 4 har
pagatt under hela projektets gang. Fas 5 till 7 har stitt i centrum av arbetet i
projektets slutfas (2009-2010).

Fas 1 bestod till storsta del av litteraturstudier, databas- och internetsokningar.
Litteraturlistan har uppdaterats 16pande (se bilaga 6 och kapitel 5.4). Under fas
2 beskrevs bakgrunden till de tre férsoken med fokus pa inférandeprocessen
och trafikuppldgget. Bakgrundsbeskrivningen skedde med hjilp av insamling
och utvirdering av statistik och annan information.

Resultaten fran fas 1 och 2 finns redovisade i PM1 (bilaga 2). I detta PM ingar
aven en forsta kartliggning av kostnader och resande med forsoken, fas 3 och
4. Dessa tva faser syftade till att undersoka trafikformernas attraktivitet och
virde for omradenas invanare och besokare. De skulle dven kartldgga ekono-
miska nyckeltal for drift och utveckling. Forsta datainsamlingen skedde under
ar 2007 infor PM1. Insamlingen upprepades en gang ar 2009 och en sista gang
infor denna slutrapport under hosten 2010, se kapitel 0.

I fas 3 ingick dven kvantitativa enkdtundersokningar (aren 2008-2009) for att ta
reda pé hur attraktiva trafikformerna upplevs av malgrupperna for de olika for-
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soken. Uppldgget av de tre undersokningarna har varit likartad for att kunna
jamfora resultaten. I Sdvsjo och pa Visingsé genomfordes undersokningarna
med brevenkiter, i Skane per telefon. Resultaten redovisas i PM2, PM3 och
PM4 (bilagor 3 till 5) och sammanfattas i kapitel 3.2.

Fas 5, 6 och 7 intensiverades mot slutet av projektet 1 takt med att fler analyser
avslutades. Utvecklingsmgjligheter identifierades utifran enkatundersokningar-
na och resandestatistiken tillsammans med de berdérda projektparterna. En ut-
vecklingsatgiard genomfordes med anknytning till nértrafiken i Sdvsjo. Utvérde-
ringen skedde dven hir med hjilp av en enkitundersokning. Atgirden och ut-
varderingen samt andra mojliga, men inte genomforda, utvecklingsmojligheter
beskrivs ndrmare i kapitel 0.

Nyhetsbrev har med jaimna mellanrum gétt ut till samtliga berérda i projektet
ndr nya resultat tagits fram eller andra viktiga hidndelser har intrdffat. Nyhets-
breven finns i bilaga 7.

Ett uppstartsseminarium holls hos Trivector 1 Lund, dér representanter for tra-
fikhuvudmén och kommuner i de tre geografiska omradena triffades, utbytte
information och erfarenheter, samt diskuterade metodik f6r datainsamling och
utvédrdering. Programmet, minnesanteckningar och presentationer finns 1 bila-
gorna 2 och 8. Det avslutande seminariet har hallits i Jonkdping hos Jonkopings
Lénstrafik ddr samma representanter var bjudna (dock en ndgot fordndrad
sammansittning i och med att vissa personer hade slutat eller fitt en ny tjénst
inom organisationen). Fokus har varit pa att utvirdera projektets resultat och
diskutera deras generaliserbarhet och anviandning framover. Programmet, min-
nesanteckningar och presentationen finns i bilaga 20. Utover dessa centrala
motesarenor har arbetsméten inom projektgruppen hallits.

Utifran slutseminariets diskussioner och forskningsresultaten i allménhet disku-
teras overforingspotentialen enligt punkt 6 och viktiga framgangsfaktorer och
fallgropar i kapitel 6.

Projektet och resultaten har forutom pé start- och slutseminariet och genom
nyhetsbrev till projektgruppen presenterats pa fyra olika seminarier och konfe-
renser bade i Sverige och utomlands. Tvéa artiklar har avhandlat projektets re-
sultat. Aktiviteterna inom fas 7 - Kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte be-
skrivs ndrmare i kapitel 5.

SUMO

Insamlingen av information och statistik skedde enligt ett SUMO-inspirerat®
fragebatteri (se bilaga 2, PM1). Idén kom fran forsokstrafiken i nordvistra
Skéane dér Trivector deltog i planeringen av forsoket. Forsoket hade sin upprin-
nelse i Skanetrafikens busstrategi. I busstrategins del ”Svag Trafik”, skapades
ett “modellprojekt” — den 1 detta projekt utvirderade linje 249 - i syfte att testa
och utvérdera trafikuppldgg och kunna sprida resultaten och upplégget i hela
Skane. For modellprojektet fanns det fran borjan krav pa dokumentation och
utviarderbarhet och en SUMO-plan bildade grunden for planeringen och var
dven tankt att anviandas vid utviarderingen.

8 For mer information om planeringsverktyget SUMO se Vigverket (2004), "SUMO — System for utvardering
av mobilitetsprojekt”, publ 2004:98.
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For att fa jaimforbara resultat genomfordes materialinsamlingen 1 Sdvsj6 och pa
Visingso efter SUMO-planen for forsoket i Skane. Utifran SUMO-planen togs
en checklista fram som specificerade materialet som behdvdes for utviardering-
en.

Det var dven ténkt att retrospektivt sitta upp en SUMO-plan {6r Visingsé och
Sévsjo for sjdlva planeringen av forsoket. Detta visade sig bara delvis genom-
forbart darfor att forsoken varken i Sdvsjo eller pa Visingsé var uppbyggda
kring klart formulerade mal nir det giller till exempel antal resenirer eller
samordningsgraden med firdtjdnsten. Malformulering samt bendmning av mét-
bara indikatorer for malen #r en central bestindsdel av en SUMO-plan. Anda
var checklistan till stor hjilp for framtagningen av material samt fér kommuni-
kationen kring material med de ansvariga personerna pa kommunerna och Jon-
kopings Lanstrafik.

Aven enkiterna i de kvantitativa undersdkningarna kring trafikens attraktivitet
och for utvdrderingen av utvecklingsatgidrden i Sévsjo har varit SUMO-
inspirerade.

Sammanfattningsvis kan konstateras att anvdndandet av en “strikt” metod som
SUMO har visat sig svart att f6lja fullt ut i och med att s& manga olika aktorer
och forsok har ingatt i projektet. Daremot har SUMO-metoden varit ett bra
ramverk for att samla in heltdckande dokumentation och statistik som &r jim-
forbar mellan de olika forsoken.

I PM1 utlovades ett PM som enbart avhandlar SUMO-metoden. Under pro-
jektets gang visade det sig att behovet av ett metod-PM inte &dr sa stort som
tankt 1 borjan. Dels pa grund av att det har visat sig att SUMO-metoden inte
kan f6ljas strikt inom detta projekt, dels for att denna metod redan &r vil doku-
menterad. En kort genomgéang finns dven i PM4 (bilaga 5) samt i presentat-
ionsmaterialet fran uppstartsseminariet (bilaga 7 i PM1, bilaga 2 i denna rap-
port).
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De tre undersokta landsbygdslinjerna har presenterats utforligt i PM1 (se bilaga
2). P4 de kommande sidorna aterfinns en kort beskrivning av inforandeproces-
sen, upplagget och utvecklingen mellan aren 2007 och 2010. For att fa en snabb
overblick av forsoken har de centrala kédnnetecknen sammanstéllts i Tabell 2.1

nedan.

Tabell 2.1.

Linje 249 NV Skane

Centrala kannetecken for de tre undersokta forséken.

Visingsébussen

Nartrafik Savsjo

Geografisk avgransning

Invanare/potentiella
kunder

Forsokstid

Initiativtagare

Arbetsgrupp
Kostnadsférdelning

Tidtabell

Trafikeringstider

Antal turer

Linjelagd
Fordon
Anropsstyrd

Samordning av

Taxa

Matarfunktion

Landsbygden Ekeby-
Kagerod-Tagarp (3 kom-
muner)

Ca. 4.000 inv.

Juni 2007 — juni 2009

Skanetrafiken: modellpro-
jekt inom "Svag trafik”

Skanetrafiken/kommuner
Kommuner/ Skanetrafiken

Nej, endast avgang/
ankomst tatorter

Vardag: kl 9-11/13-15.30

5 enkelturer

Nej
Smafordon
Ja

Sjukresor, fardtjanst,
vanlig kollektivtrafik

Nartrafiktaxa**

Tag

Visingsd/Vattern

Ca 750 inv.+ turister +
inpendlare

Sedan juli 2005

Tjansteméan JLT/ kom-
munen

JLT/kommunen
Jénkdpings kommun

Ja

Vardag: kl 6:15-18:30,
Lérdag: kl 9:55-16:35
(sommar)

Vardag: 11 turer
Lérdag: 5 turer

Ja
Buss, 31 sittplatser
Ja (ej sommar/elever)

Skolskjuts, sjukresor,
fardtjanst, vanlig kollek-
tivtrafik

Lanstrafikens taxa

Farja

Landsbygden Savsjo -
tatorter, endast lands-
bygdsbor,

Ca. 2.900 inv.

Sedan oktober 2005

Politiker Savsjé kommun

JLT/kommunen*
Savsjé kommun/JLT*

Nej, tidsintervaller

Vardag: kl 9-13/17-22,
Helg: kI 15-22

Beror pa efterfragan

Nej
Smafordon
Ja

Fardtjanst, vanlig kollek-
tivtrafik

Lanstrafikens taxa for
kontantbiljetter, minst 2
zoner

* JLT samfinansierade forsoket under de tva forsta aren.
** Bygger pa 2 zoner, periodkort med minst 2 zoner giller, inte rabattkort
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2.1 Linje 249 i nordvastra Skane

Servicelinje 249 infordes i juni 2007 och kordes som anropsstyrd forsokslinje i
tva ar. Linjen trafikerade ett kommunoverskridande omrade mellan tétorterna
Billeberga, Tagarp, Ekeby och Svalov i kommunerna Svalov, Helsingborg och
Bjuv, se Figur 2.1. De fem enkelturerna pa vardagar hade tagpassning i Tagarp
och Billeberga. Syftet med linjen var att samordna sjuk-, férdtjinst- och vanliga
nértrafikresor. Sjuk- och firdtjanstresenédrer kunde bli hdmtat vid dérren medan
ovriga resendrer fick vinta pa bussen vid utpekade moteshallplatser. Tiderna i
tidtabellen gillde tatorterna, for 6vriga platser bestimdes tiden vid bokningen.
Taxan var den vanliga nértrafiktaxan.

Innan fanns ingen allmén kollektivtrafik i omradet forutom kompletteringstra-
fik. Initiativet for servicelinjen kom fran Skanetrafikens utvecklingsprojekt
”Svag trafik” inom Busstrategin. I projektet ingick Skanetrafiken och ett antal
kommuner i nordvéstra Skane som samarbetar inom organet Trafikdelegation-
en.’

En arbetsgrupp och en styrgrupp tillsattes. Arbetsgruppen bestod av tjénste-
mannarepresentanter fran de berérda kommunerna, Trafikdelegationens pro-
jektsamordnare, representanter fran Skanetrafikens avdelningar for regionbuss,
stadsbuss, sérskild kollektivtrafik och strategisk planering (projektledare) samt
en inhyrd projektsekreterare fran konsultforetaget Trivector. Styrgruppen bestod
av Region Skanes ordinarie ndmnd for kollektivtrafik, vilken dven hade format
styrgrupp for busstrategiarbetet, samt 5 politikerrepresentanter fran Trafikdele-
gationen. Vid styrgruppsmotena medverkade dessutom 3 av arbetsgruppens
medlemmar (foredragande); Skanetrafikens projektledare, projektsekreteraren
samt Trafikdelegationens projektsamordnare.
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Figur 2.1 Karta éver upptagningsomradet for servicelinje 249 med utplacerade
moteshallplatser. Kélla: Tidtabell Skanetrafiken.

® Trafikdelegationen i NV-Skane finns inte kvar. Den upphérde i samband med att Skanetrafiken 6vertog
huvudmannaskapet for fardtjanst fr.o.m. 2008-01-01. Det finns ett samverkansorgan mellan kommunerna i
NV-Skane som kallas Skane Nordvast dar man bl.a. diskuterar strukturella fragor rérande trafiken. Ingemar
Bryman, 2011-01-11.
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Samtidigt som linjen infordes skedde dven en Oversyn av skolskjutsarna 1 om-
radet och den nya linjen 250 introducerades. Linjerna stod inte i konkurrens
med varandra. Servicelinje 249 erbjod trafik 1 servicerestidsldgen (formiddag
och eftermiddag) medan linje 250 gar under hela trafikdygnet samt en linjelagd,
rakare stricka. Medan linje 250 har varit framgéngsrik har linje 249 aldrig bli-
vit anvdnd i1 nagon storre utstrackning. Déarfor beslutades att stélla in linjen till
tidtabellsskiftet juni 2009.

2.2 Visingso6bussen

Visingsobussen eller ”Oasvingen” samordnar de samhillsbetalda resorna pé
Visingso sedan juli 2005. Fram till dess kordes kompletteringstrafik med sma-
fordon. Varje person pa Visingso hade ritt till minst en resa per vecka. Parallellt
utfordes skoltrafik, fardtjanst och sjukresor. For utférandet av de samhaéllsbe-
talda transporterna fanns en fast stationerad taxi pa on vilket var mycket kost-
sam. Darfor tog tjdnstemédnnen i Jonkopings kommun och hos Jonkopings
Lanstrafik initiativet att utveckla ett mer samordnat uppldgg for samhillsbe-
talda resor som samtidigt ger 6borna en linjelagd kollektivtrafik. Man genom-
forde en forstudie och en arbetsgrupp bildades med representanter fran en rad
olika forvaltningar frdn Jonkopings kommun samt fran Jonkopings Lanstrafik.
Arbetet leddes av en styrgrupp och drendet har behandlats 1 kommunstyrelsen.
En del av inspirationen till Visingsébussen hiamtades fran bussen pa 6n Ven i
Skane.

Visingsobussen gar som anropsstyrd, linjelagd trafik med elva anropsstyrda
turer pa vardagar. Under vinterturlistan kors vissa fasta skolturer medan anrops-
styrning alltid anvinds for allmdnheten. P4 sommaren kors enligt fast tidtabell.
Ar 2006 infordes 16rdagstrafik under sommarménaderna. Trafiken samordnar
samtliga samhdllsbetalda resor, det vill sdga skolskjuts, fardtjanstresor och sjuk-
resor samt vanlig kollektivtrafik. Ett litet antal fasta héllplatser finns utmed
linjen (se Figur 2.2) men det dr dven mojligt att stiga pa vid trafiksdkra platser
genom att ge tecken eller vinka till foraren. Fardtjédnst- och sjukresendrer blir
himtade vid dorren under forutsittning att fordonet kan ta sig fram. Kostnaden
for att resa med “Oasvingen” #r enligt Linstrafikens taxa for kollektivtrafik.
Trafiken ingar i Lanstrafikens reseplanerare i och med att den dr 6ppen for alla.
Information finns dven pa kommunens hemsida och har delats ut till alla 6bor.
Det har @ven funnits ett antal inldgg om trafiken i tidningar och pa radio.

Forutom inforandet av lordagstrafik pa sommaren sedan ar 2006 har det inte
skett nagra storre fordndringar sedan trafikstarten.
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Figur2.2  Hallplatsskylt fér Visingsébussen/Oasvéngen, Foto: Anja Quester

2.3 Nartrafiken i Savsjo

Den 17 oktober 2005 ersatte en utbyggd anropsstyrd nértrafik kompletterings-
trafiken pa landsbygden i Sévsj6 kommun. Det priméra syftet med trafiken var
att ge boende pé landsbygden mojlighet att ta sig till en av kommunens tétorter
utan egen bil. Utbudet 6kade frén tidigare en tur per vecka till resmojligheter pa
samtliga veckodagar. Initiativet for trafiken kom i forsta hand fran politikerna i
kommunen som ville frimja en levande landsbygd. En arbetsgrupp bestdende
av tvd kommunrepresentanter och tva handlaggare fran Jonkopings Lénstrafik
bildades. Arendet har behandlats i kommunstyrelsen.

Trafiken &r 6ppen for alla som bor utanfor titorterna Sévsjo, Vrigstad, Stocka-
ryd eller Rorvik det vill sdga boende som inte har en gatuadress. Resans mal
ska vara en adress 1 ndgon av de ndmnda titorterna. Det finns inga utsatta hall-
platser, ddremot ett litet antal fasta malpunkter i titorterna. Resendren ham-
tas/lamnas vid dorren. Trafiken kors med smafordon och utan fast tidtabell. Det
finns fasta tidsintervaller pa formiddagen och eftermiddagen/kvillen da trafiken
kan bestéllas. Tiderna dr anpassade s att outnyttjade resurser i form av fordon
och chaufforer kan anvidndas. Malgruppen dr framst ungdomar och dldre samt
andra personer utan tillgang till bil. En viss samordning av fardtjénstresor sker,
men det dr inget uttalat mal. Skolskjuts och sjukresor utfors inte med nértrafi-
ken. Lénstrafikens taxa for kontantbiljetter tillimpas. Trafiken gér inte att hitta 1
Lénstrafikens reseplanerare men pa kommunens hemsida. Information om tra-
fiken har dven gétt ut via en broschyr som har delats ut till samtliga berérda
hushall (se Figur 2.3 och bilaga 2, PM1). Det har dven funnits information i
lokaltidningen.

Trafikuppldgget har varit ofordandrat sedan inforandet forutom att man har infort
att boende pa landsbygd kan aka till schemalagd aktivitet pa landsbygd. Ar
2009 har Tranas kommun infort nértrafik efter Sdvsjos forebild och man har
borjat prata om “Sdvsjomodellen”. Kommunerna Habo och Gnosj6 dr i skri-
vande stund pa vdg att inféra nértrafik enligt samma upplédgg. Dértill har “adgar-
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beredningen” som har gett direktiv for Jonkopings Lanstrafiks omvandling till
myndighet/férvaltning 2010 uttryckt en vilja att samtliga kommuner i lénet pa
sikt skall infora nirtrafik av liknande ”Sivsjomodellen”.'® Grundidén med
denna “modell” &r att rikta sig till en klart definierad malgrupp, landsbygdsbor
utan gatuadress, vilket gor att man har en ndgorlunda kontroll pa kostnaderna.

Figur 2.3  Bild fran informationsbroschyr om nartrafiken i Savsjo, oktober 2005.

2.4 Jamforelse av de tre forsoken

Jamforelsen delas in i en jamforelse mellan nértrafiken i Sdvsjo och Visingso-
bussen. Forsoket i Skane, linje 249, stills sedan mot de tva forsoken i Jonko-
pings lan.

Visingsobussen och nirtrafiken i Sdvsjo skiljer sig betydligt at, bade med hin-
syn till utformningen samt till omfattningen. Visingsobussen &r en linjelagd
trafik som samordnar vanlig kollektivtrafik med skolskjuts, firdtjéanst- och
sjukresor. Nértrafiken i Sévsjo har inget uttalat mal att samordna olika sam-
héllsbetalda resor men man har riktat sig till férdtjanstresendrerna med speciell
information. Visingsobussen blir till hundra procent finansierad av kommunen
medan nértrafiken i Sdvsjo under de tva forsta aren i sin karaktdr som ett for-
soksprojekt betalades vardera till hélften av Jonkopings Lénstrafik och Sdvsjo
kommun.

Det finns mojlighet att anvanda nértrafiken i Sévsjo dven pa lordagar och son-
dagar aret om, for Visingsobussen erbjuds denna mgjlighet endast pa sommaren
och da bara pa lordagar. Resandet med nértrafiken 1 Sévsjo dr mojligt fram till
klockan tio pa kvillen medan sista turen med Visingsobussen gar fran hamnen
lite innan klockan 19. Daremot kors 1 Sévsjo ingen nédrtrafik p& morgonen och
under tidig eftermiddag. Nértrafiken i Sdvsjo har inte arbetspendlare och elever

'° Erik Andersson, JLT, e-mail 2011-01-26.
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som malgrupp utan inriktar sig pa att erbjuda transportméjligheter utanfér hog-
trafiktiderna for de som inte har tillgang till bil, fraimst dldre och ungdomar.

For Visingsobussen anvidnds en mindre buss medan man for néirtrafiken i Sév-
sj0 anvénder sig av smafordon. Visingsobussen ingar i Jonkopings Lanstrafiks
reseplanerare och dr tdnkt for samtliga intresserade medan malgruppen for nir-
trafiken 1 Sdvsjo dr begrinsad till kommunens landsbygdsboende. Kostnaden
for resendrerna for resor med nirtrafiken 1 Sévsjo och for Visingsobussen dr
enligt Léanstrafikens taxa for kollektivtrafik. For nértrafiken 1 Sdvsjo géller dock
endast taxan for kontantbiljetter, inga periodkort accepteras. Visingsobussen har
en matarfunktion till firjan medan det inte finns nigon uttalat sadan funktion
for nértrafiken 1 Sdvs;jo.

Upplédgget av modellforsoket med servicelinjen 249 1 Skane hade vissa likheter
med bade Sdvsjo- och Visingsoforsoket, sasom att trafiken var anropsstyrd och
att samordning skulle ske med firdtjénst- och sjukresor. Utbudet i form av anta-
let turer var dock mindre. Man har inte heller gatt ut med lika mycket informat-
ion om trafiken som man gjorde pa Visingsé och i Sdvsjo. Trafiken utfordes
med smafordon som i Sévsjo och var tankt som matartrafik till tdgstationer.
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3. Utvardering av forsoken

3.1 Erfarenheter kring inférandeprocesser

Inforandeprocesserna for de tre forsoken, som beskrivs oversiktligt 1 kapitel 0
och nagot mer utforligt i PM1 (bilaga 2), har vissa likheter men &r anda mycket
olika. Nedan pekas fallgropar och framgangsfaktorer ut for varje forsok.

Linje 249

I Skéne kom initiativet till forsoket fran arbetet med Skéanetrafikens strategi for
”Svag trafik”, vilket kan likstédllas med ett politiskt initiativ. Ambitionsnivan for
hela processen att ta fram ett koncept for ett modellforsok var mycket hog. For-
soket foregicks av en mycket grundlig forstudie, samt ett digert forberedelsear-
bete innan trafikstart. Dértill skedde arbetet som ett unikt samverkansprojekt
mellan Skéanetrafiken och de berdrda kommunerna med representanter fran alla
relevanta forvaltningar (ansvariga for skolskjuts, trafikplanering, fardtjanst
etc.). Representanterna fran alla dessa organisationer bildade en arbetsgrupp
som triaffades mycket regelbundet och leddes av Skanetrafiken med Trivector
som utredare och foredragande. En styrgrupp bestaende av politiska represen-
tanter fran Region Skanes ndmnd for kollektivtrafik och nordvéstra Skanes
Trafikdelegation foljde arbetet med stort intresse och engagemang.

Trots den noggranna planeringsprocessen togs vissa nyckelpersoner fran den
operativa verksamheten in véldigt sent 1 planeringsprocessen. Har kan framfor-
allt bestdllningscentralen ndmnas. Detta gjorde att samordningen med bestill-
ningen av fardtjanstresor inte blev optimalt pa grund av begrénsningar i pro-
gramvaran som anvindes. Rent tekniskt uppstod svarigheter med linje 249:s
flexlinjeuppldgg i Skanetrafikens bokningssystem PASS. Detta uppmairksam-
mades for sent, eftersom ingen i arbetsgruppen hade detaljkunskap om bok-
ningssystemet och man utgick ifran att systemet var moget for alla typer av
linjelosningar. Den representant fran bestdllningscentralen som patalade pro-
blemet kom in relativt sent i projektet.

Inom ramen av ett skarpt test infor trafikstart identifierades problem med be-
stdallningen men atgirdandet blev av ndgon anledning inte genomfort innan
trafiken gick i drift.

En annan brist aterfinns i 6vergangen fran att forsoket var ett ’projekt” inom en
strategisk planeringsavdelning hos Skanetrafiken till att det blev en linje i Ska-
netrafikens ordinarie trafik inom en annan avdelning pa Skanetrafiken. Det var
svart att overfora det engagemang for forsoket som fanns pa den strategiska
avdelningen till den andra avdelningen. I samband med driftstart omorganisera-
des Skénetrafikens verksamhet och olyckligtvis hade den medarbetare pa Ska-
netrafiken som fick ansvar for den dagliga driften av linje 249 inte varit invol-
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verad 1 arbetsgruppens arbete. I och med att §verlimningen mellan planering
och drift inte fungerade tillfredsstidllande fungerade inte heller den 16pande
insamlingen av statistik.

Man valde att ga ut forsiktigt med tva dubbelturer bara under vardagar, sa att
man inte i ett senare skede av ekonomiska skél maste skidra ner trafiken igen nér
efterfragan okar. Beslutet baserades pé erfarenheter fran tidigare forsok. Anled-
ningen till forsiktigheten dr ocksa att trafiken &r uppbyggd bade kring det fak-
tum att kortiden kan variera pa grund av olika manga platser for hdmtning och
lamning pa samma tur, och att byten ska kunna ske till och fran tigen pa fasta
tider. Det lilla utbudet gjorde det svart att genomfora en samordning da fard-
tjdnstresendrer har rétt till en resa under hela dagen. Ytterligare en svaghet i
inférandeprocessen var att linjen inte marknadsfordes i omradet.

Sa dven om planeringen infor linjestart var mycket noggrann gér det tyvirr inte
att dra nagra slutsatser om sjélva trafikuppldggets kvalitet da informationen och
bokningsproceduren var bristfilliga, vilket gav ett mycket magert resanderesul-
tat.

En positiv effekt dr dock att modellférsoket initierade ytterligare ett samarbets-
projekt med samma aktorer. Detta projekt fokuserar pa skolturer 6ppna for alla i
delvis samma omrade som linje 249. I januari 2009 ersattes fyra kortare buss-
linjer med tva langre busslinjer som dven knyter ihop busstrafiken med tagtra-
fiken. Detta ger bittre forbindelser med tag mot Lund, Malmo och Képenhamn
samt dven norrut mot Hassleholm och Kristianstad.

Visingsé
Vid planeringen av ”Oasvingen” var betydligt firre personer och organisationer
(en kommun och Jonkopings Lianstrafik) dn i Skane inblandade i planerings-
processen. Samma personer arbetar dven idag med trafiken. Inom kommunen
har flera forvaltningar varit delaktiga i planeringen i och med att man delar pa
kostnaden.

Initiativet kom &dven hér fran tjanstemdn pa Jonkopings Lénstrafik och Jonko-
pings kommun. Kostnaden for de samhéllsbetalda resorna pa 6n skot i hojden
samtidigt som det inte fanns nagon bra allmén kollektivtrafik. Man ansag att en
oversyn av transporterna behovdes, inte for att sinka kostnaderna men for att fa
ett battre utbud till samma kostnad.

I och med att flera kommunala forvaltningar sag tydliga vinster med den nya
trafiken, bade utifran ons forsoérjning med kollektivtrafik och utifrén kostnaden,
blev Visingsobussen genast forankrad i kommunen. Bestéllningsprocessen in-
nebar inga svérigheter for bestédllningscentralen hos Jonkopings Lanstrafik.
Information om den nya trafiken delades ut till samtliga 6borna s att befolk-
ningen var informerad om forsoket fran borjan.

Sévsjé

I Savsjo kom initiativet inte i forsta hand fran tjansteménnen utan fran politi-
kerna som ville frimja en levande landsbygd. Att erbjuda en landsbygd med
hog livskvalitet dr en fast del av samhéllsplaneringen i Sdvsjo. Aven hér arbetar
de ansvariga tjinstemdn som har varit med vid upprittandet av trafiken kvar
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med fragan idag. Som for Visingsobussen dr arbetet koncentrerat till ett Gver-
siktligt antal ansvariga pa kommunen och hos Jonk6pings Lénstrafik. Kontak-
ten mellan Lénstrafiken och kommunen &r som for Jonkopings kommun vl
utbyggd och bestillningen via bestéllningscentralen har inte inneburit nagra
problem.

Man gick dven konsekvent ut med information till samtliga berérda hushall och
har inte behovt varit orolig for eventuella oférutsedda kostnadsokningar. Dessa
har man samtidigt fran borjan kunnat uppskatta bdttre genom att begrdnsa an-
vandargruppen.

Sammanfattning

Naértrafiken 1 Sévsjo och Visingsobussen kan inte kallas forsok ldngre. De har
blivit en del av befolkningens vardag och é&r fast forankrade bland tjdnstemén
och politiker. Daremot kom trafiken i Skane aldrig ut ur forsoksstadiet och &r
idag nedlagd. Detta beror framst pad problem i inférandeprocessen och en
mycket hog ambitionsniva. Fran politiskt hall fanns vilja att testa s& mycket
som mojligt for att se effekter av samordning, kommunoverskridande trafik,
koppling till tg etc. Trafiken startades i en tid dar Skanetrafiken omorganisera-
des vilket gjorde att ansvarsfordelningen inte var bestaende. Det var dven vil-
digt manga inblandade i planeringsprocessen sa att uppfoljningen och delege-
ringen av arbetsuppgifter blev uppsplittrad och formodligen kidnde ingen sig
huvudansvarig. De andra tva forsoken borjade i mindre skala och med farre
personer inblandade

En viktig framgangsfaktor for Visingso och Sdvsjo dr ocksa att de agerande
tjidnstemdnnen sag ett behov av en fordndring for att forbattra sin egen verk-
samhet respektive tillgodose politikens onskemal. Detta gjorde att man hade
med sig stort engagemang i fragan. Man bor dven papeka att det finns en vil
etablerad och néra kontakt mellan kommuner och Lanstrafiken 1 Jonkoping som
formodligen har bidraget till att trafiken har lyckats.

For en smaskalig trafik som anropsstyrda losningar i landsbygdsomraden kan
man utifran ovanstaende erfarenheter dra den forsiktiga slutsatsen att det helst
inte ska vara for manga inblandade men framforallt maste det finnas eldsjélar
som haller trafiken vid liv genom sitt engagemang. Samtidigt &r risken storre att
trafiken inte drivs vidare om nyckelpersoner slutar. Denna faktor verkar dock
dven ha betydelse i1 en storre projektorganisation som saknar en tydlig ansvars-
fordelning.

Trots att manga individuella och oftrutségbara handelser kan intraffa och vissa
risker inte gar att eliminera helt kan man formulera en lista pa framgéngsfak-
torer for inforandeprocessen:

m [nitiativ inifrdn
m Forankring bland berdrda 1 férvaltningen och 1 politiken

m En arbetsgrupp eller enskilda personer som foljer utvecklingen 16-
pande och tar ansvar for trafiken

m Tidig avstdmning med teknisk personal for att sidkerstilla att ser-
vicen kan levereras, till exempel med bestdllningscentral
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m Informationsatgdrder hos malgruppen for att fa acceptans i befolk-
ningen

m Tydlig ansvarsfordelning framforallt ndr manga perso-
ner/forvaltningar dr inblandade
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3.2 Trafikformernas attraktivitet

For att fa battre kunskap om anviandningen av varje trafik i form av resande och
om hur den upplevs bland malgruppen har bade resandestatistik utvirderats och
enkdtundersokningar genomforts for varje forsok.

Resandestatistik

Antalet resor per ar skiljer sig mycket for de tre forsoksprojekten, se Tabell 3.1.
Medan resandet med linje 249 aldrig har Gverstigit 14 resor under ett ar har
resandet med nértrafiken 1 Sévsjo okat fran 574 resor under ar 2006 till 1 113
resor ar 2009 for att sedan sjunka till 739 for manaderna januari till oktober ar
2010 (drygt 890 uppréknat till hela aret 2010). Den storsta 6kningen for resan-
det med nértrafiken i Sdvsjo skedde mellan aren 2006 och 2007 dé& resandet
nistan fordubblades. Resandet med Visingsobussen har legat mellan 11 000 och
15 000 resendrer. I genomsnitt gors drygt 1 100 resor per manad med Visingso-
bussen och 77 resor med nértrafiken i Savs;jo.

Resandet med Visingsobussen och nértrafiken i Sévsjo analyseras mer ingaende
1 de foljande avsnitten utifran den tillgéngliga statistiken.

Tabell 3.1. Resandestatistik per ar. Manader i parenteser om siffran inte ar fér hela aret.

Linje 249 NV Skane Visingsébussen Nartrafik Savsjo
2005 - 7 590 (7-12) 111 (10-12)
2006 - 15018 574
2007 14 (6-12) 13792 1059
2008 9 14 561 1076
2009 10 (1-6) 12 526 1113
2010 - 10726 (1-11) 739 (1-10)
Genomsnitt per manad 1,4 1133 77
Visingsobussen

Det finns skillnader i resandet med Visingsobussen under aret, se Figur 3.1.
Flest resor gors under manaderna februari/mars, minst resor i juni och vissa ar i
december. Minskningen 1 juni kan forklaras med att antalet elever sjunker och
sommarboende och turisterna inte har kommit till 6n @n. Detta syns tydligt 1
biljettstatistiken for olika biljettyper, se Figur 3.2. I biljettstatistiken kan man
aven hitta en del av forklaringen for variationen mellan aren: Bade antalet turis-
ter under sommarsdsongen (kontantforsédljning) och antalet elever och darmed
skolkort har sjunkit sedan ar 2005.

For ar 2006 och forsta halvan av ar 2007 finns statistik over fardtjanstresor som
har gjorts med Visingsdbussen. For perioden januari till juni har antalet fird-
tjdnstresor med bussen okat fran 150 till 250 resor mellan aren 2006 och 2007.
Mer information om hur fardtjanstresendrer upplever Visingsobussen framgar
av enkdtundersokningarna, se langre fram i detta kapitel.
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Figur 3.1 Resandestatistik for Visingsdbussen juli 2005 — november 2010, samtliga biljettyper. Kalla:
JLT.
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Figur 3.2  Resandestatistik for Visingsébussen juli 2005 — november 2010, uppdelat pa olika biljetty-
per. Kélla: JLT.

Nartrafiken i Scvsjo

For resandet med nértrafiken i Sdvsjo finns detaljerad statistik om bland annat
resendrernas alder och kon samt tidpunkten for resan.

Medeléldern per resa dr betydlig hogre under aren 2007 till 2009 &n under de
ovriga aren, se Tabell 3.2. Konsfordelningen for resorna visar pa att i cirka tva
tredjedelar av fallen &r det en kvinna som reser. Att majoriteten av resorna gors
av kvinnor &r en vanlig foreteelse for kollektivtrafiken. I genomsnitt gors 90 %
av resorna pa vardagar och dvriga pa helgen.
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Tabell 3.2. Statistik 6ver resorna med nartrafiken i Savsjo per ar.

Antal Alder Koén Veckodag
Ar Medel <18ar 18-64ar >64ar Kvinna Man Vardag Helg
2005 (10-12) 111 38  26% 51% 24% 65% 35% 88% 12%
2006 574 43 38% 30% 31% 69% 31% 88% 12%
2007 1.059 50 28% 35% 37% 63% 37% 90% 10%
2008 1.076 52  24% 37% 39% 63% 37% 93% 7%
2009 1.113 54 27% 24% 48% 49% 51% 92% 8%
2010 (1-10) 739 40 45% 30% 25% 51% 49% 86% 14%
Samtliga ar 4.672 49  31% 32% 37% 59% 41% 90% 10%

Allmént kan man sdga att dldre personer utfoér mer én tre fjirdedelar av sina
resor under formiddagen medan resendrer som &r yngre dn 18 ar utfor en lika
stor andel av sina resor under eftermiddagen och kvéllen, se Figur 3.3.

35%

30%

25%

20%

8 9 10 1" 12 13 14 15 16 17 18 19 20 1 22
Heltimme

myngrean 18 ar = 18- 64 &r aldre an 64 ar

Figur 3.3  Resor med nartrafiken: Férdelning 6ver dygnet oavsett veckodag, uppdelat pa 3 aldersklas-
ser. Samtliga ar (2005-2010).

Som konstaterat har resandet under ar 2010 sjunkit med drygt 300 resor jamfort
med aret innan. Detta beror pa att en person som har gjort 147 resor ar 2008
respektive 247 resor ar 2009 har slutat resa helt. Denna person var édldre dn 64
ar vilket dven gor att genomsnittsaldern per resa sjunker dramatiskt ar 2010
jamfort med aren innan. Rdknar man bort denna person under aren 2008 och
2009 blir medelaldern per resa for dessa ar 47 respektive 45 ar istillet for 52
och 54 ar och andelen resor som gors av personer som dr dldre dn 64 ar minskar
till 29 respektive 33 % istéllet for 39 och 48 %.

Framforallt under aren 2007 till 2009 finns det ytterligare personer som har
gjort extremt manga resor med nértrafiken, se Tabell 3.3 och Figur 3.4. De 6
resendrer som har gjort fler an 60 enkelresor under nagot ar, har delvis gjort det
over flera ar, en kvinna till exempel under tre ar. 5 av dessa personer har varit
dldre &n 60 ar vid resans tillfdlle, en kvinna yngre &n 18 ar. Det forklarar varfor
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medelaldern for resor under aren 2007 till 2009 ar hogre. Konsfordelningen for
de 6 personer &r jamn. Det dr ocksa mojligt att de dldre resenédrerna hade anvént
sig av fardtjansten om nirtrafiken inte hade funnits. Denna fraga har dock inte
utretts vidare inom projektet. Definitivt betyder nirtrafiken for de personer som
reser mycket med nértrafiken ett lyft for livet pa landsbygden. Kostnaden for
dessa personers resor ligger i genomsnitt pa 15 000 SEK per ar varav de sjdlva
star for 2 700 SEK i genomsnitt.

Tabell 3.3. Antal resor per ar som de tre resenarer som har gjort
flest resor med nartrafiken under detta ar har gjort.

2005 (10-12) 10 7 6
2006 46 45 40
2007 135 94 78
2008 147 103 81
2009 247 65 37
2010 (1-10) 57 42 35
2507 *
2007
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Figur 3.4  Boxplots 6ver antalet resor per resenér och ar. Svart streck: median, box: 25-75 percentil,
cirklar: outlier, asterisk: extrema outlier (3 ganger hdgre an boxernas évre grans).

Tar man bort de resendrerna som har genomfort fler 4n 60 enkelresor under
nagot ar for just detta ar sjunker antalet resor under aren 2007 till 2009 med 300
till 400 resor, se Tabell 3.4. Genom detta blir 6kningen av antalet resor fran ar
2006 till ar 2007 mattligare, trenden att antalet genomforda resor 6kar med aren
kvarstar dock. Ar 2010 sker ingen minskning nir de extrema virdena #r bort-

tagna.

Medelaldern per resa sjunker samtidigt med mellan 7 och 13 ér for aren 2007
till 2009. Man kan ddrmed konstatera att medelaldern per resa snarare sjunker
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an Okar sett over aren. For aren 2007 och 2009 kan man &dven se att andelen
resor som gors av yngre blir stérre om man tar bort personer med fler d4n 60
resor per ar. Ddrmed kan man med undantag for &r 2008 konstatera en dkning
av andelen resor som gors av yngre sedan trafikstart. Férdelningen pa vardag
och helg @ndras ddremot inte om man tar bort personer som utfort extremt
manga resor.

Tabell 3.4. Statistik 6ver resorna med nartrafiken i Savsjo per ar, utan resor som har gjorts av personer
med fler &n 60 resor per ar.

Antal Alder Kon Veckodag |
Ar Medel <18ar 18-64 >64ar Kvinna Man Vardag Helg
2005 (10-12) 111 38 26% 51% 24% 65% 35% 88% 12%
2006 574 43 38% 30% 31% 69% 31% 88% 12%
2007 659 42 39% 25% 36% 63% 37% 88% 12%
2008 675 45  23% 47% 30% 63% 37% 92% 8%
2009 801 41 38% 34% 28% 61% 39% 89% 12%
2010 (1-10) 739 40 45% 30% 25% 51% 49% 86% 14%
Samtliga ar 3.559 42 36% 34% 30% 61% 39% 89% 12%

Tittar man pa resendrerna har sammanlagt 255 olika personer anvént nértrafi-
ken sedan starten, se Tabell 3.5. Antalet unika resenirer har okat fran 82 st ar
2006 till 103 st under aren 2009 och 2010 (januari till oktober). Medelaldern
for resendrer med nértrafiken ligger forhallandevis konstant pa mellan 38 och
42 ar. Till skillnad fran resorna okar inte andelen av den yngsta gruppen bland
resendrerna ar 2010. Gruppen gor ddrmed enbart fler resor per person ar 2010,
men det reser inte fler yngre personer med nértrafiken.

Bortsett fran ar 2007 dr andelen manliga resendrer hogre dn andelen resor som
gors av mén, vilket antyder att min gor 1 genomsnitt firre resor dn kvinnor.

Tabell 3.5. Statistik 6ver resendrer som anvander nartrafiken i Savsjo per ar.

Antal Alder Resor/resenar Kon |

Medel <18ar 18-64 >64ar Medel Median  Kvinna Man
2005 (10-12) 48 40 26% 53% 21% 23 2 60% 40%
2006 82 40 38% 31% 31% 70 3 65% 35%
2007 78 41 37% 33% 30% 13,6 5 64% 36%
2008 80 42  30% 39% 30% 13,5 4 62% 38%
2009 103 38 42% 35% 24% 10,8 3 56% 44%
2010 (1-10) 103 40 39% 37% 25% 72 2 55% 46%
Samtliga ar* 255 41  25% 48% 27% 18 4 57% 43%

* Vid redovisningen for samtliga ar riknas antalet unika resenérer och deras resor dver alla ar. Resenérernas alder
redovisas for ar 2010.

Aren 2007 till 2009 #r det genomsnittliga antalet resor hogre én for dvriga Ar.
Medianen varierar dock endast mellan 2 och 5 resor vilket antyder att det finns
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nagra personer som gor vildigt manga resor. Detta analyseras i det kommande
avsnittet pa samma sitt som for resorna. Det genomsnittliga antalet resor per
person under samtliga ar sedan trafikstart ligger pa 18 resor.

Antalet resendrer samt aldersfordelningen for resenédrerna fordndras inte lika
mycket som for resorna om man tar bort personer for de ar ddr de har genom-
fort fler &n 60 enkelresor, se Tabell 3.6. Detta &r logiskt da det endast handlade
om 6 personer som dessutom fortfarande kan finnas bland de &r dir de inte har
rest extremt mycket. Daremot sjunker medelvérdet for antalet resor per resendr
med mellan 3 och 5 resor for aren 2007 till 2009 om man tar bort de som reser
mest. Som f6ljd blir medelvérdet mer jamnt dver aren.

Tabell 3.6. Statistik 6ver resendrer som anvander nartrafiken i Savsjo per ar, utan resenarer som har
gjort fler &n 60 resor per ar.

Antal Alder Resor/resenar Koén

Medel <18ar 18-64 >64ar Medel Median  Kvinna Man
2005 (10-12) 48 40 26% 53% 21% 23 2 60% 40%
2006 82 40 38% 31% 31% 70 3 65% 35%
2007 74 40 39% 32% 28% 8,9 4 65% 35%
2008 76 41 31% 40% 29% 8,9 4 61% 39%
2009 101 37 42% 35% 22% 79 3 57% 43%
2010 (1-10) 103 40 39% 37% 25% 72 2 55% 46%
Samtliga ar* 254 41 25% 48% 27% 13,9 3,5 57% 43%

* Vid redovisningen for samtliga ar riknas antalet unika resenérer och deras resor over alla ar. Resendrernas alder
redovisas for ar 2010.

De flesta resenérer har anvént nértrafiken under endast ett av de sex aren trafi-
ken har varit 1 drift, se Figur 3.5. 3 % eller 8 personer har anvént trafiken minst
en gang per ar sedan den startades. Slutsatsen dr att man mest anvinder sig av
nirtrafiken vid enstaka tillfdllen, som en forsékring 1 fall att man inte har till-
gang till bil. Denna iakttagelse ligger i linje med uttalanden i enkétundersok-
ningarna, att man har nértrafiken som en sédkerhetslina i fall att.

I . (. . -
2 3 4 5 6
Antal &r

Figur 3.5 Antal ar resendren har anvant sig av nartrafiken i Savsjo. N=257.
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Enkéatundersékningar

For att ta reda pa huruvida trafikuppldggen ar kéinda och upplevs som attraktiva
bland malgruppen har enkétundersokningar genomforts i Sévsjo och pa Vi-
sings6 samt en telefonintervjustudie i Skane. Unders6kningarna har varit upp-
lagda pa liknande sitt och bygger p4 SUMO-metoden for att kunna kartlagga
olika faktorer kring trafikens attraktivitet och anvindande.

Nedan foljer en oversiktlig sammanfattning av resultaten, uppldaggen finns re-
dovisade i Tabell 3.7. Uppldgget och resultaten redovisas utforligt i PM2 for
Visingso, i PM3 for Sédvsjo och i PM4 for Skane (bilagor 3 till 5).

Tabell 3.7. Overblick enk&tundersékningar.

Linje 249 NV Skane Visingsébussen Nartrafik Savsjo
Tidpunkt Juni/juli 2009 Februari 2008 December 2008
Hushall trafikomrade NV Boende och inpendlare  Boende landsbygden
Malgrupp Skane Visingso Séavsjo
Metod Kvantitativt, telefon Kvantitativt, postalt Kvantitativt, postalt
Antal i urvalet 109 st. 780 st. 750 st.
Alder 15 ar uppét 6 ar uppat 6 &r uppat
Svarsfrekvens 93 % 60 % 62 %

Antalet utskickade enkiter var lika méanga till antal pa Visings6é och i Sdvsjo.
For Visingso kan dock tilldggas att samtliga invanare har fatt enkdten medan
det 1 Sdvsj6 handlar om ett slumpmaéssigt urval bland landsbygdsbefolkningen.
Svarsfrekvensen har varit liknande pa bada stéllen, runt 60 %.

For Sévsjo och Visingso dr kons- och dldersfordelningen bland de svarande
mycket likt de faktiska forhallandena i befolkningen. Darfor anses svaren vara
representativa utgdende ifran antagandet att alder och kon dr avgorande for
svarsbeteendet. I Skéne valdes intervjupersonerna slumpmaéssigt fran hushalls-
registret bland samtliga hushall i omradet som har telefon och inte dr med i nix-
registret sa att dven dessa svar kan anses vara representativa for omradet dér
trafiken har testats.

Att tidpunkten for de olika unders6kningarna varierar beror pa olika faktorer.
Pa Visingso uppstod behovet av kartldggningen vid ett tidigare tillfille &n pla-
nerat i och med att man under varen 2008 skulle fatta beslut om trafikens fram-
tida utveckling. Dérfor gjordes undersokningen under tidig var 2008 medan
enkatutskicket i Sidvsjo skedde under december 2008.

I Skéne var det forst under slutdelen av forsoket, varen 2009, som beslut kunde
fattas om adekvat unders6kningsmetod anpassad till resandet. Den l6pande
resandestatistikrapporteringen fungerade daligt och dven om det i ett tidigt
skede blev klart att trafiken inte fungerade som planerat och att resandet var
extremt litet var det svart att uppskatta om denna trend holl 1 sig eller om det
skedde en fordndring under forsokets gdng. En enkétstudie ansdgs inte som
lamplig pa grund av det ldga resandet, vilket hade gjort det svart att na ut till
ratt personer. Darfor togs beslut att genomfora telefonintervjuer. Antalet fragor
reducerades starkt i och med att framsta skilet med denna undersokning var att
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kartldgga kdnnedomen om trafiken. Fradgorna koncentrerades till kinnedom om
modellforsoket/linjen, eventuell anvindning samt (om k&nnedom finns men
linjen inte anvénds) varfor man inte anvénder linjen. Underlag till intervjuerna
aterfinns 1 sin helhet bilagorna i PM4 (bilaga 5).

Resultaten visar att néstan tre fjardedelar séger att man kénner till Visingsobus-
sen nagot, ganska eller mycket vl medan det endast dr en tredjedel som svarar
sa 1 Sévsjo, se Figur 3.6. I nordvéstra Skane kdnner néstan ingen till trafiken.

100 o
80
m Visingsd
60 m Savsjé
% 42 NV Skéane

Inte alls Valdigt lite Nagot Ganska val  Mycket val

Figur 3.6  Svar pa fragan "Hur val kanner du till trafiken?” i undersckningarna pa Visingso, i Savsjo
och i nordvéastra Skane. N= 467, 457, 101.

40 % av de tillfragade har anvédnt Visingsobussen, andelen 1 Sévsjo ligger pa
blygsamma 11 %, se Figur 3.7. Bland de tillfrdgade i Skane har 3 personer an-
vant trafiken (av 101 tillfragade). Samtidigt tycker mer @n hélften bade i Sdvsjo
och pé Visingso att kollektivtrafikutbudet har forbattrats jamfort med tidigare,
se Figur 3.8. Fragan stilldes inte i Skane.

97
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60 - 59 W Savsjo
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Figur 3.7  Svar pa fragan "Har du rest med trafiken?” i undersdkningarna pa Visingso, i Savsjo och i
nordvéastra Skane. N= 470, 458, 101.
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Figur 3.8  Svar pa fragan” Upplever du att méjligheterna att resa med kollektivtrafiken har forbattrats?”
i undersokningarna pa Visingso och i Savsjo, utan svarsalternativ Vet ej. N= 375, 171.

Majoriteten av dem som reser med de tre trafikforsoken dr ganska eller mycket
nojda med trafikupplaggen. Det bor dock beaktas att det endast handlar om
sammanlagt tre personer som har rest med trafiken bland de intervjuade i
Skane.
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Figur 3.9 Resendrers svar pa fragan "Hur néjd ar du sammanfattningsvis med trafiken?” i undersok-
ningarna pa Visingso, i Savsjo och i nordvastra Skane. N= 189, 50, 3.

Férdtjanstresendrer &r 1 allmdnhet mer ndjda med Visingsébussen &n andra per-
soner. Var femte (5 personer) firdtjanstberéttigade tycker dven att trafiken har
forbattrats mycket vilket ocksa dr en hogre andel dn bland samtliga tillfragade. I
Sévsjo6 har svaret varit likartat.

Sammanfattningsvis kan man sédga att vid undersokningarnas tidpunkt var Vi-
singsobussen vél kind, anvidnd och accepterad bland befolkningen medan nér-
trafiken 1 Sdvsjo kdnnetecknades av lag kdnnedom och resande men de som
reser med trafiken dr néjda. For Skane &r resultaten som véntat pa grund av
resandestatistiken: Néstan ingen kédnner till eller reser med trafiken.
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3.3 Ekonomisk utvérdering

Kostnader fér fors6ken

I Tabell 3.8 redovisas kostnaden for de olika forsoken per ar. Visingsobussen ar
klart dyrast medan forséket i Skane har varit mycket billigt. Skillnaderna beror
pa de olika uppldggen och det uppnadda resandet vilket gor det svart att jam-
fora.

Trafiken pa Visingso samordnar samtliga samhéllsbetalda resor och kors under
hela trafikdygnet vilket krdver minst en heltidsanstélld busschauffor. I Savsjo
har trafikeringstiden begrénsats till tider med lite annan trafik sa att man kan
utnyttja oanvédnda resurser. Anviandarkretsen har ocksa begrinsats till endast
boende utan gatuadress pa landsbygden vilket gor att resandet och darmed
kostnaden inte kan véxa i det odndliga. Man utfor inte heller nagra skolskjutsar
med nértrafiken och det dr upp till fardtjdnstresenéren att anvéinda denna tjinst
istédllet for fardtjanst. Daremot blir samtliga anvdndare av kollektiva firdmedel
pa Visingso hédnvisade till Visingsobussen, bade de som kommer utifrdn och de
som bor pa on. Anviandargruppen é&r trots allt 6verskadlig pa Visingso just for
att det handlar om en 6.

I Skéane har resandet aldrig kommit upp i ndgra nimnvarda méngder vilket gor
att kostnaden for denna trafik inte gar att jamfora med de andra forsoken.

Tabell 3.8. De tre férsoksprojektens kostnad per ar, exkl. moms. Manader i parenteser om siffran inte
ar for hela aret. Avrundade siffror.

Linje 249 NV Skane Visingsébussen Nartrafik Savsjo

2005 - 794 000 (7-12) -

2006 - 1418 000 240 000

2007 2700 (6-12) 1441 000 468 000

2008 1400 1501 000 340 000

2009 1600 (1-6) 1479 000 358 000

2010 - 997 000 (1-8) 262 000 (1-11)
Genomsnitt per ar 4 560** 1477 000 339 000

* Uppgift om kostnad for nartrafiken saknas for ar 2005.
** Siffran 6ver den genomsnittliga arskostnaden for trafiken i Skane kan anses som mycket preliminar i och med
att trafikens kostnader varierade s& mycket 6ver aren och resandet var mycket lagt.

Da det ar svart att jamfora totalkostnaden for de olika trafikuppldggen kan det
vara av intresse att titta pa kostnaden per resa. For nartrafiken 1 Sdvsjo ligger
den genomsnittliga nettokostnaden per resa, dvs. kostnaden som kommunen
maste betala, mellan 316 och 442 SEK, den varierar alltsa mycket mellan aren,
se Tabell 3.9. Av detta betalar resendren i genomsnitt mellan 26 till 35 SEK
beroende pa ar. For Visingsobussen dr kostnaden per resa med mellan 94 och
133 SEK mycket ldgre. Har ligger intdkten per resa pa mellan 4 och 6 SEK.
Priset for de fa resor som har gjorts med linje 249 i Skane varierar mellan 156
och 193 SEK for de tre aren trafiken har varit i drift.



39

Trivector Traffic

Tabell 3.9. Genomsnittlig totalkostnad per resa for de tre férscken. Per ar.
Manader i parenteser om siffran inte &r for hela aret.

Linje 249 NV Skane Visingsobussen Nartrafik Savsjo

2005 105 (7-12) -

2006 94 418

2007 193 (6-12) 104 442

2008 156 103 316

2009 160 (1-6) 118 322

2010 133 (1-8) 322 (1-11)=*

* Uppgift for kostnad for nartrafiken saknas for ar 2005.
** Resandet med nértrafiken 1 Sdvsjofor november 2010 &dr uppskattat.

I Tabell 3.10 redovisas intdkter och kostnadstickningsgraden for Visingsobus-
sen och nértrafiken i Sdvsjo. Det finns ingen statistik dver intékter fran trafiken
i Skane. Nértrafiken har en nagot hogre kostnadstickningsgrad. Kostnadstack-
ningsgraden for en normal landsbygdslinje i Jonkopings ldns ligger pa cirka 25-
30 %, de samsta ligger pd 10-15 %.

Tabell 3.10. Visingstbussen och nartrafiken i Savsjo: Intékter och kostnadstackningsgrad per ar. Ma-
nader i parenteser om siffran inte ar for hela aret. Avrundade siffror.

Visingsébussen Nartrafik Savsjo
Ar Intékter Tackning % Intakter Téckning %
2005 34 000 (7-12) 4.3 3000 (10-12) -
2006 70 000 4,9 16 000 6,8
2007 65 000 4,5 28 000 5,9
2008 70 000 47 30 000 8,9
2009 64 000 4.4 39000 10,9
2010 28 000 (1-4) 5,9 31000 (1-11)** 10,9

* Uppgift 6ver kostnad for nartrafiken saknas for ar 2005.
** Intakter och kostnad for nértrafiken ar 2010 dr uppriknat till januari till november utgaende fran statistik for
januari till oktober for att matcha kostnadsuppgiften som &r tom november 2010.

Kostnaderna och intdkterna kan sammanfattningsvis anses vara forhallandevis
konstanta for samtliga tre forsok dven om kostnaden for nértrafiken 1 Sdvsjo
varierar nagot. For trafiken i nordvistra Skane &r det svart att dra generella slut-
satser.

Kostnader innan féors6ken

Den fasta taxin pa Visingso infordes i slutet av 2003 och upphorde med info-
randet av “Oasvingen” det vill siga den 30 juni 2004. Taxin var aldrig tinkt
som ett langsiktigt alternativ utan endast ndgot som genomfordes i avvaktan pa
en losning i fragan. Under den tiden hade kommunen en kostnad pa cirka 75 tkr
per manad. Till detta ska ldggas kostnaden for skolskjuts pa cirka 680 tkr per ar
samt kompletteringstrafik pa cirka 10 tkr per ménad. Dessutom kunde inte all
firdtjansttrafik utforas med den fasta taxin.'' Kostnaderna for samhillsbetalda

" Email Per Lantz, (2010-12-13, 2011-01-17).
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resor har enligt kommunens bedémning sannolikt minskat nagot pa Visingso.
For 2010 uppgar kostnaden for Visingsdbussen till cirka 1 510 tkr. Ska man
Oversitta motsvarande uppgifter for 2004 bedoms att helarskostnaden f6r sam-
hillsbetald trafik uppgar till cirka 1 550-1 600 tkr. Ddrmed har den arliga kost-
naden for kommunen f6r samhéllsbetalda resor varit ungefir lika hog som den
ar 1 genomsnitt per ar for Visingsébussen samtidigt som man har fatt ett mycket
battre utbud.

Ar 2004 gjordes dven en beriikning som byggde pa vad det skulle kosta att ut-
fora skolskjutsar precis som tidigare samt att utfora fardtjanst m.m. med fordon
fran fastlandet. Priset for detta uppldgg skulle vara 1,3 miljoner SEK. Kostna-
den dr enbart kalkylerad eftersom denna situation aldrig varit radande och avser
2004 ars prisniva.

Kompletteringstrafiken 1 Sévsjo som fanns innan nértrafiken inférdes i oktober
2005 kostade 140 000 SEK ar 2004. Darmed ar kostnaden for den nya nértrafi-
ken 2,4 ganger hogre jamfort med kompletteringstrafiken.

For servicelinjen i Skéane &r jamforelsen fore-efter svar da det inte fanns nagra
bokade kompletteringsresor for jamforelseperioden april 2006 pa vilken kost-
nadsberdkningen baserades. Dessutom tillhér omradets olika delar de tre kom-
munernas tidigare omraden for kompletteringstrafik vilket gor det svarare att
identifiera kollektivtrafikresor som alstras frdn den nya linjens omrade. I for-
studien rdknade man dock med en kostnadsokning jamfort med tidigare i och
med att man antog ett hogre resande med den nya trafiken. Viss besparning for
fardtjanst, sjukresor och skolskjutsar berdknades uppstd genom samordning
som dock inte bedémdes kunna kompensera merkostnaden f6r en utbyggd och
mer anvind trafik. "

Tabell 3.11 Kostnad per ar fore inférandet av férséken och for férsokstrafiken.

Kostnad Linje 249 NV Skane Visingsébussen Nartrafik Savsjo
Innan inférandet -* 1 590 000 140 000 (2004)
Forsokstrafik (genomsnitt) 4 560** 1477 000 339 000

* ] och med att den nya forsokstrafiken i Skane upprittades i ett tidigare icke sammanhédngande omrade (6ver
kommungrinser) dr det svart att berikna kostnaden innan forsoket.

** Siffran 6ver den genomsnittliga drskostnaden for trafiken i Skane kan anses som mycket prelimindr i och med
att trafikens kostnader varierade s& mycket 6ver aren och resandet var mycket lagt.

Ovrig angrédnsande trafik

Det var dven planerat att redovisa kostnadsutvecklingen for 6vrig angransande
trafik som paverkas av forsoken. Trafiken pa Visingso dr geografisk begriansad i
och med att den sker pa en 6 och dr den enda kollektiva trafiken som utfors dér.
Mojligen kan resandet med anslutningsbussarna i Grianna paverkas om fler Vi-
sings6bor och -besokare reser kollektivt. Da dessa bussar dock har ett vildigt
hogt resande, framforallt linje 121 med runt 450 000 resor per ar, & mindre

"2 Minnesanteckningar fran Arbetsgruppen for projektet Svag trafik, méte 7 och presentation for arbets-
grupssméte 8.
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fordndringar som dem som skulle uppstd genom fler resendrer fran Visingso
svara att utldsa sdkert fran resandestatistiken.

For Savsjo bedomdes denna punkt som mindre relevant i och med att resandet
med nértrafiken dr forhallandevis lagt och har som syfte att erbjuda lands-
bygdsbor mojligheten att komma in i titorterna for att utrdtta drenden. Det dr
forst 1 andra hand som nértrafiken dr tdnkt som matningstrafik till annan kollek-
tivtrafik. Diaremot dr det mojligt att vissa fiardtjanstresor istillet utfors med nér-
trafik. Enligt kommunen har dock inte antalet fardtjansttillstind minskat, se
kapitel 3.4. I Skéne har en liknande analys inte varit intressant pa grund av det
laga resande med trafiken.

Framgangsfaktorer

Béde Visingsobussen och nértrafiken i Sdvsjo dr pa sina sétt ekonomiskt effek-
tiva uppldagg. Utforandet av samhillsbetalda resor var lika dyr med den fast
stationerade taxin pa Visingsd som med Visingsobussen. Med Visingsébussen
far man dock en betydlig béttre kollektivtrafik for allmé@nheten till samma kost-
nad. I Sdvsjo gor begransningen av anvindarkretsen och utnyttjandet av redan
befintliga resurser trafiken effektiv.
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3.4 Samordning

Malet att samordna den vanliga kollektivtrafiken med andra samhéllsbetalda
resor har varit olika prioriterad for de tre fors6ken. For Visingsobussen var det
uttalade malet att samordna samtliga samhéllsbetalda resor pd 6n medan man i
Savsjo 1 forsta hand ville skapa en béttre allmén kollektivtrafik pa landsbygden,
framforallt for yngre och éldre personer. Samordningen med firdtjédnsten ar
inget uttalat mal, sjukresor genomfors inte. Nartrafiken i Sdvsjo dr inte heller
tankt for skolresor. Samtidigt ligger ansvaret for fardtjansten pa samma kom-
munala forvaltning som for nirtrafiken sé att vissa overforingseffekter lattare
kan bli av.

Pa kommunen i Sdvsj6 ser man statistiskt ingen minskning av fardtjansttillstand
eller andrat resebeteende pa grund av nirtrafiken. Man kan inte heller se nagra
forandringar i fardtjanstkostnaderna som kan hérledas till nértrafiken. Den
kommunala resandestatistiken visar att firdtjanstresorna minskade med 17 %
mellan aren 2006 och 2007 respektive 10 % mellan 2008 och 2009. Detta kan
dock bero pa andra faktorer sasom att ett storre antal dldre har avlidit 4n att fler
har gatt dver till att anvinda nértrafiken.

Pa Visingso lyckas man bra med samordningen. Mellan januari 2006 och juni
2007 uppgick andelen fardtjanstresendrer till mellan 1 och 8,6 % av alla resor
(februari 2006 respektive juni 2007) vilket motsvarar mellan 12 och 59 resor
per manad. I genomsnitt gors drygt 700 resor per manad av elever, vilket mots-
varar nistan tva tredjedelar av alla resor. Rdknar man bort ménaderna juni till
augusti ligger andelen pa 72 % av alla resor. Det dr en stor vinst att forarkost-
naden for firjedverfarten faller bort (firdtjanst, taxi frdn fastlandet hade varit
tvungen att aka over). Separata system for fiardtjanst och skolskjuts skulle kosta
ungefir lika mycket som dagens Visingsotrafik. Men dé skulle denna trafik inte
vara Oppen for allménheten, det vill sdga det skulle inte finnas nagon allmén
kollektivtrafik pa on.

I Skéne har samordningen i realiteten inte varit lyckad. Dock &r det svart att
uttala sig om planeringen av samordningen varit lyckad. Avsikten var att sam-
ordna férdtjanstresor med denna linje och man ville ga ut med information till
fardtjanstberittigade. Det tillkommer att det fanns problem hos bestéllningscen-
tralen att hitta linje 249 i bokningssystemet ndr fardtjédnstresenérer ringde for att
bestdlla en resa. I intervjustudien har dock &tminstone 3 av de 9 intervjuade
fardtjanstberdttigade svarat att de kénner till trafiken nagot, 2 av dem hade rest
med trafiken nagon enstaka gang vilket utgér en majoritet bland de 3 personer
som sdger sig ha rest med trafiken.

Nedanstaende lista forsoker sammanfatta olika aspekter av samordningsfragan
inom ramen av fradgor om en attraktiv kollektivtrafik i glesa landsbygdsomra-
den.

m Samordning ger bra mojligheter till att utnyttja resurser pa ett battre
sétt

m Forutséttning dr att tekniken fungerar

m Ekonomisk effektivitet &r relativt och beror pa trafikens syfte (bespa-
ringar, forbéttringar)
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m Fullstdndig samordning 4r snarare undantaget dn regeln

m Samordning dr inget maste for en attraktiv trafik

Allmént kan konstateras att samordningen dr en svar uppgift bland annat pa
grund av regler och olika behov fran fardtjanst- och sjukresenérer. Skoltider ar
ocksa ofta ett hinder i och med att samtliga skolor borjar samtidigt vilket gor
resursutnyttjandet suboptimalt. Det finns fortfarande manga hinder som maste
rojas ur vdgen. Ju firre alternativ det finns desto mer sannolikt &r det att overfo-
ringen och samordningen lyckas.
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3.5 Syntes av forskningsresultaten

Aven om de tre forsoksprojekten 4r mycket olika till uppligg, kostnad, resande
och samordningsgrad gér det att dra nagra allménna slutsatser utifran erfaren-
heterna.

I inférandeprocessen &r det viktigt att fordela ansvaret tydligt, framforallt 1
storre projektgrupper. Samtidigt maste det finnas beredskap for eventuella per-
sonella bortfall eller omstruktureringar. I en mindre projektgrupp ar det nagot
enklare att ha en tydlig ansvarsfordelning, uppritthilla engagemang och att
forankra trafiken inom organisationen. Samtidigt dr risken storre att viktiga
nyckelpersoner faller bort. Projektgruppens storlek och dess stabilitet 6ver tid
har varit olika for de tre forsoken. I Savsjé och Jonkoping har alla bitar fallit pa
ratt plats och funnits dér sedan ar 2005 vilket har gett projekten en bra forank-
ring. I Sdvsjo tillkommer att politiken stodjer nértrafiken fullt ut vilket starker
forankringen dnnu mer.

En viktig del i inférandeprocessen dr ocksa hur man géar ut med information till
potentiella resendrer. Det dr avgorande for resandeutvecklingen. En annan vik-
tig faktor &r att sékra det tekniska genomforandet av en anropsstyrd trafik. Med
detta menas att bestéllningar maste kunna hanteras smidigt hos bestéllningscen-
tralen sa att eventuella planerade samordningar kan géras pa bésta sitt.

Sett till resandeutvecklingen kan man framforallt f6r nértrafiken i Sévsjo se en
okande trend. Resandet och dess utveckling hianger dels ihop med informat-
ionsatgarder men dven med trafikens malgrupper. Visingsobussens resande &r i
stor utstrackning beroende av utvecklingen av elever vilket inte géller for nér-
trafiken i Sivsjo. Aven turisttillstromningen till 6n paverkar resandet med Vi-
singsdbussen.

Vid analysen av resandestatistiken for nartrafiken i Sévsjo blev det dven tydligt
att olika anviandargrupper reser vid olika tider pa dygnet vilket dr viktigt att ha i
atanke ndr man planerar en ny trafik som riktar sig till en speciell malgrupp.
Aldre personer reser mest under formiddagen medan personer som #r yngre 4n
18 ar reser pa eftermiddagen och kvillen. Resandestatistiken kan dven litt for-
vridas av personer som gor extremt manga resor. Samtidigt kan man konstatera
att nértrafiken dr extra viktig for just dessa ménniskor.

Kéannedomen om de olika forsoken visade sig vara mycket olika. I Sdvsjo kén-
ner forhallandevis fa till nértrafiken trots informationsbroschyr. 40 % har rest
med “Oasvingen” pa Visingsé medan det endast #r var tionde i Sivsjo. Bade pa
Visingso och i Sévsjo tycker en majoritet att kollektivtrafiken har blivit béttre.
En informationskampanj dr ddrmed ingen garanti att na ut till alla intresserade,
trafiken maste synas ocksa, vilket den gor béttre pa Visingso i och med att bus-
sen kor ett antal fasta skolturer varje dag. Forbattringen av resmojligheter upp-
levs dock i bada omraden lika positivt.

Kostnaderna faller ut mycket olika beroende pa samordningsgraden, resandet
och 6vrig ambitionsniva for trafiken, till exempel antal turer. Bade nértrafiken i
Sdvsjo och Visingsdbussen kan anses vara ekonomisk effektiva uppldgg om
man jamfor ambitionsnivan med den faktiska kostnaden. Kostnaderna har héllit
sig inom de forviantade ramarna. Man bor dock inte forvénta sig en sérskild hog
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kostnadstdckningsgrad. For trafiken i Skane kan man inte uttala sig pa nagon
mer generell niva.

Huruvida samordningen lyckas beror dels pa ambitionsnivan, dels pa de befint-
liga alternativen. P4 Visingso finns inga transportalternativ och alla personer
som behover en samhillsbetald transport hénvisas till bussen vilket gor att
samordningen har lyckats mycket bra och man har fatt ut en battre kollektivtra-
fik for alla genom samordningen. I Sévsj6 har man kvar fiardtjansten och det
finns inget tydligt uttalat mal att 6verfora alla firdtjanstresor till néartrafiken.
Men mojlighet till detta finns i och med att resendrerna blir hdmtade vid dorren
och samma person har hand om nértrafiken och fardtjansten pa kommunen.

De olika férsékens framtid utifran dagens bedémning

I dagslédget planeras trafiken i Sévsjo och pa Visingso att fortsétta bedrivas i sin
nuvarande utformning. Ett mojligt hot for Visingsdbussen skulle kunna vara om
ansvars- och finansieringsfordelningen forandras framover. Dartill ar trafiken
kéanslig for minskningar i befolkningen och bland skolelever.

Det enda hotet som just nu gar att identifiera for nartrafiken i Sévsjo dr om tra-
fiken blir for populdr och kostnaderna okar mycket. Nartrafiken 1 Sdvsjo har
tagits over av Trands kommun och man har borjat prata om “Savsjomodellen”
som dven kommunerna Habo och Gnosjo dr pa vig att infora.

I Skane, dar modellférsoket har lagts ner, kor man med ett basuppldgg for nér-
trafik 1 varje kommun som dessa vid behov sjdlva kan utforma vidare. Upplég-
get for denna nértrafik har inga ambitioner vad géller samordning.
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4. Utvecklingsatgard

4.1 Bakgrund till utvecklingsatgéarden i Savsjo

Resultaten fran kartldggningen av resandet och enkétundersékningarna ledde
till funderingar kring huruvida trafiken i Sévsj6 och pa Visings6 kan utvecklas
vidare. I och med att trafiken i Skane lades ner sommaren 2009 kunde inga
utvecklingsatgirder tillampas dér. Olika forslag togs fram for Visingsobussen
och nirtrafiken 1 Sdvsjo, se bilaga 12. Tillsammans med Jonkopings Léanstrafik
beslutades pa ett arbetsmote i september 2009 att koncentrera atgirderna pa
nirtrafiken 1 Sé@vsjo. Anledningen till det var att enkdtundersokningen som
gjordes 1 december 2008 bland landsbygdsbefolkningen i Sivsjo kommun vi-
sade att forhéallandevis fa av de tillfragade kdnde till nértrafiken jamfort med
Visingsobussen. Sérskilt 1ag var kdnnedomen bland ungdomar som samtidigt
anses som en viktig malgrupp for nértrafiken. Ungdomarna skall kunna aka
nértrafik till och fran titorterna Sdvsjo, Vrigstad, Stockaryd och Roérvik och
bedriva eller ta del av samma fritidsutbud som de ungdomar som bor i tdtorter-
na. I denna grupp var kdnnedomen séarskilt 14g, drygt 60 % av dem som var
under 18 ar kénde inte till nirtrafiken jamfort med 43 % bland samtliga tillfra-
gade.

Tillsammans med Jonkopings Lanstrafik och Sévsjo kommun beslutades darfor
1 september 2009 att gora en riktad satsning mot ungdomar pa landsbygden i
Savsjo kommun for att de skall fa béttre kunskap om, samt se férdelar och moj-
ligheter med att anvédnda, den anropsstyrda nértrafiken.

Atgirden genomfordes under senvintern/véren 2010 och lades upp i form av en
affischtavling bland ungdomar som besoker fritidsgardarna. Avslutningen var
en biokvéll under vilken effekten utvdrderades genom en enkétundersokning
(for enkit se bilaga 15). Den vinnande affischen trycktes upp som reklam infor
biokvillen bade som affisch och folder, se Figur 4.1 och fanns dven som en
tidningsannons i Smalandstidningen (for motiveringsdokument, affisch och de
tre bista bidragen se bilaga 14). Nedan foljer en kort sammanfattning av ut-
vecklingsatgirdens effekt. En mer utforlig beskrivning av uppliagget och samt-
liga analyser aterfinns i bilaga 21.
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Ar du mellan (5] och 19 &r? Se

Clash of the Titans
GRATIS

torsdagcn den20 maj kl 19.00 pa Roda Kvarn i.S'avsJ(:‘)

Prata med din f-ritldsgérd for mer information och anmzlan,
senast tre dagar innan bion.

Du som reser med nértrafik har fértur, i Bvrigt 8r det
forst till kvarn som 5?:-i||cr.

Du som anvinder nirtrafik ska vara pa Roda Kvarn ki 18.30

Vi I::J'udcr Pé resan dit och hem!
Vilkomna énskar Vinnova :: Trivector «: Sév?Jc) kommun = Linstrafiken

Figur 4.1 Reklamaffisch infor biokvallen som avslutade utvecklingsatgarden for nartrafiken i Savsjo.

4.2 Sammanfattning av utvecklingsatgardens effekt

Utvecklingsatgidrden som syftade till att 6ka kinnedomen om nértrafiken bland
ungdomar har genomforts och utvéirderats som planerat. Utvdrderingen visar att
20-30 ungdomar har varit direkt berorda av atgérden, det vill sdga de har delta-
git 1 affischtdavlingen. Av dessa har 13 ldmnat serisa bidrag. Deltagandet mots-
varar cirka 10 % av ungdomarna som besoker ungdomsgérdarna per vecka.

Biokvillen var dppen for samtliga ungdomar 1 kommunen vilket kan ses som
en multiplikator f6r en dnnu storre spridning av béttre kunskap kring nértrafi-
ken. P4 affischerna stod det tydligt att evenemanget hidngde ihop med nértrafi-
ken. Malgruppsinriktat reklam gjordes dven med hjdlp av en tidningsannons
och en artikel i Smalandstidningen. Antalet ungdomar som tog sig till biokvéll-
en med nértrafiken dr 14g trots att resan var gratis.

Vid utvirderingstillfdllet pa biokvillen var endast tre av tavlingsdeltagarna nir-
varande vilket gor att enkdtundersokningen inte representerar samtliga tiv-
lingsdeltagare och att atgirdens effekt pd denna grupp inte kunde undersokas pa
ett bra sitt. Samtidigt kunde kdnnedomen om och resandet med nértrafiken
bland en storre del av malgruppen “ungdomar” undersokas.

Samtliga tillfragade ungdomar kénner till nartrafiken i storre utstrickning an
vid forsta undersokningstillfallet under hosten 2008. Det gar inte att sédga exakt
om det endast beror pa den genomforda atgirden men en del av denna forbétt-
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ring lar kunna férknippas med den. Det framgar dven att gruppen som inte har
varit 1 kontakt med affischtdvlingen kénner till néirtrafiken 1 mycket mindre
utstrackning jdmfort med dem som kénner till och/eller har deltagit i tdvlingen
och deras kinnedom om nértrafiken innan tavlingen. Vad detta beror pa &r svart
att sdga, mojligen tillhor de personer som har deltagit i affischtdvlingen en i
allménhet béttre informerad grupp som visar storre eget engagemang nér det
giller att ta reda pa alternativ kring exempelvis forflyttningar.

Bland dem som kinde till bade affischtdvlingen och nértrafiken redan innan
tavlingen har resandet med trafiken 6kat nagot, de tre personer som inte kdnde
till trafiken innan tidvlingen har inte rest med nértrafiken efterat heller. Utifran
dessa siffror kan man inte dra nagra allméngiltiga slutsatser om atgéardens ver-
kan bland dem som kénner till tdvlingen i och med att det &r for fa personer.

Ett annat viktigt resultat fran enkdtundersokningen dr att yngre personer far sin
information 1 mycket storre grad via Internet vilket maste beaktas ndr man
marknadsfor for olika mélgrupper. Dessutom dr denna grupp kénsligare for
trafikens pris.

Andelen resor som enligt resandestatistiken har gjorts med nértrafiken av per-
soner under 18 ar okade under perioden april till oktober 2010 jamfort med
samma period aret innan. Samtidigt har dock inte antalet resendrer under 18 ar
okat.

Stiller man kostnaden for atgdrden i forhéllande till antalet ungdomar som har
blivit nddda av atgirden antingen direkt via affischtdvlingen eller via biokvillen
handlar det om cirka 100 personer. Ddrmed har atgérden kostat cirka 250 kro-
nor per ungdom som har varit i direkt kontakt med den. Berdkningen tar dock
inte hénsyn till spridningseffekter som till exempel att tdavlingsdeltagarna har
beréttat om nértrafiken for sina kompisar och syskon eller att fler potentiella
besokare till biokvéllen och forédldrar eller andra vuxna har ldst annonsen och
genom det blivit battre informerad om mojligheten att anvénda sig av eller tipsa
sina barn om nértrafiken. Det tillkommer tidningsartikeln som berittade om
atgdrden redan i forvag.

Utvecklingsatgdrden har alltsa visat en bra effekt d&ven om det finns vissa bris-
ter, till exempel att endast 10 % av ungdomarna har deltagit i tivlingen. Aven
om kénnedomen har okat finns det goda skél att &ven fortséttningsvis satsa pa
malgruppen “ungdomar” da inte all potential dr utnyttjad dnnu. Var femte av de
svarande pa biokvillen har aldrig mdjlighet till skjuts av fordldrar och hilften
har det endast ibland. Hér ingar dock @ven ungdomar som bor i titorterna.
Yngre ménniskor kan genom fler valmojligheter &n skjuts av foréldrar bli mer
oberoende och livskvalitén bade for barnen och fordldrarna pa landsbygden blir
battre. Information till ungdomarna nér pa bésta sitt ut via Internet. Viktig att
tdnka pa dr ocksa att de unga resenérerna dr mer missndjda med priset for nér-
trafiken. I samband med det kan man kanske Overvdga en reducerad taxa for
denna grupp som det ofta finns for vanlig kollektivtrafik.
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4.3 Kvarstaende utvecklingsméjligheter for Visingsébus-
sen och nartrafiken i Savsjo

Ett trafikupplédgg kan oftast vidareutvecklas beroende pa behovet och tillging-
liga resurser. Dock bor en utveckling endast ske om man ser vinster i form av
mer resande, béttre kostnadsbalans, nojdare kunder eller uppfyllning av andra
uppsatta mal. For Visingsobussen och nértrafiken i Sdvsjo kan man utifran pro-
jektresultaten identifiera nedanstaende utvecklingsmojligheter som dock innan
genomforande bor stdllas mot de uppsatta méalen med trafiken. De foreslogs i
samband med syntesen av undersokningsresultaten men forkastades till forman
av den genomforda atgirden.

Naértrafiken i Sévsjé

I Sdvsjo ar framst informationskampanjer tinkbara utvecklingsmojligheter. Den
bakomliggande motiveringen till detta dr trafikens syfte att frimja en landsbygd
med bra livskvalitet. Trafikuppldgget har ddremot visat sig vara vilgenomtinkt
och det kom inte manga synpunkter i enkédtundersokningarna. Mojliga mal-
grupper for informationskampanjer skulle kunna vara firdtjénstresenérer eller
fordldrar men dven ytterligare satsningar pa ungdomar kan vara av intresse.

Utover informationsatgédrder skulle d&ven kunna satsas pa en starkare samord-
ning med férdtjanstresor. Néartrafiken erbjuder till stor del samma fordelar som
fardtjansten, bland annat hdmtning vid dorren, och har langa trafikeringspe-
rioder. Infor en utdkning av samordning vore en utredning av forvintade bespa-
ringar pa sin plats. En satsning pa utokad samordning forutsdtter att politiken
vill styra at detta hall vilket kan likstéllas med att man ser ett behov av detta. Sa
ar inte fallet i Sdvsjo i1 skrivande stund.

Ett hogre resande pa grund av bittre kdnnedom kan leda till 6kade kostnader
vilket maste rdknas in i bedomningen. En storre samordning kan ge besparingar
om inga nya resor genereras men befintliga verfors till ett mer prisvért kollek-
tivt transportsétt.

Visingsébussen

Pa Visingso ér det fraimst en utokning av trafiktiderna som &r av intresse som
utvecklingsatgird, samordningspotentialen ar redan fullt utnyttjad och trafiken
ar vil kédnd bland 6befolkningen. Méanga har onskat kvélls- och helgturer i en-
katundersokningen men fragan dr huruvida utbudet verkligen skulle anvéndas.
Har far man avviga kostnaden mot nyttan for 6borna och i1 forvdg undersoka
hur stor potentialen for kvills- och helgresor &r. Utbyggnaden av utbudet skulle
innebéra en kostnadsokning.
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5. Kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte

5.1 Kunskapsspridning

Ett av de framsta syftena med projektet utdver kartlaggningen och utvecklingen
av forsoken har varit att sprida kunskap om projektets resultat, badde inom pro-
jektgruppen och utanfor. Déarfor har olika féredrag och seminarier hallits for att
na ut till s& manga som mgjligt. Det har dven bedrivits en aktiv bevakning av
konferenser som har hallits inom detta omrade, bade i Sverige och utomlands. I
detta kapitel redovisas de olika foredragen och konferenserna.

Féredrag

I Tabell 5.1 listas de 4 foredrag som har hallits infér publik utanfor projekt-
gruppen. Foredragen holls dels infor experter och intresserade i Sverige, dels
infor utlaindska experter, nairmare bestdmt nederlédndare och norrmén.

Samtliga foredrag finns med 1 bilagorna till denna rapport, for bilagans nummer
se Tabell 5.1. Foredragen fran Transportforum 2010 och konferensen i norska
Balestrand gar vid tidpunkten d& denna rapport skrivs att ladda ner vilket sékrar
en fortsatt spridning av resultaten.'” Féredragen handlade bade om projektets
syfte, forsokens upplagg och framtagna resultat fran resandestatistiken och en-
katundersokningarna.

Det skickades dven in en ansokan till Transportforum 2009 som dock inte blev
antagen (se bilaga 11).

Tabell 5.1 Foéredrag kring projektets resultat

Datum Ort Konferensens namn Foredragstitel Bilaga
nr
2007-10-17 Lund Nederlandskt studiebe-  Integrated rural public transport — over- 9
s6k hos Trivector view and project examples

2007-10-23 Stockholm  KollFramat forsknings- ~ Svag trafik och projekt samordnad kollek- 10
seminarium tivtrafik pa landsbygd

2010-01-14 Linkoping Transportforum 2010 Samordnad kollektivtrafik pa landsbygd — 16
forskningsresultat fran tre férsoksprojekt

2010-05-10 Balestrand, KID-seminarium Samordnad kollektivtrafik pa landsbygdi 19
Norget Sverige - Forskningsresultat fran tre
forsoksprojekt

'3 KID-seminarium: http://kid.toi.no/article27959-1061.html
Transportforum: session 53, http://www.vti.se/templates/Page 12774.aspx, (2010-12-10)
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Artiklar

Projektet har d@ven redovisats i tva artiklar, en i form av en ensidig text i Tri-
vectors egen tidning TrivectorNytt 1/2010 (se bilaga 17) och en i form av en
fjardedels sida i VTIs tidning VTlaktuellt 1/2010 (se bilaga 18).

Vidare har det funnits tidningsartiklar i samband med enkdtundersokningen och
utvecklingsatgirden i Sdvsjo (se bilaga 4 (PM3) och bilaga 14).

Konferensdeltagande och ny kunskap

For att samla in ytterligare kunskap i dmnet har, forutom den érliga svenska
konferensen Transportforum, tva andra konferenser besokts utomlands, i Norge
och i Tyskland. I Norge presenterades dven foreliggande projekt, se foregdende
avsnitt. I och med att &mnet dr ganska litet inom transportsektorn och delvis
kan betecknas som en “nisch” jamfort med den mycket storre linjelagda plane-
ringen finns det inga regelbundna konferenser i Sverige som ér tillgingliga for
en bredare krets.

Pa grund av detta ansags det déarfor som viktigt att ta del av den senaste ut-
vecklingen bade i Sverige och andra ldander. Landsbygdsomraden i Norge och i
delar av Tyskland kan jimforas med svenska landsbygdsomraden. De dr drab-
bade av samma problem — 6kande kostnader och efterfraga for samhéllsbetalda
transporter pa grund av en aldrande och minskande befolkning — och man soker
liksom svenska aktorer efter nya l6sningar for att kunna upprétthélla en bra
forsorjning pa ett ekonomiskt hallbart sitt.

Nedan foljer en beskrivning av bakgrunden till konferenserna och av de presen-
terade resultaten. Dessa diskuteras utifran foreliggande projekt och generella
svenska forhallanden. Konferensernas program finns i bilagorna 13 och 19.
Utover foredragen kunde dven intressanta samtal med aktorer foras och nya
perspektiv 1 problematiken utvecklas.

Wuppertal - ”’Daseinsvorsorge und OPNV in nachfrageschwachen Réiumen”

Konferensen 1 Wuppertal i december 2009 arrangerades av forskningsinstitutet
Wauppertal Institut fur Klima, Umwelt und Energie Gmbh (Wuppertal Institute
for Climate, Environment and Energy) och hade titeln “Daseinsvorsorge und
OPNV in nachfrageschwachen Riaumen” (Grundforsorjning och kollektivtrafik
1 omrdden med 1&g efterfraga). I omraden med lag efterfriga ingér bade lands-
bygdsomraden och till exempel fororter med hog villaandel som har ett lagt
kollektivtrafikresande.

Pa konferensen presenterades bland annat en ny handbok for planering av flex-
ibel kollektivtrafik'* som har tagits fram av Wuppertal Institut pa uppdrag av
den tyska motsvarigheten till Boverket, BBSR'®, och tyska transportdeparte-

“ BMVBS och BBSR (2009a), Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV. Ein Beitrag zur
Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen.

'8 Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR), engelska: The Federal Institute for Research on
Building, Urban Affairs and Spatial Development.
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mentet BMVBS.'® Handboken baseras pa en tidigare kartliggning av befintliga
flexibla trafikformer i Tyskland.

Boken definierar och specificerar olika typer av flexibel kollektivtrafik och
deras ldmpliga anviandningsomraden. Gemensam for all flexibel, anropsstyrd
trafik &r en viss geografisk och tidsméssig flexibilitet som kan utformas pa
olika sitt. Geografisk flexibilitet beror pa om trafiken géar langs en fast rutt eller
om rutten bestdms utifran bestdllningarna samt om trafiken angor hallplatser
eller hdamtar kunderna vid dérren. Den tidsmissiga flexibiliteten beror pa om
trafiken gar enligt en tidtabell eller ar tidsméssigt flexibel utifran efterfragan.
Motsatsen till den flexibla trafiken &r linjetrafiken som gér enligt en fast tidta-
bell och som inte maste bestillas.

Handboken leder genom samtliga steg av planeringen av flexibel kollektivtra-
fik. Forsta steget dr analysen av marknaden och problemen i omradet for att
kunna avgora om en flexibel trafik dr rétt 16sning (potential, underlag, mal-
grupp). Sedan fortsétter planeringsprocessen med urvalet av den passande tra-
fikformen for flexibel kollektivtrafik (styrkor, svagheter, egenskaper). Andra
avhandlade delar &r driftplaneringen utifrdn den forvintade efterfragan, organi-
sation och finansiering samt malgruppsinriktad marknadsforing. Beroende pa
var man befinner sig 1 planeringen eller om trafiken redan é&r 1 drift kan man
antingen anvéinda sig av vissa moduler i handboken eller genomgéa samtliga
steg.

Handboken ir ett bra verktyg for planerare pa kommuner och trafikhuvudmén
vid planering av flexibel kollektivtrafik och det borde Gvervigas att Gversétta
och anpassa den till svenska forhéallanden. I en sadan arbetsprocess skulle man
dven kunna viva in erfarenheter fran tidigare genomforda projekt sdsom olika
andra forskningsprojekt som har tagit fram handbocker. I och med att samord-
nad kollektivtrafik oftast &r flexibel kollektivtrafik skulle d&ven en vinkling mot
samordningen goras.

De 6vriga foredragen handlade bade om tysk lagstiftning for flexibel kollektiv-
trafik pa landsbygd, synen pa flexibel kollektivtrafik pa landsbygd utifran olika
aktorers perspektiv (operatorer, trafikhuvudmén, invanare), konsekvenser for
kollektivtrafik pa landsbygd pa grund av en dldrande och minskande befolkning
samt alternativa former som sa kallade ”Biirgerbusse” som drivs av frivilliga.

En viktig del av diskussionen var de kommande demografiska fordndringar
som gor att skoltrafiken minskar som liksom 1 Sverige ofta dr stommen i, och
den huvudsakliga inkomstkéllan for, operatérerna. Samtidigt har ménga dldre
aldrig lart sig att anvénda kollektivtrafiken vilket kan stélla till med problem
nér de inte kan kora bil sjélv langre i och med att det inte finns nagon férdtjénst
som i Sverige. Betydelsen av kollektivtrafiken for den framtida valfarden fram-
holls avslutningsvis med hanvisning till peak oil och behovet av att minska
bilberoendet.

6 BMVBS/BBSR (2009b): Mobilitatskonzepte zur Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen
R&umen. BBSR-Online-Publikation 10/09.



54

Trivector Traffic

Transportforum 2010

Pa Transportforum i januari 2010 dér projektets resultat presenterades samlades
aven ny kunskap om svenska projekt in: Bland annat om ett lyckat projekt med
effektivisering av skolskjutsar i Avesta kommun dér skoltiderna dndrades sa att
resurserna kunde utnyttjas battre'’ samt resultat frén ett projekt om samordning
av gods- och persontransporter i Pajala kommun.'® Medan den forstnimnda
syftade at samordnig av olika persontransporter var den andra inriktad pa sam-
ordningen av person- och godstransporter. Avestaprojektet presenteras langre
fram i kapitel 5.4. Det knots dven nya kontakter till norska aktorer inom omra-
det som resulterade i deltagandet i en konferens i norska Balestrand i maj 2010.

KID-seminarium i Sogn och Fjordane

Konferensen i norska Balestrand holls inom ramen av norska Samferdsledepar-
tementets sa kallade KID-ordning (KID = Kollektivtransport i distriktene)."”

Malet med programmet, som utformades av regeringen ar 2007, ar att utveckla
en mer kundanpassat och kostnadseffektiv kollektivtrafik pa landsbygden i
Norge. Forsok med nya 16sningar for kollektivtrafik stods och erfarenheterna
ska spridas. Fylkeskommunerna, som &r ansvariga for kollektivtrafiken och
som liknar 1dn i Sverige innehdller flera kommuner, stods av departementet
med 50 % av kostnaden for forssken.”” Bakgrunden till KID ér den s kallade
”Soria-Moria-erklering” 1 vilken regeringen forklarar att man vill utveckla ett
mer kundanpassat och kostnadseffektivt kollektivtrafikutbud genom matnings-
trafik till huvudstraken med tidtabellagd trafik. Andra omraden &r samordning
av flera rutter, genomgéende biljettlosningar, gemensamma tidtabeller, utveckl-
ing av knutpunkter samt samordning med vardtransporter. Det har dven tagits
fram en végledare av TQI i borjan av projektet Gver hur man lagger upp bra
trafik pa landsbygden.”!

En gang varje halvér hélls en konferens som arrangeras av och halls i en av de
deltagande  fylkeskommunerna. Deltagare 4r foretrddare for  fyl-
kene/kommunerna som genomfor KID-projekt samt foretrddare frdn Samferds-
ledepartementet. Det presenteras ett antal KID-projekt och det finns tid till ut-
byte av erfarenheter. Under aren har tjansteménnen lart kdnna varandra vilket
gor att det har véxt ett viktigt ndtverk som mojligen kan jamforas med det
svenska Merit-nitverket som dock &r mer inriktat pa fardtjansttrafik. Konferen-
sen bildar saledes en motesplats for tjansteman som arbetar med kollektivtrafik
i glesbebyggda omraden.

Foredragen handlade om olika forsoksprojekt, bland annat Helsebussen i Troms
som &r en linjelagd buss som kor till sjukhusen i Narvik och Trondheim med
syftet att overfora sjuktransporter fran taxi till buss men som @ven &r 6ppen for
vanliga resendrer. Projektet paborjades ar 2007 och har i dagsldget 22 resenidrer

" Jonsson, O. (2009), Kollektivtrafik i Avesta kommun. TFK Rapport 2009:3.

'8 Reinholdt Hageback, Ch. (2010), Mobility management i glesbygd — samordning av gods- och persontrans-
porter i Pajala kommun.

' http://kid.toi.no/. (2010-12-16)

2 Ar 2007 delades 8 miljoner NOK (9,6 miljoner SEK), ar 2008 20 miljoner NOK (24 miljoner SEK) och ar 2010
21 miljoner NOK ut.

2 T@1 (2007), Bedre kollektivtransport i distriktene. Rad om utformning av tilbudet for kollektiv och offentlig
betalt transport i distrikt- och smabyregioner. Rapport 887/2007.
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per dag. Pa grund av planerade sjukhusnedldggningar dr dven trafikens existens
hotat. Trafiken &r kénd 1 Norge och har visat sig fungera bra. Ett annat presente-
rat projekt, som dock inte syftar at ndgon samordning av olika samhéllsbetalda
transporter men at att forbattra resemojligheter for éldre, dr seniorbussar till
regelbundna caféer i Gaular kommun (granne till Balestrand). Numera reser
mer dn en tredjedel med bussen till dessa triffar. Bussen gar fran dorr till dorr
och en frivilligcentral koordinerar trafiken. Konceptet kommer Gverforas till
ovriga kommuner i Sogn och Fjordene.

Under seminariet presenterades utvirderingen® av programmet i vilken pro-
jekten och programmets utférande har jimforts med KID-ordningens mal.
Sammanfattningsvis konstaterades att vissa mal i KID-ordningen inte har upp-
fyllts tillrackligt bra, bland annat ndmns brist pa dokumentation for att kunna
bedoma kostnadseffektivitet och anviandarvinlighet samt brist pa samordning
inklusive initiativ som reducerar hindren f6r samordning (skoltider, etc.). |
dagsldaget gar en for stor del till finansiering av utformning och investeringar.
Aven avgrinsningen av vad som ir landsbygd ir for otydlig och den 3-driga
projekttiden anses vara for kort.

Utifran utvirderingens rekommendation har det beslutats att se 6ver ordningen
men fram tills dess fortsitter den 1 sin nuvarande form.

Genom KID har ett natverk utvecklats dir tjinstemdn kan utbyta erfarenheter
och det har blivit enklare att lyfta luren for att hélla kontakt och stélla fragor.
Liknande finns inte i Sverige men skulle kunna vara av stort varde for mer kun-
skapsutbyte kring landsbygdstrafik och olika erfarenheter.

Sjdlva projekten ger inte sa mycket ny input. Ddaremot gér det att konstatera att
problemen liknar de i Sverige och Norge vildigt mycket. Samordning stoter
ofta pa hinder i form av skoltider samt regler frdn sjukvarden. Allmint verkar
samordning med sdkallade TT-transporter, det vill sédga sjuktransport och fard-
tjénst, vara svarare i Norge dn i Sverige dd dessa transsorter ligger pa en helt
annan myndighet sa att de ekonomiska incitamenten ar férre.

Problemen som identifierades i utvdrderingen dr ocksa vanliga i Sverige ndr
liknande projekt genomfors och kan delvis till och med ses i de tre undersokta
forsoken 1 foreliggande projekt. Framforallt bristande dokumentation och rap-
portering forsvarar uppfoljning och utvardering av projekt.

Kunskapsspridning framéver

Aven framéover #r det tinkt att sprida projektets resultat och slutsatser till alla
som har intresse av en mer attraktiv, tillgédnglig och effektiv kollektivtrafik pa
landsbygd — i forsta ledet dr det kommuner och ldnshuvudmén. Spridningen &r
téankt att ske i form av fortsatta foredragshéllningar och praktiska tillimpningar
inom konkreta projekt.

Foreliggande rapport kommer att spridas till hela projektgruppen samt andra
intresserade och ldggs ut pa Trivectors hemsida.

22 Urbanet Analyse (2010), Bedre og mer samordnet kollektivtransport i distriktene. Evaluering av KID-
ordningen 2007-2009. Rapport 17/2010.
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5.2 Litteraturstudier

Projektet ska dven vara en dokumentation av forskningen kring, och forsok
med, samordnade trafikuppldgg. Dérfor har det I6pande genomforts litteraturs-
okningar bade i Sverige och utomlands for att halla reda pa de senaste utveckl-
ingarna. I PM1 (bilaga 2) finns en sammanfattning av viktiga forsok i Sverige
fram till ar 2007 samt en sammanstéllning av erfarenheter fran utlandet. Bland
exemplen fran Sverige ndmns framst de projekt och forsok fran borjan pa 2000-
talet dd det har funnits ett storre antal forsoksprojekt som priaglade debatten
kring anropsstyrd landsbygdstrafik i Sverige under denna tid.

I bilaga 6 finns en sammanstéllning av litteraturen som har granskats mer inga-
ende inom projektet. Listan &r en kompletterad version av den som finns i PM1
(bilaga 2). Den gor dock inget ansprak pa fullstdndighet. Nedan f6ljer en kort
sammanfattning av de viktigaste granskade studierna sedan 2007, det vill siga
sedan PM1 gavs ut. Fragan om samordning finns med i de flesta dokumentat-
ioner dock inte som huvudfragan.

Sammanstdillning av nértrafik utanfor Jonkopings lin®

Ar 2008 gjorde Trivector pa uppdrag av Jonkopings Lénstrafik en samman-
stdllning av nértrafik 1 Sverige utanfor Jonkopings lan. Sammanstédllningen
visar bland annat att samtliga i PM1 presenterade forsok fanns kvar d& — Ring-
bussen 1 Hoor, Nirtrafiken 1 Vistra Gotaland, Nirtrafiken 1 Laholm och den
Oppna nértrafiken i Blekinge - samt att det finns en hel del ytterligare uppliagg
runtom i landet, se Tabell 5.2. En viktig slutsats av kartldggningen ar att utbud
och kvalitet hos nértrafiken skiljer sig betydligt for de olika forsoken samt mel-
lan lanen. Mycket speciella projekt dr Kuxabussen i Ockelbo, Byabussen Dun-
ker samt Brukslinjen i Védstmanland dér anvdndningen &r gratis och driften del-
vis skots av frivilliga. Viélutbyggda nirtrafik finns till exempel 1 Laholm eller
Blekinge. Dessa kan stdllas emot enklare kompletteringstrafikuppligg med
endast en eller tva dagars trafik per vecka inom ett mycket snavt tidsfonster.

Aven samordningsgraden med firdtjinsten och skolskjutsarna ir mycket olika.
Att framhéva i detta sammanhang ar linje 299 i Skane samt nértrafiken mellan
Blido/Yxlan och Norrtélje ddr man forsoker integrera firdtjansten och vanlig
kollektivtrafik i en mycket hog grad. Den inom foreliggande projekt undersokta
linje 249 i Skane finns som bekant inte ldngre.

Kollektivtrafik i Avesta kommun®*

Jonsson (2010) redovisar en 6versyn av den allmédnna och sirskilda kollektiv-
trafiken 1 Avesta kommun som bland annat har lett till att skoltiderna har dnd-
rats. Detta ger stora besparingar i form av firre fordon och en bittre samord-
ning med den allménna kollektivtrafiken. Rapporten dr vird att uppméarksamma
i och med att man i allménhet anser att det ar svart att &ndra pa skoltider for att
samordna transporterna béttre.

2 Trivector (2008), Sammanstalining av nartrafik | Sverige utanfér Jonkopings lan. Rapport 2008:48.

2 Jonsson, O. (2009), Kollektivtrafik i Avesta kommun. TFK Rapport 2009:3.
http://www.avesta.se/Documents/miljo_o_trafik/Gator%200ch%20trafik/2009_3_avestamodellen.pdf (2010-
12-23)
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Tabell 5.2 Intressanta nértrafikupplégg i Sverige, utanfér Jonképings lan, 2008. Kalla: Trivector, 2008,
s. 21.

Nartrafik Trafik Trafik Pris

vardagar helg

Hamtningi Samord- Samord- Anrops

rops-

omradet vid ning ning

fardtjanst skolskjuts

styrd

Nartrafiken Blid6/Yxlan-
Norrtilje

Byabussen Dunker
Nértrafik Ostera-
ker/Marmorbyn

Nartrafik i Norrképing
Nartrafik i Kalmar kommun

Gotland — Plustrafiken

Blekinge - Oppen Nartrafik

Skane - servicelinje 249
Skane — Bjuvslinjen linje 299

Halland - Nartrafik i Laholm

Vastmanland - Brukslinjen

Kuxabussen i Ockelbo

Vasterbotten — Ringbilen

Hpl./hem-
adress*

?

Bestams vid
best.

Bestams vid
best
Hemadress

Hemadress

Métesplats

Métesplats

Hemadress

Hpl.

Hpl.

Hemadress

Ma-fr, ki
8.30-19

Ma, fr, 2
turer

Ma-fr, 1 tur

Ma-fr, 2 Lordag,
turer 1 tur

Ma-fr, 1-2
turer

2 dagar/
vecka

Ma-fr, kI 9-
16

Ma-fr, 3
turer

Ma-fr, 1
avg./timme

Ti/fr, kl 8-
22,
ma/on/to
17-22

Ma-fr, 25  Lordag,
turer 2 turer

Ma-fr, 4-5
turer

Ma-fr, 6
turer

Lanstaxa/
gratis*
Gratis
Lanstaxa
Lanstaxa
Lanstaxa

Lanstaxa

20 kr 1:a
zon, 10 kr
nasta zon
Lanstaxa

Lanstaxa

30 kr
dagtid, 40
kr kvall

Gratis

Gratis

Lanstaxa

X

X (del-
vis ej
vard.)

X

* Fardtjanstresendrer

OPNYV in nachfrageschwachen Réiumen®

Kompendiet "OPNV in nachfrageschwachen Riumen (BBSR 2010)“ (Kollek-
tivtrafik 1 omraden med lag efterfriga) ger en Gverblick 6ver forsorjningen av
tyska landsbygdsomraden med kollektivtrafik. Flera bidrag gar in pa anrops-
styrd trafik och olika utformningar av denna som en del av 16sningen. Bland
annat sammanfattas resultaten fran handboken, se kapitel 5.1.

Utveckling av anropsstyrd trafik’®

Borjesson (2010) sammanfattar erfarenheter med anropsstyrd trafik 1 Sverige 1
en litteraturstudie. Enligt studien var det &r 2004 bara 17 % av kommunerna
som samordnade all anropsstyrd trafik. Sammanstillningen fokuserar pa an-
vandbara resultat i olika miljoer och péa vilka brister 1 kunskap som finns for att

% BBSR (2010), OPNV in nachfrageschwachen Raumen. Informationen zur Raumentwicklung, Heft 7/2010.

% Boriesson, M. (2010), Utveckling av anropsstyrd trafik Litteraturinventering med sammanstalining av hit-
tillsvarande erfarenheter av anropsstyrd trafik i Sverige och internationellt. Vagverket, 2010:7,
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5425/2010_7_utveckling_av_anropsstyrd_trafik_.pdf (2010-10-23)
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gora sikra val av trafiklosning och for att nd basta mojliga effektivitet. Man
identifierar tre vanliga trafikeringssétt och tre storre tillimpningsomraden. Tra-
fikeringen kan indelas i anropsstyrd linje, omradestrafik och trafik med motes-
platser (flexlinje). De tre vanligaste tillimpningarna &r att forbattra tillgédnglig-
heten i titorter, pa landsbygden och att kora anslutningstrafik.

Andra studier

En sammanstillning av olika nértrafik i Europa gjordes i slutrapporten for EU-
projekten ARTS och VIRGIL som dock dr fran borjan pa 2000-talet och dérfor
kan anses nagot foraldrade. Det svenska exemplet i ARTS é&r Plustrafiken pa
Gotland och 1 VIRGIL Kuxabussarna.

Flera projekt, bland andra Final och Fokat, &ven de fran borjan pa 2000-talet,
har undersokt den tekniska delen, det vill sdga hur man skapar férutséttningar
for att kunna boka och betala linjelagd trafik och anropsstyrd trafik via ett och
samma system. Utifran erfarenheterna fran férsokslinjen i Skane ar denna fraga
fortfarande mycket aktuell.

Det finns dven en del férs6k med samordning av gods- och persontransporter
pa landsbygd, se bland annat Reinholdt Hageback (2010).

5.3 Erfarenhetsutbyte

Ett annat viktigt syfte med projektet dr utbyte av erfarenheter mellan de delta-
gande ldnen Jonkoping och Skane. Detta utbyte har utover olika avstimningar
pa telefon och via mail skett pa start- och slutseminariet och genom ett arbets-
gruppsmote 1 Jonkoping kring utvecklingsatgidrden. For sammanfattningar av
dessa se bilagorna 2, 12 och 20.

Till slutseminariet kom utover representanter for de olika forsoken dven en
representant fran Trands kommun som har tagit over Savsjomodellen och dar-
med kan anses som ett forsta exempel som visar pa en lyckad 6verforing av
kunskap fran projektet och forsoken. Pa sa sitt kunde viktiga slutsatser kring
generaliserbarhet dras.

5.4 Loépande aktiviteter

Utgivha PM

De hittills utgivna fyra PM (bilagor 2 till5) och information om projektet har
hela tiden varit tillgéngliga pa Trivectors hemsida och kommer att finnas dér
dven efter att projektets har avslutats.

Nyhetsbrev

Nyhetsbrev har regelbundet skickats till berdrda 1 projektet, oftast 1 samband
med nyutgivna PM eller andra nyheter. Sammanlagt har 6 nyhetsbrev gatt ut, se
bilaga 7.
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6. Generaliserbarhet och relevans

Utifran forskningsresultaten diskuteras i detta kapitel generaliserbara aspekter
for en attraktiv kollektivtrafik i glesa landsbygdsomraden utifran erfarenheterna
fran de tre forsoken inklusive en diskussion av samordningens roll. Avslut-
ningsvis lyfts blicken for att diskutera projektets relevans 1 ett vidare forsk-
ningsperspektiv.

6.1 Generaliserbarhet

Ett viktigt syfte med foreliggande forskningsprojekt &r att identifiera mojlighet-
er till generalisering av erfarenheterna fran de tre forséken och huruvida de tre
undersokta forsokens uppliagg kan dverforas till andra kommuner och omraden,
bade inom samma ldn men ocksa utanfor.

For att kunna ge en generell vigledning for planering av en attraktiv landbygds-
trafik i glest befolkade omraden maste faktorer som bidrar till en lyckad plane-
ring och drift identifieras. Faktorerna ska framforallt bidra till en ekonomisk
hallbar och samtidigt attraktiv trafik for kunderna som ar bestdende och forank-
rad bade bland kunderna och hos tjanstemén och politiker.

Diskussionen baseras forutom pé erfarenheterna frén de tre undersokta trafik-
uppldggen dven pé diskussionerna under slutseminariet. Det ingér funderingar
kring samordningens roll for utvecklingen av en attraktiv landsbygdstrafik i
glest bebyggda omraden. Diskussionen mynnar ut i en lista med viktiga punkter
som generellt bor beaktas vid planeringen av denna typ av kollektivtrafik for att
pa basta mojliga sdtt undvika misslyckanden.

Allmént kan man konstatera att generaliserbarheten varierar for de tre under-
sokta forsoken.

Visingsébussen

Visingsobussen gar i ett mycket speciellt geografiskt omrade, en 6, vilket gor
att en generell overforing till andra omraden &r svar. Trafiken kan dock verka
som inspiration. P4 Visingsé astadkommer man en total samordning av samt-
liga samhillsbetalda transporter. Aven detta #r svért att stadkomma i andra
omraden med tanke pad storre elevméngder, storre spridning pa mal- och tid-
punkter for resan, etc. Fran inforandeprocessen for Visingsobussen kan man dra
den allméngiltiga lardomen att det dr viktigt att arbeta malinriktat utifran ett
konkret problem. Den stabila arbetsgruppen och den starka forankringen bland
politiker, tjanstemin och boende kan ocksd ndmnas som allméngiltiga fram-
gangsfaktorer.
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Naértrafiken i Sédvsjé — "Sdvsjéomodellen”

For nartrafiken i Savsjo finns praktiska bevis for trafikupplaggets 6verforbarhet
till andra omraden inom ldnet och diarmed for uppldggets generaliserbarhet.
Som beskrivits anvinds ”Savsjomodellen” sedan ar 2009 i Tranas kommun och
ar pa vig att inforas i flera kommuner i1 Jonkopings ldn. Uppldgget innehéller
oftast nagon form av modifikation: i Gnosj6 ska man forutom till titort kunna
resa till valfri hallplats, det vill séga trafiken ska mata till linjetrafik, i Tranas
kan dven boende i smaorter anvianda nértrafiken for resor till Tranas tétort.

Erfarenheten fran Tranas implementering av ’Sévsjomodellen” &r positiv. Tra-
fiken inférdes i samband med att man ville satsa pa en levande landsbygd. Det
ar ett uttalat mal att 6ka befolkningen @ven pé landsbygden och nirtrafiken ses
som ett konkurrensmedel gentemot andra kommuner.

En viktig faktor for nirtrafikens generaliserbarhet dr att uppliagget ar tydligt
men samtidigt modifierbart till en viss grad. Grundidén é&r att rikta sig till en
klar definierad malgrupp - landsbygdsbor utan gatuadress - vilket gor att man
har en nagorlunda kontroll pa kostnaderna. Samtidigt vore inforandet av ”Sav-
sjomodellen” med kriteriet “personer utan gatuadress” inte mojligt i Skéne da
man i detta l4n inte ska behdva ange vem som aker ndr man bestéller nértrafik.
Som konsekvens kan man inte identifiera kundens bostadsort. En annan be-
gransning av “Sdvsjomodellen” &dr att matarfunktioner dr svéarare att astad-
komma nir man anvinder sig av en trafik utan tidtabell.

Andra framgangsfaktorer &r trafikeringstiderna som, samtidigt som de &r attrak-
tiva for malgruppen dldre och ungdomar (formiddag och sen eftermid-
dag/kvill), inte krdver insatsen av nya resurser i form av chaufforer. Tvirtom
anvénds till stor del resurser som dndd méste tillhandahallas.

"Sdvsjomodellen” kan sammanfattningsvis anses som ett overgripande begrepp
for en ndrtrafik som utnyttjar oanvinda resurser och som samtidigt inte éver-
utnyttiar ekonomiska tillgangar i kommunerna genom att begrdnsa anvindar-

gruppen.

Den redan for Visingsé ndmnda starka forankringen av trafiken bland tjénste-
mén och politiker dr dven i Sdvsjo viktig att papeka, likasé den stabila inforan-
deprocessen. Politikerna sag ett tydligt behov att forbéttra tillgéngligheten pa
landsbygden och hade dirfor en uttalad vilja att inféra och upprétthalla nértra-
fiken.

Modellférsoket i Skane

For Skéne &r det svart att uttala sig om huruvida uppliagget ar generaliserbart da
det inte finns palitlig data kring uppléggets attraktivitet pa grund av det laga
resandet. Man kan dock dra generella ldardomar fran inférandeprocessen, framst
att man inte bor ha en for hog ambitionsniva och att man maste gardera sig for
eventuella omstruktureringar inom organisationen genom att en person tar hu-
vudansvaret for trafiken. Viktigt dr dven att reda ut de tekniska bitarna i forvag
for att undvika misslyckande med samordningen, samt att trafiken bor foljas
upp kontinuerligt for att kunna goéra nodvandiga justeringar. En annan faktor
som har gjort en framgang svérare var att det var tre kommuner som var be-
rorda jimfort med vardera en for Visingsdbussen och nértrafiken 1 Sdvsj6. Vi
maste halla i dtanke att Skaneforsoket var mer i form av ett ”forsok™ dn de tva
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andra trafikuppldggen (vilka redan fran borjan forvantades fortga ett langre tag
i nagon form). Problemet med Skaneforsoket var att uppfoljningen uteblev och
foljaktligen likasa den ténkta kontinuerliga forbéttringsprocessen som bor vara
en naturlig del i ett forsok.

Ett generellt koncept fér framgang?

Som exemplet ”Sdvsjomodellen” visar dr det enklare att generalisera inom ett
lan &n utanfor samma 14n da det kan finnas olika bestéllningsregler, boknings-
system och andra begridnsningar som hénger ithop med organisationsformen.
Med vissa modifieringar som till exempel en tydlig avgrinsning av trafike-
ringsomradet till enbart omraden dér det inte finns annan linjetrafik kan man
ocksé begriansa anviandarkretsen starkt.

Den ekonomiska effektiviteten maste for varje forsok kopplas till trafikens syfte
och de alternativa kostnaderna. Har dr generaliseringar svéra att géra men nagra
nyckelsiffror for olika samordningsgrader och resandeméngder aterfinns i kapi-
tel 3.3. Aterigen 4r det viktigt att i forvig reda ut hur mycket resande som man
kan forvénta sig med uppldgget och hur mycket man & andra sidan ar beredd att
betala.

Bortsett fran att ”Sdvsjomodellen™ forestéller ett anvandbart uppldgg dven i
andra omraden foreslas ett antal punkter som borde ingé i ett generellt koncept
for en lyckad kollektivtrafik pa landsbygd. Listan kan mycket vil behdva kom-
pletteras nér fler forsok laggs till i undersékningen.

m Tydlig ansvarsfordelning och forankring hos berérda planerare
m Nyckelpersoner som har kontroll
m Vilja att skapa nagot nytt/behov att férdndra nagot

m Undersoka omradets behov och mojliga samordningsvinster och de-
ras effekt pa ekonomin, trafikupplagget, etc.

m Bestimma malgruppen och trafikens syfte for att undvika ekono-
miska bekymmer

m Riktade informationsatgérder

m Regelbunden uppfoljning av resande, kinnedom, acceptans, om moj-
ligt med ett lampligt métverktyg

6.2 Samordningens roll

Resultaten visar att samordningsgraden varierar starkt och att det behdvs an-
tingen ett geografiskt tvang till samordning eller en uttalad politisk vilja. Sam-
tidigt visar resultaten for nértrafiken i Sévsjo att samordning inte dr den enda
16sningen for en attraktiv kollektivtrafik i glest befolkade omraden. Denna in-
sikt borde bidra till att vidga synen for vad som &r ett lyckat och effektivt upp-
lagg for en landsbygdstrafik. Samordning kanske inte alltid &r den bésta eller
enda viagen, mycket hanger pa trafikens syfte och planerarnas konkreta problem
och behov. Vill man uppna en hogre livskvalitet pa landsbygden dr samordning
inget maste, vill man ddremot forsdka dra ner pa kostnader f6r samhéllsbetalda



62

Trivector Traffic

transporter och samtidigt erbjuda en forbattring av den vanliga kollektivtrafiken
kan samordning vara en del av 16sningen.

Aven om samordningen med firdtjinst- och sjukresor inte har varit ett uttalat
mal for Sévsjo dr det fullt mojligt pa grund av langa trafikeringstider och att
trafikeringen sker med taxi till dérren. En samordning med skolskjutsar hade
ddremot inte varit mojlig pa grund av trafikeringstiderna som medvetet ligger
utanfor hogtrafik.

I kapitel 3.4 har en lista utvecklats som forsoker sammanfatta olika aspekter av
samordningsfragan i samband med planering av en attraktiv kollektivtrafik i
glesa landsbygdsomraden.

6.3 Forskningsprojektets relevans

Det finns méanga olika uppldgg med samordnad landsbygdstrafik i Sverige men
endast en brakdel har utvirderats till fullo. Samtidigt 4r det idag, med en sjun-
kande och aldrande landsbygdsbefolkning, av stort intresse att hitta attraktiva
l16sningar for kollektivtrafiken dven framdver.

Foreliggande projekt har foljt tre forsok under fyra ar vilket gor att det finns ett
stort dataunderlag och att det har funnits tid for diskussioner, utvecklingar och
funderingar. Tva forsok kan betecknas som lyckade medan Skaneforsoket &r ett
bra exempel for en vil genomténkt planeringsprocess dar man dock inte kunde
leva upp till de ambitiosa méalen pa grund av olika faktorer. Erfarenheterna ger
mycket relevanta resultat i syfte att forebygga misslyckanden vid framtida pla-
neringar.

Utblick

I och med att fler kommuner i Jonkopings Lén tar 6ver ”Savsjomodellen” vore
en uppfoljning om nagot ar av dessa nya, nagot modifierade Savsjomodeller av
stort intresse for att kunna bedoma modellens for- och nackdelar med hjilp av
dnnu mer resandedata och erfarenheter fran inférandet, etc.

En intressant komplettering av foreliggande projekt dr ocksa den beskrivna
handboken (kapital 5.1) som ger en bra védgledning for hur en ny trafik kan ut-
formas for att pa bésta sédtt bemota behoven. En annan bra inspirationskélla ar
KID-ordningen som hjdlper de norska aktorerna med erfarenhetsutbyte och stod
1 finansieringen. En borjan pa ett sidant natverk som har dstadkommits genom
KID-ordningen dr Merit i Sverige som dock &r mera teknikinriktat.
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7. Slutsatser

Samordning som en vdg till en attraktiv kollektivtrafik i glesa om-
raden?

Kollektivtrafik i glest bebyggda omréden dr svér att organisera pa ett attraktivt
sdtt utan att kostnaden blir mycket hog eller attraktiviteten mycket lag. Samti-
digt krdvs dven hér en grundforsorjning med kollektivtrafik. Problemet har all-
tid varit aktuellt och kommer att vara det dven i fortsédttningen. Formodligen
blir den &nnu viktigare med tanke pa den demografiska utvecklingen med en
allt storre andel dldre i befolkningen och att en del landsbygdsomraden fortfa-
rande toms pé invanare.

Under de senaste 10 till 15 aren har det funnits ménga forsok att skapa attrak-
tiva trafikuppliagg for kollektivtrafik i glest befolkade omraden. En aspekt som
manga har satt stort hopp till ar att uppna effektivitetsvinster och samtidigt fa
en bittre kollektivtrafik genom att samordna olika samhéllsbetalda transporter
(fardtjanst, sjukresor, skolskjutsar, vanlig kollektivtrafik) pa landsbygden. I och
med att fragan kom upp allt oftare ansags det vara relevant att fordjupa kun-
skapen inom omradet for att strukturera arbetet med denna kollektivtrafiktyp pa
ett bdttre sédtt och genom detta uppna béttre resultat. Déarfor har foreliggande
forskningsprojekt genomforts.

Framgangsfaktorer och fallgropar

Det ar inte létt att planera for en attraktiv kollektivtrafik i glest befolkade omra-
den men om en del aspekter berdrande trafikens syfte samt malgrupp och dar-
med ambitionsnivan, den ekonomiska budgeten, inférandeprocessen och den
16pande uppfoljningen beaktas dr vigen dit inte lika besvérlig. Det bor allmént
beaktas att forskningsresultaten baseras pa undersokningen av endast tre forsok
och att slutsatserna med storsta sannolikhet gar att komplettera om fler uppligg
skulle undersokas.

Utifran forskningsresultaten och diskussioner med de berérda planerarna kunde
lairdomarna, framgangsfaktorer och fallgropar for de tre undersokta forsoken
identifieras. De undersokta forsokens framgang och svarigheter beror pa en rad
olika faktorer och kan inte kopplas till enbart en orsak. Framgangsfaktorerna,
och ddrmed det som man maste tinka pa vid planeringen av en attraktiv, besta-
ende landsbygdstrafik i glest befolkade omraden med forutsebara och relativt
konstanta kostnader, har sammanstillts 1 form av en punktlista, se kapitel 6.1.

Viktig att tinka pé i samband med listan &r att varje omrade behover sin speci-
ella trafik, samtidigt som de ndmnda punkterna dr gemensamma och viktiga att
beakta oavsett omradets karaktér.

Det kvarstar att mycket kan gé fel pa viagen och att manga ovéntade situationer
kan uppsta. Darfor dr en bra forankring och att det finns personer som brinner
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for trafiken och driver den framat av stor betydelse vid denna form av trafik. En
grupp som man inte far glomma vid planering i landsbygdsomraden ar byfore-
ningar och andra engagerade boende for att uppna en hog lokal forankring och
acceptans. For stora projektgrupper kan till och med utgéra en risk om ingen
kanner huvudansvaret. Samtidigt &r risken for personellt bortfall mindre. Om-
organisationer kan ocksa utgora ett hot mot ett lyckat inforande da projekt l4tt
faller mellan stolarna.

Att 16sa de tekniska problemen kan verka vara en sjédlvklarhet, men 1 vissa fall
antas det som givet att den tekniska I6sningen fungerar utan att gora ett skarpt
test. Ett sddant gjordes i Skane men uppfoljningen och atgirdandet av de identi-
fierade problemen blev aldrig av innan trafiken gick i drift.

En annan lirdom som i méanga fall kan vara viktig att ha i bakhuvudet &r att inte
géd in i planeringen med for hoga ambitioner. Ofta &r det bra att borja i liten
skala for att prova sig fram vad som fungerar och dérefter lata trafiken vixa. Att
bestamma en tydligt avgrdnsad malgrupp (ungdomar, pendlare, dldre etc.) och
syftet med trafiken dr avgorande for att kunna kontrollera resandet och darmed
trafikens kostnad.

Samordning kunde inte urskiljas som den enda framgéangsfaktorn. Det dr sna-
rare mycket beroende pé trafikens syfte och behovet i omradet om samordning
kan vara ett bidrag till en attraktiv och samtidigt ekonomisk effekt kollektivtra-
fik. Pa Visingso dr samordning det givna valet pa grund av okaraktiren ddar man
latt kan samla ihop samtliga samhéllsbetalda transport. I Sdvsjo var syftet med
trafiken ett annat och inte att spara pengar genom samordning. Samtidigt vore
en hogre samordningsgrad for detta uppldagg fullt mojligt. I Skéne ville man
prova en sa hog samordningsgrad av trafiken som mojligt (bade med andra
samhéllsbetalda resor, men dven med annan kollektivtrafik, t ex tag), nagra
slutsatser kring lyckandet kan dock inte dras pa grund av det laga utnyttjande
av forsoket. Det man kan konstatera dr att man inte vagade satsa pa ett tillrack-
ligt stort turutbud for att tillgodose fardtjanstens regelverk om att man ska ha
mojlighet att resa ndr man sjilv behover det och inte nér tidtabellen séger det.



