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transporter med varandra och med kollektivtrafiken.
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Sammanfattning

Sedan manga ar anvands den sa kallade normaliseringsprincipen i handikappolitiken. P4 tra-
fikomradet innebar det att den fysiska miljon och de kollektiva fardmedlen utformas med han-
syn till behoven hos personer med funktionsnedséttning, aldre och barn.

Genom att kollektivtrafik ar kostnadseffektiv jamfort med fardtjanst, sjukresor och skolskjuts
med taxi, kan man om kollektivtrafiken gérs mer tillganglig ocks&d minska p& behovet av kost-
samma sarlésningar. Darfor har det under l&ng tid varit en ambition fran regionalt hall att inte-
grera ordinarie linjelagd kollektivtrafik med anropsstyrd trafik (flextrafik) och med transporter
som kraver sarskilt tillstand, vilka till stérsta delen & kommunernas ansvar.

| denna rapport studeras tva lan som har kommit langt i denna integrering: Dalarnas och Kal-
mar lan. | Kalmar I&an har integreringsprocessen skett 6ver en langre tid, medan man i Dalar-
nas lan forsokt genomféra omfattande forandringar pa kort tid. Rapporten fokuserar p& upp-

levda effekter for resenérerna.

Kartlaggningen har genomforts dels med hjalp av intervjuer med tjansteman och politiker i
bade regionala kollektivtrafikmyndigheter och kommuner, och dels genom en enkat med rese-
narer i kollektivtrafiken. Dessutom har en skrivbordsstudie av befintlig dokumentation genom-
forts.

Av intervjuerna och enkaten framkom det att de allra flesta ar nojda med integreringen, saval
tjansteman och politiker som resendrer. Tjansteménnen och politikerna upplever att trafiken
blivit mer effektiv i termer av att trafiken har méjlighet att omfatta fler, genererar kortare resor
och kortare vante- och bytestider. De upplever ocksa en forbattring for de allra flesta med vo-
lymokningar, framfor allt i samband med inférandet av starka strak i bada lan. Det finns inget
som tjanstemannen direkt Angrar med integreringen. Daremot ar flertalet 6verens om att en
del saker kunde gjorts annorlunda.

Manga av de problem man upplever idag ar sddant som kan drabba den enskilde resenaren
pa grund av att integreringen fortfarande inte gjorts fullt ut, till exempel vad géller anvandandet
av den anropsstyrda trafiken, fordonsanpassning och biljettsystem. Information och kommuni-
kation ar faktorer som bada lan lyfter fram som centrala for att integreringen ska fungera, na-
got som blir &n mer kritiskt nar genomférandet av integreringen ska ske pa kort tid.

Foljande faktorer framholls av tjanstemén/politiker som viktiga vid integreringen:
e Gemensamt regelverk for olika typer av tillstand
e Gemensamt biljettsystem 6ver lansgranserna
e Tydlig tidplan

¢ Tydlig ansvars- och kostnadsférdelning mellan den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten och kommunerna

e Kontakter med intresseorganisationer och representanter for pensionéarer och grupper
med funktionsnedsattningar

e Tydligare férankring av den anropsstyrda trafiken genom information till allménheten



| resenarsundersokningen var det ungefar en femtedel av respondenterna som ndgon gang
reste med kollektivtrafiken. 11 procent av dessa hade nagon gang under det senaste aret rest
med anropsstyrd kollektivtrafik och en av tio hade rest pa sarskilt tillstand (2 procent av befolk-
ningen 18-84 ar). Kannedomen om integreringen hos allmanheten kan dock ségas vara lag.
Det ar svart for resenarerna att ha asikter om integreringen i stort, man har snarare asikter ba-
serade pa de egna erfarenheterna i kollektivtrafiken. Exempel pa tvd sddana omraden dar re-
senarerna upplever att det blivit battre i och med integreringen ar fordonsanpassningen och
biljettsystemet. | Dalarna tycker man i stor utstrackning att bestéllningsfunktionen blivit samre,
och i Kalmar anser resenérerna att deras egenkostnad och deras mgjlighet till kontantbetal-
ning har forsamrats mest.

Mojligheten till uppféljningar av denna typ av forandringar begransas av bristande datatillgang.
Trafikanalys rekommenderar de regioner som planerar eller redan &r inne i ett férandringsar-
bete att identifiera och folja samhallsekonomiskt relevanta indikatorer for bade besparingar
och kostnader. De olika planerings- och optimeringssystemen for linjetrafik respektive anrops-
styrd trafik ger manga majligheter till datauttag och uppfoljiningsindikatorer. Ett standardise-
ringsarbete inom Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) eller Svensk Kollektivtrafik for att
ta fram lampliga indikatorer skulle kunna vara en vag framat.



Summary

The so-called “normalization principle” has been applied in disability policy for many years. In
the transport sector, this entails that the design of the physical environment and means of
public transport should take into account the needs of functionally impaired individuals, the el-
derly, and children.

Because public transport is more cost-effective than are mobility services (for example, spe-
cial transportation services, non-emergency medical transport services, and school transport
by taxi), the need for expensive specialized solutions can be reduced if public transport is
made more accessible. There have consequently long been regional aspirations to integrate
regular fixed-route public transport with on-call services (i.e., flexible public transport, or para-
transit) and with services that require special permits, which are largely the responsibility of
the municipalities.

Two counties (i.e., Dalarna and Kalmar) that have made considerable progress in this integra-
tion process are studied in this report. The process has been unfolding over an extended pe-
riod in Kalmar, while in Dalarna extensive changes have been attempted in a short time.

This report focuses on riders’ experiences of the effects of this process, based both on inter-
views with civil servants and politicians (in both regional public transport authorities and mu-
nicipalities) and on a telephone survey of public transport riders. A desk study of existing doc-
umentation has also been performed.

The interviews and surveys reveal that the vast majority of civil servants, politicians, and riders
are pleased with the integration. The civil servants and politicians find that the services have
become more efficient in that they can serve more people while generating shorter trips and
shorter waiting and transfer times. In both counties, they also see an improvement for the vast
majority of users in terms of increased supply, primarily along high-demand routes with growth
potential. There is nothing that the civil servants outright regret with respect to this integration.
On the other hand, most of them agree that some things could have been done differently.

Many of the problems experienced today could affect the individual rider because the integra-
tion process has still not been completed in terms of, for example, the use of on-call services,
vehicle adaptations, and ticketing systems. Information and communication are factors that
both counties cite as key to properly working integration, which is even more critical when the
integration process is to take place over a short time.

The civil servants/politicians identify the following factors as important to the integration pro-
cess:

e consistent regulations for different types of permits
e consistent ticketing system across the county boundaries
e clear scheduling

e clear division of responsibilities and costs between the regional public transport authority
and the municipalities



e contacts with stakeholder organisations and representatives for retired persons and
groups with functional impairments

o fostering earlier public acceptance of on-call services by disseminating information

Roughly one-fifth of the respondents in the survey had ever travelled using public transport.
Eleven per cent of them had used an on-call public transport service within the last year, while
one in ten had travelled on a special permit (i.e., 2 per cent of the population 18-84 years of
age). However, public awareness of the integration process is low. It is difficult for the riders to
have opinions on the integration in general, and they are more likely to form opinions based
on their personal experiences of public transport. Examples of two such areas where riders
find that integration has improved matters are vehicle adaptation and the ticketing system. Re-
spondents in Dalarna largely found that the demand function had become worse, while those
in Kalmar felt that their personal costs and opportunity to pay in cash had deteriorated the
most.

The possibilities to make follow-ups like this one are limited by access to data. The recom-
mendation of Transport Analysis to regions planning or already pursuing a change process, is
to define and follow socio-economically relevant variables and indicators for both savings and
costs. The different planning and optimisation systems for regular and demand-responsive
public transport offer many possibilities for data extraction and follow-up indicators. Standardi-
zation work, aiming at suitable indicators, within the Swedish Association of Local Authorities
and Regions (SKL) and the Swedish Public Transport Association could be a way forward.
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Ordforklaring

Anropsstyrd trafik — trafik som endast utférs da en person i férvag begart att fa resa, eller vars
strackning eller tidtabell gar att paverka i forvag. Trafiken benamns flextrafik i Dalarnas lan
och nartrafik i Kalmar lan.

Anslutningsresa — resa som innebar minst ett byte mellan anropsstyrd trafik och linjelagd tra-
fik. Aven kallad kopplad resa, samordnad resa eller kombinerad resa.

Kompletteringstrafik — i Dalarnas lan anropsstyrd anslutningstrafik. Kompletteringstrafik kors
vanligtvis med mindre fordon i omraden och pa tider da det saknas buss- och tagtrafik.

Kollektivtrafik — persontransporttjanster av allméant ekonomiskt intresse som erbjuds allméan-
heten fortldpande och utan diskriminering.

Nartrafik — i Kalmar lan anropsstyrd anslutningstrafik. "Nartrafiken utgér komplement/ersatt-
ning for linjetrafik i omraden med Iagt resande. Den ska fungera for vissa vardagsresor som
inkdp, service och fritidsaktiviteter, men ar inte primart avsedd for studie- eller arbetspend-
ling.” 2

Linjelagd trafik — nar ett fordon anvands for persontransporter som foljer fasta hallplatser och
en fast tidtabell.

Regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) — myndigheten som har det politiska och ekonomiska
ansvaret for kollektivtrafiken i lanet, och i vissa fall &ven éver lansgrans. RKM har ocksa an-
svar for de sérskilda persontransporterna. 2012 ersatte RKM de tidigare trafikhuvudmannen.
RKM:s ansvar regleras i lagen (SFS 2010:1065) om regional kollektivtrafik. | Dalarnas 1&n ar
RKM organiserat i kommunalférbundet Region Dalarna, och i Kalmar lan i landstinget.

Servicetrafik — omfattar trafik dar resenaren har ett sarskilt behov och darmed svarigheter att
resa i linjetrafiken. Anvands som benamning av trafiken, snarare an utgar fran kravet pa sar-
skilt tillstand. 1 Kalmar lan benamns resor som kraver sarskilt tillstind serviceresor.

Straktrafik — trafik langs med strak med hog efterfragan, i regel mellan stérre orter, som moti-
verar en hog turtathet. | Dalarnas lan skilier man pa regionala och lokala strak, i Kalmar lan
mellan starka och svaga strak.

Sarskilda persontransporter — alla persontransporter, eller pekuniar ersattning for resa, som
kraver sarskilt tillstdnd fran myndigheterna, till exempel fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor,
skolskjuts, m.m.

2 Paulsson, S. och Johansson, L. (2014), sid. 95.
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1 Inledning

Sedan 1960-talet anvands den sa kallade normaliseringsprincipen i handikappolitiken.® P& tra-
fikomradet innebar det att saval den fysiska miljon som de kollektiva fardmedlen bor utformas
med hansyn till behoven hos personer med funktionsnedséttning.* Genom att kollektivtrafiken
ar kostnadseffektiv jamfort med vanlig fardtjanst med taxi kan man om kollektivtrafiken gors
mer tillganglig minska behovet av kostsamma sarlésningar.

1.1 Reformer och utredningar

Sedan 1970-talet har ambitionen i svensk transportpolitik varit att anpassa kollektivtrafiken till
personer med funktionsnedsattning.5 P& 1970-talet byggdes dven systemet med fardtjanst och
riksfardtjanst ut, till en bérjan med statlig medfinansiering. Fran 1982, da fardtjanst blev obliga-
toriskt for kommunerna att erbjuda, och fram till 1997 var fardtjanst en form av socialt bistand
enligt den &ldre socialtjanstlagen®, som syftade till att medborgaren skulle uppna en skalig lev-
nadsniva.” Det kravdes da inte alltid att man hade en funktionsnedsaéttning for att fa fardtjanst,
utan det kunde till exempel beviljas for att undvika geografisk isolering, och man kunde ocksa
ha flera tillstand: ett i varje kommun dar man vistades nagorlunda varaktigt.

Den sé kallade Samrese-utredningen® konstaterade 1995 att
- linjetrafiken maste bli betydligt mera handikappanpassad,
- specialtransporterna maste integreras i den allmanna kollektivtrafiken

- inom lanen maste man tillampa en prissattning av specialtransporterna, som ar skalig
i forhallande till den i linjetrafiken.

De kommunalekonomiska besparingarna av en saddan anpassning och integrering beraknades
av Samrese-utredningen till 20-25 procent.

Sedan 1998 galler att fardtjanst ar en transportpolitisk atgard for en forbattrad tillganglighet,

och i forsta hand ett komplement till den allménna kollektivtrafiken istéllet for en form av soci-
alt bistdnd.® | reformen 1998 inrattades inte bara lagarna om fardtjanst och riksfardtjanst, utan
aven lagen om ansvar for viss kollektivtrafik®. Majligheten att éverlata kommunens ansvar for
fardtjanst och riksfardtjanst till den davarande trafikhuvudmannen inférdes, samtidigt som den

3 Nirje, B. (2003), Normaliseringsprincipen, Studentlitteratur; Prop. 1996/97:156 Avveckling av specialsjukhus
och vardhem, kap. 4.1; Hallerfors, H. (2003), Normaliseringsprincipen som sprangde sonder anstaltstankandet
4 Trafikutskottets betankande 1997/98:TU10 Transportpolitik for en hallbar utveckling, kap. 3.3.3.

5 Lag (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik, Prop. 1978/79:99 om en ny trafikpolitik, TU 1978/79:18,
rskr 1978/79:419; Forordning (1980:398) om handikappanpassad kollektivtrafik. "Kollektivtrafik” anvands har i
inledningen i bred bemaérkelse, och omfattar savéal regional kollektivtrafik under beslut om allman trafikplikt fran
regionala kollektivtrafikmyndigheter, som kommersiell langvaga kollektivtrafik och flyg. Kapitlen om Dalarnas
och Kalmar l&an handlar dock enbart om regional kollektivtrafik under beslut om allmén trafikplikt.

¢ SFS 1980:620

7 Freij, H. m.fl. (2012), Fardtjansthandbok, SKL Kommentus Media AB och Svenska Fardtjanstforeningen, s. 20.
8SOU 1995:70, s. 10

® Prop. 1996/97:115 Mer tillgéanglig kollektivtrafik; Fardtjansthandbok, s. 22.

10 Lag (1997:736) om fardtjanst, lag (1997:735) om riksfardtjanst, lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv
persontrafik
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tidtabellbundna kollektivtrafiken skulle anpassas for att bli tillganglig fér personer med funki-
ionsnedséattningar. 1996 anslogs det dven 1,5 miljarder kronor i statliga medel pa fem ar for
anpassningen av fordon och fysiska miljoer.

| propositionen Fran patient till medborgare — en nationell handlingsplan for handikappoliti-
ken!! fastslogs vidare att hela samhallet skulle tillganglighetsanpassas till 2010. Vad géller
kollektivtrafiken foreslogs féljande:

e Tillgangligheten till transportsystemet bor fortldpande férbattras och beaktas vid all
planering och upphandling av infrastruktur, fardmedel, trafik och 6vriga tjanster.

e Arbetet bor ha som mal att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for funktionshindrade
senast ar 2010. Med detta mal som utgangspunkt ska en trafikslagsévergripande pla-
nering genomféras, dar kollektivtrafik med stort utbud och resande prioriteras.

o Gallande foreskrifter om tillganglighet for funktionshindrade till fardmedel inom olika
trafikslag bor ses 6ver och skérpas. (s. 48)

| propositionen féreslogs aven, inom angransande omraden, att:

e krav bor inforas i plan- och bygglagen pa att enkelt atgardade hinder i befintliga loka-
ler dit allmanheten har tilltrade och pa befintliga allménna platser bor vara eliminerade
ar 2010, och kraven pa tillganglighet i samband med nybyggnad och ombyggnad bér
fortydligas.

e bemdétandet skulle forbattras. "Bemotande handlar inte bara om métet mellan manni-
skor utan dven om hur samhallet i lagar, resursférdelning m.m. visar vilken syn pa
personer med funktionshinder som rader.” (s. 1)

| utredningen Kollektivtrafik med manniskan i centrum?? faststalls 2003 pa nytt — liksom i Sam-
rese-utredningen — att "fardtjanst” ar en del av kollektivtrafiken och att ett viktigt mal for att fa
fler att resa kollektivt ar att se till hela resan — dvs. resan fran dorr till dérr. Liknande slutsatser
drogs i delbetankandet En ny kollektivtrafiklag®®.

Har bor man dock skilja pa den av lagen reglerade ratten till "fardtjanst”, och den anropsstyrda
trafiken (i dagslaget oftast taxi eller rullstolstaxi) som anvands for att forsorja ett transportbe-
hov. Inom konceptet integrerad kollektivtrafik ingar namligen anropsstyrd kollektivtrafik med
mindre och mellanstora fordon som bade &r anpassade for personer med funktionsnedsatt-
ning och oppna for allméanheten.

I och med den nu gallande kollektivtrafiklagens'* ikrafttradande 1 januari 2012 inrattades reg-
ionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i varje 1an'>. RKM ska regelbundet faststalla mal for
den regionala kollektivtrafiken i trafikférsorjningsprogram, som vid behov ska uppdateras

(2 kap. 8 8). De regionala trafikforsérjningsprogrammen ska dels innehalla (numreringen foljer
lagens numrering):

4. tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov
hos personer med funktionsnedsattning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resenéarer (2 kap. 10 §)

11 Prop. 1999/2000:79

12.S0U 2003:67

13 SOU 2009:39

4 SFS 2010:1065

15 RKM kan organiseras i landstinget, i ett kommunalférbund, eller som en gemensam namnd. | Gotland &r kom-
munen RKM, och i Stockholm landstinget (2 kap. 2 §).
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Internationella lagar och konventioner styr utvecklingen i Sverige. EU-lagstiftningen utformas
alltmer for att framja en gradvis anpassning mot ett mer tillgangligt samhalle, till exempel ge-
nom férordningar om passagerares rattigheter!® och tillganglighetsdirektivet!’. Férenta Nation-
ernas konvention om réattigheter for personer med funktionsnedsattning*®, som Sverige skrev
under 2008, ledde till att bristande tillganglighet sedan 1 jan 2015 &r en diskrimineringsgrund
enligt diskrimineringslagen.*®

1.2 Bakgrund och syfte

Sedan 1998 pagar i flera lan ett lAngsiktigt arbete med att samordna planeringen och i vissa
fall &ven samordna myndighetsutévningen av olika typer av trafik, samordna upphandlingar
samt harmonisera reglerna for kommunernas och landstingens ansvar for de olika typerna av
samhallsbetalda transporter (sarskilda persontransporter) och med kollektivtrafik.2°

Trots att upphandlingslagstiftningen pa grund av de manga ansvarsnivaerna i manga fall stal-
ler hinder i vagen for integrering av olika typer av trafik och bestéllningscentraler, forekommer
det arbete pa regional nivd med att integrera linjetrafik med bestallningstrafik med varierande
grad av flexibilitet i tid och rum. Skélen for detta arbete ar huvudsakligen att &stadkomma ef-
fektivisering och hejda kostnadsokningar for skattebetalarna. Projektet ar foranlett av att det i
framtiden kan ske regelférandringar som underlattar for kommuner och regionala kollektivtra-
fikmyndigheter att i hdgre grad integrera planeringen och utférandet av sarskilda persontrans-
porter, som kraver tillstdnd, med den 6ppna kollektivtrafiken (inklusive anropsstyrd komplette-
ringstrafik). Projektet syftar bland annat till att understka de eventuella negativa konsekven-
serna en sadan integrering kan ha for resenarerna i kollektivtrafik och med sarskilda person-
transporter.

Nationellt (till exempel inom Svensk kollektivtrafik eller Sveriges Kommuner och Landsting)
finns inga mal for integrerad kollektivtrafik, utan dessa satts regionalt av varje lan.?! | ett flertal
lan arbetar man aktivt med integrering av sérskilda persontransporter och allmén kollektivtra-
fik. Enligt Svensk kollektivtrafik har man i flera lan kommit Iangt, och férutom i Kalmar och Da-
larna har dven bland annat Vastra Gétaland och Gavleborg lagt ned ett betydande arbete pa

16 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rattigheter och
skyldigheter for tagresenarer (tdgpassagerarforordningen); Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr
1177/2010 av den 24 november 2010 om passagerares rattigheter vid resor till sjéss och pé inre vattenvagar
och om &ndring av forordning (EG) nr 2006/2004 (fartygspassagerarférordningen); Europaparlamentets och ra-
dets férordning (EU) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares rattigheter vid busstransport och
om andring av férordning (EG) nr 2006/2004 (busspassagerarférordningen).

17 Forslag till Europaparlamentets och Radets direktiv om tillnarmning av medlemsstaternas lagar och andra for-
fattningar vad géller tillganglighetskrav for produkter och tjanster, KOM(2015) 615 slutlig
Bwww.manskligarattigheter.se/sv/de-manskliga-rattigheterna/vilka-rattigheter-finns-det/rattigheter-for-personer-
med-funktionsnedsattning (2016-06-17)

19 SFS 2008:567

20 Med kollektivtrafik menas i det féljande enbart linjelagd och anropsstyrd trafik som ar tillganglig fér allman-
heten. Med sarskilda persontransporter menas fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolskjuts, och aven vissa
andra typer av resor som anordnas av kommuner for att personer med funktionsnedsattning ska kunna na sin
dagverksamhet med mera.

2 Det finns daremot ett natverk av myndighetsexperter inom anropsstyrd trafik och integrerad kollektivtrafik,
MERIT (Métesplats for Erfarenhetsutbyte om Integrerad Trafik): www.svenskkollektivtrafik.se/natverk-och-mo-
ten/merit/
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detta omréde. Aren 2012—-2014 genomférdes ett projekt i de fem grannlanen Halland, Krono-
berg, Jonkoping, Kalmar och Blekinge, dar de under drygt ett ar tillsammans arbetade med
fragor om anropsstyrd trafik pa landsbygden.??

Nagra farhagor som diskuteras handlar om balansen mellan resenars- och effektivitetsper-
spektiven: d& regionala kollektivtrafikmyndighetens (RKM) samordningsarbete, dar det fore-
kommer, styrs av kostnadspress riskerar resenérerna att hamna i klam i form av langre resor,
fler byten, mer anpassning av avrese- och ankomsttider, forsamrade resevillkor, mer kompli-
cerade betalningar etc. RKM och kommuner kanske inte heller optimerar sin trafik i tillracklig
grad med hansyn till den heterogenitet som finns bland de grupper som nyttjar sérskilda per-
sontransporter, t.ex. arbetande och pensionarer som har mycket olika krav pa restider, tillforlit-
lighet och andra faktorer kring hur resan genomférs.

Samtidigt finns en stor potential att med ny informations-, kommunikations- och positionerings-
teknik, datorstdd och nya flexiblare fordon, dstadkomma béttre och effektivare transporttjans-
ter. Det finns ocksa potential till organisatorisk optimering genom att samla fler typer av sar-
skilda persontransporter hos en huvudman, och i synnerhet genom att flera stérre kommuner
samordnar sin trafik med RKM:s trafik.

Det &r darfor intressant att folja upp integreringsarbetet ur ett samhallsekonomiskt perspektiv
och ett resenarsperspektiv, som ocksa tar hansyn till resenarernas res- och vantetider, och
samtidigt undersoker hur férandringarna paverkar olika gruppers majligheter att resa kollektivt.

Syftet med foreliggande rapport ar att folja upp utvecklingen av integreringen mellan allméan
kollektivtrafik och sarskilda persontransporter i Dalarnas och Kalmar lan. Valet av just lanstra-
fiken i Dalarna och Kalmar som beskrivs i denna rapport beror pa att dessa lan har uttalade
mal och har kommit en god vag i integreringsarbetet avseende trafikplanering, reseinformation
och biljetter. Kartlaggningen syftar till att:

e  Folja upp integreringen och beskriva genomforda och planerade atgéarder i respektive lan
e ldentifiera samhallsekonomiska effekter av integreringen
¢ Identifiera effekter for olika resenarsgrupper

e ldentifiera eventuella risker med integreringen och rekommendationer och erfarenheter
som Kollektivtrafikmyndigheterna har

e Utvardera mdjligheterna for att med hjalp av trafik- och statistiksystem kunna mata effek-
terna och samhaéllsnyttan av integreringen och i det fall data finns tillgangligt analysera
dessa effekter.

Resten av rapporten fortsatter med en metodbeskrivning i avsnitt 1.3. | kapitel 2 avhandlas nu-
laget samt atgarder och effekter av integreringen i Dalarnas lan. Darefter foljer motsvarande
kartlaggning for Kalmar lan i kapitel 3. Kapitel 4 analyserar likheter och skillnader mellan 1&-
nen, och rapporten avslutas med analys och slutsatser i kapitel 5.

22 paulsson, S. och Johansson, L. (2014); Hallands, Kronobergs, Jonképings, Kalmar, Blekinge och Vastra Go-
talands lans regionala kollektivtrafikmyndigheter (2014).
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1.3 Metod

Undersokningen bestar av tre 6vergripande fragestalliningar:
e implementeringen av integreringen och dess effekter
o trafikplanerings- och uppféljningssystem: vilka analyser kan géras?
e attityder till och effekter av integreringen ur ett resenérsperspektiv.

Metoden som anvants ar kvalitativ for de tva forsta delarna, medan den tredje behandlas med
en kvantitativ ansats i form av en resenérsundersokning.

| resendrsundersdkningen i avsnitt 2.7, 3.7 och i bilagan Metodbeskrivningar drogs ett slump-
maéssigt urval pa 2 000 individer av befolkningen 18—84 ar bosatta i Dalarnas och Kalmar lan.
Totalt gjordes 1 694 intervjuer med personerna i urvalet, varav 857 i Dalarnas och 837 i Kal-
mar lan. Av samtliga resenarer var det 358 personer som reser med kollektivtrafiken éver hu-
vud taget och alltsa ingick i undersoékningen.

De olika metoderna beskrivs i ndrmare detalj i bilagan Resultat resenarsundersdkning.

Avgransningar och definitioner

Resultatet for denna rapportering omfattar tva lan: Dalarnas lan och Kalmar lan. Rapporten
sOker svar pa de évergripande fragestallningarna vad som gjorts i termer av integrering samt
vilka positiva och negativa effekter som uppstatt. Integrering definieras som samordning mel-
lan sarskilda persontransporter och kollektivtrafik som bekostas av det allménna. Det kan réra
sig om situationer dar personer med sarskilt tillstdnd gor en del av sin resa med linjelagd trafik
eller delar fordon med den anropsstyrda trafiken. Kartlaggningen forsoker ocksa fanga upp
huruvida dessa personer reser helt med linjelagd trafik istéllet for att anvanda sig av en sér-
skild persontransport. Aven integrering i ett stérre perspektiv, som samordning mellan anrops-
styrd och linjelagd trafik, beskrivs i rapporten.

Utférarnas och resenarernas syn pa integrering har undersokts. Alla typer av resendrer tillfra-
gades, bade dem som reste med sarskilda persontransporter och dem som reste med kollek-
tivtrafiken.

Traditionellt har det varit vanligast att linjetrafiken varit 6ppen for allmanheten, medan sar-
skilda persontransporter (fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor, skolskjuts, sérskoleskjuts) for-
sorjts med anropsstyrd trafik, oftast taxi.?®> Men det ar inte enbart transporter som kraver till-
stdnd som kan forsoérjas med anropsstyrd trafik, som &r ett satt att anpassa utbudet efter vari-
ationer i efterfrdgan i tid och rum. Det &r alltsa skillnad mellan resenarens behov av tillstand
for resan, och typen av trafikering (Figur 1.1). Medan begreppen kollektivtrafik och sérskilda
persontransporter ar en friga om resenarens behov av sarskilt tillstdnd, har trafiktyperna linje-
trafik och anropsstyrd trafik att géra med den ansvarige huvudmannens utférande av trafiken.
Nar de olika typerna av trafik ar integrerade med varandra har alla fyra rutorna i Figur 1.1
smalt samman — det spelar ingen roll om man har tillstand eller ej, om trafiken ar anropsstyrd
eller ej, och alla far resa med all trafik.

2 Ett undantag &r skolskjuts av stérre volym, som férsérjs med linjetrafik i kommunal regi och d& inte ar éppen
for allmanheten. Nar emellertid skolskjuts istéllet pa uppdrag av kommunen handlats upp av trafikhuvudmannen
(senare av RKM), ingér den dock i det allmanna linjenatet.
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TRAFIKERINGSTYP
RESANDE Linjetrafik Anropsstyrd trafik

Inget tillstand kravs

Tillstand krévs

Figur 1.1: Fyra olika fall av resande och trafikering i integrerad kollektivtrafik, efter behov av tillstand och typ
av trafikering. Efter integrering har de fyra félten sméalt samman.

"Integrering” kan i kollektivtrafiksammanhang betyda en mangd olika saker, och det finns
ockséa nagra olika betydelser av ordet i den har rapporten, varav nagra listas har:

e integrering av sarskilda persontransporter med kollektivtrafiken
e integrering av straktrafik med anslutande anropsstyrd trafik

e integrering av trafikformer i upphandlingen

e integrering av bestallnings- och biljettsystem.

Nar och var det handlar om den ena eller andra sortens integrering ska forhoppningsvis
framga av rubriken och det évriga sammanhanget.
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2 Dalarnas lan

2.1 Situationen

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) i Dalarna ar Region Dalarna, vilket ar ett reg-
ionférbund som bekostas till 60 procent av kommunerna och till 40 procent av landstinget. AB
Dalatrafik (i den fortsatta framstallningen kallat Dalatrafik) ar ett aktiebolag som ags av reg-
ionen, dvs. av kommunerna och landstinget gemensamt.?* Aven fére 2012 dgdes Dalatrafik till
halften av landstinget och till halften av kommunerna i lanet, men da genom direkt &gande.

Sedan det nya trafikavtalet borjade gélla 1 juli 2014 finns det inget avtal om kostnadsfordel-
ning mellan landstinget och kommunerna.? For kollektivtrafikens del innebér det att driftsun-
derskottet enligt kollektivtrafiklagen?® ska delas lika mellan landstinget och kommunerna.
Denna férdelning omfattar dock inte de sarskilda persontransporterna, varfor kostnaderna for
dessa maste lyftas ut och gor fordelningen komplicerad. Detta resulterade i 40 miljoner kronor
i extra tillskott frAin kommunerna for 2015 och 2016, som ersattning for skolskjutsen.?’

Den goda resan var ett styrdokument som togs fram av Landstinget Dalarna, Dalarnas kom-
munférbund och Dalarnas kommuner 2003, och som beskrev ett nytt framtida kollektivtrafiksy-
stem med en hog grad av integrering med samhéllsbetalda resor. Fokus har legat pa att inte-
grera de olika typerna av samhéllsbetalda resor, men det finns &ven en ambition att underlatta
anslutningsresandet med till exempel cykel och gang, samt till distanspendling med tag och
expressbussar. For enskilda resor innebar det exempelvis upprattandet av gangstrak och cy-
kelvagar och for kollektiva resor i form av integrerade resecenter med tdg och buss.

I och med Den goda resan kom sjuk- och fardtjanstresor att integreras och omfatta hela lanet,
samt gélla for ett obegransat antal resor. Fardtjansten och tillstdnden togs 6ver av regionen
fran att ha varit kommunernas ansvar. Skolskjuts 6ppnades upp for allmanheten. Sjukresor
skottes redan sedan tidigare av Dalatrafik pa uppdrag av landstinget. Sedan 2007 skoter det
privata foretaget Samres AB den praktiska delen av integreringen av sjukresor, fardtjanst och
anropsstyrd trafik &t Dalatrafik, eftersom det &r till deras bestallningscentral resenarerna ringer
och bokar dessa typer av resor. Dalatrafiks avtal med Samres |6per fram till 2017.

Ett annat led i det strategiska arbetet var rapporten Tagpendling i Dalarna som kom 2008, och
lamnade forslag till utveckling av straktrafiken for att lanka samman de olika orterna i Dalarna
dar pendlingsresandet var som storst.?8 Tidigare gick buss och tag till viss del parallellt med
varandra, vilket innebar stora merkostnader.

Sedan 2012 och inférandet av den nya kollektivtrafiklagen &gs Dalatrafik av Region Dalarna.
Det innebar att det &r regionen som har ansvaret for utveckling av lanets regionala kollektivtra-
fik. Regionala utvecklingsfragor som tidigare skottes av lansstyrelsen har nu forts Gver pa

2 Region Dalarna ar formellt ett kommunalférbund. Kostnadstackningen var fram till 1 juli 2014 60 procent frén
kommunerna och 40 procent fran landstinget (Region Dalarna, 2005).

%5 | andstinget Dalarna (2016), Arsredovisning 2015 (s. 22)

% SFS 2010:1065, 2 kap. 6 §

27 Referat fran direktionssammantraden den 16 december 2015, www.regiondalarna.se/nyhet/klubbat-av-direkt-
ionen-20/ och den 4 maj 2016, www.regiondalarna.se/nyhet/klubbat-av-direktionen-22/ (2016-09-07)

2 Jonsson, O., Warnfeldt, Y. och Elmquist, A.-L. (2008).
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Region Dalarna. Ett nytt trafikférsorjningsprogram och en ny malbild tradde i kraft den 1 janu-
ari 2012, och har formulerats i ett antal foresatser som relaterar till transportpolitiken nationellt.
Dessa ar tankta att vara ett detaljerat styrdokument med méatbara mal for att underlatta upp-
foljning. Gallande integrering har bland annat féljande mal definierats:

e "Viska knyta samman omraden och koncentrera resurser och atgarder till de strak
dar kollektivtrafiken kan ge storst nytta.”

e "Viska ha ett hela-resan-perspektiv och géra resan snabbare och effektivare genom
att utveckla knut- och bytespunkter. Dessa ska @ven fungera bra for anslutningsresor
med bil och cykel. Alla ska ha en positiv upplevelse av tillgangligheten.”

e "Viska sudda ut administrativa granser dar resenarerna inte upplever nagra hinder
mellan olika ansvarsomraden.”

Den stora trafikférandringen genomférdes 2014 da trafiken lades om i strék, sa kallade stom-
linjer — den sé kallade "bussrevolutionen”. En omfattande marknads- och informationsinsats
gjordes. Nar integreringen forst &gde rum fanns det dock en del oklarheter kring kostnadsfor-
delningen och vem som skulle sta for kostnaden for trafiken (se avsnitt 2.5). Enligt ett flertal
kallor p& Dalatrafik fanns brister i kommunikationen till bestéllarna (kommuner och landsting).
Kommunerna hade inte uppfattat att de skulle bestalla anropsstyrd trafik, sé kallad flextrafik
som anslot till stomlinjerna. Detta resulterade i att det fattades trafik som tidigare funnits. Efter
ett beslut i Region Dalarnas direktion skedde en komplettering av trafiken under hosten 2014.
For kommunernas bestallning av flextrafiken och landsbygdslinjer ser processen nu ut sa att
Dalatrafik planerar kollektivtrafiken och utarbetar forslag som ges till kommunerna. Kommu-
nerna lagger sedan in bestallningar till Dalatrafik av den trafik som de ar beredda att betala
for. Detta forfarande tar ett &r och tar sin bérjan i januari. Kommunerna har méjlighet att ta be-
slut om tillaggskop eller géra egna upphandlingar om det behévs kompletteringar.

Upphandlingen 2014 behandlade integrerad kollektivtrafik i den bemarkelsen att trafikslagen
upphandlades tillsammans och att Dalatrafik upphandlade alla trafiktyper som tidigare varit
kommunernas ansvarsomrade. Denna upphandling kom att Gverklagas av den tidigare entre-
prendren, vilket gjorde att Dalatrafik gick ut och direktupphandlade trafik p& ett och ett halvt
ar.2° Overklagandet och direktupphandlingen ledde till ett omfattande ordkrig i media under
2014, mellan Dalatrafik och Region Dalarna & ena sidan och den tidigare entreprentren & den
andra, som paverkade allmanhetens bild av kollektivtrafiken negativt. Trafiken med de nya
entreprendrerna startade den 3 juli 2016, efter denna undersdknings genomférande.

Har nedan redovisas resultatet av intervjuerna med tjansteman och politiker i Dalarnas lan i
avsnitt 2.2—-2.6. Resultatet fran enkaten med resenarer redovisas i avsnitt 2.7.

2.2 Konkreta atgarder

Integrering av sarskilda persontransporter med kollektivtrafiken

Redan i Den goda resan formulerades malsattningen att den sarskilda transporten skulle inte-
greras med den allmanna kollektivtrafiken. Det man hoppas uppna med integreringen ar effek-
tivitet, dvs. 6kat nyttjande av fordonen och att den som har en funktionsnedsattning ska kunna
resa med samma trafik som alla andra. % For att uppné effektivitet kommer man att behéva

2% Region Dalarna (20 februari 2014), Ny gemensam kollektivtrafik i Dalarna.
30 enligt normaliseringsprincipen, se avsnitt 1.1 ovan
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overge trafik i de omraden dar underlaget ar for litet. Idag anses det inom direktionen att det
gar linjetrafik i flera omraden som egentligen borde férsorjas med anropsstyrd trafik, eftersom
de har sa 1ag belaggning.

Alla sérskilda transporter ligger sedan 2007 under Dalatrafik i en gemensam bestéllningscen-
tral, BC Dalarna som administreras av Samres AB. Skolskjutstrafik och fardtjanst som tidigare
l&g pa kommunerna, samt sjukresor som tidigare var landstingets omrade, ansvarar nu dar-
med Region Dalarna for. Fardtjansten Dalarna, som ar en enhet inom regionen, har numera
aven hand om utfardandet av fardtjansttillstand.

Man forsoker samkara fardtjanst och sjukresor med den allmanna kollektivtrafiken i den man
det gar. Att sjukresor och fardtjanst fortfarande anvands som begrepp beror framst pa att det
ar olika finansiering och tillstandsgivning av resorna. | praktiken betyder integreringen att man
ofta &ker med ett mindre fordon i till exempel fardtjanst, och far byta till ett stérre i den all-
manna trafiken, och ofta férsoker bestallningscentralen koordinera sé att &ven personer med
sarskilda behov kan aka med flextrafiken. Det handlar darmed inte om en full integrering mel-
lan sérskilda persontransporter och kollektivtrafiken, utan om kombinerade resor. Olika typer
av serviceresor samordnas ocksa.

Det finns efter integreringen fler mindre fordon i trafiken, som man handlat upp for att saker-
stalla tillgangligheten fér grupperna med sarskilda behov. Man har sett 6éver behovet och efter-
stravat att ha réatt fordonsstorlek for ratt behov. De mindre fordonen har bdorjat trafikera linjer
som inte ar s& hogt belagda, aven i stadstrafik.

Skolskjuts har 6ppnats upp och de flesta linjer ar nu 6ppna for allmanheten att aka pa, vilket
gor att aven arbetspendlare kan dka kollektivt hela vagen. Har ser man positiva effekter som
minskar bildkandet. De linjer som fortfarande bara tar skolbarn har det varit tal om att ocksa
Oppna upp for allméanheten.

Sarskoleresor &r fortfarande individuella och har darmed inte &ndrats sedan integreringen.
Detta pa grund av de sarskilda behov som finns for denna grupp. Situationen ar olika bero-
ende pa vilket behov som finns. En del barn som gar i sarskola &ker med kollektivtrafiken, me-
dan de som har behov av det dker med sarskilda transporter.

Fordonen har blivit mer anpassade med laga insteg och liftar. Enligt Dalatrafik har man ocksa
upphandlat sékrare fordon som ett led i det |6pande sékerhetsarbetet. Bland annat innebér det
att ingen ska behdéva std, och att det ska finnas balten som fungerar fér alla. De flesta intervju-
ade ar éverens om att fordonen blivit battre. Det finns dock de som menar att belaggningen pa
stadsbussarna idag ar for stor, och att det gar ut 6ver dem med sarskilda behov. Ett konkret
forslag ar att infora ledbussar som en l6sning pa problemet.

Som ett led i integreringen och som en effekt av att systemet blivit mer komplext trycker man
inte langre nagra papperstidtabeller. Istéllet hanvisar man till hemsidan eller bestallningscen-
tralen, dar man kan bestélla en personlig tidtabell. Detta &r en tjanst som blivit ganska valut-

nyttjad, enligt manga tjanstemans uppfattning. Information om avgangar finns liksom tidigare
pa hemsidan och i Dalatrafiks app. | samband med detta planerades ocksa information i real-
tid pa digitala skyltar, men den satsningen lades ned av kostnadsskal.

Utveckling av stomlinjer och anslutning med anropsstyrd trafik

Ett annat exempel pa effektivisering ar att trafiken har koncentrerats till starka strak. Straktrafi-
ken gar mellan de storsta staderna och gar tatare, stannar p& farre stéllen och gor inte sa
manga avstickare som forr. Det gor att restiderna har reducerats. Framfor allt innebar det en
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forbattring for arbetspendlare och gymnasieungdomar som aker i rusningstrafik. Dar det tidi-
gare gick busslinjer pa landsbygden har man nu ett system med kompletterande anropsstyrd
trafik, sa kallad flextrafik, som ansluter till straktrafiken. Utmaningen ligger i att férankra denna
modell hos resenarer och potentiella resenérer, sa att det ar tydligt hur man ska ga till vaga for
att resa kollektivt nar man bor langt fran de starka straken. Kunskapen om flextrafiken ar liten
pa flera hall i lanet, och det finns ett behov att kommunicera till allmanheten vad den innebar
och hur den fungerar. Den allmé&nna uppfattningen bland tjainsteméan och politiker &r att den
nya straktrafiken ar ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen, medan flextrafiken fortfarande be-
hdver kommuniceras tydligare och att den har stor nyttjandepotential. Ett hogre utnyttjande
medfor dock automatiskt hdgre kostnader for det allménna.

Inforandet av straktrafiken utgar frin malsattningen att 90 procent av lanets invanare ska
kunna na regioncentra (Borlange/Falun) inom en timmes restid. Detta mal har inte uppnatts
annu. Den 6vergripande uppfattningen bland de intervjuade ar att de allra flesta fatt det béattre
medan nagra fatt det samre efter inférandet, dar de som bor nara de stora straken ar de som
gynnats mest.

Huvudtanken &r att trafikslagen ska vara separerade: tdget ska anvandas for langvaga re-
sande och bussen for kortvdga. Denna uppdelning efterstravas for att inte lamna utrymme fér
kostsamt "parallelldkande” med buss och tdg. | samband med detta ar planen att skapa ango-
ringspunkter for buss i anslutning till jarnvagen, sa att man integrerar de olika trafikslagen. Ett
exempel pa detta &r det nya resecentret i Falun. For att integrera de dnnu kortare resorna ska
det utformas gang- och cykelstrak i anslutning till resecentren.

Integrering i upphandlingen

Upphandlingen 2014 delades upp i sex trafikomraden, dar bade stérre och mindre fordonsty-
per ingick. Upphandlingen ledde till att tva entreprendrer fick uppdraget: en for stadstrafiken i
Falun och Borlange, och ett samverkansbolag®! for resten av lanet.

Entreprendrerna som fatt trafikuppdragen gar pa regelbundna méten med syfte att forankra

integreringen och halla samma standard. Betalsystemet & numera detsamma for alla fordon
och bolag, utom i taxibilarna (kompletteringstrafik). | och med att man upphandlade service-

och linjetrafik tillsammans kan personalen disponeras under hela arbetsdagen, och resorna

kan planeras mer effektivt.

Dalatrafik tillhandahaller numera depaer®?, ndgot man menar sanker instegstroskeln for an-
budslamnare. Fler mindre bolag har kunnat vara med och lamna anbud i och med samord-
ningen. Den stora efterfragan pa mindre fordon har ocksa bidragit till att fler mindre taxibolag
kunnat delta i anbudsgivningen.

Integrering av biljettsystem och bestallningscentral

Man beslot att inte andra biljettsystemet BIMS vid 6vergdngen vid den s& kallade "bussrevo-
lutionen” 2014 (se avsnitt 2.1). Systemet har funnits sedan 2007 och &r gemensamt med
Lanstrafiken Orebro, X-trafik i Gavleborg, Karlstadsbuss, Varmlandstrafik, Upplands lokaltrafik

31 SamBus, som organiserar 23 privata bussbolag. SamBus bildades 1996, www.sambus.se.

32 Depéer ar underhallsverkstader for tankning, stadning, éverforing av data, annat dagligt underhall samt repa-
rationer av fordonen. De storre bussbolagen &ger ibland egna depder, men dessa maste ocksa vara strategiskt
placerade for att kunna optimera trafiken.

33 Betalsystem i Mellansverige
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och T&g i Bergslagen. | Dalarna inférde man systemet sa sent som ett ar innan integreringen.
Det finns dock en 6nskan om ett mer enhetligt system.

I och med integreringen bokar fardtjanstresenarer via bestallningscentralen for att kunna géra
en kombinerad resa med kollektivtrafiken. Den kombinerade resan ska alltid vara forstahands-
valet vid bestéllningar till bestéllningscentralen. Att ansluta till kollektivtrafiken eller resa med
andra resenarer pa tillstdnd i samma specialtransport innebaér i de flesta fall langre restider,
fler byten och fler stopp pa vagen for dessa resenarer, &n om de hade rest hela vagen sjalva i
ett sarskilt fordon.

For den rena fardtjansten har Dalatrafik valt att tillampa en avstandsrelaterad taxa for egenav-
gifterna, istallet for den zontaxa som galler for linjetrafiken. Det fanns 6nskemal om att imple-
mentera Dalatrafiks zontaxa aven for fardtjansten, men det visade sig svart att tillampa denna
réattvist pa grund av zonernas geografiska skillnader.

Nagot som inte f6ljt med i inforandet av mindre fordon &r biljettmaskiner. Planer fanns pa att
infora en barbar biljettmaskin hosten 2014, med de genomfordes aldrig och ar nu skjutna pa
framtiden. | taxibilarna saknas darfor majligheter att betala med kollektivtrafikens reskassa el-
ler att visera periodkort, varfér man vid en kombinerad resa som bdrjar med taxi ska betala till
chaufforen i taxin®. Betalningen sker med kontanter eller betalkort. Kvittot anvands sedan
som fardbevis for fortsatt fard i kollektivtrafiken. Egenavgiften ar d& motsvarande en zon i kol-
lektivtrafiken, oavsett fardlangd. Den som vill eller maste resa med fardtjansttaxi hela vagen
betalar istéllet en avstdndsbaserad taxa.

2.3 Konkreta planer

Generellt sett ar de intervjuade tjanstemannen och politikerna éverens om att integreringen
har varit positiv, och det finns inga planer pa att ga tillbaka till det tidigare systemet. Modellen
med stomlinjer, integreringen av sarskilda transporter och en samordnad upphandlingspro-
cess dar entreprendrerna lamnar gemensamt anbud forvantas ligga fast.

Erfarenheten som gjorts &r dock att det hade behdvts mer tid for att implementera alla delar av
integreringen, och att kommunikationen av férandringarna utat kunde ha varit battre. Inom Da-
latrafik &r man dverens om att kommunikationen till kommuner och landsting i samband med
trafikbestallningarna behover bli battre for att f& en hogre samstammighet framaéver.

Ambitionen ar att Region Dalarna och Landstinget Dalarna ska 6verga i en region med direkt-
valt parlament 2019, frAn nuvarande kommunalférbund, vilket innebar att direktionen inte kom-
mer att bestd av representanter frdn kommuner och landsting som idag. Detta i sin tur kan
komma att spela roll for beslutandet kring kollektivtrafikens utformning och ansvarsférdelning.

2017 planerar Dalatrafik att ta ytterligare steg i integreringsarbetet och inféra ett gemensamt
kollektivtrafiksystem for alla resenarer, genom att 6ppna upp de sarskilda persontransporterna
i taxi for allmanheten®®. Det kommer i s& fall innebar att aven resenarer utan sarskilt tillstand
kommer att kunna resa i dessa anropsstyrda fordon.

Biljettsystemet BIMS forvantas ha en avskrivningstid pa tio ar, och det finns inga planer pa att
byta ut det inom nagon snar framtid. Det ar osakert hur lange kontanthanteringen kommer att

34 For narvarande 30 kronor. Med mobilbiljett och reskassa ar priset nagot lagre. www.dalatrafik.se/sv/kort-och-
priser/zoner/pris-enkelbiljett-vuxen1/ (2016-08-25)

% Kollektivtrafikmyndigheten i Dalarnas lan (2014), Regionalt trafikforsorjningsprogram for Dalarnas lan 2015—
2019, s. 25.

23


http://www.dalatrafik.se/sv/kort-och-priser/zoner/pris-enkelbiljett-vuxen1/
http://www.dalatrafik.se/sv/kort-och-priser/zoner/pris-enkelbiljett-vuxen1/

finnas kvar pa bussarna. Utvecklingen gar mot kontantfrihet, men det finns fortfarande stor ef-
terfragan pa kontantbiljetter. Fortsatter man med kontantbetalning pa bussarna kommer det
att innebara en stor investering i form av anpassning till de nya mynten. Det finns planer pa att
gora systemet med reskassa mer tillgangligt, dar man ska kunna fylla pa sitt kort pa narmaste
servicestalle och pé natet. Idag gar det bara att kopa och fylla pa reskassa pa bussen och
stationerna.

Under 2016 kommer man att géra en dversyn av prisstrategin. En ny prisstrategi som sanker
kostnaderna for dem som reser sallan, och utanfor rusningstrafik, skulle kunna 6ppna upp for
ett 6kat resande med kollektivtrafiken. Aven avgiftsfri kollektivtrafik diskuteras for att fa fler att
aka kollektivt, sd som man gjort i Avesta. Dar har det lett till ett 6kat kollektivt resande, men pa
kvallstid och helger ar utbudet alltfor I&gt.

Ovriga tekniska satsningar i framtiden &r system for realtidsinformation p& hallplatserna och
biljettmaskiner i de mindre fordonen.

2.4 Forvantade och realiserade effekter

Samhallsekonomiska effekter

Dalatrafiks uppfattning ar att resenarernas upplevelser av det nya trafiksystemet inte ar sjalv-
klart battre. Dalatrafik upplever att madnga resenarer ar missnéjda med integreringen, vilket
inte nédvandigtvis har s& mycket att géra med hur sjalva trafiken fungerar idag, som med de
brister som uppkom i samband med andra hé&ndelser, som turbulensen omkring upphand-
lingen (se avsnitt 2.1 ovan). Integreringen agde rum 2014 och det anses fortfarande for tidigt
att dra slutsatser om de effekterna. Effekterna av integreringen forvantas visa sig forst efter ett
par ar.

P& Dalatrafik upplever man volymokningar generellt, men de har svart att uttala sig sakert och
i s& fall vad dessa volymokningar beror pa. Statistiken brister, i och med att man bérjat mata
antalet betalande passagerare®®, och i och med att resenérer i anslutande anropsstyrd trafik
inte kan anvanda sina vanliga fardbevis. Framfor allt ar det straktrafiken som star for de
storsta volymokningarna. Bussresande har blivit mer attraktivt foér pendlare i och med res-
tidsminskningar och fler linjelagda turer. Trafiken & mer omfattande och vante- och bytesti-
derna har blivit kortare.

Enligt Trafikanalys kollektivtrafikstatistik har antalet pastigningar i kollektivtrafiken i Dalarnas
l&n varit oférandrat mellan 2012 och 2015, medan antalet personkilometer 6kat med 18 pro-
cent.®” Aren 2013 och 2014 var antalet p&stigningar lagre. Néjdheten med senaste resan i kol-
lektivtrafiken ligger p& samma niva 2015 som 2011, 80 procent.®® Aren 2012—2014 var den
nagot hogre.

De resendrer som upplever en storre ineffektivitet &r troligtvis de som tidigare hade en buss-
linje som stannade pa smavagar nara hemmet men som nu maste bestalla flextrafik. En inef-
fektivitet ligger ocksa i att kunskapen om flextrafiken bland allméanheten ar otillracklig.

% Tidigare raknades biljettférsaljning, med ett schablonpélagg for omstigningar.
%7 Trafikanalys (2016), Lokal och regional kollektivtrafik 2015, Statistik 2016:26.
38 Svensk kollektivtrafik (2016), Arsrapport 2015 — Kollektivtrafikbarometern (s. 23)
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Uppfattningen bland politiker och tjansteman ar att planeringen har blivit mer effektiv, eftersom
Dalatrafik star for alla typer av trafik och de olika trafikslagen har narmat sig varandra i utfo-
rande. Det finns en tat dialog mellan Dalatrafiks planerare och kommunerna déar man forsoker
fanga upp de behov som finns. Att Dalatrafik sedan utarbetar ett férslag pa trafik till kommu-
nerna gor att planeringen blir mer konkret och begransad i tid. Mot detta talar réster som me-
nar att planeringen blivit svarare och mer komplex i och med integreringen, och att den inne-
bar storre kostnader da fler har anstéllts for att planera trafiken. Frdn kommunpolitikernas hall
ar man mer osaker pa effekterna av den nya trafikplaneringen. En av de intervjuade uppger
att det aterstar att se vilken potential systemet har, och att det &nnu ar for tidigt att uttala sig.

Nagra exakta uppgifter om kostnader fér administration och trafik fére och efter integreringen
finns inte att tillg&. Det kan mojligen ha att gora med att det ar svart att separera kostnader
fran varandra, att personal jobbar med flera olika saker, och att det inte funnits tillrackligt starkt
utvarderingsfokus i férandringsarbetet. Det &r inte ovanligt i férandringsarbete att resurserna
forbrukas till sjalva forandringen — speciellt nar den som i Dalarnas fall inte forléper enligt de
ursprungliga planerna. Att samla in information for utvardering kommer da i andra hand.

Det finns bade de som sager att administrationskostnaden har sjunkit i forhallande till trafik-
kostnaden, och de som menar motsatsen. Man &r dock 6verens om att bade administrations-
och trafikkostnader har 6kat i absoluta tal. Det ar dock svart att harleda kostnadsokningen till
integreringen, eftersom den till stor del beror pa kostnader i samband med de réattsliga proces-
serna efter upphandlingen — bland annat tecknandet av ett provisoriskt bussavtal. Administrat-
ionskostnaderna har ocksa 6kat i och med att man lagt 6ver uppgifter pa regionen efter det att
den blivit ansvarig kollektivtrafikmyndighet.

Effekter for malgrupper med sarskilda behov

De som aker sarskoleskjuts ar troligtvis den grupp som upplevt minst férandring. Bade innan
och efter integreringen har de haft egen trafik reserverad for dem. En elev i sarskolan aker pa
det tillstdnd for sarskilt transportbehov som den har. Fordonen som anvands i sarskoleskjuts
sétts aven in i annan trafik, men denna korsanvéndning av fordon &ar av ringa omfattning.

Manga skolskjutsar &r numera éppna for alla. Tidigare kunde skolskjutsarna ka anda hem till
folk, men i och med integreringen har man markt upp pa- och avstigningsplatser. 100 nya hall-
platser har tillkommit. Effekten har blivit att det pa flera hall &r manga fler resenarer som aker
pa skolskjutslinjerna. Dar har man behdvt satta in extratrafik. Man har aven arbetat med sa-
kerhetsfragor, si att dessa resor ska vara tillgangliga for alla.

Uppskattningsvis ar det fler aldre och fardtjanstberattigade som reser i kollektivtrafiken nu &n
fore integreringen. Bade sjukresor och fardtjanst har fatt ett stérre utbud av trafik. Medan rese-
narerna tidigare fick &ka taxi hela vagen, kan de nu fa resa en del av fardstrackan med allman
kollektivtrafik. Om intyget tillater det, planeras resorna sa att omstigningar sker till kollektivtrafi-
ken for att effektivisera trafikeringen. Utfardandet av tillstdnd for fardtjanst sker nu mycket
snabbare &n tidigare, och man har planer pa att ytterligare korta ned vantetiderna. Det har
gjorts forsok att styra dver resande till linjetrafik genom att erbjuda alla dver 65 ar ett manads-
kort for 270 kr, pa vilket man kan dka obegransat i hela lanet. De som har fardtjansttillstand
gynnas ocksa med ett liknande kort.

Volymen av antal tillstdnd har gétt ner kraftigt, men eftersom det inte finns nagra restriktioner
for hur mycket man far resa ar uppfattningen bland tjanstemannen att resandet totalt sett inte
har gatt ner. Sett till antal resor tror man att det rér sig om i stort sett samma volym.
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Denna uppfattning motsags dock av officiell statistik. Ar 2000 fanns ungefar 14 100 fardtjanst-
tillstdnd och ar 2014 ungefar 8 100 tillstdnd i Dalarnas 1an.*® Per invanare minskade antalet
tillstdnd under samma period fran 51 per 1 000 invanare till 29 ar 2015. Samtidigt minskade
ocksd antalet fardtjanstresor per tillstand fran 27 till 13 resor per ar, enligt den officiella statisti-
ken. Ar 2015 var denna siffra den lagsta bland alla Sveriges lan. Sammantaget har allts& anta-
let resor totalt med fardtjanst i Dalarnas Ian minskat med tva tredjedelar, fr&n 320 000 fard-
tjanstresor per ar till 104 000 resor. Samtidigt har kostnaden for fardtjanst och riksfardtjanst
Okat med 27 procent (fram till 2014).

| dessa siffror ingar dock inte eventuellt resande i kollektivtrafiken, sa en mojlig forklaring till
minskningen ar att det har skett en dverflyttning till kollektivtrafiken, samtidigt som kostna-
derna fortfarande bokfors pa fardtjansten. Som noterats ovan har antalet pastigningar i kollek-
tivtrafiken varit oférandrat mellan 2012 och 2015, men efter att ha gatt ned med 7 procent till
2014 atertog det 2015 sin gamla niva. Det kan ocksa vara sa att de resterande fardtjanstre-
sorna ar langre — till exempel for att det &r lattare att resa kortare strackor i kollektivtrafiken —
och de blir darmed dyrare i genomsnitt. | sa fall blir ju &ven egenavgifterna hogre pa grund av
den tillampade avstandstaxan.

Sjukresor och fardtjanst har efter integreringen stérre tillgang till den allmanna kollektivtrafi-
ken, och dessa resor integreras nu &ven i storre utstrackning med varandra. Det innebér att
resorna kan innebéra storre pafrestningar for den enskilde, pa grund av ett hogre tempo och
fler byten. Detta kompenseras i nAgon man av att det nu ar ekonomiskt mycket mer fordelakt-
igt for dem som har tillstand och reser i kollektivtrafiken.

Effekter for dvriga resenarer

Straktrafiken har inneburit stérre komfort med kortare restider, farre stopp och tatare turer mel-
lan orter. Lattast ar det att &ka kollektivt for arbetspendlare utmed de stora straken, och for re-
sande i stadstrafik i Borlange och Falun. De som inte langre har ndgon hallplats utan far kom-
binera resan med den inom- eller mellankommunala landsbygdstrafiken eller kompletterings-
trafiken kan ha fatt langre resor. Trots forbattringarna med straktrafiken menar flera av de in-
tervjuade att det uppstod ett stort missnéje i samband med forandringarna och att det framfor
allt ar detta som hors i debatten. Enligt en av de intervjuade &r kollektivtrafiken pa landsbyg-
den ofta nagot som allmanheten vill ha, trots att man kanske inte anvander den till vardags.
Det finns anda ett varde av den om behovet skulle uppsta (sa kallat optionsvarde). For att
kompletteringstrafiken ska upplevas som tillganglig kravs da att informationen om den och hur
man bestéller den blir mer utspridd.

2.5 Negativa erfarenheter och rekommen-
dationer

Ingen av de intervjuade tjanstemannen och politikerna angrar integreringen. Alla ar éverens
om att grundtanken &ar god och att det pa det stora hela blivit battre. Sjalva planeringen och
implementeringen far kritik da flera av de intervjuade tycker att dessa moment kunde ha skotts
battre. Tidsaspekten kommer in som en viktig framgangsfaktor nar man utvarderar genomfo-
randet av integreringen. Upphandlingen 2014 tog sa lang tid att man inte hann med att arbeta
med integreringsfrdgorna i den utstrackning man hade velat. Hade man haft mer tid p& sig och

% Trafikanalys (2016), Fardtjanst och riksfardtjanst 2015, Statistik 2016:24.

26



utarbetat en mer detaljerad plan, s& skulle man inte stétt p& s& manga problem under sjalva
implementeringen.

Ett av problemen var att projektet inte hade férankrats hos kommunerna, som inte forstod vil-
ken som var deras uppgift i det nya systemet. Det finns olika asikter om vad som var orsaken
till detta. Flera av regionens politiker och tjansteman ansag att det berodde pa att kommu-
nerna inte ville betala for trafik med ett osakert resenarsunderlag, och att de hade en annan
syn pa vad som var inom- och mellankommunal trafik. Det fanns en radsla att bestalla ny trafik
eftersom de inte visste om de skulle fa sta for kostnaderna. En annan asikt som fors fram &r
att nar en forandring sker bor inte allt ske pa samma gang, utan att det finns ett varde i att ha
kvar vissa rutiner. Dessa menar att det var nog med en trafikupphandling som byggde pa ett
helt nytt system, det hanns inte med att implementera andra projekt ocksa. Att allt dessutom
skedde med sa kort varsel forsvarade processen ytterligare.

Trafikverket har varit begransande i och med att vantetiderna pa& nya hallplatser med avkor-
ningsfickor i straktrafiken ar tva ar eller mer pa Trafikverkets vagar, enligt Dalatrafik. Detta har
medfort langre restider pa berdrda strackor, d& man fatt kéra omvagar nar man anvander pro-
visoriska hallplatser.

En negativ erfarenhet ar hur biljettsystemet BIMS fungerar i det nya systemet. Resandet regi-
streras inte i de mindre fordonen, i och med att det inte gar att ta betalt i dessa. Det gor det
svart att jamfora och se effekter av forandrade resmonster fére och efter integreringen, s&
som man kan gora i straktrafiken. Andra praktiska problem, som att det saknas en viss kor-
kortsbehorighet, har uppstéatt nar efterfrigan okat och darmed ocksa behovet av stérre fordon.

Problem som den enskilde kan uppleva nar transporterna integreras ar att anpassningen till
personer med funktionsnedsattning inte har skett fullt ut. Exempelvis gors inte alltid hallplats-
utrop pa bussar, eftersom resenarer klagar pa att det later for mycket. Detta utgor ett problem
for synskadade. Nar man samordnar med flera specialtransporter i samma bil har det inkom-
mit klagomal pa att restiderna blir langre, eftersom det ar fler stopp pa farden. En annan
aspekt av anpassningsgraden ar att det fortfarande kostar olika mycket att resa med fardtjanst
och sjukresor, da de styrs av olika lagar och regler.

Det har fran resenarer dven kommit klagomal pa bestallningscentralen och kundtjanst, som
administreras av Samres. Det géller frAgor som forseningar, bestalliningar som uteblir och
spraksvarigheter med de bestéllningscentraler som ar lokaliserade utomlands.

En rekommendation och erfarenhet man vill dela med sig av till andra lan &r att det maste till
en organiserad kraftsamling politiskt for att ta fram kollektivtrafikldsningar som fungerar for
alla. En av de intervjuade papekade att det framst ska vara skattefinansierade medel som till-
godoser detta behov, s att det inte tvingas losas pa ideell vag, med exempelvis sa kallade
byabussar. Man framhaller att trots att det ar positivt med ideella initiativ, finns en risk att de
bara I6ser problemet pa stallen dar det finns entusiaster. Manga linjer har fatt 1agga ned nar
intresset svalnat, vilket leder till instabilitet i systemet. Man har stétt p& kapacitetsproblem med
byabussarna om de ska kunna vara 6ppna for alla. Da kravs hogre korkortsbehorighet, och
farre kan darmed vara chaufforer. Det blir da en avvagning mellan att satsa p& byabussar och
pa den allménna kollektivtrafiken, som ska vara 6ppen for alla.
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2.6 Anvandande av trafik- och
statistiksystem

Det bestéallar- och samordningssystem som anvands for den anropsstyrda trafiken av Dalatra-
fik idag heter SAM3001. Det kommunicerar information for bland annat allman kollektivtrafik,
fardtjanst, sjukresor och anpassade linjer, och tillhandahalls och administreras av Samres.
Statistiken fran SAM3001 laggs av Dalatrafik senare in i ett system som heter Malmator. BIMS
ar det system som anvands for biljetterna.

Samres rapporterar idag avidentifierad data till Trafikanalys avseende fardtjanst, riksfardtjanst
och kollektivtrafik som underlag for nationell statistik. Pa Dalatrafik menar man att det finns en
ett par manaders efterslapning i att f& fram resandestatistik.

Indikatorer som Dalatrafik tar fram ar handlaggningstid for fardtjansttillstidnd och hur manga
som har fardtjanst per kommun. Det finns dock mgjlighet att ta fram fler matt och gora fler
analyser pa det dataunderlag som finns idag. | BIMS registreras antal pastigningar, men inte
avstigningar, vilket gor att man inte kan se fyllnadsgraden pa ett visst fordon en viss tid. Det
gar att se hur man har rest i zoner men man menar att det vore intressant att kunna ta fram
mer detaljerad statistik.

Samres kan ur sina system ta fram och déarmed fdlja upp och mata ett flertal vinster av inte-
grering, har kallat samordning, till exempel:

e  Samordningseffektivitet— anvand resurs i férhallande till den resursatgdng som hade ford-
rats om varje resa hade utforts utan samordning, mats i antal resurser och resursanvand-
ningen i termer av tid och stracka.

e  Samordningsvinst i kronor — faktisk transportorersattning i forhallande till en teoretisk
transportorersattning om varje resa hade utforts utan samordning

e Samordningsvinst i kilometer — faktiskt kérda kilometer i forhallande till om varje resa
hade utforts var for sig

e Samordningsgrad — andelen resor som p& nagot satt samordnats med minst en annan
resa

¢ Resor per timme — antalet resenarer som rest med fordonen som transportoren stallt till
forfogande.

I och med att resendren uppger typ av resa vid bestéllning sa registreras detta, och féljaktligen
gar det att folja samordningen av resor. Detta gors av Samres. Dalatrafik, i sin tur, registrerar
resor som gors av personer med sarskilt tillstdnd i den allmanna linjelagda kollektivtrafiken.
Resor som gérs med mindre fordon i anropsstyrd trafik registreras dock inte i BIMS, i och med
att det &nnu inte finns biljettmaskiner i dessa. Nar det gors anslutningsresor och resenaren by-
ter fran t.ex. en sjukresa till linjelagd busstur syns detta i SAM3001, i och med att Samres kon-
taktar forarna vid omstigningar. Det kan dock finnas problem med att se alla omstigningar,
sérskilt pa fordon dar utrustningen inte &r sa latt att kommunicera med, s& som pa tag. Aven
Dalatrafik har ett system som visar om samma kort viseras vid omstigningar i den allmanna
kollektivtrafiken (alltsa vid byten mellan fasta linjer). Att resa med anslutning ar en utveckling
som Dalatrafik vill driva pa och som kommuniceras som en viktig del i integreringen. Samres
menar dock att det i verkligheten berdr mycket fa personer, och att de flesta véljer att resa
hela vagen med antingen linjelagd eller anropstyrd trafik.
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Dalatrafik uppger att de inte ar helt néjda med den statistik som gar att f& fram ur BIMS idag.
Avgorande for hur insamlingen av information sker i framtiden &r hur biljetterna ska utformas.
Deras system haller att pa att utvecklas och man kommer troligtvis g4 mot en molnbaserad
I6sning. Fordelen med BIMS ar att det anvands av flera 1an“° och att statistik darmed ar jam-
forbar dver lanen.

2.7 Resultat av resenarsundersokningen

| Dalarnas lan var det 857 personer som besvarade enkaten. 80 procent av de svarande upp-
gav att de aldrig reser med kollektivtrafiken. Endast 5 procent uppgav att de goér det ofta eller

alltid. Av dem som reser med kollektivtrafiken hade 12 procent ndgon gang under det senaste
aret rest med anropsstyrd kollektivtrafik — drygt 2 procent av befolkningen 18-84 ar.*

8 procent (13 personer) av dem som reser kollektivt atminstone ibland har gjort en resa med
sarskilt tillstdnd under det senaste aret, varav skolskjuts (4 procent) och sjukresa (2 procent)
var vanligast. Endast 1 procent har gjort en fardtjanstresa. Av dem som akt pa sarskilt tillstand
uppgav 46 procent (sex personer) att de varit med om att deras resa helt eller delvis ersatts
med ordinarie kollektivtrafik (Figur 2.1). Osakerheten &r stor eftersom det &r ytterst fa personer
som uppgivit att de rest pa tillstand.

100 4

% 50 A

8

Nej Vet ej/tveksam Harinte gjort n&gon resa

Figur 2.1: Integrering av resor pa sarskilt tillstand, Dalarna. Svar pa fragan: ”Har nagon av dina resor med fird-
tjanst, riksfardtjanst, sjukresa eller skolskjuts ersatts helt eller delvis med ordinarie kollektivtrafik vid ndgot
tilifalle?”

Antal observationer: 13

45 procent av dem som reser med kollektivtrafiken tycker att det &r bra att man integrerar sar-
skilda persontransporter med den allméanna kollektivtrafiken, och 36 procent har ingen uppfatt-
ning (Figur 2.2).

40 Se sidan 20
41 Nar det géller skolskjuts lyder frdgan om de har barn som utnyttjat skolskjuts.
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100 4

% 50 7 45

Ja Nej Vet inte/ingen uppfattning

Figur 2.2: Instéllning till integrering bland dem som rest kollektivt &tminstone ibland, Dalarnas lan. Svar pa fra-
gan: "Tycker du att det ar bra att man forsoker integrera sarskilda persontransporter (fardtjanst, riksfardtjanst,
sjukresor och skolskjuts) med den allmanna kollektivtrafiken?”

Antal observationer: 170

| Dalarna tycker resenarerna framst att bestéllningen (67 procent) och tillgangen pa trafik
(39 procent) blivit samre efter integreringen (Figur 2.3). De allra flesta har dock ingen uppfatt-
ning om férandringen medfort en forbattring eller forsamring pa bestéallningen, vilket troligtvis

beror pa att de inte bestallt resa via bestallningscentral®?.

Ingen uppfattning
(%)

26 11 50

Bestallningen Dalarna

Biljettsystemet Dalarna

(antal avgangar)
Narheten till platser Dalarna 66 2
varifrén trafiken avgar
Kostnaden Dalarna 53 45
Majligheten att betala  palarna 5 38
(kontantbetalning)
Bekvamligheten Dalarna 3 44
Restiden Dalarna 68 14 2 34
0% 50% 100%

BMycketsdmre BLite samre OVarkeneller BLite battre ®Mycket battre

Figur 2.3: Forandring i och med integreringen enligt resenarerna, Dalarna. Svar pa fragan ”Sedan integreringen
av sarskilda persontransporter i den allmanna kollektivtrafiken, har det d& blivit battre eller simre med avse-
ende pa...?”

Antal observationer: 170

42| dessa fall har man inte rest anropsstyrt utan i linjelagd trafik utan att forbestélla resa. Alla resenarer svarar
pa fragan.
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Ett flertal hade en negativ upplevelse av bestéallningen och en av de intervjuade uppgav att det
var manga knapptryckningar for att komma fram till handlaggare. En annan uppgav att man
maste bestalla resa en dag i forvag. En tredje uppgav att det var svart att fa den tid man ville
pa grund av anpassning till andra resenarer. Resenarer ar missnéjda med att antalet av-
gangar ar farre, att man fatt langre resvag pga. andrad linjestrackning och att tillgangligheten
pa avlagsna orter blivit mycket samre. Ett flertal uppger att de reser mer séllan till féljd av
detta.

De faktorer som far bast betyg ar biljettsystemet och fordonsanpassningen, 37 respektive 35
procent av alla resenarer anser att de har forbattrats. Majoriteten tycker dock att fordonsan-

passningen, bekvamligheten, restiden, narheten till hallplatser samt kostnaden forblivit ofor-

andrad.

Bland de intervjuade finns klagomal gallande biljettsystemet, bl.a. saker som att biljettautoma-
terna inte fungerar, och att det inte gar att kdpa biljett p& bussen. Integreringen &r heller inte
helt oproblematisk vad géaller skolskjuts. Ett flertal resenarer uppgav att de upplever att bus-
sarna ar fullare an tidigare och det ar svart att fa sittplats pa vissa tider, sarskilt nar skolbarn
och Ovriga resenarer ska samsas.

Det &r fordonsanpassningen och biljettsystemet som har haft stdrst nettoférbattring (andelen
som uppger att det blivit battre minus andelen som uppgett att det inneburit en férsamring).

Av den stora andelen "vet ej"-svar kan man dra slutsatsen att kunskapen om integrering ar lag
hos allmanheten, dven hos dem som reser kollektivt. Den ar hogre hos dem som reser pa sar-
skilt tillstand, forutom med avseende pa biljettsystemet och kostnaden, men aven i den grup-
pen ar andelen som svarat "vet ej” hog. Det kan bero pa att de inte reser s ofta och darfor
har svart att uttala sig om resultatet av de forandringar som skett.
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3 Kalmar lan

3.1 Situationen

Kalmar lanstrafik (KLT) ar sedan 2012 en férvaltning inom landstinget, som nu &r den region-
ala kollektivtrafikmyndigheten i Kalmar. Fére 2012 var KLT som trafikhuvudman ett aktiebolag,
Kalmar lans Trafik AB, som &gdes till halften av landstinget och till hélften av de 12 kommu-
nerna.

| praktiken har landstinget delegerat alla myndighetsuppgifter pa en Trafikstyrelse, med half-
ten av medlemmarna fran landstinget och halften frAn kommunerna i lanet. Det finns dven en
tjanstemannasamverkan mellan KLT och kommunerna i lanet i det sa kallade Kollektivtrafikra-
det.

Redan i slutet av 1990-talet formulerades mal om ett fullstandigt tillgangligt samhalle och en

kollektivtrafik som &r tillganglig for alla. Denna process har framskridit successivt med atgar-

der i flera steg och fortgar &n idag. | trafikforsorjningsprogrammet fér 2013—2021 star att lasa
att man arbetar utifrdn malsattningarna:

e Entrafik for alla

e Helaresan

e Tank tAg — kor buss
o Bast for flest

e Kunden framfor allt

Ambitionen med bade att inféra straktrafik och att integrera sarskilda persontransporter med
kollektivtrafiken gar att utlasa i malformuleringen i trafikforsérjningsprogrammet.

P& 1980-talet inrattades en bestéllningscentral for fardtjanst inom lanstrafikbolaget KLT, och
sedan dess har man arbetat for att successivt integrera fardtjansten med den allménna kollek-
tivtrafiken i alltfler kommuner.

I Nybro kommun bérjade man redan &r 2000 med anropsstyrd kollektivtrafik (i Kalmar lan kal-
lad nartrafik). 2008 pabotrjades arbetet med att bygga straktrafik i lanet, med matartrafik in till
stréken i form av nartrafik, enligt devisen "Bést for flest”.

Innan 2012, da landstinget blev regional kollektivtrafikmyndighet, var det kommunerna som
ansvarade for fardtjansttillstdnden, men trafiken handlades i manga kommuner upp av KLT
och bestallningarna gick genom den gemensamma bestallningscentralen inom KLT. Vid 6éver-
gangen 2012 fordes dven myndighetsutévningen (tillstandsgivning och beslut om egenavgif-
ter) for fardtjansten dver till landstinget for alla kommuner, med ett gemensamt regelverk.

Nar trafikupphandlingen gjordes 2008 fanns ett funktionskrav pa att alla fordon skulle vara till-
ganglighetsanpassade. Olika transporter samordnades i hdgre grad, vilket innebar att fordon
som anvandes i KLT:s ordinarie trafik borjade anvandas &ven i fardtjanst och sjukresor. Dock
kan inte nartrafikens fordon aven anvandas i rusningstrafiken, eftersom de da ar uppbundna i
linjetrafik.
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I KLT samordnas fardtjanstresorna med sjukresor i den gemensamma bestallningscentralen
for hela lanet. | dagslaget ar det bara sarskoleskjuts och kollektivtrafik till sjoss som upphand-
las av kommunerna, och i en del kommuner &ven skolskjuts. | praktiken har de flesta kommu-
ner valt att Gverlata upphandlingen av skolskjuts till RKM.

Storre delen av integreringsarbetet gjordes alltsd &ren innan 2012. Trafiken har sedan dess
utvecklats successivt mot en uttkad etablering av nartrafik, och med alltfler resenarer i kollek-
tivtrafiken istallet for separata sjuk- eller fardtjanstresor.

Det finns ett avtal med Migrationsverket som innebér att de kdper kort till alla nyanlanda. Asyl-
sOkande far ett 30-dagarskort med obegransat resande med tag och buss inom lanet. Tidigare
fick inte alla detta kort, men detta har &ndrats i och med att det under hésten 2015 kommit sa
manga pa kort tid och att asylboenden ofta laggs l&ngt utanfor staderna. Det har lett till ett
Okat resande och i sin tur till tatare turer, vilket kommer alla till del.

Har nedan redovisas resultatet av intervjuerna med tjansteman och politiker i Kalmar lan i av-
snitt 3.2-3.6. Resultatet fran enkaten med resenarer redovisas i avsnitt 3.7.

3.2 Konkreta atgarder

Integrering av sarskilda persontransporter med kollektivtrafiken

Arbetet med att integrera sarskilda persontransporter med kollektivtrafiken pabérjades runt
millennieskiftet, ett stort arbete gjordes 2010-2011 med en harmonisering av fardtjansten i 1&-
net. Idag forsoker KLT styra dver dem som vill bestélla fardtjanst eller sjukresor till den an-
ropsstyrda trafiken, om det stdmmer i tid och ar férenligt med resenarens behov. Enligt uppgift
gors halften av nartrafikresorna av ndgon som har sarskilt tillstdnd. Kalmar har en av de lagsta
kostnaderna for fardtjanst- och sjukresor pa grund av denna integrering. Man arbetar mycket
med tillfalliga tillstdnd och ledsagarlosningar.

Sedan KLT blev en férvaltning inom landstinget 2012 har man ett stérre 6vergripande ansvar
for trafiken och ansvarar for trafikplanering, kundservice, trafikinformation, serviceresor samt
myndighetsutdvning av fardtjanst och riksfardtjanst. KLT planerar och bestéller &ven den an-
ropsstyrda trafiken. Da det redan fanns en val fungerande anropsstyrd trafik i Nybro kommun,
anpassade man sig vid 6vergangen efter den befintliga modellen dar. Skolskjuts ar fortfarande
ett kommunalt ansvar, men uppgiften att planera, samordna och handla upp trafik kan laggas
over p& KLT genom "tillaggsansvar”. Merparten av lanets kommuner har darfér dverlatit an-
svaret att upphandla, och for vissa att planera, trafiken till KLT. Man har inrattat Trafikstyrelsen
inom regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) for den politiska styrningen av KLT, och Kol-
lektivtrafikradet pa tjanstemannaniva, for att starka samverkan mellan kommunerna och lands-
tinget. Landstinget, som &r den egentliga RKM, har delegerat myndighetsuppgifterna till Trafik-
styrelsen.

Fardtjanst och sjukresor ar avgiftsfria om de gors med kollektivtrafiken. Denna atgard genom-
fordes for fardtjansten 2012, men det var redan sedan tidigare mojligt att resa kostnadsfritt
med kollektivtrafiken pa sin kallelse till varden. Egenavgiften for fardtjansten foljer zontaxan
sedan 2012 och &r alltsd samma som nar man reser med kollektivtrafiken. Tidigare hade man
ett eget regelverk i kommunerna, sa egenavgiften kunde skilja sig at mellan kommunerna.
KLT har en egen bestéllningscentral dit man kan ringa och boka resa dar man i manga fall di-
rigerar vidare till anropsstyrd trafik. Den anropsstyrda trafiken forsoker man samordna i stérsta
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mojliga man med den linjelagda trafiken. Det &r ocksa mdjligt att géra en kombinerad resa, det
vill sdga aka med sarskild persontransport en delstracka nar det behévs och med kollektivtra-
fik resterande stracka. Sjukresor har samordnats med tiderna i sjukvarden sa att sjukvarden
anpassar sina tider efter patienternas bestéllda sjukresor. Det finns ocksa en patientbuss
"Frisken”, i KLT:s regi, avsedd for sjukresor for patienter som reser till och fran Linkdpings uni-
versitetssjukhus, sedan mer &n tio ar tillbaka.

Fordonen hanterar inte langre kontanter, men istallet kan resenaren be att fa en faktura pa be-
stallningen hemskickad. KLT har dragit ned pa produktionen av tryckta tidtabeller, men den
har inte upphort helt. Det finns &ven en service att resenéarerna kan bestélla en personlig tidta-
bell. | 6vrigt hanvisar man till reseplanerare i form av en mobil-app respektive pa hemsidan.
Nyligen har &ven den anropsstyrda trafiken kommit med som alternativ i KLT:s reseplanerare.
Enligt tjanstemannen har man arbetat med att bade anpassa buss- och tagfordon. Stanga-
dalsbanan och Tjustbanan menar man ar helt tillganglighetsanpassade.

KLT har sedan tio ar tillbaka kontinuerligt bjudit in till arbetsgrupper dar man tillsammans med
representanter for funktionsnedsattnings- och pensionarsorganisationerna diskuterar trafikfra-
gor ur ett anvandarperspektiv. Den senaste tiden har man 6vergatt till att arbeta ut mot intres-
seorganisationer for dessa grupper pad samma satt som man arbetar inom landstinget i 6vrigt.
KLT arbetar ocks& med bemotandeutbildning och det finns krav pé att personalen som &r an-
stalld av entreprendrerna ska ha gatt den. Utbildningen av personal har pagatt lange, men har
pa senare tid forankrats starkare i integreringstanken, da den handlar om hur man ska beméta
alla resenarer. Utbildningen ges till forare av samtliga trafikslag, fran sma till stora fordon och
fran servicetrafik till linjetrafik. Vid nya upphandlingar staller man krav pa personaltverta-
gande, trots att detta faller inom en juridisk grazon.

Skolskjutsen har 6ppnats upp for allménheten i flertalet kommuner och i dialog med kommu-
nerna planeras annu fler att 6ppna upp 2017. | flera kommuner har man haft 6ppna skolskjut-
sar i 6ver 20 ar. Bade fordon for skolskjuts och sarskoleskjuts har tillganglighetsanpassats.
Tanken &r att de som gar i sarskolan ska ha majligheten att kunna dka med den reguljara trafi-
ken. Sarskoleskjutsen har dock forblivit forbehallen tillstdndsinnehavare. De flesta elever som
gar i sarskola anvander sig av sarskoleskjuts med specialtransporter d& det i flesta fall finns
behov av en sérldsning. Sérskoleskjuts planeras ofta tillsammans med serviceresor, vilket in-
nebér att de kan samordnas med sjukresor och fardtjanst samt mellan kommuner. Samord-
ning mellan fordon som anvéands till sarskoletransport och linjetrafik ar relativt liten.

Satsningar i form av reklamkampanjer och utveckling av hemsida och appar har gjorts for att
na ut med informationen. Samtidigt har man behallit en del gamla system som att information
gar att fa per telefon for att tillgodose allas behov. Trots marknadsféringen har férandringarna
motts av en hel del missndje, som inte minst har tagit sig uttryck i media. Det har till stor del
handlat om fardtjansttillstand dar man blivit mer restriktiv med att bevilja tillstdnd. Utveckling
av stomlinjer och anslutning med anropsstyrd trafik

| samband med att man borjade bygga starka strdk 2008, gjordes en 6vergang fran linjelagd
trafik till anropsstyrd trafik dar resandeunderlaget varit litet. Detta &r ett led i malsattningen “en
trafik for alla” p& sa satt att sarskilda persontransporter kan integreras i den anropsstyrda trafi-
ken. Det innebar ocksa en effektivisering utifran malsattningen "bast for flest”. Enligt KLT &ar
den anropsstyrda trafiken ténkt att vara ett alternativ for alla men manga av tjanstemannen
och politikerna papekade att det har varit relativt svart att na ut med denna information, bade
till kommuner och till allménheten. Man lanserar nartrafiken i tre steg, dar man just nu ar pa
steg ett — att uppméarksamma allmanheten pa att trafiken finns, och géra begreppet kant for
alla. | det andra och det tredje steget kommer nartrafiken att utdkas till att omfatta trafik pa
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bade kvallar och helger. Nar KLT planerade for stréktrafiken separerades inte buss och tag i
olika modeller, utan stréken definierades utifrdn var resandestrommarna var som storst. Detta
i linje med malsattningen "tank tdg — kor buss”.

Nartrafiken anvands mest av pensionarer och fardtjanstberattigade. Aven skolungdomar som
vill ka pa lite andra tider har upptackt och bérjat utnyttja denna trafiktyp. Nartrafiken ar inte
tillganglig i hogtrafik, vilket gor att den oftast inte ar ett alternativ for arbetspendling eller skol-
resor.

Integrering i upphandlingen

Upphandlingsprocessen ar integrerad pa sa séatt att alla typer av fordon upphandlas tillsam-
mans. Ett och samma fordon kan ingd i flera trafiklésningar. Ambitionen &r att alla fordon ska
kunna anvandas i bade linje-, och anropsstyrd trafik, for fardtjanst och sjukresor. Pa sa satt
kan man effektivisera och anvéanda fordonen battre. | dagslaget finns ett 20-tal entreprendrer,
och sjalva upphandlingen var uppdelad pa ungefar 50 delupphandlingar. Till det kom ett antal
sma upphandlingar. Det har gjort att det finns ett brett spann av anbudslamnare, fran sma till
stora foretag, vilket ger upphov till en konkurrenssituation p4 marknaden och gynnar den lo-
kala taxiférsorjningen. Man menar att samordning ar praktiskt i omraden med fa anbudslam-
nare, men att de storre orterna behdver konkurrensen. Samordning mellan anbudslamnare &r
darmed inte ndgot man i sig efterstravar i integreringen.

De avtal som galler nu handlades upp 2008, och da fanns det krav pa fordonsstorlek, plats for
permobiler, ramp, hiss, lift och laggolv och att informationssystem bade ska vara visuella och
hdrbara ombord. Det &r personer med funktionsnedsattning och deras behov som driver
denna utveckling. Integreringen har fort med sig att det idag finns fler mindre fordon som satts
in i den anropsstyrda trafiken. En ny upphandling gjordes 2015-2016 med planerad trafikstart
i augusti 2017.

Integrering av biljettsystem

Manga framhaller att det inte hant s& mycket ur ett integreringsperspektiv med biljettsystemet,
och att det bor utvecklas och integreras mer. | dagsléaget finns olika system och biljettkostna-
der inom lanet. Sma- och medelstora fordon har inte samma system som stora bussar. Det
innebar att om man gor en kombinerad resa med taxibil och stor buss méaste respektive resa
betalas pa vart och ett av fordonen. Fardtjansten har sitt eget biljettsystem, kostnaden ar dock
densamma som for kollektivtrafik. Det &r en utmaning att informera allmanheten om hur det
fungerar i och med de olika kostnaderna och systemen.

KLT hanterar en rad olika biljetter, bade egna biljetter och fr&n angransande lan. KLT ingar i
Sydtaxan*?®, som ar ett biljettsamarbete med Blekinge, Halland, Jénk&ping, Kronoberg och
Skane. Sydtaxan innebar att man kan resa pa ett gemensamt kort éver lansgranserna, men
det ar inget eget biljettsystem. | Kalmar ser flera av de intervjuade garna ett utvidgat samar-
bete med lanen i Sydtaxan. En av de intervjuade uppger att det kommer att krédvas politisk
samverkan bade lokalt och nationellt, for att forenkla for resenérer. Mellan Ostergétlands och
Kalmar lan kan man idag resa pa KLT:s vanliga resekort.

43 www.klt.se/Reseinfo/Resor-over-lansgrans/Sydtaxan/
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3.3 Konkreta planer

Manga menar att den stora utmaningen ligger i att marknadsféra anropsstyrd trafik som nagot
som ar till for alla for att den pa allvar ska sla igenom. Tanken &r att lansera den anropsstyrda
trafiken i tre steg. Stegen som &r kvar att infora ar trafik p& kvallar och helger, men for att det
ska fungera forutsatter det att det finns en kunskap hos allménheten om trafiken. Det andra
steget planerar KLT att lansera i februari—-mars 2016.

Enligt KLT kommer troligtvis resterande kommuner att dppna upp skolskjutsar for allménheten
2017.

Det finns ytterligare planer p& integrering. Mobil-appen ska utvecklas sa att den omfattar alla
resor for att férenkla for olika grupper. Man énskar att det vore lattare att planera sjukresor om
dessa gick att synkronisera med besdkstider pa landstingets vardplaneringstider nar en pati-
ent bokar ett lakarbesok — dven digitalt. Detta skulle krdva en integrering av vardsystemet
med kollektivtrafiksystemet. Ett annat forslag som diskuterats men inte konkretiserats ar diffe-
rentierad taxa i och utanfoér hogtrafik for att locka fler sallanresendarer att bérja aka kollektivt. |
en intervju framkom att Kalmar I&an tillsammans med andra regionala kollektivtrafikmyndigheter
s& smaningom kommer att stélla krav pa ett enhetligt biljettsystem for resande 6ver lansgran-
serna. Det kan till exempel resultera i en harmonisering mellan lanen som ingar i Sydtaxan.

En kommunal tjansteman vill infor nasta upphandling satsa mer pd mindre och medelstora for-
don som kan betjana de sarskilda persontransporterna och utdka nartrafiken. Andra roster
menar tvartom att det ar fler jamstora fordon man behover, men det forutsatter att man far ned
resandet under morgonrusningen for att jAmna ut resandet dver dagen. En intervjuperson
uppger att det behovs fler flexibla fordon som kan tjana alla typer av resor, och inte s manga
olika varianter och storlekar. For att fordonen ska kannas igen och se mer enhetliga ut finns
planer pa att markera upp dem.

3.4 Forvantade och realiserade effekter

Samhaéallsekonomiska effekter

Den allménna uppfattningen bland de intervjuade tjansteménnen och politikerna ar att integre-
ringen medfort en forbattring for de flesta vad géller kortare restider, férre byten och fler av-
gangar i kollektivtrafiken. Arbetspendlingen langs de starka straken har okat och blivit ett kon-
kurrenskraftigt alternativ till bilen. Det kollektiva resandet generellt och pendlingsresor i syn-
nerhet har 6kat markant sedan landstingets dvertagande 2012 — enligt Trafikanalys statistik
har antalet pastigningar kat med 25 procent och antalet personkilometer med 58 procent
mellan 2012 och 2015.* Dock har aven bilresandet tkat vilket gjort att andelen som reser kol-
lektivt &r oforandrad. Aven serviceresor i kollektivtrafiken har 6kat, och resendren anvander
sig ofta av anropsstyrd trafik istéllet.

Enligt branschens egen undersékning ANBARO har néjdheten med den anropsstyrda trafiken
(fardtjanst och sjukresor) sjunkit sedan 2011 i Kalmar lan. Den sammanlagda néjdheten sjonk

4 Trafikanalys (2016), Lokal och regional kollektivtrafik 2015, Statistik 2016:26.
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fran 96 procent av resorna 2011 till 91 procent 2015.%° Denna utveckling féljer trenden for ri-
ket, dar néjdheten sjonk fran 95 till 91 procent under samma period.*® For kollektivtrafiken har
nojdheten med senaste resan okat fran 79 till 83 procent.*

De fall dar resenéren kan ha upplevt en férsdmring ar nar den anropsstyrda trafiken inte ar
synkroniserad med resor vidare med linjelagd trafik, sa kallade anslutningsresor. Det &r inte
alltid det gar att planera anropsstyrd trafik till ett specifikt syfte, t.ex. en viss fritidsverksamhet,
vilket kan uppfattas som en férsamring for den enskilde, om dar tidigare gatt linjelagd trafik.
Den integrerade trafiken ar samhallseffektiv pa sa satt att den ar mer flexibel, den utgar fran
de starka straken enligt devisen "bast for flest”, och fordonsparken och personalresurserna ut-
nyttjas mer effektivt. Fordonen &r ocksa battre anpassade for fler resenarers behov.

Malsattningen har varit att antalet tillstand i fardtjansten ska minska, men att de som har till-
stdnd ska resa mer, nagot man ocksa lyckats med. Antalet tillstdnd minskade fran 11 500 till-
sténd &r 2000 till 5 700 tillstdnd ar 2014.% Det ar den stérsta procentuella minskningen bland-
alla 1an under denna period — en halvering. Aven réknat per invnare minskade antalet till-
stdnd med halften, fran 49 tillstdnd per 1 000 invanare till 24 ar 2015. De senaste aren har an-
talet resor per fardtjansttillstand fordubblats och man har idag det nast hogsta fardtjanstutnytt-
jandet i riket, 49 resor per tillstdnd*. Nettoeffekten blev att det totala antalet resor forst mins-
kade och sedan tkade igen fran 2010. KLT uppger ocksa att handlaggningstiden for fard-
tjansttillstand har effektiviserats och att den numera tar avsevart kortare tid &n tidigare.

Kostnaderna for kundtjanst och trafikplanering har 6kat. | en annan intervju papekades att ad-
ministrationskostnaden &r lag i forhallande till den trafik man har. Genom att halla nere kostna-
derna for sarskilda persontransporter kan man spara mycket eftersom de star for en relativt
stor andel av den totala trafikkostnaden. Séarskoleskjuts kan planeras tillsammans med ser-
viceresor, vilket innebéar att det finns en samordning bade 6ver restyper och 6ver kommun-
granser. Har finns utrymme for 6kat fordonsutnyttjande och kostnadsbesparingar. KLT uppger
att de sparade pengarna ska ga till terinvesteringar.

Trafikplaneringen har enligt ndgra blivit enklare och mer effektiv, enligt andra mer komplicerad
men anda effektiv. Att det av vissa upplevs som svarare har framst att géra med samord-
ningen av olika trafikslag. Det ar tydligare struktur och darfor tydligare och i viss man enklare.
Planeringen har inneburit en utmaning i det att den maste samordnas mellan kommun och
landsting, och informationen har inte alltid varit latt att na ut med. Den 2:e november 2015
startade man en ny organisation for all planering for bade linje- och nartrafik (tidigare hade
planeringen for dessa varit uppdelade) och man hoppas att resultatet blir en effektivare orga-
nisation.

Effekter for malgrupper med sarskilda behov

For grupperna med sarskilda behov har trafiken pd manga satt blivit mer tillganglig. Det ar latt
att ringa och bestélla resa och man kan ta rullstol och permobil (men inte elmoped) ombord pa
fordonen i kollektivtrafiken. KLT har &ven arbetat med att anpassa tdg, och Stangé&dalsbanan
och Tjustbanan (Kustpilen) ar handikappanpassade. For aldre utan fardtjanst &r det enkelt och
kostnadsbesparande att anvanda nartrafiken istallet for att soka fardtjéansttillstand. Det skulle
dock kunna uppsta problem, om det finns personer som nekas fardtjanst trots att de ar i behov

4 Kollektivtrafikmyndigheten i Kalmar lan (2016a), Fardtjanst och sjukresor 2015 - néjdhetsméatningar ANBARO.
46 Svensk kollektivtrafik (2016), ANBARO arsrapport 2015 — Barometer for anropsstyrd trafik (s. 29)

47 Svensk kollektivtrafik (2016), Arsrapport 2015 — Kollektivtrafikbarometern (s. 23)

“8 Trafikanalys (2016), Fardtjanst och riksfardtjanst 2015, Statistik 2016:24.

4 Det hogsta fardtjanstutnyttjandet finns i Skane med 52 resor per ar per tillstand. Antalet tillstand i lanet méats
per den 31 december, medan resandet sker under hela aret.
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av det. Det finns personer som i manga fall kan &ka med ordinarie kollektivtrafik, men som
ibland behéver en sarldsning och darmed upplever hinder att aka.

Mojligheterna att resa med den anropsstyrda trafiken pa kvallar och helger upplevs som otill-
racklig av manga. Uppfattningen bland tjanstemannen ar att bade fardtjanstresorna och sjuk-
resorna har 6kat med bade sarskilda persontransporter och kollektivtrafik. Nackdelen &r att re-
sorna ofta blir langre, med fler byten och med omvéagar for att hdmta upp andra resenérer. Det
finns en storre grad av anpassning till trafiken idag &n nér den sérskilda trafiken gjordes med
sarlésningar. Detta kan leda till problem om man t.ex. maste infinna sig en viss tid eller inte
kan stanna sa lange som man vill. Manga med funktionsnedsattningar ska ocksa kunna skota
ett arbete.

Aven om det har diskuterats mycket s& har KLT ingen differentierad taxa pa tider utanfér hog-
trafik. Det innebér en relativt oférandrad situation for hemmavarande och arbetslésa. Fér hem-
mavarande kan det dock vara en férdel att de kan anpassa sin tid efter nartrafiken om de inte

har nagon speciell tid att passa. Den anropsstyrda trafiken staller storre krav pa planering fran
resenarens sida, i och med att trafiken maste forbestallas.

Skolskjutsen har i och med dppnandet for allmanheten linjelagts, vilket har stallt stérre krav pa
utbildning av férarna. Det blir en tydligare linjestrackning och stérre tillganglighet for alla nar
skolskjutsarna dppnas upp for alla. A andra sidan kan vissa uppleva sdmre service nar man
inte langre far skjuts anda hem. Har kan det skilja sig at mellan de kommuner som har 6ppnat
upp skolskjutsarna for allménheten och de som inte har det. Sarskoleskjuts finns kvar som en
sarlosning och for de elever som behodver den. Har har ingen féréandring skett. Gymnasieung-
domar har borjat utnyttja den anropsstyrda trafiken som ett komplement till den linjelagda trafi-
ken. En annan kalla pa KLT trodde inte att gymnasieungdomarna hade sarskilt stor kunskap
om denna trafik och att den med férdel skulle kunna utnyttjas mer.

Effekter for dvriga resenarer

Utbudet |angs starka strak har blivit battre, och trafikeras bade kvallar och helger, medan linje-
utbudet langs svaga strak har forsamrats. Effekten av prioriteringen av starka strak far effekter
for alla resenarstyper. For dem som 8ker med straktrafiken har det blivit battre tillganglighet
och kvalitet med fler och tatare avgangar, restider och byten samt wifi pa bussar, medan det
har blivit forsamringar for dem som aker anropsstyrd trafik till arbetet. Den anropsstyrda trafi-
ken gar inte i hogtrafik, vilket gor att det ar besvarligt for pendlare att resa in till strdken. Dar
det tidigare funnits linjelagd trafik pa kvallar/natter och helger finns idag ingen anropsstyrd tra-
fik an, vilket ocksé kan uppfattas som en forsamring i service. Det &r mgjligt att man tappat re-
senarer, da framst sallanresenarer pa grund av all negativ publicitet i media. Betalningsstruk-
turen som den ar idag gynnar ocksa dem som reser ofta, uppger en intervjuperson pa KLT.

Att den allménna kollektivtrafiken har blivit mer tillganglig for alla innebar att det kan ta extra
tid nar flera rullstolar ska &ka med bussen. | det avseendet kan restiderna ha forsamrats. Det
ar dock smidigare for de nya mindre fordonen att ta sig fram pa smavagar, vilket forbattrar till-
gangligheten. En person uppger att utbudet blivit mer svarbegripligt, inte minst for dem som
reser sallan. Sarskilt svart ar det att resa Gver lansgranser.
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3.5 Negativa erfarenheter och
rekommendationer

Manga av de negativa erfarenheterna som namnts av de intervjuade har att géra med att det
funnits brister i implementeringen, inte av integreringen i sig. Sddana erfarenheter har handlat
om att informationen mellan Trafikstyrelsen och primarkommunerna varit bristfallig och saknat
kontinuitet. Vidare finns det &sikter att kommunerna inte arbetat med att inféra anropsstyrd tra-
fik i tillrackligt stor utstréackning samt informera allménheten om den, vilket gjort att utbud och
resande skiljer sig at beroende pa i vilkken kommun man bor.

En av de intervjuade anser att samverkan mellan kommun och KLT var bristfallig néar det
gallde etableringen av ett framtida resecenter i Kalmar kommun, och att infrastrukturen inte
har anpassats till bussen, vilket man menar gjort att bilen som fardmedel prioriterades i Kal-
mar kommun pa bekostnad av det kollektiva resandet.

De intervjuade menar ocksa att det fortfarande finns saker att géra ur tillganglighetssynpunkt
for personer med funktionsnedsattning vad galler fordonen. Det ar i dagslaget inte mojligt att
ta ombord alla typer av hjalpmedel, t.ex. elmopeder. Likasa kan det uppsta problem om flera
rullstolsburna ska resa med bussen samtidigt. Vid sadana tillfallen vore det en férdel av att ha
flexibla fordon dar man kan frigéra ytor. Vad géller trafikplaneringen finns en risk med anslut-
ningsresor som namnts tidigare. P& grund av byten och upphamtning av andra resenarer kan
res- och vantetider bli Idnga. Férutom de faktorer som har att géra med fordon eller trafiklos-
ningar sa papekar man att den fysiska miljon bor forbattras, t.ex. tillhandahalla mer tillgangliga
hallplatser och bytespunkter, biljettautomater och forsaljningsstallen. En effekt man inte raknat
med var att integreringen har fort med sig att taxinaringen forlorat inkomster, i och med att det
gors farre resor med taxibilar i de sarskilda persontransporterna. Det ar & ena sidan ett tecken
pa en effektivisering av anvandandet av de offentliga resurserna, men samtidigt finns det risk
att sdmre ekonomiska forutsattningar for taxibranschen leder till farre taxibilar, och darmed
minskad tillgang till taxi for andra typer av resor och resenérer, minskad konkurrens och pa
sikt dyrare taxiresor.

Olika regelverk for fardtjanst och sjukresor har inneburit problem for informationsspridningen
vad géller 6ppen nartrafik, pd grund av att fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolresor be-
stéams av olika lagar. Med olika lagar som grund har det skapats olika egenavgifter for dessa
sarskilda persontransporter, vilket ar svart att forklara och férsvara for kunden. Ur ett integre-
ringsperspektiv kan det kannas orattvis for kunden d& samma service innebar vitt skilda egen-
avgifter, t.ex. dd man maste resa till sjukhuset i egen transport®. Inledningsvis hade man me-
diala problem i och med att man bérjade neka fardtjansttillstdnd, men det finns en storre ac-
ceptans bland allménheten i nuléget.

En rekommendation till dem som vill inféra integrerad kollektivtrafik ar att ha stort tdlamod och
mycket kontakter med intresseorganisationer och nyckelpersoner for att forankra systemet. Att
det finns en helhetssyn pa integreringen och en samsyn internt mellan dem som arbetar med
kollektivtrafik och dem som arbetar med sérskilda persontransporter ses som centralt. Aven
ansvarsfrdgan har lyfts upp som en kritisk faktor, att det inte i alla lagen tydliggjorts vilken ak-
tor som bar ansvar for det ena och det andra. Exempelvis fanns en osékerhet kring ansvaret

%0 Egenavgiften for fardtjanst &r samma som zontaxan i kollektivtrafiken, men en sjukresa i sarskilt fordon hela
véagen kostar 125 kronor, och tillats endast om det finns sarskilda skal (det finns ett htgkostnadsskydd fran

2 250 kronor per ar). Att resa pa tillstdnd i kollektivtrafiken ar helt kostnadsfritt, &ven om den kraver en anslut-
ningsresa.
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for hallplatser och vaderskydd, och informationen i anslutning till dessa. Uppdelningen pa
kommunen som markagare och vaghallare, och landstinget som kollektivtrafikansvarig, kom-
plicerar ansvarsfordelningen. Aven Trafikverket &ar en viktig aktér som vaghallare av statliga
vagar och darmed ansvarig for vissa hallplatser. | vissa fall, d& det behdvts en extrabestallning
av nagot slag, har det tvistats om huruvida det galler ett tillkop frdn kommunens sida eller om
det varit KLT:s ansvarsomrade.

3.6 Anvandande av trafik- och
statistiksystem

Det biljettsystem som Kalmar anvander sig av heter FARA och det anvands av flera lan idag.
For att kunna koppla informationen till andra system kravs att KLT har flera granssnitt for ap-
plikationsprogrammering. Kalmar lan ar det omrade som kommit langst av de tva pilotomra-
dena i X2 AB:s (sedermera Samtrafikens) projekt Samordnade informationssystem — Teknik-
plattform for den samlade kollektivtrafiken (SIS-teknik)®2.

Tjanstemannen uppger att man har problem med FARA som gor att all resandestatistik inte &r
synlig. Det finns exempelvis ett visst matt av manuell registrering for vissa grupper, och situat-
ioner som gor att allt resande inte registreras. Det har bland annat varit problem med att regi-
strera resenérer pa taglinjerna, till exempel Tjustbanan. Andra matproblem har varit med skol-
resandet, da skolbussarna saknar viseringssystem. Darmed uppstar svarigheter att mata det
totala resandet och integreringen pa dessa typer av transporter. Det finns planer pa att infor-
skaffa nya biljettmaskiner infor det nya trafikavtalet 2017. Systemet for bestallningscentral
som anvands ar WinHast och ar egenutvecklat av KLT.

Avidentifierad statistik lAmnas idag till Trafikanalys for fardtjanst, riksfardtjanst och kollektivtra-
fik, som underlag for regional och nationell statistik.

KLT tar inte fram statistik fér den sa kallade sartrafiken®2. Daremot finns statistik 6ver dem
som har sarskilt tillstand och rest med kollektivtrafik. KLT gor uppfoljningar av integreringen
genom att mata antal resor med sarskilt tillstdnd som gérs i den 6ppna trafiken pa individniva
och pa vilket slags tillstdnd man rest. Individdata lamnas dock inte ut av sekretesskal, utan
maste forst avidentifieras. For fardtjanstresenarer sker registreringen vid viseringen ombord
pa fordonet, da de registreras pa ett sarskilt satt i systemet. Det gar daremot inte att fa fram
hur manga fardtjanstresenérer det rér sig om. Precis som i Dalarna poangterar man att denna
typ av resor &r vanligare an resandet med sarskilt anordnad trafik. Utbudet i den linjelagda tra-
fiken ar betydligt storre.

Uppgifter om biljettintakter och kostnader finns att f4, och man haller fér narvarande pa att
analysera effekterna av integreringen genom att titta pa KLT:s kostnader for trafiken relaterat
till reslangd och restid. Forutom statistik dver antal resor i kollektivtrafiken gér KLT uppfdlj-
ningar av anslutningsresorna, dvs. nar resenédren gor en kombinerad resa. Man tar ocksa fram
ett nyckeltal p4 egenkostnaden for fardtjanst, som for narvarande ligger p& 150 kr for en ge-
nomsnittlig fardtjanstresa pa 10-11 km. Detta nyckeltal har legat relativt konstant sedan alla
kommuner anslot sig 2012. Det ar svart att peka pa utvecklingen av den genomsnittliga egen-
avgiften, eftersom integreringen har pagatt successivt sedan 1992.

51 Samtrafiken (19 februari 2016), Vad hander i projektet Samordnade informationssystem (SIS-teknik)?
52 Resor till grundsarskola och gymnasieséarskola.
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Utvecklingen av nasta generations biljettsystem pagar, och KLT planerar att upphandla sy-
stem som ska kunna fungera med angransande lans system.

3.7 Resultat av resenarsundersokningen

| Kalmar lan var det 837 personer som besvarade enkéten. Bland dem som deltagit i under-
sokningen uppgav 23 procent att de nagon gang reser kollektivt. Endast drygt var tionde av
dessa hade nagon gang under aret anvant sig av den anropsstyrda trafiken, eller drygt 2 pro-
cent av befolkningen 18-84 ar.53

13 procent (24 personer) av dem som reser kollektivt &tminstone ibland har ndgon gang under
det senaste aret gjort en sarskild persontransport>, varav sjukresor (7 procent) och skolskjuts
(5 procent) var vanligast. 2 procent hade gjort en fardtjanstresa och 1 procent en resa med
riksfardtjanst. Av dem som reste pa tillstdnd hade 42 procent (10 personer) varit med om att
deras resa integrerats med kollektivtrafiken (Figur 3.1). Osékerheten ar stor eftersom det ar
ytterst f& personer som uppgivit att de rest pa tillstand.

100 4

% 50 4
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Nej Vet ejtveksam Harinte gjort nagon resa

Figur 3.1: Integrering av resor pa sarskilt tillstdnd, Kalmar. Svar pa fragan: "Har nagon av dina resor med fard-
tjanst, riksfardtjanst, sjukresa eller skolskjuts ersatts helt eller delvis med ordinarie kollektivtrafik vid ndgot
tillfalle?”

Antal observationer: 24

Majoriteten av dem som rest kollektivt atminstone ibland, 57 procent, ar positiva till integre-
ringen av sarskilda persontransporter, 14 procent ar negativa och 28 procent har ingen upp-
fattning (Figur 3.2).

53 Nar det galler skolskjuts lyder frdgan om de har barn som utnyttjat skolskjuts.
54 Dvs. en serviceresa, med KLT:s terminologi.
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Figur 3.2: Instéllning till integrering bland dem som reser kollektivt &tminstone ibland, Kalmar lan. Svar pa fra-
gan: “Tycker du att det &r bra att man forsdker integrera séarskilda persontransporter (fardtjanst, riksfardtjanst,
sjukresor och skolskjuts) med den allmanna kollektivtrafiken?”

Antal observationer: 188

Resande i kollektivtrafiken i Kalmar upplever att det blivit saémre efter integreringen i termer av
biljettkostnader (53 procent) och mgjligheten att betala kontant (54 procent) (Figur 3.3). Pri-
serna hojdes vid arsskiftet 2014/15 efter att ha varit oférandrade under flera ar, och man har
tagit bort mojligheten att betala kontant ombord pa fordonen och istallet infort elektroniska kort
med reskassa. Flera resenarer uppger att de tycker att det &r for dyrt, och féredrar darfor att
kora bil eller cykla framfor att ta bussen. Man tycker framfor allt att det borde bli billigare for
pensionérer. En del av de intervjuade menar ocksa att borttagandet av kontantbetalningen ex-
kluderar manniskor fran att resa med kollektivtrafiken, s som pensionarer och minderariga
utan betalkort. En annan menar att spontanakandet minskar. Det kan dven vara problematiskt
ur tillganglighetssynpunkt, eftersom man inte kan ladda pa reskassa pa kortet pa sa manga
hallplatser, och det finns inte tillrackligt manga forsaljningsstallen. Det missgynnar dem som
bor i glesbygd, menar en av de intervjuade.

43



Ingen uppfattning
(%)

Bestallningen Kalmar 8
Biljettsystemet Kalmar %
Tillgéngene Kalmar 35
(antal avgangar)
Nérhetenttill platser Kalmar z
varifrén trafiken avgér
Kostnaden Kalmar ¥
Méjligheten att betala Kalmar 8
(kontantbetalning)
Fordonsanpassningen ~ Kalmar *
Bekvamligheten Kalmar i
Restiden Kamar *
0% 50% 100%

BMycketsamre ®Lite samre OVarkeneller ®Lite battre ®Mycket béttre

Figur 3.3: Forandring i och med integreringen enligt resenarerna, Kalmar lan. Svar pa fragan ”Sedan integre-
ringen av sarskilda persontransporter i den allmanna kollektivtrafiken, har det da blivit battre eller samre med
avseende pa...?”

Antal observationer: 187

De faktorer som far bast betyg ar biljettsystemet (38 procent), bestallningen (36 procent) och
tillgdngen pa trafik (35 procent). Av dem som ar missnojda med dessa faktorer finns de som
pekar p& att det blivit Iangre vantetider, uteblivna transporter och att biljettsystemet &r krang-
ligt, att automaterna ofta inte fungerar, att de ar svarhanterliga och att man maste aka langt for
att I6sa biljett. Man menar ocksa att informationen &r bristfallig och att det behévs samordning
av olika system sa att man vet vad som galler.

Stdrst nettoforbattring (andelen som uppger att det blivit battre minus andelen som uppgett att
det inneburit en forsamring) hade fordonsanpassningen och restiden.

Det rader en okunskap om integreringen och vad den inneburit, vilket bland annat syns pa att
en stor andel svarat "vet ej” pa fragan om installning till integreringen och vilka effekter den
fatt.
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4 Jamforelse mellan lanen

Enligt kollektivtrafikbarometern (KOLBAR)® var marknadsandelen for kollektivtrafiken i Dalar-
nas och Kalmars lan 7 (9) procent respektive 11 (10) procent ar 2015 (2014), vilket ligger be-
tydligt lagre &n riksgenomsnittet. Lanen har liknande forutsattningar i det avseendet att de
bada till stor del bestar av glesbygd. Dalarna ar dock 2,5 ganger sa stort till ytan och har dar-
med betydligt stérre avstand att éverbrygga, och skillnaden i tathet mellan stads- och lands-
bygdskommuner &r ockséa storre dar.

Enlig var resenarsundersokning var det 20 procent i Dalarna och 23 procent i Kalmar som na-
gon gang gor en kollektivtrafikresa (se avsnitt 2.7 och 3.7).

Nojdheten enligt de officiella matningarna ANBARO (anropsstyrd trafik) visar pa en sjunkande
nojdhet, men méatningen KOLBAR (kollektivtrafik) visar inte pa nagon markbar férandring.

Jamforelse djupintervjuer med tjansteman

Processen med att integrera trafik paborjades i bérjan av 2000-talet for bada lanen. Dock
skedde overgangen till integrering mer successivt for Kalmar medan Dalarnas 6vergang inne-
bar att fler moment implementerades samtidigt. Malen ar nagot mer specifika i Dalarna. Dare-
mot specificeras inte explicit i Vi ska”- satserna att sarskilda transporter ska integreras med
den allmanna kollektivtrafiken. Kalmars motto "En trafik for alla” kan, om &n i valdigt generella
termer, séagas inbegripa detta. Effektivitetsmal har formulerats i bada lan i form av storre nytta
for de flesta. Detta knyter starkt an till satsningarna pa straktrafik. Kalmar har integrerat de
sarskilda persontransporterna mer i kollektivtrafiken, s& att man reser med allman trafik hela
vagen.

Gemensamt for de bada lanen ar att kommunerna 6verlatit en stor del av ansvaret for den sar-
skilda kollektivtrafiken p& RKM. Ansvaret for skolskjuts, fardtjanst och riksfardtjanst ligger pa
kommunerna, men planering och upphandling kan éverlatas till landstinget eller regionen, och
i fallet med fardtjanst och riksfardtjanst &ven myndighetsutdvningen. | Dalarna sker i stort sett
all skolskjuts inom ramen for kollektivtrafiken, medan i Kalmar lan nagra kommuner fortfa-
rande handlar upp skolskjutsen sjélva.

Administrationen skiljer sig at p& sa satt att bestéllningscentralen har lagts ut pd Samres i Da-
larna medan KLT sjélva ansvarar for denna i Kalmar. Enligt vad som framkommit i intervjuerna
forefaller Kalmar ha storre erfarenhet av férankring med en rad olika funktionsnedsattnings-
och pensionarsorganisationer som tillvaratar de olika gruppernas intressen och behov i trafi-
ken. KLT har aven ett samarbete med varden.

Bada lanen har infort en koncentrering av trafiken till starka strdk och byggt ut med anrops-
styrd trafik som ansluter till dessa. Man upplever att resandet har 6kat och att det blivit battre
for dem som reser med straktrafiken i form av antal avgangar, byten och tider. Administrat-
ionskostnaderna har visserligen dkat, men ger mer i form av ett 6kat resande i bada lanen.

55 Svensk kollektivtrafik (2016), Arsrapport 2015 — Kollektivtrafikbarometern (s. 32). "Marknaden” for kollektivt
resande, som den definieras i KOLBAR, utesluter fardtjanst, cykel och gang, men inkluderar kommersiell taxitra-
fik.
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Man arbetar mycket med att f dver resor som annars hade skett med en individanpassad 16s-
ning till att géras med den allmanna kollektivtrafiken, bade genom bestallningscentralen och
genom att skapa incitament hos resenéarerna.

Exempel pa incitament ar gratis resor for grupper med fardtjanst- och sjukresetillstand, och
subventionerade resor for pensionarer. | Dalarna kan man, om man har fardtjansttillstand,
resa pa ett sarskilt kort i den allmanna kollektivtrafiken dar man endast betalar for en zon for
alla resor inom lanet. | Kalmar aker fardtjanstresenarer gratis med den allmanna kollektivtrafi-
ken i sin egen kommun och upp till fyra mil in i angransande kommun. | bada lanen kan man
aka gratis med den allmanna kollektivtrafiken till sjukhus eller annan vardinrattning vid uppvi-
sande av remiss. Skolskjutsen har ocksa haft en liknande utveckling dar man mer och mer gar
mot att 6ppna upp den for allmanheten.

Sarskoleskjutsarna har man daremot i de flesta fall valt att inte integrera. Bada lanen ar dver-
ens om att all trafik inte ska integreras utan att det finns ett behov av att behalla sarskilda
transporter dar det ar motiverat. Det pagar ocksa diskussioner for att 6ka incitamenten till kol-
lektivt resande pa tider utanfor hogtrafik i bada lanen, da framst genom en taxedifferentiering.
| Dalarna erbjuder kommunen i Avesta kostnadsfri kollektivtrafik for resenéarer och ett subvent-
ionerat manadskort for pensionarer. Bada lanen har fort en diskussion om mer flexibla startti-
der i skolan, vilket kan vara en l6sning for att sprida ut resandet i hégtrafik och béattre utnyttja
fordonsflottan.

KLT ar sedan 2012 en forvaltning inom landstinget, medan Dalatrafik &r ett bolag som tidigare
var trafikhuvudman men som nu &gs av regionforbundet, dar bAde kommuner och landsting
ingar. Liksom i Dalarna ar det den regionala nivan i Kalmar lan som beslutar om fardtjansttill-
stdnd, men nar det galler sjalva trafikplaneringen fungerar det kommunala medinflytande pa
olika satt i de tva lanen. Detta har bland annat lett till tvister om kostnadstackningsansvaret
mellan kommunerna och landstinget i Dalarna.

I Kalmar lan har beslut om allméan trafikplikt delegerats till en Trafikstyrelse, dar kommunernas
politiker ingar, och samtidigt samarbetar kommunernas tjansteman inom ett Trafikrad. | Da-
larna garanteras det kommunala medinflytandet p& strategisk niva av Region Dalarnas direkt-
ion, som tar de strategiska besluten tillsammans med kollektivtrafikrddet, som &r en namnd
med sju ledamoter. Inom Region Dalarna, som ju ar regional kollektivtrafikmyndighet, styrs
planeringen genom langsiktiga strategiska dokument som trafikférsérjningsprogrammet samt
agardirektiv till Dalatrafik. Men det finns &ven andra arenor dar kommunerna kan utdva infly-
tande, som utvecklats sedan Region Dalarna bildades 2002:

e en arlig trafikbestallarkonferens

e Dalatrafiks besok i respektive kommun for att stotta dem i bestéllningen av lokal
trafik

e strakvisa traffar mellan kommunerna langs vissa strak och landstinget.>®

Aven om svérigheterna tagit sig uttryck pa olika séatt har bada lanen haft en utmaning i sam-
ordningen och kommunikationen mellan kommun och landsting. | Dalarna hade kommunerna
inledningsvis inte tagit sin del av ansvaret pa hemmaplan, och darfor inte bestallt ndgon an-
ropsstyrd trafik. | Kalmar lan menar tjanstemannen att kommunikationen ut till kommunerna
och allmanheten hade kunnat fungera béttre. Liksom i Dalarna upplever man i Kalmar svarig-

% |saksson, K. och Heikkinen, S. (2013), Kollektivtrafik for lokal och regional utveckling — forutsattningar for stra-
tegiskt kollektivtrafikarbete i Dalarna och Ostergétland 2000-2011 (s. 34)
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heter med att informationen om den anropsstyrda trafiken inte natt ut till allménheten i tillrack-
ligt hog grad. Att man maste bestélla trafiken viss tid i forvag ar troligtvis en bidragande faktor
till missnoje hos en del av resenarerna i bada lanen.

Det finns i bada lanen vissa motséttningar mellan kommuner och landsting, och trogheter i
kontakten med staten paverkar mojligheterna att anpassa linjesystemet enligt integreringens
principer. Ett exempel &r att kommunerna ser den anropsstyrda trafiken som en kostnad och
darfor har incitament att inte bestalla eller inte marknadsféra néartrafik/kompletteringstrafik. |
Kalmar lan stalldes krav pa biogasfordon i kollektivtrafikupphandlingen, vilket innebar att kom-
munerna maste tillhandahalla tankstationer. Detta fick laggas ner eftersom infrastrukturen sak-
nades. | Dalarna uttrycktes missndje med den tid det tog for Trafikverket att géra avkdrnings-
fickor i anslutning till nya hallplatser pa statlig vag.

Kommunikationen mellan kollektivtrafikmyndighet och resendrer brast i Dalarna nér linjer upp-
hérde och man inforde en ny typ av trafik. B&da lan har bedrivit liknande strategier i att forsoka
fa ned antalet fardtjansttillstand och effektivisera handlaggningen. Har kan Kalmar lan sagas
ha lyckats med sin malsattning, d& man har minst antal fardtjansttillstand per invanare av alla
lan. Det gors ocksa manga fler resor per tillstand i genomsnitt i Kalmar lan, nast flest i landet.

| Dalarna har man i dagslaget ett storre samarbete med grannlénen an vad Kalmar har, i och
med att man har samma biljettsystem och det gemensamma bolaget Tag i Bergslagen AB.
Kalmar har ett biljettsamarbete (Sydtaxan) nar det géller vissa resor 6ver lansgranserna, men
det ar olika biljettsystem i angransande lan. Kalmar har idag som enda lan en dverenskom-
melse med Migrationsverket som ger asylsokande manadskort, vilket Dalarna inte har.

Nar det galler upphandlingen har lanen valt att tillampa olika modeller. Dalarna upphandlar all
trafik i ett eller ett fatal avtal, medan Kalmar arbetar direkt med flera entreprencrer. Nar det
galler fordonsanpassning sa har bada lan gatt mot stérre anpassning och fler mindre fordon,
och man har ambitionen att tillganglighetsanpassa ytterligare.

Sammanfattningsvis har bade Dalarna och Kalmar kommit en god bit pa vagen med att inte-
grera trafik. Det ar dock svart att avgora vilket lan som kommit langst, eftersom det finns
manga aspekter av integrering dar Dalarna och Kalmar i vissa fall valt att satsa pa olika pro-
jekt och tillvagagangssatt pa en mer detaljerad niva. P4 en 6vergripande niva ar dock likhet-
erna vad galler implementering och erfarenheter av integreringen anmarkningsvart stora.

Tabell 4.1: Jamforelse mellan Dalarnas och Kalmar lan.

Dalarnas lan Kalmar lan
Regional kollektivtrafik- Kommunalférbund Landstinget
myndighet (RKM)
Lanstrafiken RKM-agt bolag Forvaltning
(fore 2012 bolag/trafikhuvud- (fore 2012 bolag/trafikhuvud-
man gemensamagd av kom- man gemensamagd av kommu-
muner och landsting) ner och landsting)

Kollektivtrafikandel enligt 7 % (9 %) 11 % (10 %)

KOLBAR 2015 (2014)%

57 Svensk kollektivtrafik (2016), Arsrapport 2015 — Kollektivtrafikbarometern (s. 32).
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Tabell 4.1, forts: Jamforelse mellan Dalarnas och Kalmar lan.

Dalarnas lan Kalmar lan
Antal trafikomraden i 2 7
aktuell avtalsperiod®®
Landareal (km2)5° 28 029 11 165
Antal tatorter®® 106 91
Tatortsgrad (%)% 80 78
Fardtjansttillstand per 29 24
1 000 invanare®?
Antal fardtjanstresor 13 49
under aret per
tillstdnd den 31 dec®
Kostnader fardtjanst och 583 235
riksfardtjanst, kr/resa®
Kostnader linjetrafik, 37 37
kr/utbudskm®®
Kostnader linjetrafik, 71 77
kr/pastigning®
Implementeringsprocess Mycket pa en gang Successiv

Omfattning av sarskilda = Fardtjanst, sjukresor, skolskjuts = Fardtjanst, sjukresor, (skolskjuts
persontransporter i i ndstan alla kommuner)
kollektivtrafiken

%8 Trafikanalys avtalsundersokning, opublicerat arbetsmaterial for 2014

%91 jan 2016, SCB

80 Avser 2010, SCB. Tatorter &r omraden med minst 200 invanare och som mest 200 meter mellan byggna-
derna. Andelen fritidshus &r som mest 50 procent av alla byggnader pa orten.

61 Den andel av befolkningen i lanet som bor i tatort. Avser 2010, SCB.

%2 Trafikanalys (2016), Fardtjanst och riksfardtjanst 2015, Statistik 2016:24.

& bid.

5 Trafikanalys (2015), Fardtjanst och riksfardtjanst 2014, Statistik 2015:18.

% Trafikanalys (2016), Lokal och regional kollektivtrafik 2015, Statistik 2016:26. Utbudskilometer ar den sam-
manlagda stracka som fordon och vagnar trafikerar under ett ar.

% bid.
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Tabell 4.1, forts: Jamforelse mellan Dalarnas och Kalmar lan.

Vad har inte integrerats?

Egenavagifter for fardtjanst

Egenavgifter for sjukresor

Positiva erfarenheter

Dalarnas lan

Betalningssystemet: -
viseringar i taxi och pa

tag

Sarskoleskjuts

Viss anropsstyrd trafik
ar inte 6ppen for all-
manheten

Olika taxor for fard-
tjanst och sjukresor
om de inte sker i kol-
lektivtrafik

Med taxi: avstandsba- -
serad

Med kollektivtrafik: av-

gift motsvarande en -
zon i kollektivtrafiken,

oavsett reslangd

Med taxi, specialfor- -
don och flyg: 100-150

kr (med hogkostnads-

skydd 2 400 kr/ar)

Med kollektivtrafik: av- -
giftsfritt

Hogre effektivitet i pro- -
duktionen

Okat resande i starka -
strak
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Kalmar lan

Sarskoleskjuts och kol-
lektivtrafik till sjoss

Olika taxor for fard-
tjanst och sjukresor om
de inte sker i kollektiv-
trafik

Med taxi: samma zon-
taxa som i kollektivtrafi-
ken

Med kollektivtrafik:
avgiftsfritt

Med taxi: 125 kr (med
undantag for vissa pati-
entgrupper; hogkost-
nadsskydd 2 250 kr/ar)

Med kollektivtrafik:
avagiftsfritt

Hogre effektivitet i pro-
duktionen

Okat resande

Minskat behov av fard-
tjansttillstand



Problemomraden under
implementeringen

Problemomréden efter
implementeringen

Tabell 4.1, forts: Jamforelse mellan Dalarnas och Kalmar lan.

Dalarnas lan

For kort tid for plane-
ring innan

Fo6r manga projekt att
implementera samti-
digt

Sjalva upphandlingen

Okade kostnader pa
kort sikt

Kommunikation med
kommunerna

Trafikverket (hallplats-
fickor)

Fel kérkortsbehérighet
Biljettvisering

Resandestatistik (bil-
jettsystemet)

Konflikter mellan rese-
narer med skilda be-
hov

Kalmar lan

Kommunikation med
kommuner

Kommunikation med
allméanheten

Biljettsystem
Betalningsmojligheter

Sallanresenarer drab-
bas

Nartrafik i rusningstid

Trafikutbud pa kvallar
och helger

Kunskap om den an-

ropsstyrda trafiken
- Bristande kunskap om

) - Samre service i svaga
flextrafiken g

strak och for vissa ele-
- Samre service i svaga ver med skolskjuts

strak

Ovrigt - Migrationsverket finan-
sierar kollektivtrafik for
asylboende

Jamforelse resendrsundersokning

Det ar en nagot storre andel av befolkningen i Kalmar an i Dalarna som reser med kollektivtra-
fiken (jamfor foregdende avsnitt). Sallanresenarerna ar betydligt mer forekommande &n vane-
resendrerna i bada lanen.

Den anropsstyrda trafiken anvands i stor sett lika mycket i Dalarna och i Kalmar. En hdgre an-
del av kollektivtrafikresenarerna i Kalmar uppger att de har gjort ndgon resa med sarskilt till-
stdnd under det senaste aret, 13 procent jamfért med atta procent i Dalarna.®” Detta har sin
grund i att det var en stérre andel av de intervjuade i Kalmar som hade gjort en sjukresa. P&

57 Enligt officiell statistik &ar det 29 invanare av 1 000 som har fardtjansttillstdnd i Dalarnas lan, medan 24 av
1 000 har det i Kalmar lan (Tabell 4.1). Till detta kommer sjukresetillstdnd, som utfardas for varje besokstillfalle,
samt skolskjutstillstand, som utfardas en gang per termin eller lasar.
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grund av det Idga antalet som uppgett att de rest pa sarskilt tillstdnd ar det for osakert att saga
nagot om skillnaderna i integrering av transporter mellan lanen. Det gar inte att avgdra om det
finns nagon skillnad i hur stor andel av alla tillstdndsresor som helt eller delvis gjorts med den
allménna kollektivtrafiken.

Det bor papekas att kannedomen om integrering och férandringar i kollektivtrafiken i allmanhet
ar liten. Det innebaér att de allra flesta resenarer kan uttala sig om forandringar som paverkat
dem direkt, s& som biljettpriser och biljettsystem, men har svart att bedéma integreringens roll
i forandringarna. Resultatet bor darfor tolkas med forsiktighet da ett flertal andra faktorer kan
ligga till grund for resenarernas bedémning.

| Dalarna upplever resenérerna i mycket storre utstrackning att bestallningen blivit samre. |
Kalmar &r det istéllet biljettkostnaden och majligheten att betala kontant omraden dar man
upplever storst forsamring. Det &r viktigt att papeka att den stora majoriteten resenérer i bada
lan antingen uppgett att de inte har nagon uppfattning eller tycker att de olika aspekterna av
integreringen varken gjort det battre eller samre.

| Kalmar var en storre andel av kollektivtrafikresenarerna positiva till integreringen &n i Da-
larna, som bade hade en storre andel negativa och som inte hade nagon uppfattning.

Tabell 4.2: Jamforelse mellan Dalarnas och Kalmar lan — resenérsperspektivet.

Dalarnas lan Kalmar lan
Positiva till integreringen 45 % 57 %
Rest pa sarskilt tillstand i 46 % 42 %
kollektivtrafiken
Framsta forbattringar - Biljettsystemet - Biljettsystemet

Storsta férsdmringar

Fordonsanpassning

Bestallningen
Tillgang pa trafik

Mojlighet att betala
(kontant)
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Bestallning
Tillgang pa trafik

Mojlighet att betala
(kontant)

Biljettkostnaden
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5 Analys och slutsatser

Alla forandringar som observerats i studierna beror inte pa integreringsprocesserna, utan kan
ocksa vara ett resultat av en samtidig modernisering. Det &r darmed svart att isolera effek-
terna av sjalva integreringen, bade for tjanstemannen och for resenarerna. Fran kommunalt
hall i Dalarna, och i synnerhet ur resenarsperspektivet, ar det ocksa svart att sarskilja effekter
av integreringen fran effekter av misslyckad upphandling, rattsprocess, tillfallig direktupphand-
ling och darav 6kade kostnader.

Det finns ett stort stdd for integreringen hos tjdnsteménnen och aven majoriteten av resena-
rerna ar positiva. Enligt tjanstemannen har de vidtagna atgarderna lett till en storre effektivitet.
Framgangsfaktorer ar kortare restider och resvagar pa de starka straken, vilket lett till ett visst
Okat resande. Men @ven om integreringen inneburit en forbattring for de flesta, har optime-
ringen av kollektivtrafiken medfért en forsamring for ett antal personer, framfor allt i glesbygd
och i vissa fall for dem med sérskilda behov.

Fran en effektiviseringshorisont anser tjanstemannen ocksa att man lyckats minska antalet
fardtjansttillstand och 6ka antalet resor per tillstdnd. Har finns dock problem med underlagen
for att folja upp resandet objektivt, da resandet raknas i olika system for anropsstyrd trafik re-
spektive kollektivtrafik. Det finns ocksa stora skillnader mellan lanen: enligt officiell statistik har
Kalmar lan flest resor per fardtjansttillstand i landet, medan Dalarnas I&an har minst. Nettokost-
naderna per fardtjanstresa har i bada lanen okat kraftigt. Det &r inte uteslutet att manga tidi-
gare resendrer i fardtjanst och med sjukresor har flyttat éver till kollektivt resande, eftersom
detta ocksa har 6kat®® men underlagen for att kunna pavisa en overflyttning ar bristfalliga. Da-
larna har dessutom bytt avtalsmodell och metod for insamling av resandet i samband med
overgangen, vilket ocksa gor jamforelser 6ver tiden vanskliga.

Resenarerna har betydligt svarare att bedéma utfallet av integreringsatgarderna och manga
tycker att det varken blivit battre eller samre. Detta tyder pd att integreringen hittills har ge-
nomférts utan avgérande negativa foljdverkningar.

Kunskapen om integreringen hos resenarerna i allmanhet ar I&g. Har finns en utmaning i att
kommunicera innebord, orsaker och praktisk information kring integreringen. Det uppstod i
Dalarna i det forsta skedet av implementeringen mycket klagomal, nagot som till viss del hade
kunnat undvikas om kommunikationen varit béattre. Detta har till viss del att géra med brister i
kommunikationen mellan kommun och region/landsting. | Dalarna handlade det om missfor-
stand vad géllde bestéllaransvar och kostnadsférdelning mellan kommun och region, och i
Kalmar om att informationen om den anropsstyrda trafiken inte natt ut i den grad man 6nskat. |
interviuerna med resenérer framkom ocksa missnoje efter integrationen med framfér allt be-
stallningscentralen och tillgdngen pa resor i Dalarna medan det var kostnaden och mdjlig-
heten att betala kontant i Kalmar som véckte storst missnsje. P4 manga hall upplevde resené-
rer att dessa faktorer gjort att incitamenten att resa kollektivt minskat.

Det finns trosklar hos allmanheten att borja anvanda anropsstyrd trafik, och manga upplever
att biljett- och regelsystemen ar krdngliga. En annan faktor som forsvarar integreringen ar det
faktum att sjukresor, fardtjanst och skolresor bestédms av olika lagar och att priserna skiljer sig
at beroende pa typ av resa. | Dalarna har det aven lett till diskussioner i efterhand mellan

% Trafikanalys (2016), Lokal och regional kollektivtrafik 2015, Statistik 2016:26.
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landstinget, som &r pressat ekonomiskt®®, och kommunerna om férdelningen av kostnaderna
for skolskjuts och andra sarskilda persontransporter. Ett gemensamt regelverk for sarskilda
persontransporter och kollektivtrafik som administrerades av samma huvudman skulle darfér
kunna underlatta integreringen.

Det finns en uppfattning hos tjansteméannen att man borde arbeta mot mer enhetliga system,
garna nationellt. Resenarernas bild av biljettsystemet ar delad, men det ar fler som tycker att
det blivit battre &n som tycker att det blivit sémre. Det finns fortfarande en utmaning i att inklu-
dera alla grupper i samhallet i kollektivtrafiken. Hemmavarande och personer som reser utan-
for rusningstid har i dagslaget fortfarande incitament att ta bilen, och har har bada lanen disku-
terat hur det ska bli enklare att resa kollektivt fér denna grupp. Fordonsanpassningen har
kommit en god bit pd vag men kan forbattras ytterligare, da det finns saker som férsvarar re-
sandet for vissa grupper. Det ar ocksé en av de faktorer som flest resenarer upplever har blivit
battre.

Nagot som framhalls av bada lan ar en 6nskan om en industristandard vad galler bestéllar-
och biljettsystem for att kunna optimera trafiken. Att inte samma standard rader for olika lan
forsvarar bade for resenérer och trafikplanerare och innebaér ett hinder for framtagning av jam-
forbar statistik, vilket kan sdgas hamma integreringen.

Bada lan visar att det ligger en utmaning i att samordna integreringen mellan kommun och
landsting. Dels beror det p& att ansvarsfragan inte &r helt klar, och dels p& att kommunikatio-
nen mellan myndigheterna inte fungerat. Detta kan i sin tur harledas till modellen for den poli-
tiska styrningen i lanet. Kalmar har en modell med starkare regional forankring, i och med att
det ar en del av landstingets forvaltning, medan Dalarna har ett starkare kommunalt infly-
tande.

Det finns for- och nackdelar med bada modeller. En stark regional forankring kan verka nega-
tivt genom att &terkopplingen till kommunerna blir svagare, medan ett stort kommunalt infly-
tande kan forlanga beslutsprocesser och leda till tungrodd administration. Nagot motsagelse-
fullt kan tyckas, har det varit Dalarna som haft storst problem vid kommunikationen med kom-
munerna, dar férankringen vid inférandet av de starka straken inte fungerade. En annan lar-
dom fran implementeringarna &r att undvika att hamna i tidsbrist, och istéllet introducera for-
andringar stegvis och dver langre tid.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det saknas rutiner for att folja upp effekterna av
en integration mellan anropsstyrd trafik och linjetrafik pa ett systematiskt satt. De tva trafikfor-
merna anvander olika digitala planeringssystem som inte &r integrerade, och som foljer olika
standarder for granssnitt mot omvarlden.” De biljett- och viseringssystem som anvands for
anropsstyrd trafik ar andra an de som anvands i kollektivtrafiken, s& resenaren maste betala
pa olika satt och resan registreras darfor i olika system. | Dalarna forsvaras uppféljningen av
andra samtida handelser sdsom den 6verklagade upphandlingen, direktupphandlingen av tidi-
gare operatorer, och darav 6kade kostnader som bollades mellan kommuner och landsting.

Att integrera tva tekniskt helt olika system — ett for linjetrafik och ett for anropsstyrd trafik — in-
nebar svarigheter av rent teknisk natur, férutom de juridiska och ekonomiska. Detta far dven
konsekvenser for mojligheterna att folja upp kostnader, utbud och resande, eftersom rutinerna

8 | andstinget Dalarna (2016), Arsredovisning 2015.

0 Granssnitten ar SUTI for anropsstyrd trafik (Standardiserat Utbyte av Trafik Information, www.suti.se) och
NOPTIS for linjetrafik (Nordic Public Transport Interface Standard, www.noptis.org). Ett projekt har pagatt sedan
2012 for att integrera dessa tva standarder med varandra (Samtrafiken, 2016).
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och indikatorer for uppféljning skiljer sig at, och data fran olika system ofta inte ar jamforbara.
Det vore darfor en god idé att planera for vilka indikatorer fran vilket system som hur

Kunskapen om de olika systemen ar fragmenterad inom organisationerna, och finns inte sal-
lan utanfér dem bland upphandlade leverantérer och konsulter. Det ar inte manga personer
som har en 6verblick dver alla tekniska, ekonomiska och juridiska aspekter av de olika typerna
av trafik (till exempel om dataintegritet och upphandling).

Det saknas ocksa incitament for att ta fram jamforbara data, sa lange man tycker sig ha en
hyfsad kontroll 6ver verksamheten inom lanet. Den maluppfylinad som finns &r pa en mycket
grov niva och omadjlig att utvardera seriost. Nationella foreskrifter saknas ocksa, och aven till-
syn Over leveransen av uppfoljningsindikatorer. Det saknas ocksa mdjligheter att koppla kost-
nader till aktiviteter, till exempel for 6kad eller dverflyttad administration vid éverflyttning av
uppgifter frain kommuner till landsting eller regionférbund. Dessa forhallanden gor det mycket
svart att folja upp effekter av en integrering pa till exempel administrationskostnader och pro-
duktionseffektivitet.

Att folja upp effekterna for resenarer pa ett objektivt satt via enkater forsvaras av att en relativt
liten andel av befolkningen har erfarenhet av kollektivtrafik, och &n farre av trafik som kraver
sarskilda tillstdnd. Enligt Svensk kollektivtrafiks arliga understkning ANBARO, som enbart fra-
gar personer som genomfort en anropsstyrd resa (fardtjanst och sjukresor), har den samman-
fattande nojdheten med den uppvisat en sjunkande tendens i Kalmar lan saval som i riket som
helhet sedan 2011. Hur néjdheten utvecklats i Dalarnas lan ar inte kant, eftersom de under-
sokningar som gors inte publicerats pa ett jamforbart satt. N6jdheten med resandet i kollektiv-
trafiken har inte paverkats markbart negativt, enligt Svensk kollektivtrafiks undersokning Kol-
lektivtrafikbarometern (KOLBAR; se avsnitt 2.4 och 3.4).

I intervjuerna har tjansteméan och politiker uttalat sig om den samhéllsekonomiska effektivite-
ten, och i manga fall bedémt den som forbattrad i och med integrationen. Det &r dock mycket
vanskligt att dra nagra slutsatser om detta utan en grundlig genomgang av de positiva och ne-
gativa effekterna, samt insamling och analys av relevanta data. S&dana data inkluderar till ex-
empel de vantetider och omvagar som resenarerna ibland tvingas till, turtatheten i straktrafi-
ken, tillforlitligheten i tjansterna, fordndrade offentliga utgifter med mera.

5.1 Avslutande kommentarer

Uppféljningar av detta slag ar svara att genomféra om det inte funnits en sarskild beredskap
fran borjan. De indikatorer som lanen foljer sager inte mycket om objektiva effekter pa till ex-
empel restid, omvagar, vantetider, antal byten, svarigheter att betala, tillganglighet och an-
vandbarhet. Enkater till befolkningen lider ocksa av att andelen personer med erfarenheter
fran kollektivtrafiken ar begransad i manga lan.

Integreringen har den goda ambitionen att spara pé offentliga medel och effektivisera kollek-
tivtrafikforsorjningen. Men samhallets uppgift &r vidare an sa och det samhallsekonomiska ut-
fallet sammanfaller inte nddvandigtvis med inbesparade offentliga medel utan kan &ven inne-
bara nagon form av kostnad for den enskilde. Det skulle vara till stor gladje for uppdragsgi-
varna till kollektivtrafikens aktorer, for forskningen, och ytterst for medborgarna, att kunna félja
bade kostnader och nyttor av férandringar.
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Darfor ar Trafikanalys rekommendation fér lan som planerar eller redan &r inne i ett férand-
ringsarbete att identifiera vilka indikatorer, for bade besparingar och kostnader, som ar sam-
hallsekonomiskt relevanta att folja. De olika planerings- och optimeringssystemen for linjetrafik
respektive anropsstyrd trafik ger manga mojligheter till datauttag och uppfoljningsindikatorer,
men intrycket &r att detta inte utnyttjas i den grad som ar mojlig. Nagra skal kan vara bristande
intern tillgang till uppféljningskompetens, eller att bestallningscentralerna i manga fall ar utlo-
kaliserade till en konsult.

Ett standardiseringsarbete inom Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) eller Svensk Kol-
lektivtrafik for att ta fram lampliga indikatorer skulle kunna vara en vag framat — till exempel ett
utvidgat "Oppna jamforelser” for integrerad anropsstyrd och linjelagd kollektivtrafik. Ett samlat
paverkansarbete fran branschen och upphandlande myndigheter pa leverantérerna av plane-
ringssystemen, i syfte att skapa enklare gréanssnitt samt automatiskt framtagande av uppfolj-
ningsindikatorer, skulle ocksa kunna ge positiva resultat.
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Bilaga: Metodbeskrivningar

Skrivbordsstudie

Undersokningen startade med en skrivbordsstudie, vilken syftade till att fungera som en kun-
skapsplattform att std pa vid konstruktionen av fragor, genomférande av intervjuer och slutlig
analys. Informationen togs fram i samarbete med de berérda kollektivtrafikmyndigheterna.

Materialet till skrivbordstudien omfattar de berérda kollektivtrafikmyndigheternas egen doku-
mentation om integrerad kollektivtrafik, trafikférsorjningsprogram, omvarldsbevakning och all-
manna skrivelser om integrerad kollektivtrafik. Skrivbordsstudien har fungerat som underlag,
komplement och bakgrundsinformation till intervjumaterialet vid rapportframstallningen (se Re-
ferenser, kapitel 6 ovan).

Djupintervjuer med ansvariga

Intervjuer med tjansteman och politiker bokades och genomférdes under mellan den 21 okto-
ber och 11 november 2015. Sammanlagt gjordes elva intervjuer med representanter fran Da-
larnas lan och 17 intervjuer med representanter fran Kalmar lan. Utdver det gjordes en intervju
med Kalmar och tre med Dalarna som enbart behandlade frdgan om trafik- och statistiksy-
stem. Dessa intervjuer genomférdes den 19-21 januari 2016.

| Dalarna intervjuades sex representanter for Dalatrafik, fyra fran Region Dalarna och ett kom-
munalrad. Manga av dem som intervjuades hade flera uppdrag, s& som fullmaktigeledamot i
landstinget eller ledamot i trafikstyrelsen eller kollektivtrafikradet.

| Kalmar intervjuades elva personer med anknytning till KLT, fyra personer pa kommunal niva,
en person i regionférbundet och en person i landstingsradet.

Fragorna utgick fran ett manus och intervjupersonerna fick frdgorna god tid i férvag. Alla inter-
vjuer genomférdes av samma person som besatt god kdnnedom om kollektivtrafik och poli-
tisk-administrativa forhallanden i lanen. Intervjuaren tog del av informationen fran skrivbords-
undersokningen innan det att intervjuerna genomfordes. Intervjuerna tog fran 26 till 120 minu-
ter och det fanns stor magjlighet till anpassning efter de enskilda intervjupersonernas svar. Alla
intervjuer har dokumenterats.

Fragorna omfattade totalt 20 frgor fordelade pa tre omraden.

e Overgripande fragor: mal, utveckling, erfarenheter och rekommendationer kring inte-
greringen

e Konkreta effekter av integreringen: samhéllsekonomisk effekt, effekter for olika rese-
narsgrupper, informationsbehov, biljettsystem, fordon, upphandling

e Ovriga frAgor: anvandning av ny teknik, integreringens organisationsférdelar, eventu-
ella risker med integreringen, trafik- och statistiksystem
Enkatundersdkning resenarer

Metoden for resenérsunderdkningar var telefonintervjuer (CATI — Computer-assisted telep-
hone interviewing). Undersdkningen pagick under vecka 47-49.
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Frageformularet bestod av sju fragor som kan delas in i tva kategorier:

e Resvanor: om man reser kollektivt, har anvant anropsstyrd trafik, rest pa sarskilt till-
stand och om nagon sadan resa varit integrerad

e Attityder: installning till integrering, uppfattning av hur olika faktorer férandrats sedan
integreringen
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Bilaga: Intervjupersoner

Lista Over kontaktpersoner Dalarna

Abbe Ronsten — Kommunalréd (s) Saters kommun, ledamot i direktionen Region Dalarna,
ordférande kollektivtrafikradet

Amelie Sahlin — Enhetschef Region Dalarna

Bengt Benjaminsson — Produktionschef Dalatrafik
Bjorn Falk — VD Samres

Bengt Hamelius — Infrastrukturchef Dalatrafik

Conny Strand — VD Dalatrafik

Hakan Jansson — Kollektivtrafikstrateg Region Dalarna

Inga-Britt Kronnas — Ordférande AB Dalatrafik, fullméktigeledamot (s) Landstinget Da-
larna

Kent Séderlund — Strateg Region Dalarna

Leif Lindstrém — Kommunalr&d (v) Borlange kommun, vice ordférande kommunstyrelsen,
ordférande serviceutskottet

Lars Grahn — Informationsansvarig Dalatrafik

Leif Nilsson — Ordférande Region Dalarna, ledamot i Trafikstyrelsen, ledamot i styrelsen
for Tag i Bergslagen

Sofia Jarl — Vice ordférande (c) Trafikstyrelsen, vice ordférande Region Dalarna

Lista 6ver kontaktpersoner Kalmar

Anders Svensson — Ordférande Trafiknamnden, Ostra Smalands Kommunalteknikfor-
bund, OSK (kommunerna Hogsby och Hultsfred)

Anna Thore — Ledamot (mp) Trafikstyrelsen, KLT

Christina Davidsson — Ledamot (c) Trafikstyrelsen, KLT, kommunalrad Nybro kommun
Conny Karlsson — Trafik- och produktionschef, KLT

Christer Ohlsson — Marknadschef, KLT

Daniel Niklasson — Planarkitekt Vasterviks kommun

Helena Ervenius — Omradesansvarig hallbarhet och kommunikationer, Regionférbundet i
Kalmar lan

Katharina Seijsing — Trafik- och planeringschef, KLT
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e Kent Ingvarsson — Vice ordférande (m) i Trafikstyrelsen, KLT

e Karl-Johan Bodell — Trafikdirektor och férvaltningsansvarig, KLT
e Linda Fleetwood — Landstingsrad (v), Kalmar lans landsting

e Lars Lindahl — Personal- och administrativ chef, KLT

e Magnus Danlid — Ledamot (c) Trafikstyrelsen

¢ Mikael Kalin — Infrastrukturstrateg, Kalmar kommun

e Michael Leijonhud — ansvarig for skolskjuts i Hultsfreds kommun, medlem av KLT:s Trafik-
rad samt chef for Infrastrukturkansliet’

e Per Alind — Utredare, KLT

e UIf Nilsson — Ordférande (c) Trafikstyrelsen, KLT

Lista intervjupersoner Svensk Kollektivtrafik
e Bjorn Sundvall

e Mattias Andersson

1 ett samarbete mellan kommunerna langs med Stangadalsbanan mellan Kalmar och Linkoping: www.infra-
strukturkansliet.se/om-oss/bakgrund--malsattning/
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Bilaga: Samtalsguide Intervjuer
tjansteman

Intervjuerna bokas upp av konsultens telefoncentral och genomférs dérefter via telefon.
Intro
Hej!

<Konsulten> har fatt i uppdrag av Trafikanalys att kartlagga och analysera hur integrerad/sam-
verkande kollektivtrafik fungerar inom just ert lan.

Forst ndgra mer évergripande frdgor som jag undrar om du kan svara pa.
Har ni formulerat tydliga mal och syften med integrationen?

Om du skulle beskriva hur den har utvecklat sig i omfattning och tidsméssigt hur ser det da ut?
(Region Dalarna bildades 2003, det kan ju vara en lamplig gréns. | Kalmar kanske nar de gick
med i Oresundstag?

Vilka problem har ni stott pa under resans gang och hur har ni hanterat dessa?

Finns det nagra andra erfarenheter som du vill lyfta fram nar det galler ert arbete med att inte-
grera kollektivtrafik?

Kan du lyfta fram nagot/nagra exempel som du skulle vilja ha ogjort?
Kan du lyfta fram ndgot/nagra exempel som man kanske kan dela med sig av till andra lan?

Nu tankte jag att vi skulle prata lite mer om konkreta effekter av den integrering som ni
har gjort

Jag tankte att du skulle fa ta stallning till om det arbete ni gjort &stadkommit en liten eller stor
effekt och att du sen motiverar din bedémning.

Vilken samhaéllsekonomisk effekt (effekter p& resenarernas res-, bytes- och vantetider, jamfort
med den tidigare situationen eller om man kan fa mer trafik fér pengarna, eller lagre administ-
rationskostnader) har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft? (hur ser det ut for olika re-
senarsgrupper)? Motivera.

Vilken trafikplaneringseffekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft? Dvs har det blivit
enklare och effektivare eller svarare och ineffektivt att planera trafiken? Motivera.

Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft p& malgrupper med funktions-
nedsattningar, aldre (utan fardtjanst), hemmavarande (t.ex. hemarbetande utan bil), samt
gymnasieungdomar (t.ex. kvallar och helger). Skiljer effekterna mellan olika funktionsnedsétt-
ningar, t.ex. rorelse, horsel, syn?? Dvs har ni 6kat deras tillganglighet eller har den blivit mer
begransad? Motivera.

Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft pA malgrupperna som aker skol-
skjuts och sarskolskjuts? Dvs har ni 6kat deras tillganglighet eller har den blivit mer begrén-
sad? Motivera.
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Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft p& malgruppen som gor sjukre-
sor? Dvs har ni 6kat deras tillganglighet eller har den blivit mer begréansad? Motivera.

Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft pa informationsbehovet? Dvs har
behovet av att kommunicera trafikldsningar 6kat eller minskat? Motivera.

Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft p& biljett/viseringssystemet? Dvs
har ni fatt forandra systemet eller inte? Motivera.

Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft pa fordonsparken? Dvs har ni fatt
forandra den eller inte? Motivera

Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft pa& upphandlingsprocessen? Dvs
pa vilket satt integreringen av trafik har paverkat upphandlingen — dels forfragningsunderlaget,
men ocksa responsen fran operatérerna ? Motivera

Vilken effekt har ert arbete med integrerad kollektivtrafik haft p4 kunderna/resenarerna Dvs de
resenarer som inte ingar i grupperna i fraga 9-11 i kollektivtrafiken? Har de fatt det samre eller
battre (t ex restider/byten/betalningar/fordonsstandard)? Motivera

Ovriga fragor

Pa vilket séatt har ni borjat anvanda ny teknik i samband med integreringen av kollektivtrafi-
ken? Ge nagot/nagra exempel och motivera

Finns det ndgra organisatoriska fordelar genom att man integrerar kollektivtrafiken med sar-
skilda persontransporter?

Vilka eventuella risker ser du med att integrera olika typer av kollektivtrafik och séarskilda per-
sontransporter?

Option. Om man skulle utga ifrdn era system (biljettforsaljning/trafikplanering (omlopp/tidtabel-
ler) Inte minst bestallningscentralen (BC) for den anropsstyrda trafiken, eller data fran den ef-
tersom den administreras av SAMRES. T.ex. "Vilka data begéar ni ut fran SAMRES?” (i Da-
larna i alla fall, i Kalmar vet jag inte vem som kér BC), vilka kvalitetsdata som ar mojliga att fa
ut.etc), vad skulle man da kunna f& ut ur dessa idag som visar pa effekter av en integrerad
kollektivtrafik? Resonera samt fraga efter kontaktperson for att undersoka detta mer i detalj.

Fragor trafik- och statistiksystem

Vad heter systemen? Har ni olika system till olika typer av resor eller biljetter?
Kan Trafikanalys fa tillgang till statistik?

Vilka indikatorer tas fram idag? Vilka uppfdljningar gors?

Kan man pa nagot satt mata integreringen i siffror? Hur?

Kan man se statistik for olika grupper s& som den anropsstyrda trafiken, fardtjansten, sjukre-
sor, skolskjuts?

Gar det att mata samhallseffektivitet i form av kortare restider stallt mot kostnader?
Finns statistik Over kostnader for trafiken (fardtjanst, anropstyrd)?
Kan man se fléden béttre efter integreringen?

Kan man méata forandrat resande i forhallande till forandrade kostnader?
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Bilaga: Telefonintervjuer resenarer

Intro

Hej, jag heter NN och ringer fran <Konsulten>. <Konsulten> har fatt i uppdrag av Trafikanalys
att samla in uppgifter om integrerad/samverkande kollektivtrafik i Dalarna/Kalmar. Jag undrar
om jag skulle kunna fa stélla nagra fragor till dig. Intervjun tar ca 3 minuter.

(Om inte, fraga om du kan &terkomma senare idag/ikvall)

Med integrerad/samverkande kollektivtrafik menar vi t ex nar allman kollektivtrafik ersatter sar-
skilda persontransporter (fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolskjuts) helt eller delvis.

Fraga 1

Hur ofta reser du med kollektivtrafiken inom lanet?
Aldrig, avsluta och tacka for intervjun

Ibland/séllan

Ofta/alltid

Fraga 2

Tycker du att det ar bra att man forsoker integrera séarskilda persontransporter (fardtjanst, riks-
fardtjanst, sjukresor och skolskjuts) med den allmanna kollektivtrafiken?

Ja
Nej

Vet inte/ingen uppfattning

Fraga 3

Har du under det senaste aret anvant dig av s k anropsstyrd kollektivtrafik (dvs du ringer eller
bokar pa internet/mobiltelefon for att bestalla en resa med den allmanna kollektivtrafiken, s.k.
kompletteringstrafik (ej sarskilda resor))?

Ja
Nej

Vet inte

Fraga 4

Har du tillstand for att resa med fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresa eller aker dina barn/du sjalv
skolskjuts?
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Fardtjanst
Riksfardtjanst
Sjukresor
Skolskjuts

Nej, ga till friga 6

Fraga5

Har nagon av dina resor med fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresa eller skolskjuts ersatts helt el-
ler delvis med ordinarie kollektivtrafik vid nagot tillfalle?

Ja
Nej
Vet inte/tveksam

Har inte gjort ndgon resa, ga till fraga 7

Fraga 6

Jag kommer nu att |asa upp ett antal faktorer som jag vill att du bedémer pa en 5-gradig skala
dar 1 = Mycket sdmre och 5 = Mycket battre. Du kan &ven svara Ingen uppfattning eller inte
aktuellt

Sedan Dalarna/Kalmar lan integrerade mer av sarskilda transporter i den allméanna kollektiv-
trafiken har det da blivit battre eller samre avseende

Bestallningen

Biljettsystemet

Tillgdngen (antal avgangar)

Narheten till platser varifran trafiken avgar/hallplatser
Kostnaden

Mojligheten att betala (kontantbetalning)
Fordonsanpassningen (ombordstigning, sittplats, balt etc)
Bekvamligheten (byten) pa resan

Restiden

De som svarar 1 eller 2 pa frdga 6 far motivera varfor det blivit samre.

Fraga 7
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Har du nagra 6vriga synpunkter som géller integrerad/samverkande kollektivtrafik?

Nej, avsluta och tacka for intervjun

Tack for din medverkan!
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Bilaga: Resultat resenarsunder-
sokning

Hur ofta reser du med kollektivtrafiken inom lanet?
(Bastal 1674)

100 -
79
% 50 A
17
- 4
0 A [ ]
Aldrig Ibland/sallan Ofta/alltid
Har du under det senaste aret anvant dig av s k anropsstyrd kollektivtrafik
(dvs du ringer eller bokar pa internet/mobiltelefon for att bestalla en resa
med den allmanna kollektivtrafiken, s.k. kompletteringstrafik (ej sarskilda
resor))?
(Bastal 358)
100 -
% 50

11

Ja Nej Vet ej
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Andel med tillstand
(Flera svar mdojliga)

(Bastal 358)

100 -
20
% 50 -
L 5 4
o 0 — [—
Féardtjanst Riksfardtjanst Sjukresor Skolskjuts Nej
Har ndgon av dina resor med fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresa eller
skolskjuts ersatts helt eller delvis med ordinarie kollektivtrafik vid nagot
tillfalle?
(Bastal 37)
100 -
% 50 -
3 3
0 | |

Nej
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Har inte gjort ndgon resa



Tycker du att det ar bra att man forsodker integrera sarskilda
persontransporter (fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolskjuts) med
den allmanna kollektivtrafiken?

(Bastal 358)

100 +
52
% 50 -
16
O !
Ja Nej Vet inte/ingen uppfattning

Sedan integreringen av sarskilda transporter i den allmanna
kollektivtrafiken, har det da blivit battre eller samre avseende pa..?

Ingen uppfattning
(%)

Bestallningen 84
Biljettsystemet 44
Tillgdngen (antal avgangar) 38 21 8 36
Narheten g\l{lgpé:stﬁ,‘;ll' p\{:trisfﬁn trafiken 61 -
Kostnaden 47 41
" omaniberaining) % 6 s u
(ombofggtjigrr:ﬁ]a;pséi‘tst;g?s?i)glt etc) 25 6 34
Bekvamligheten (byten) pa resan 61 46
Restiden 63 19 4 31

0% 56% 106%

BMycket samre  BLite simre OVarken eller @Lite battre  ®Mycket battre
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



