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Forord

SEBEM projektet, som genomfordes vid Lunds universitet/CASE, Centre of Ageing and
Supportive Environments, och LTH under 2015-16, visade pa behov att battre analysera
och prognosticera resandet med de mellanformer (mellan férdtjanst och reguljir
kollektivtrafik) som har stor potential for att 6ka de dldres resande med kollektivtrafik.
Déarmed kan man frdmja 6kad aktivitetsnivd och dkat deltagande i samhillet och dven
battre hilsa och vilbefinnande 1 den dldre befolkningen. Detta projekt, SEBEM-GIS, ér
ett uppfoljningsprojekt som bestir av foljande tva delar:

(A) en studie av skillnader mellan anvidndarnas upplevda gangavstand och verkligt
avstand berdknad med GIS.

(B) en forstudie kring metoder och modeller for att analysera resbehov 1 syfte att bittre
kunna utvdrdera och dimensionera utbudet i befintlig anropsstyrd stadstrafik samt
prognosticera resande och uppskatta kostnader for nya mobilitetstjénster.

De resultat som redovisas i den hér rapporten utgar fran forstudien som har delfinansierats
av K2 och huvudsakligen utforts av Yngve Westerlund vid MobistikUtveckling 1
samarbete med professor emerita Agneta Stdhl, LTH. Badda har medfinansierat projektet
med eget pro bono arbete.

Dessutom har ett antal kommuner medverkat med behovsanalyser, framst:

— Lund och Helsingborg (GIS avdelningar aktiva i det inledande metodarbetet)
— @IS avdelningarna i MéIndal, Uddevalla, Skovde, Partille for behovsanalyser
— Stadsbyggnadskontoret i Goteborg med behovsanalys i befintliga flexomraden.

Trafikhuvudmén 1 ett antal regioner och kommuner har bidragit med uppgifter om
resandet med olika anropsstyrda trafikformer i tétorter, framfor allt:

— Visttrafik Anropsstyrd trafik

— Trafikkontoret (Serviceresor) i Goteborg
— Dalatrafik och Ostgdtatrafiken

— Region Orebro och Region Vistmanland

Ett stort tack till alla som bidragit med sitt kunnande och/eller arbete med data och annan
information om verksamheten!

De preliminéra resultaten av forstudien har redan anvénts i praktiska utredningar av
flextrafik i Vésterds samt av anropsstyrd stadstrafik for tre stdder i Sodermanland under
2019.

Lund oktober 2020
Carlos Chiatti
Projektledare
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Sammanfattning

I SEBEM-projektet som genomfordes under aren 2015-16 studerades samband mellan
mobilitet, aktivitetsniva och hilsa for dldre personer. Studien visade att en hog social
aktivitetsniva har starkt samband med en bittre sjdlvupplevd hilsa och vélbefinnande.
Likasd konstaterades att de dldres anvidndning av kollektivtrafiken avtar kraftigt vid
langre gangavstand till hallplatsen och att kort avstand till en hallplats i kollektivtrafiken
har samband med béttre upplevd mental hélsa. Korta hallplatsavstand ar saledes en viktig
faktor for att dldre ska anvinda linjebunden kollektivtrafik. Men de senaste 20 &ren har
kollektivtrafiken rationaliserats genom nedldggning av servicelinjer, rakare linjeforing
och lidngre héllplats-avstand. I en del stidder har detta kompenserats genom inférande av
nya flexibla (anropsstyrda) mellanformer mellan fardtjanst och vanlig linjetrafik, som 1
det foljande bendmns oppen flextrafik.

Det 6vergripande syftet med denna forstudie &r att ta fram en metodik for att uppskatta
potentiellt resande med flextrafik, for att dimensionera utbud och for att gora grova
budgetkalkyler for ett inforande av sadan trafik pa en ny ort eller for att ge underlag for
ett balanserat utbud i befintlig trafik. Vi har darfor insamlat data om anvéndning av 6ppen
flextrafik pa ett antal orter for att stdlla dessa data mot en beskrivning av behovet for
dldres mobilitet. Detta har gjorts pd tvd sitt. Forst en mycket enkel variant baserad pé
antalet pensionérer (65+) i tatorten och darefter en mera noggrann behovsanalys med GIS,
som tar hénsyn till de éldres tillgénglighet till den linjebundna stadstrafiken.

Vi har fokuserat pa oppen flextrafik med minibussar, som vi i fortsdttningen kallar
ndrbussar, men valt att ta med nagra exempel pa flextrafik med mindre fordon for att se
om dessa trafikformer genererar samma efterfrigan och anvindning som nérbussar.
Genom att jamfora befintlig anvéndning av flextrafik pé ett antal orter med demografiska
data har vi kunnat foresld preliminidra tumregler for hur man kan dimensionera och
budgetera narbusstrafik. I en forsta ansats jamfors resandet med antalet pensionérer inom
ett antal tdtorter 1 Skandinavien. Resultatet visas i figuren nedan.
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Kallor: Analys av data fran huvudmannens resedatabaser representativa manader 2018 och 2019.
BIa: Narbuss (Social mobilitet). Réd: Taxibased systems, samordnade med serviceresor. (Basmobilitet)
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Jamforelsen utmynnar i1 fOljande tva tumregler att anvindas vid planering av
nérbusstrafik:

Tumregel 1. For en vélplanerad och effektivt genomford flextrafik med Nérbuss - rdkna
med en produktivitet av minst 4 bokade passagerare per upphandlad/betald busstimme.

Tumregel 2. Planera for 10 nérbussresor per vardag for varje 1000 pensionirer i omrédet.

Huvuddelen av forstudien har sokt ta fram en GIS baserad metod for att jaimfora
anviandningen av flextrafiken med ett behovsmatt som anges som antal dldre (75+) som
har mer dn 200 m gangavstind till ndrmaste busshéllplats 1 absoluta tal inom ett omrade
eller per kvkm yta (behovstithet). Baserat pa ett begrénsat antal observationer i forstudien
har vi etablerat ett preliminért samband mellan resandet med flextrafiken och antalet dldre
som har mer dn 200 m gangavstand till linjetrafikens héllplatser:

Preliminart samband mellan behovstathet och resande med
Flexlinjen i Goteborg, MoélIndal,Uddevalla, 2018
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Denna jamforelse ger oss ytterligare tumregler for planering av nirbusstrafik:

Tumregel 3: Rdkna med 40 enkelresor per vardag och per 1000 dldre (75+) som har
mer dn 200 m gangavstind till ndrmaste hallplats. Med antagandet om 4 resor per
busstimme kan vi dimensionera/balansera utbudet med

Tumregel 4: Rdkna med 10 nérbusstimmar/vardag per 1000 dldre som har mer &n 200 m
till ndrmaste hallplats. Slutligen med ett antagande om 550 SEK per busstimme (inkl
boknings- och administrationskostnad) fir vi en prelimindr budgetkalkyl och mdjlighet
till skattevixling 1 region/kommun:

Tumregel 5: Kalkylera med en ungefiérlig arskostnad om 1 500 kr for varje dldre som bor
1 trafikomradet/tatorten och som har mer 4n 200 m géngavstand till ndrmaste hallplats.

Vara efterforskningar och kontakter med berérda myndigheter som SCB (befolkning) och
Samtrafiken (héllplatser) tyder pa att det ar fullt mojligt att till rimliga kostnader gora en
analys av behovstitheten enligt var foreslagna modell for alla storre tatorter/stdder i hela
landet. Vi drar dven slutsatsen att detta bor ingd i1 en fullskalestudie som fortséttning pa
detta projekt. Resultatet av detta skulle bli en nationell databas som hélls tillgédnglig pé
central niva, t ex hos SCB eller Sveriges Kommuner och Regioner (SKR).
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Data presenteras hir i tabellform men dven som interaktiva webkartor, se exempel
https:/www.arcg.is/0K09LX !

Vi ser ocksa att fortsatt forskning inom omrédet bor uppmuntras for att ytterligare
forbattra har anvind modell som skulle kunna innebéra att man justerar for andra faktorer
av betydelse for dldres resande med olika former av kollektivtrafiken. Sddana faktorer
kan vara bilinnehav 1 den aktuella mélgruppen 1 varje trafik-/statistikomrade, andel
fardtjénsttillstdnd, topografi etc.

Eftersom det inte finns ndgon standardiserad redovisning av resande och kostnader for
flextrafik &r det ett tidsddande arbete att samla in avidentifierade data frén resedatabaser
hos de trafikhuvudmén eller liknande organisationer som har hand om boknings-,
planerings- och uppf6ljningssystem for denna trafik. Excelfiler eller liknande resdata
(antal flexresor per vardag) har darfor sorterats och analyserats pa ett sitt som sé langt
mojligt ger jamforbara resultat.

Nar arbetet med en databas kommit igang bor de tumregler vi prelimindrt foreslagit
valideras med en fullskalestudie av det befintliga resandet med de aktuella mobilitets-
tjdnsterna, antingen pa uppdrag av regeringen eller som ett annat projekt med stod av K2
och relevanta myndigheter/ branschaktorer. Detta innebér inhdmtning av standardiserade,
detaljerade och statistiskt sdkerstillda resedata i dagens narbusstrafik och olika former av
Oppen anropsstyrd stadstrafik i Sverige, men dven i relevanta nordiska stider. Ett sddant
samarbete skulle t ex kunna ske inom ramen for Nordiska Ministerrddets utvecklings-
arbete, men bor i varje land bygga pa en rutinméssig insamling av rese- och kostnadsdata
som kan anvindas for 6ppna jaimforelser (bench-marking). I Sverige synes det vara en
uppgift for Trafikanalys att insamla sddana data.

! Webkarta med behovsanalys for Eskilstuna 2019. Framtagen av GIS-enheten hos kommunen inom ramen
for projektet "Néarbuss och Flextur: Anropsstyrd stadstrafik i Eskilstuna, Nykdping och Katrineholm", dar
analysmodellen testats i praktisk tillimpning i en studie av AF for Region Sérmland.

K2 Working Paper 2020:11 9



1. Inledning

1.1. Bakgrund

Andelen idldre personer i samhillet dkar sedan ldnge, och under den nirmaste 10
arsperioden kan vi forvinta oss en sérskilt stor 6kning nédr den s k babyboomen fran
efterkrigstiden nar 80-ars strecket. Enligt SCB’s senaste prognoser kommer antalet
personer 6ver 80 drs alder att 6ka med ca 50 % under nista decennium och denna
(mal)grupp blir da i storleksordningen 800 000 personer (1).

Miljoner

1,4
Framskrivning

1,2
Totalt
1,0

0,8

0.6 Kvinnor, fédda i Sverige

04 ;
Mén, foddai Sverige

0.2 Kvinnor, fédda utomlands

00 Man, fodda utomlands
1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050 2060 2070

Figur 1. Antal aldre (80 +) 1970-2017 samt framskrivning 2018-2070. Kalla: SCB (1.)

Aven om dagens ildre ir friskare och mera aktiva in vad de varit i tidigare generationer
kan vi forvdnta oss stora pafrestningar i den offentliga sektorn, vad giller vard och
omsorg, men &dven hoga kostnader for att erbjuda nddvédndiga mobilitetstjanster
(tillgdnglig kollektivtrafik, fardtjanst o dyl) till denna malgrupp. Det finns idag begransad
kunskap om vilka tjédnster som passar in i olika sammanhang och om effektivitet och
kostnader for dessa. Detta ar ett stort problem 1 en framtid ndr behoven kommer att 6ka.

Med mobilitetstjanster for aldre avses:

(a) fria resor med kollektivtrafiken, (b) fardtjanst och liknande serviceresor
for legitimerade personer med langvarig funktionsnedsattning och (c)
mellanformer som servicelinjer sarskilt utformade for aldre och olika former
av Oppen (allman) anropsstyrd trafik, ibland aven kallad flextrafik, nartrafik,
narbussar, osv.
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Begreppen ér inte entydiga utan tyvérr rader stor begreppsforvirring varfor branschens
aktorer bor samla sig till en standardisering av terminologin vilket skett i Danmark (2).

I SEBEM-projektet som genomfordes vid LTH och CASE - Centre of Ageing and
Supportive Environments, Lunds universitet - (2015-16) studerades samband mellan
mobilitet, aktivitetsniva och hélsa for personer 75+, figur 2, nedan. Studien visade att det
finns en stark korrelation mellan samtliga tre faktorer och att utbud och anvdndning av
mobilitetstjdnster underléttar och frémjar en hdgre social aktivitetsniva (3) och (4).

MOBILITETS- SOCIAL
UTBUD/TJANSTER AKTIVITETSNIVA

SJALVUPPLEVD
HALSA OCH
VALBEFINNANDE

Figur 2. Potentiella samband mellan olika faktorer vad galler &ldre personers tillgang till och anvandning av
mobilitetstjdnster samt social aktivitetsniva och sjéalvupplevd halsa. Kalla: SEBEM delprojekt A, (3).

SEBEM-studien visade att en hogre social aktivitetsniva har starkt samband med en béttre
sjalvupplevd hélsa och vilbefinnande. En svaghet med SEBEM ér att den dr en
tvirsnittsstudie dar man inte kan avgora kausaliteten - vad som dr honan eller dgget”.
Detta skulle krdva omfattande longitudinella studier med intervention, t ex genom att
infora en ny mobilitetstjanst i ett omrade och se hur svarspopulationen paverkas dver tid.

Resultaten av SEBEM-studien bekréftar emellertid tydligt tidigare kunskaper om gang-
avstandens stora betydelse for de &dldres formdga och benédgenhet att anvinda den
ordinarie linjebundna kollektivtrafiken. Nedanstdende diagram visar svaren fran ca 2 400
(svarsprocent 66 %) hemmaboende dldre personer (75-90 &r) 1 aktuella studieomréaden i
Lund, Helsingborg och Gdteborg. I enkdten ombads de dldre att sjdlva uppskatta
avstandet mellan bostad och héllplats i tre avstadndsklasser, som visas i diagrammet nedan.

De aldres anvandning av kollektivtrafiken avtar kraftigt vid langre gang-
avstand till hallplatsen.

Studien visade aven att kort avstand till en hallplats i kollektivtrafiken har
samband med upplevd mental halsa, men inte med upplevd fysisk halsa.
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Aldres (75-90) anvandning av vanlig kollektivtrafik
vid olika gangavstand

80%
70% m Dagligen/flera ggr i veckan
60%
Minst en gang i veckan

50%
40%
30%
20%

0%

<200 m 200-500m >500 m Vet gj
N=935 N=1129 N=201 N=86

Figur 3. Samband mellan aldre personers (75+) resfrekvens med linjebunden kollektivtrafik och deras sjélvuppskattade
gangavstand till narmaste hallplats. Kalla: SEBEM delprojekt A, (3).

I en uppfdljande studie, SEBEM-GIS, gjordes i studiens forsta del (delstudie A) en
uppfoljning och verifiering av resultaten frdn ovan nimnda SEBEM-enkét genom en
jamforande analys mellan uppskattade gangavstdnd i enkiten och verkligt uppmétta
avstand med GIS-metodik (Geografiska Informations System). Prelimindra resultat fran
genomforda regressionsanalyser bekriftar de samband som pévisats i SEBEM-studien
mellan gdngavstand till héllplats 1 kollektivtrafiken och social aktivitetsniva och hélsa.

Under de senaste 20 &ren har kollektivtrafiken rationaliserats genom nedléggning av
servicelinjer, inférande av effektiva stomlinjer med rakare linjeféring och lidngre
héllplatsavstand. Detta &r viktigt for att locka bilister till ett mera klimatsmart beteende
men har samtidigt lett till att de dldres tillgdnglighet till kollektivtrafiken forsdmrats.
Tyvérr har forsok och mera permanent inférande av 6ppen flextrafik i ménga stader inte
utformats pa ett rationellt och hallbart sitt utan trafiken har lagts ner efter en tid. Senaste
exemplet 4r Flextrafiken i Orebro som har “férsummats” under ett antal &r och politiken
har beslutat att lagga ner den nér avtalsperioden 16per ut 2021. Vi har dessvérre observerat
liknande foreteelser i ndgra andra stider under det senaste decenniet.
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Det har lange saknats systematiska behovsanalyser, planeringsunderlag
och modeller for dimensionering av trafikutbudet for flextrafik. Dessutom
finns ingen enhetlighet vad galler sattet att mata effektivitet vilket inte ger
majlighet for olika orter att jamféra sig med varandras verksamheter (bench-
marking).

1.2. Syfte och mal

Foreliggande delprojekt (B) i SEBEM-GIS ér en forstudie med primdrt syfte att

1. Oka kunskapen om hur mobilitetstjénster i form av 6ppen flextrafik (definition
och beskrivning, se avsnitt 1.3 nedan) i stidder fungerar och anvinds genom att
samla in uppgifter fran ett antal regioner/kommuner i landet.

2. Ta fram en metod for behovsanalys och en modell for prognostisering av resandet
med erbjudna mellanformer av 6ppen flextrafik.

3. Ge praktiska forslag for utformning och dimensionering av sddana
mobilitetstjanster som 1 forsta hand riktas mot den dldre mélgruppen, men som
dven bor komma andra medborgare tillgodo.

[ ett lingre perspektiv dr mdlet att sékerstélla de dldres framtida mobilitet och ddrmed
dven indirekt paverka deras hilsa och vélbefinnande, samt att for trafikhuvudménnen
underlatta val mellan olika trafikldsningar.

Arbetet med att ta fram en modell for att prognosticera resande och dimensionera
trafikutbudet skall generera en hypotes, som bor provas i en full studie med insamling av
data och validering med ett storre antal och mera noggrant studerade objekt (stdder och
stadsdelar som har 6ppen flextrafik). Modellen kan anvédndas vid planering av helt ny
trafik eller for att utvérdera och forbittra trafiken i stider som redan har sddan mer eller
mindre utbyggd och mer eller mindre vil fungerande trafik. Oppna jimforelser av detta
slag kan ocksa ge incitament for att rationalisera trafik som inte &r effektiv.

En sddan analys kan dven bidra med verktyg for att konsekvensbeskriva foreslagna
forandringar 1 befintliga linjenét, t ex fortsatta satsningar pa stomlinjer som ger langre
géngavstand for anvéndarna.

1.3.  Avgransning och kort beskrivning av relevanta trafikformer

Foreliggande forstudie har frimst inriktats pad att samla in data om resandet 1 oppen
flextrafik d& denna trafikform oftast har en tydlig social priagel. I denna rapport definierar
vi denna trafik som anropsstyrd trafik som &r allmén, d v s 6ppen for alla och som till
storre delen ér subventionerad med skattemedel. Vi har vidare valt att endast studera trafik
som kors 1 tatorter. Olika former av anropsstyrd landsbygdstrafik har inte studerats, men
tatortsnira landsbygdstrafik bor ingd i en fullskalestudie.
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Nedanstaende figur 4, himtad fran studien Servicelinjer eller flextrafik - nir, var, hur?”,
2006 (5), visar principiellt hur olika mellanformer kan beskrivas och anvéndas i omraden
med olika “aldretithet”, vilket vid denna tid och i1 den studien méttes som antal dldre
(75+) per kvadratkilometer urban/bebyggd yta.

Flextaxi/Flextur Flexbuss Servicelinjer

Anropsstyrt mellan
adresser

' Anropsstyrt mellan | ‘ Fast linje och ‘
motesplatser tidtabell

athet (75+/kvkm)

0 500 1000 1500 2000

Figur 4: Principskiss for val av trafikform vid olika aldretathet. Kalla: (5).

I omrdden med légre &dldretdthet fungerar anropsstyrd trafik med mindre fordon bést.
Trafiken kors omradesvis mellan adresser, d v s hiamtar/ldimnar vid hemmet och dker till
storre malpunkter och omvént. Flextur, som erbjuds i flertalet kommuner i Danmark, ar
ett storskaligt sadant exempel. Har kor man mest pa landsbygden men dven i en del stéder,
da vanligen med en hogre taxa. Den amerikanska pensiondrsforeningen AARP med 38
miljoner medlemmar framhéller, efter ett veckoldngt studiebesok hosten 2018, den
danska modellen som ett foredome for varlden vad géller s k universell mobilitet (6).

Se dven https://www.aarp.org/livable-communities/getting-around/info-2019/maas-flex-
danmark.html

Aven i Sverige har vi bérjat experimentera med integrerad flextrafik som i likhet med
Flextur ar helt samordnad med serviceresorna, d v s sirskilda persontransporter for
legitimerade anvédndare. De kan dérfor erbjudas till rimliga kostnader och med en
subventionerad taxa som ofta dr lidgre &n hilften av en motsvarande privat taxiresa.
Trafiken kors med bilar for upp till 8 passagerare, ibland ocksa anpassade for den avsedda
malgruppen. Denna trafik kan kategoriseras som en form av "basmobilitet”.
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®
Flextrafik

Skovde

Figur 5. Flextrafik for aldre (75+) ordnas av Vasttrafik i ett antal stéder i regionen. Trafiken kérs med mindre fordon -
samordnad med fardtjanst och sjukresor. Kalla: Vasttrafik.

[ mellanldget av édldretdthetsskalan i figur 4 finns ofta behov for ytterligare en trafikform,
en form av flextrafik som kors med minibussar mellan flexpunkter/métesplatser men dven
vid behov adresser for t ex fardtjinstlegitimerade anvindare. Denna trafikform utveck-
lades 1 mitten av 90-talet i Goteborg som en del av EU-projektet SAMPO och fick namnet
Flexlinjen (7). 2011 tickte trafiken storre delen av staden med ett 40-tal minibussar i ett
20-tal flexomraden. I nuldget utfér den ca 300 000 resor om aret, varav 75 % gors av
personer med fardtjanstlegitimation. Av dessa ir tre fjardedelar (75 %) i aldern 75+.

Figur 6. Flexlinjen i Goéteborg, ett 40-tal narbussar, Figur 7 : Narbussen pa Tjorn kor
som kor i ett 20-tal flexomraden (stadsdelar). pa landsbygden och i mindre tatorter.

Liknande former av Oppen flextrafik finns i1 ett 15-tal stdder i Sverige. Bendmningen
Flexlinje anvdnds ofta men ar inte adekvat eftersom denna trafikform inte foljer en
forutbestdmd “linje” utan kor helt anropsstyrt, d v s endast efter bestéllning via telefon
eller digitalt. En relevantare bendmning &r Flexbuss men eftersom Flexbuss dr ett
registrerat varumérke for ett transportforetag véljer vi att fortsédttningsvis kalla denna
trafikform for Ndrbuss. Med detta betonar vi att trafikformen ar att betrakta som lokal
trafik och att bussen kommer néra bostaden eller malpunkten.

Narbussarna har forarkontinuitet, en avgorande faktor for trafikformens framgang. De
kor lokala resor frdn bostaden inom ett begrdnsat trafikomrade till och fran viktiga
malpunkter som inrdttningar for sjukvard, handel, offentlig administration och andra
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serviceutbud. Men &dven till traffpunkter for social samvaro som 1 tilldgg till personliga
moten under sjdlva bussresan medfor att man kan bryta den oftrivilliga ensamhet som
drabbar ménga dldre 1 dagens samhaélle. Vi kan kalla detta for ’social mobilitet”.

Ett vanligt omdéme av resenarer i flexlinjetrafiken i Géteborg sedan éver 20
ar ar: "Flexlinjen &r min livlina” Uttalandet kan tolkas som att den utgér en
form av social mobilitet for den enskilde resenéren.

Nérbusstrafiken kors vanligtvis med minibussar for 10-14 passagerare och kan darfor bli
dyrare @n den samordnade flextrafiken med mindre fordon - om man inte medvetet stravar
efter en god beldggning i bussarna. Vid lagre efterfragan i mera perifera stadsdelar &r det
vanligt att man endast kor narbussar vissa veckodagar, vilket 4ven forekommer utanfor
storre tatorter, t ex pa Tjorn, Orust och 1 Stenungsund (8). I sddana fall bér man kombi-
nera trafikformen med ndgon form av basmobilitet med mindre fordon (se ovan) som é&r
tillginglig O6ver en storre yta och i princip alla dagar i veckan. I Véstra Gotaland och
manga andra regioner kallas denna typ av landsbygdstrafik for Nartrafik. Orusts och
Stenungsunds kommuner har valt att erbjuda bade Narbuss och Nartrafik medan Tjorn
endast har Néarbuss.

Figur 8. "Servicelinjen” i Finspang ar 6ppen flextrafik med anropsstyrda narbussar.

I Stockholmsregionen anvindes begreppet Nirtrafik 1 huvudsak for trafik med
servicelinjer 1 tétorter (se figur 9 nedan) men i 8 stadsdelar dven for 6ppen flextrafik, dir
den kallas Nartrafik - Bestéllningstrafik. Som vi konstaterade ovan &r begrepps-
forvirringen stor och beklaglig.
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Figur 9. SL’s traditionella servicelinje i Hokarangen kallas har for Nartrafiken.

I stadsdelar med mycket hog dldretdthet kan det fortfarande finnas anledning att erbjuda
trafik med traditionella s k servicelinjer som kor pa linje och tidtabell, men som ar
anpassade till de dldres behov av korta gdngavstand och trygga och sédkra transporter.

Servicelinjerna introducerades pa 80-talet nir stadsbussarna hade héga insteg och fanns
som mest i ett 90 tal stdder (9). Tyvérr har denna trafikform fasats ut efterhand som
laggolvsbussar introducerats i stadstrafiken d& branschen felaktigt ansag/trodde att det
endast var ett lagt insteg som var den avgdrande faktorn for att trafikformen skulle vara
tillgédnglig for de dldre resenérerna. I Vésteras har man nyligen utrett mdjligheten att gora
om den befintliga flextrafiken (med 6 bussar som ticker i princip hela staden) till 3 mindre
flexomraden och komplettera den med en ny servicelinje som ersétter ett par andra mindre
utnyttjade linjer (10).

I foreliggande studie har vi fokuserat pa oppen flextrafik med minibussar, ndrbussar.
Denna trafikform har som ndmnts ovan vitt skilda och ofta forvirrande namn som
Flexlinje (fast det inte alls ir linjetrafik). Servicelinjer kallas de i Ostergétland, dér man
helt bortser fran det traditionella sprakbruket enligt ovan.

Vihar valt att ta med nagra exempel pa 6ppen flextrafik med mindre fordon for att se om
dessa trafikformer genererar samma efterfrigan och anvindning som nérbussar. Som vi
ndmnt ovan ingér 1 Vasttrafiks trafikutbud konceptet ’Flextrafik”, som man i samarbete
med nagra stider erbjuder de som fyllt 75 &r. Aven i Falun pagar ett forsok med en hybrid-
form dér mindre fordon samordnade med servicetrafiken kors 1 en trafikform som till viss
del liknar nérbusstrafiken (11). Under 2019 har vi dven kunnat inhdmta information om
“Flextur 1 byer”, som kors av Movia i nagra stader 1 Sjillandsregionen (12).
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| denna studie studerar vi endast dppen flextrafik, d v s mer eller mindre
anropsstyrd persontrafik med minibussar (10-14 passagerare) eller mindre
fordon (4-8 passagerare). Trafiken ar sarskilt anpassad fér aldre och andra
personer som har svart att anvanda den vanliga kollektivtrafiken, men den
ar i de flesta fall en form av allman kollektivtrafik, d v s 6ppen for alla.

Pa vissa orter har man valt att satta en aldersgrans (t ex 65+) men

erfarenheterna visar att denna begransning inte spelar nagon avgérande roll
for hur trafikformen anvands eller vad den kostar samhallet.
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2. Metod

Det dvergripande syftet med forstudien &r att ta fram en metodik och modell for att
uppskatta potentiellt resande med flextrafik, for att dimensionera utbudet, for att gora
grova budgetkalkyler for ett inférande av saddan trafik pd en ny ort eller for att ge underlag
for ett balanserat utbud 1 befintlig trafik. Vi har darfér insamlat data om anvéndning av
Oppen flextrafik pd ett antal orter for att pa ndgot sitt stilla dessa data mot en beskrivning
av behovet for dldres mobilitet. Detta har gjorts pa tva sétt. Forst en mycket enkel variant
genom att redovisa antalet pensiondrer i titorten och dérefter en mera noggrann
behovsanalys med GIS, som tar hdnsyn till de dldres tillgdnglighet till den linjebundna
stadstrafiken.

2.1. Inventering av hur 6ppen flextrafik anvands under vardagar i
ett antal stader

For att komplettera den kunskap som redan fanns i projektgruppen rérande flextrafik och
for att fa en Overblick over flextrafikens utbredning och innehall i Sverige gjordes en
omfattande s6kning pé internet. Vi valde att koncentrera oss pa ett mindre antal regioner
dér man erbjod dessa mobilitetstjdnster och dar vi ocksa rdknade med att kunna fa hjilp
med insamling av data om resandet med dessa tjdnster. I dessa regioner har vi kontaktat
och fétt hjalp av kommuner och regionala trafikmyndigheter/trafikhuvudmaén.

Vi har séledes koncentrerat oss pa dppen flextrafik i stdder i1 foljande regioner:

— Vistra Gotaland (Goteborg, Molndal, Lerum, Uddevalla, Boras, Sk&vde,
Falkoping)

— Dalarna (Borlidnge, Ludvika, Hedemora, Falun)

—  Orebroregionen (Orebro, Karlskoga)

— Vistmanland (Visteras, Hallstahammar)

—  Ostergotland (Norrkdping, Motala, Finspang, Mjolby)

Dessutom har vi fitt liknande information av Movia Flextrafik betriffande Flextur i ett
antal stider pa Sjélland (12) och av Ruter i Osloregionen betrdffade de Rosa Bussarna
(13). Information om trafikens omfattning, regelverk, taxa mm har hdmtats pa olika
hemsidor medan resdata erhallits efter kontakter med relevanta organisationer och
personer pa respektive ort. En standardiserad metod for systematisk insamling av
resandedata och annan statistik for olika former av anropsstyrd trafik (serviceresor och
oppen flextrafik) saknas fortfarande i Sverige trots att detta behov pétalades i1 den statliga
utredningen av sérskilda persontransporter 2018 (14). Resdata har efter instruktion
levererats som avidentifierade resfiler i excelformat fran respektive boknings- och
planeringssystem. Det ett tidsddande arbete att samla in och analysera data pé ett sdtt som
sa langt mojligt ger jaimforbara resultat.
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Nedan redovisas nigra av de viktigaste parametrarna som tagits fram ur systemet:

— resdag (dven dagtyp, t ex vardagar)

— antal resor inom titorten/stadsdelen

— malgrupp (allminhet, dldersgrupp, fardtjénstlegitimerad osv)

— direktrestid och/eller direktreslangd

— fordelad kostnad (per resa) eller antal fordonstimmar under aktuell period (samt
enhetskostnad)

Resdata enligt ovan har erhéllits for vardagar under en representativ manad (normalt
september 2018), ev. med vissa kompletteringar, t ex for en minad under 2019, {or att
kunna studera om det ar ndgra storre forandringar 6ver tid. Med hjilp av dessa data har
resandet under vardagar analyserats och sammanstillts i olika tabeller och diagram som
medger prelimindra jaimforelser (benchmarking) mellan de studerade stiderna. Tills
berdrda myndigheter och branschen samlat sig kring enhetlig statistik och styrnings-
information (15), (16), far de uppgifter vi nu inhdmtat och anvénder i denna forstudie ses
som preliminéra for att forbéttras i en foljande fullskalestudie.

2.2. Nyckeltal for uppfoljning och utvardering av flextrafik

I SEBEM projektet del B (4) presenterades adekvata méatt och nyckeltal for analys av
produktivitet och kostnadseftektivitet for 6ppen flextrafik i stdder:

2.2.1. Nyckeltal fér trafikarbete och trafikutbud

Den genomsnittliga resldngden i en stad eller region &r mycket olika, reshastigheten
varierar med framkomlighet i stad och pa landsbygd och olika malgrupper har olika behov
av servicetid for pa- och avstigning (dven individanpassat). Dessa faktorer har stor
inverkan pé direktrestiden mellan start- och malpunkt for resan, d v s restiden vid en
direktresa utan avvikelser till foljd av samdkning. Det vore dirfor onskvirt att alla
planerings- och uppfoljningssystem kan redovisa detta matt som sedan linge anvinds av
Visttrafik Anropsstyrd Trafik. Aven Flexdanmark, som hanterar flextrafiken i alla
regioner och 1 de flesta kommuner i Danmark har antagit detta métt som dven
sanktionerats av de danska Kommunernas Landsforbund, (17). Tyvérr kan mattet
uppfattas som nigot abstrakt och har d&nnu inte fatt genomslagskraft i Sverige, men borde
framgent kunna bli allt lattare att hantera med hjélp av restidsskattningar i1 kart- och
navigeringssystem.

Det dr enkelt att méta och redovisa trafikutbudet 1 ndrbusstrafik och annan anropsstyrd
trafik med fasta resurser med mattet betalda fordonstimmar, men kan vara svérare att
mita vid s.k. avropstrafik (taxi som avropas pd ”spotmarknaden”), vilket ofta
forekommer inom serviceresorna. Detta bor darfor utredas ndrmare av branschaktorerna.

2.2.2. Nyckeltal for produktivitet och kostnadseffektivitet

Vid anropsstyrd trafik dr det vanligt att méta produktivitet som antal bokade resor
och/eller pastigande passagerare per betald fordonstimme. Eventuellt bor standardisering

20 K2 Working Paper 2020:11



ske sa att bada dessa tal berdknas i systemen. I framtiden bdr dven talet direktminuter
(alternativt direktkm) per betald fordonstimme anges. Eftersom inte alla huvudmén kan
rapportera direktminuter har SEBEM-studien endast anvént nyckeltalet for produktivitet
angett som passagerare per betald fordonstimme. Detta tar dock, som ndmnts ovan, inte
hinsyn till resornas ldngd/varaktighet och till extra servicetid for resendrer med
hjalpmedel. I denna studie har vi valt att berékna trafikkostnad (d v s total utbetalning till
entreprendr) per direktminut (alternativt direktkm).

Kostnadseffektivitet och produktivitet for

s olika Flexlinjer i Goteborg, september 2015
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Figur 10. Exempel pa satt att mata produktivitet och kostnadseffektivitet for de olika flexlinjeomradena i Géteborg.
Hamtat fran SEBEM projektet del B (4) .

Ovan visar vi med ett exempel frén flexlinjetrafiken i Goteborg hur man kan redovisa
kostnadseffektivitet (kr/direktresminut) och produktivitet (passagerare/fordonstimme)
for olika nédrbussomraden. Exemplet visar att man 2015 hade en genomsnittlig
produktivitet av drygt 4 passagerare/busstimme. Dessa nyckeltal kan anvéndas for att
ange rimliga malséttningar och man kan med dessa data som grund hérleda en preliminér
tumregel for att dimensionera trafikutbudet och uppskatta kostnader for flextrafik i olika
omréden.

Tumregel 1: For 6ppen flextrafik med minibussar — Narbuss — bor vi planera
for en produktivitet av minst 4 bokade passagerare per upphandlad/betald
busstimme.

Balansering av utbud och efterfragan sker genom att produktiviteten

antingen kan hojas genom att 6ka taljaren (resandet) eller minska ndmnaren
(antalet utbudstimmar).
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2.3. SCB:s tatortsstatistik med aldersgruppering (65+)

Att skapa en forhoppningsvis praktiskt anvindbar modell gors enklast genom att etablera
ett samband mellan ett teoretiskt resbehov och verklig anvdndning av erbjuden 6ppen
flextrafik pa ett antal orter. Ursprungligen var tanken att en sddan prognosmodell helt
skulle baseras pd en behovsanalys utford med GIS. Eftersom det inte har varit mojligt att
engagera GIS avdelningarna i alla de kommuner som ingar i datainsamlingen for denna
forstudie av resandet med flextrafik har vi emellertid inte kunnat faststélla ndgot sékert
samband mellan behovstithet (se definition i avsnitt 2.4 nedan) och anvindning av
befintlig flextrafik. Tillgdngliga prelimindra data finns endast for Flexlinjen 1 ett 20-tal
stadsdelar 1 Goteborg med stod av Stadsbyggnadskontorets GIS avdelning och resdata
frén Trafikkontoret/ Servicetrafiken samt for Mo6lndal och Uddevalla. Tyvérr genererar
detta endast ett relativt litet antal punkter i ett sambandsdiagram.

For att uppskatta potentialen for Oppen flextrafik i tétorter/stdder har vi darfor
inledningsvis anvint en enklare modell. Med hjilp av SCB:s titortsstatistik for 2015 (18)
har vi tagit fram antal och andel pensionérer (65+) inom studerade titorter. For Goteborgs
Stad innebir detta vissa problem eftersom Goteborgs titort &ven innefattar Molndal.

Vi har darfor gjort sérskilda uppskattningar av antalet pensionérer i dessa stader. Darefter
har vi beréknat antalet totalt utforda flexresor per vardag och per 1 000 pensionérer i
titorten/staden som ett preliminért nyckeltal. Detta &r en forsta ansats - en mycket grov
tumregel for ett forvantat dagligt resande med Sppen flextrafik.

2.4. GIS modell for behovsanalys och berakning av potential

Under arbetet med utveckling av Flexlinjen 1 Géteborg 1996-1998 (7) och det Vinnova-
stodda projektet Servicelinjer eller Flextrafik — Nar, Var, Hur? 2006 (5) anvéndes GIS
som ett verktyg i planering och prioritering av vilka stadsdelar som skulle erbjudas denna
mellanform. Hér framtogs det embryo till metod for att uppskatta behovet av
mellanformer av anpassad kollektivtrafik for seniorer som visats i Figur 4 ovan.

I foreliggande forstudie har detta koncept vidareutvecklats och forfinats for att kunna gora
en noggrannare behovsanalys 1 GIS. Istdllet for att anvdnda mattet dldretdthet har vi tagit
hénsyn till gdngavstandens centrala betydelse for dldres anviandning av kollektivtrafik (se
Figur 3 ovan) genom att introducera mattet behovstdthet. Detta matt definierar vi som
antal hemmaboende dldre (75+) som har mer 4n 200 m gangavstind till nirmaste héllplats
1 linjetrafiken - per kvadratkm 1 ett visst omrdde. For att fa relevanta matt pad behovs-
taitheten kan det vara motiverat att inte ta med statistikomraden som inte innehaller
bostadsbebyggelse eller dar antalet dldre ar noll.

Haéllplatskoordinater har hdmtats fran trafikhuvudmannen i respektive region medan
berdkningar och kartering gjorts av GIS avdelningen hos respektive kommun. Genom
detta nya matt relateras saledes det aktuella antalet dldre personer till ytan av respektive
trafikeringsomrade och/eller till den urbana/bebyggda ytan av enskilda statistikomraden,
lampligen pa niva Nyko 4. Dirigenom kan behovstédtheten enkelt visualiseras med olika
fargskalor som visas i figur 11 nedan.
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Figur 11. Exempel pa karta som visar behovstathet inom Lunds tatort samt hallplatslagen for stadstrafiken.

Kalla: Stadsbyggnadskontoret i Lund.
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Berdkningen av behovstétheten i olika trafikerings- eller statistikomraden gors med en
enkel bufferzonsanalys. Den visar antalet dldre som bor inom respektive utanfor en
bufferzonradie av 150 m (motsvarande 200 m verkligt gangavstdnd) frdn ndrmsta hall-
plats i den ordinarie linjetrafiken. Med hjélp av GIS experter vid Lunds kommun gjordes
dven en mera noggrann berdkning av gédngavstdnd mellan bostad och nidrmsta hallplats
genom att anvdnda karterade ganglédnkar i vigdatabaser eller Open Street Map (19).
Dessa jamforelser visar att bufferzonanalysen i de allra flesta fall ger tillrdcklig
noggrannhet. Endast for begrinsade undantagsfall &r den verkliga géngvégen tydligt
avvikande fran den som antas nér man utgér frn en radie pd 150 m som skall motsvara
en gangvdg pa 200 m. Déaremot anser vi att det dr befogat att anvinda en noggrannare
metod vid detaljplanering av gangvigar till nya hallplatser i linjetrafiken d4 man vill ta
sérskild hénsyn till de dldre som bor i omradet.

2.5. Preliminar analys av samband och skiss till ny prognosmodell

Insamlade data fran metoderna som redovisats ovan sammanfors i foreliggande forstudie
for att soka monster och samband som kan anvidndas for att ta fram en modell for att
prognosticera och dimensionera dppen flextrafik i stader. En sddan modell dr tankt att
vara bade ett strategiskt planeringsverktyg for verksamheterna och ett beslutsunderlag
genom att politikerna fir realistiska fOrvdntningar och budgetkalkyler. Antalet
observationer som varit mojliga inom forstudien &r alltfor fa for nagon siker statistisk
analys men kan ge en vigledning for fortsatt arbete inom detta omrade.
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3. Resultat

3.1. Resandet med Oppen flextrafik och tumregler enligt
oversiktliga modellen

I Tabell 1 nedan redovisar vi genomsnittligt antal utforda flexresor per vardag per 1 000
pensiondrer i tdtorten. Vi vill betona att detta ar Gversiktliga data som far anses som
preliminéra och indikativa och behdver verifieras i en mera fullstdndig fullskalestudie.

Tabell 1. Jamforelser av resandefrekvens mm. for olika former 6ppen flextrafik.

Trafikform och stad/tatort Invanare i tatorten | Antal flexresor/vardag Direktrestid |Produktivitet | Effektivitet
Totalt 65+ Totalt 1) Per 1000 st 65+ Minuter Dirmin/busstim| Kr/Dirmin

Véastra Gotaland Regionen
Flexlinjetrafik (ndrbuss)

Goteborg 540 000 86 000 985 11,56 8,6 30,5 192)
MélIndal 62000 10000 83 8,3 8,6 30,0 19
Lerum 35000 6500 75 11,6 10,3

Uddevalla 35000 7500 62 83 8,1 22,0 21
Flextrafik for 75+ (samordnat med serviceresorna)

Boras 72000 13800 8,0 0,6 10,7 10
Skovde 37 000 7000 0,8 0,1 13,6 - 10
Lidkdping 23000 4600 0,1 0,0 11,9 - 14
Falkdping 17 000 3600 0,1 0,0 7,6 - 12
Skara 11 500 2300 0,3 0,13 7.6 - 12

Ostergétland - "Servicelinje"-trafik (nadrbuss)

Norrképing 94000 17900 126 7,1 8,3

Motala 31000 6800 36 53 10,3 89
Mij6lby 13000 3100 27 87 6,0 24,7
Finspang 13000 3200 57 17,7 6,8 26,6

Dalarna - Flextrafik (narbuss

Borlange 43100 8300 78 9,4 6,5

Falun 38500 7800 9 1,2 56 -
Ludvika 15200 3600 55 15,3 6

Hedemora 7600 1900 24 12,6 3,2

Vastmanland - Flextrafik (narbuss)

Vasteras 126000 25500 113 4,4 9,3 21,4
Képing 18300 4300 27

Hallstahammar 9800 2400 50 20,8

Surahammar 6400 1500 45 30,0

Orebro l4n - Flextrafik (narbuss)

Orebro 110000 20000 87 44 7,2 17,0 32
Karlskoga 27500 6800 29 4,3 7.6

Osloregionen/Ruter - Rosa bussarna for 67+ (narbuss)

Nordre Aker 6500 74 11,4
Vestre Aker 7800 76 9,7
Sagene 3050 29 9,5

Sjallandsregionen/Movia - Flextur i byer (samordnat med serviceresorna)

Roskilde 51100 9300 41 44 8,6 Dkr
Helsinger 47250 10350 15 1.4 8,9 Dkr
Kage 37600 7350 8 1,0 8,9 Dkr
Slagelse 33900 5750 13 2,2 8,9 Dkr
Hillered 33100 6200 23 0,4 10,6 Dkr
Holbaek 28500 5900 9 15 9,0 Dkr
Ringsted 22900 4050 8 2,0 9,9 Dkr

1) Data ar for en representativ manad, normalt sept 2018, fér Oslo nov 2019, Sjélland sept-nov 2019
2) 2017 var motsvarande siffra 13 kr/dirmin.
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I nedanstdende diagram (figur 12) illustreras grovt ett samband mellan antal utforda
flexresor per vardag i stider med ndrbusstrafik och antalet pensiondrer (65+) 1 dessa
stader. Siffrorna dr hdmtade ur Tabell 1 ovan. I Goteborg, som har lidngst erfarenhet av
flextrafik med vl inkorda rutiner och ett stort antal olika flextrafikomraden, bor ca
86 000 pensiondrer inom titortsgransen. Dessa gor nédra 1 000 resor med Flexlinjen per
vardag. Rosa bussarna i Oslostadsdelarna Aker och Sagene och den s k Servicelinjen i
Norrkdping foljer i princip samma trendlinje.

Samband mellan antal ndrbussresor/vardag och antal
pensiondrer (65+) i tatorten

1000 - .
8o Goteborg
e}
&
S 800
S
)]
Q.
» 600
[=]
(7]
2
a 400
-
e}
5 Oslo/Aker
£ 200 [
S ®* o
c ¢
< 0 ; r.
0 20000 40000 60000 80000 100000

Antal pensiondrer (65+) i tatorten

Figur 12. Samband mellan utférda flexresor i ett antal stdder med narbusstrafik och antal pensionarer i tatorten (enligt
SCBs Tatortsundersdkning 2015). Resandesiffrorna avser september 2018 (eller 2019).

Diagrammet ovan &r svartolkat eftersom resandet med Flexlinjen i G6teborg dr mycket
mer omfattande dn vad som &r fallet 1 6vriga stdder. For att undvika sadana problem i
jamforelserna har vi dérfor i figur 13 nedan sammanstéllt ett métt som istillet beskriver
antal resor per vardag per 1000 pensionérer.

20
Dagligt resande med flextrafik i stader
15 Antal resor per vardag och per 1000 pensiondrer (65+)
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Kallor: Analys av data fran huvudma resedatab repro i anader 2018 och 2019.

Bla: Narbuss (Social mobilitet). Rod: Taxibased systems, samordnade med serviceresor. (Basmobilitet)

Figur 13: Oversikt éver resfrekvensen med flextrafik i ett antal stader i Sverige (samt Oslo och pa Sjalland).
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Vi konstaterar i de bdda figurerna ovan att det finns ett ungeférligt medelvirde kring 10
flexresor per vardag och per 1 000 pensiondrer 1 tdtorten for de minibuss-baserade
tjdnsterna (bla farg). I ndgra fall dr resandet betydligt hogre &n genomsnittet, oftast da i
mindre stdder som Finspadng och Ludvika. Vi har dven funnit ett mycket hogt utnyttjande
av Flextrafik i ett par &nnu mindre stider som Hallstahammar och Surahammar (25-30
resor per dag och 1000 pensiondrer i titorten). En bidragande orsak &r att man hér ersatt
en stor del av linjetrafiken med flextrafik, och att dessa resor &r gratis.

Vi noterar ocksa ett mycket ldgt utnyttjande for flextrafik i ett par storre stider (Véasteras
och Orebro). Bidragande orsak hir kan vara att man av olika anledningar inte har
engagerat sig 1 den befintliga ndrbusstrafiken pa ménga ar med minskat resande som f6ljd
och med en produktivitet som nu ligger pa en pafallande 18g niva. 1 Visteras pagar en
grundlig dversyn for att forsoka ritta till detta (20) och (10), men i Orebro har politikerna
beslutat ldgga ner trafiken frdn 2021 nér avtalet 16per ut, i stillet for att ta tag i fragan.
Karlskoga #r i en uppstartsfas av ett 3-arsprojekt tillsammans med region Orebro, och
resandet kan dérfor forvéntas oka dver tid (21).

For den relativt nya taxibaserade trafikformen “Flextrafik™ for dldre (75+) 1 nagra stdder
1 Vistra Gotaland noterar vi ett mycket 14gt resande, < 1 resa per vardag och per 1 000
pensiondrer. Detta géller &ven en hybridform mellan nérbussar och samordnad flextrafik
i mindre fordon som provas i Falun.

Resultatet fran Region Sjdlland (Movia) visar ett ndgot hogre genomsnittligt utnyttjande
av en liknande trafikform med en topp for Roskilde, som nar upp till ndstan 5 resor per
vardag, d v s hilften jamfort med genomsnittet for flexlinjetrafik 1 Goteborg och Oslo.
Flextur tycks for ovrigt generera ett resande som motsvarar ungefar en tredjedel av
genomsnittet for flexlinjer 1 Sverige och Oslo.

Tumregel 2: For 6ppen flextrafik med minibussar — Narbuss — bor vi planera
for ett resande av minst 10 resor per vardag per 1000 pensionarer (65+)
boende i trafikomradet.

Ovanstaende tumregel kan anvéndas for dimensionering av ny flextrafik eller for battre
balansering av utbud och verklig anvindning 1 befintlig trafik. Nackdelen med denna
metod ar givetvis att den inte tar hdnsyn till hur tillgénglig den befintliga linjetrafiken &r
inom det aktuella trafikomrddet. Vi dterkommer till detta nedan med forslag till forbéttrad
prognosmodell med GIS baserad behovsanalys.

Om vi anvinder oss av Tumregel 1 och utgar frdn en produktivitet av 4 passagerare per
busstimme och antar en ungefarlig genomsnittlig kostnad av 550 kr per timme (inkl
boknings- och administrationskostnader) kan vi med Tumregel 2 dven géra en grov
skattning av de 16pande kostnaderna for en sadan social mobilitetstjanst — en budget-
kalkyl, se Tumregel 3 nedan. Man kan ocksa vilja att lagga till 10 % for l6rdagstrafik.
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Tumregel 3: Budgetkalkylen for den sociala mobilitetstjansten Narbuss i en
tatort blir da ca 1,4 SEK per vardag och per pensionar. Med 250 vardagar
per ar blir detta ca 350-400 kr per pensionar och ar.

Den kanske mest intressanta anvindningen av hér redovisade tumregler dr att budget-
kalkylen kan anvéndas for att gora en rimlig skattevixling mellan kommuner och regioner
vid generell etablering av nérbusstrafik. For mindre titorter dir det inte finns underlag
for nirbusstrafik varje dag kan den fortfarande anvindas for att erbjuda social mobilitet
under ett visst antal timmar per dag, eller kanske snarare per vecka.

3.2. Preliminar jamférelse av resandet med potentialen i nagra
regioner

Nedan har vi valt att gora en utvidgning av redovisningen regionvis, genom att anvinda
hir redovisade genomsnittsvdrden efter tumregel 2 om potentialen for flexresor i olika
stader. Resultatet framgér nedan i figur 14-19 déar bade potentialen (rott) och det verkligt
uppmétta resandet i de stdder som har flextrafik (blétt) redovisas.

Utforda resor jamfort med potential enligt tumregel
Flexresor per vardag i Vastra Gotaland
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****) Boras and Skévde har inte samma néarbusstrafik med minibussar utan en
taxibaserad tjanst for alla dldre (75+) och som &r samordnad med Serviceresor

Figur 14: Oversikt 6ver potential for flexresor i de stérsta staderna i Vastra Gétaland samt jamférelse med verkligt
utférda resor under september 2018.

Notera den logaritmiska skalan eftersom Goteborg dr sa véldigt mycket storre dn dvriga
stdder 1 regionen. Figuren visar tydligt att Vésttrafiks taxibaserade tjénst Flextrafik for
dldre 1 Borés, Skdvde (och ndgra mindre stader utanfor diagrammet) inte genererar nagot
pétagligt resande 1 dessa stdder. Orsaken till detta bor studeras ndrmare, men det ar
knappast troligt att atta flexresor per dag i den relativt stora staden Boras motsvarar det
verkliga behovet av social mobilitet for de dldre. Staden var ju forst i virlden med
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servicelinjer 1 borjan av 1980-talet (9), och samtliga sju linjer avvecklades 2017 med
hanvisning till att alltfor fa resenédrer. Samtidigt tog man bort 150 hallplatser (22).

Utforda resor jamfort med potential enligt tumregel
Flexresor per vardag i Dalarna
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*) Falun har inte narbusstrafik med minibussar utan gér férsék med en hybridform med
mindre fordon och som &r samordnad med Serviceresor

Figur 15: Oversikt dver potential for flexresor i de storsta staderna i Dalarna samt jamférelse med verkligt utférda resor
under september 2018.

I Dalarna har man kort ndrbussar 1 ett flertal stider sedan ménga ar och speciellt Ludvika
har lange visat god produktivitet. En studie 2010 visade pa en produktivitet om nira 6
passagerare/busstimme (23). I Falun borjade Dalatrafik och kommunen 2018 att experi-
mentera med en ny trafikform som &r ett mellanting mellan nirbussar och flextrafik med
mindre fordon. Som framgér av figur 15 ovan har den inte lyckats attrahera samma
resandevolymer som den renodlade nérbusstrafiken i de tre andra stdderna.

Utférda resor jamfort med potential enligt tumregel
Flexresor per vardag i Ostergétland
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Figur 16: Oversikt 6ver potential for flexresor i de stérsta staderna i Ostergétland samt jamforelse med verkligt utférda
resor i den Oppna flextrafiken under september 2018.
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I Ostergétland har man sedan millennieskiftet kort nirbusstrafik i Norrkdping, de s k
Stadsdelbussarna. Trafikformen blev populédr och visade ett hogt utnyttjande, t ex en
genomsnittlig produktivitet pa hela 5,4 passagerare per busstimme 2007, (24). Nyare data
(2018) visar att resandet minskat avsevirt. Som vi tidigare ndmnt har man hdogt
utnyttjande av Servicelinjen, d v s nirbusstrafiken i Finspang, vilket till del forklaras av
att man reducerat linjetrafiken till att endast ticka en mindre del av tdtorten. LinkOping
gjorde ett forsok att introducera s k Omradesbussar 2008 som tyvérr misslyckades.

Utforda resor jamfort med potential enligt tumregel
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Figur 17: Oversikt dver potential for flexresor i de stérsta staderna i Vastmanland samt jamférelse med verkligt utférda
resor under september 2018.

Visterds har haft flextrafik med minibussar sedan 2004, men de fungerar inte som
nirbussar utan kors f n som en fardtjdnstliknande tjinst over hela staden med 8 meters
elbussar (20). Denna typ av bussar ér inte optimal for den hér typen av trafik, dels for att
de har for stor vdndradie, dels for att de inte ger social kontakt med foraren och ddrmed
den framkomlighet och trygghet som krivs for att ta over fardtjdnstresor fran taxi.
Eftersom denna trafik inte utforts pa ett optimalt sett under flera &r har tjansten urholkats
och maste effektiviseras. En dversyn pagar (10). I Hallstahammar och Surahammar kors
ocksé flextrafik med minibussar sedan manga ar, med goda resultat, trafikutbudet har
utokats med en buss under hdosten 2018. Orsakerna till att trafiken fungerar sa bra &r att
den 1 stort ersdtter vanlig kollektivtrafik i dessa mindre stdder och &r gratis.
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Utforda resor jamfort med potential enligt tumregel
Flexresor per vardag i Region Orebro
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Figur 18: Oversikt éver potential for flexresor i de stérsta staderna i Region Orebro samt jamforelse med verkligt utférda
resor under september 2018.

Orebro har haft flextrafik med minibussar sedan 2008 men liksom i Visterés har den inte
utforts pa ett sddant sétt att den dr ekonomiskt hallbar. Politikerna har dérfor beslutat att
den skall ldggas ner ndr avtalet med entreprendren gar ut 2021. Karlskoga &r i en
uppstartsfas av ett trearigt forsok 1 samarbete mellan regionen och kommunen. Hér har
man valt att anvinda minibussar for att ocksa kunna kora en s k “arbetsskyttel” mellan
resecentrum och stora arbetsplatser i staden under morgon- och eftermiddagstimmar (21).

Region Skane

Eftersom vi redan i SEBEM projektet samarbetade med Helsingborgs stad och Lunds
kommun redovisar vi i figur 19 nedan ocksa potentialen for ndrbusstrafik i Skéne, trots
att vi har inte har kunnat pavisa nagon form av 6ppen flextrafik i stiderna. Samarbetet
med bade Helsingborg och Lund har fortsatt i SEBEM-GIS projektet eftersom det funnits
tecken pé att man skulle vilja prova flextrafik 1 dessa bada stidder, som dnda fram till for
nagra ar sedan hade servicelinjer. Kommunerna har hittills inte fatt gehor for att driva
fraigan om flextrafik hos Skénetrafiken, som argumenterar att ”de inte har denna
trafikform pa menyn”. Se dven tillimpningsexempel sidan 35-36.
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Potential for 6ppen flextrafik i Skanes stader

500
oo
_‘Ev 450
g 400
5 350
a 300
5 250
g 200
E 150
= 100 I
: R
;EO II ll.lll--lIl--
{ O X & S o 5 > - Q
\\0 o&"o & c_}"b & o&% 0\@ O\@ ‘;\’@ (_}o \OQQ (’Qf\ &S Q’*’\Q/ L P b,b\ QA)\Q.Q\Q/
FE VHFLELEE S ¥ @& &8 S X & ;
\(_)\(\ ) «_)@\,b J\\b") &e .(\Qg, ‘{_},_} Q\,bO (\% \z\o o N 5 DY
¥ & @ O RLL @ \\,\‘? &
&
N
m Potentiella resor/vardag enl tumregel I

Figur 19: Oversikt 6ver potential for flexresor i de stérsta stdderna i Skéne dér vi inte kunnat pavisa nagon éppen
flextrafik i dagslaget.

3.3. Behovsanalys med GIS

Arbetet med behovsanalys gjordes initialt i nira samarbete med GIS expertis hos Lunds
kommun och Helsingborgs stad. De har redovisat tabeller och kartor som visualiserar
behovstitheten i1 hela staden och for den omgivande landsbygden &dven om det inte dr
fokus i denna studie. Som ett resultat av detta arbete gjorde vi en kort metodbeskrivning
som delades ut till 6vriga kommuner som varit intresserade av att delta i denna forstudie
och manga har tagit fram liknande kartor. Nedan redovisas ett exempel - for titortsdelen
av Mdlndals kommun.
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Behovsanalys dldres mobilitet - MdIndals stad Mer &n 200m till hillplats
Antal &ldre personer (75+) med mer &n 200 m géngvag till haliplats Antal personer per kvadratkm
Nyckelkodsomrédet anges inom parentes (xxxx) ‘ 0
[ 11-10
[ 1-25
[ 26-50
[ s51-100
[0 101 - 200
B 201 - 400
I 401 - 800
B s01- 1200
B 1200+
+  Vasttrafiks hdllplatsomraden
Max antal: 606,5 personer per kvkm

. 69 \
3871)
oo . T
A - A a 1 2km

Figur 20. Karta som visar behovstatheten i MéIndal. Kalla: GIS-avdelningen, MéIndals stad (2018) och Lantmateriet
(grundkarta).

For varje omréde anges dven motsvarande antal personer, som sedan kan summeras for
storre flextrafikomraden eller stadsdelar och anvidndas vid utvérdering av befintlig eller

prognostisering av tilltdnkt trafikering.

De morkaste omradena pa kartan fér Moélndal visar pa en mycket hdg
behovstathet. Har bor 400-600 aldre (75+) per kvadratkm som alla har mer
an 200 m gangavstand till narmsta hallplats i linjetrafiken. Det beraknade
absoluta antalet visas per statistikomrade och utgér grunden fér beslut om
trafikomradets utstrackning och for en rationell dimensionering av utbudet av
flextrafik.

Nedan visas ett annat exempel pa en behovsanalys for en mindre stad, Skovde, som i
dagslédget inte har narbussar utan valt Visttrafiks koncept for Flextrafik for dldre (75+),
samordnat med fardtjdnst och sjukresor inom den blamarkerade grinsen. Forutom

behovstitheten med fargskala i kartan i figur 21 anger man data for varje omrade i
tabell.
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Figur 21. Karta som visar behovstétheten i Skdvde med antal &ldre som har mer &n 200 m till narmaste hallplats. |
tabellen till hdger visas det absoluta antalet inom varje statistikomrade. Kélla: Lantmaterienheten i Skdvde kommun.
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I Goteborg har tyvirr inte den ansvariga forvaltningen visat intresse av att medverka 1
behovsanalysen. Vi fick emellertid moéjlighet att samarbeta med en av Stadsbyggnads-
kontorets (SBK) GIS-experter under ett par dagar som resulterade i en Oversiktlig
behovsanalys. Dirvid gjordes en ungefarlig avgransning av ett 20-tal olika flextrafik-
omriden med hjilp av kartor 1 Vésttrafiks broschyrer for Flexlinjen.

I figur 22 nedan visas tre sddana omraden i de Ostra stadsdelarna. Hir kér man tva
nirbussar i det norra Angeredsomrddet och fyra bussar i Kortedala som béda har hog
behovstithet, d v s morkrod markering i GIS- kartan (figur 23). Kortedala (gulmarkerad)
har stora hdjdskillnader och trafikeras endast av en sparvégslinje med langa gangavstand.
Bergsjon och Utby (gronmarkerade) trafikeras av en nérbuss, som dven angor viktiga
malpunkter inom Kortedala.

Flexlinjerna i dstra Gdteborg
| Peadoien dogered
Pl Bergsjon Uy
0 e
R

Rexlinjen Kortedala
) Fextoien e

| de flerfirgade, randiga fakten pa kartan
kdr mer 3n e flexlinje och hir kan man

byta melian de olika fexlinjema.

Figur 22. Utdrag ur broschyr som visar utstrackning av Flexlinjerna i 0stra Goéteborg. Kalla: Vasttrafik
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Behovsanalys dldres mobilitet - Goteborg nordost
Antalet personer (75+) med mer &n 200 m till hallplats per nyckelkodsomraden.

Mer &n 200 m till hallplats

Antalet personer per kvadratkilomete
o

J1-25

[ 25-50

[ s0-100

Figur 23. Karta som visar behovstatheten i 6stra Goteborg. Kélla:Stadsbyggnadskontoret.

3.4. En ny och battre prognosmodell

Ovan har vi jamfort aktuellt verkligt resandet i olika stider med antalet pensiondrer i
dessa och vi har utgétt fran en grov ansats att i de orter som anvidnder nagon form av
”Nérbusstrafik” gors det ungefér 10 flexresor per vardag och per 1000 pensiondrer. Denna
grova tumregel tar emellertid inte hdnsyn till behovstidtheten enligt den GIS-modell vi
presenterat ovan.

36 K2 Working Paper 2020:11



Eftersom utbud av linjebunden stadstrafik och linjenatsutformning med olika
gangavstandsstandard varierar i olika stader behdvs en mera detaljerad och
darmed rattvisande prognosmodell fér att studera en potentiell efterfragan
pa flextrafik.

Ett sétt att gora detta &r att analysera sambandet mellan behovstéthet och verkligt resande.
I denna forstudie har vi dock endast haft mojlighet att analysera detta samband for
tatorterna Uddevalla och Mdlndal samt ett antal stadsdelar i Goteborg dér vi fatt fram
befolkningsdata 1 samarbete med kommunernas GIS-avdelningar. Det dr viktigt att
papeka att analysen for Goteborg genomfordes schematiskt pa kort tid utan medverkan
av ansvarig trafikmyndighet och med ungefirlig avgriansning av flexlinjeomradena.
Trafikkontoret och Viésttrafik har senare karterat dessa omraden med koordinatsatta
motesplatser for hela staden. Nya analyser bor diarfor goras i ndra samarbete med
Trafikkontoret i en fullskalestudie med exakta avgridnsningar av trafikomradena.
En komplikation dr dock fortfarande att vissa flexlinjeomraden 6verlappar varandra.

Med dessa reservationer redovisar vi i figur 24 nedan prelimindra samband mellan
resandet med Flexlinjen och antal dldre (75+) som bor mer dn 200 m frdn ndrmaste
héllplats i linjetrafiken. Detta diagram far dérfor snarare ses som en hypotes och grund
for att ta fram en béttre prognosmodell dn exakta resultat.

Preliminart samband mellan behovstathet och resande med
Flexlinjen i Goteborg, Mélndal,Uddevalla, 2018
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Figur 24. Preliminara samband mellan anvandning av flextrafik och tillgéanglighet till linjetrafiken i olika
flextrafikomraden. Kalla: Resfiler fran Trafikkontoret och Vasttrafik samt GIS-analys fran resp. SBK.

Vi kan skdnja ett samband mellan dldres tillganglighet till linjetrafiken och resandet med
flextrafik i de studerade stadsdelarna. Tva av dessa (Hogsbo och Kortedala) sticker ut
eftersom de 1 princip inte betjdnas av ndgon busslinjetrafik utan endast har sparvig med
lingre gangavstand till hallplats och som dessutom kan vara svartillgéingliga genom
kuperad terring mm. I Hogsbo har man redan sedan starten pa 90-talet haft ett mycket
hogt resande med Flexlinjen. De tre flexbussarna som sattes in 1 Kortedala 2001 fylldes
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nédstan omgaende och man hade lange, liksom 1 Hogsbo, en produktivitet som dversteg
det initiala malet om 5 resor per busstimme. En forsiktig tolkning av diagrammet ger en
ny och forhoppningsvis béttre tumregel for att dimensionera och budgetera narbusstrafik.

Tumregel 4: Man kan med en val planerad och genomférd narbusstrafik
rakna med 40 enkelresor per vardag och per 1000 aldre (75+) med > 200 m
gangavstand till narmaste hallplats. Med hansyn till det begransade antalet
observationer ovan foreslar vi i nulaget en osakerhetsfaktor pa +/- 10 %.

I en framtida fullskalestudie behdver diagrammet 1 Figur 24 ovan kompletteras med
behovsanalyser i GIS och med resandedata for flextrafik i ett betydligt storre antal stdder
dn vad som varit mojlig 1 denna forstudie. Man bor dd dven forsoka korrigera modellen
for bilinnehav bland dldre i1 de aktuella trafikomradena/ titorterna om det dr mdjligt att
berdkna detta pa statistikomréddesnivd hos SCB. Det bor ocksd provas om antal/andel
fardtjansttillstdnd inom aktuella omraden kan vara en anvandbar parameter.

Vi har ovan visat att man 1 G6teborg har en genomsnittlig produktivitet av ca 4 flexresor
per busstimme ridknat 6ver dagen och alla 40 bussarna. Med detta som utgdngspunkt kan
vi dven ta fram en ny tumregel for dimensionering, d v s hur manga busstimmar man bor
upphandla for varje flextrafikomrade och for hela staden. Med en grov kostnadsuppskatt-
ning av 550 kr/timme (for upphandlad trafik inkl. bokning och administration) kan vi ta
fram en budgetkalkyl for forsok eller fullskaleprojekt med ny flextrafik. Med 250
vardagar per ar och 10 % extra for 16rdagstrafik erhaller vi f6ljande preliminéra tumregel.

Tumregel 5: Rakna med 10 busstimmar/vardag per 1000 aldre (75+) som
har mer an 200 m till hallplats i linjetrafiken. Detta innebar en ungefarlig
arskostnad om 1 500 kr for varje aldre som bor i trafikomradet/tatorten och
som har mer &n 200 m gangavstand till hallplats.

3.5. Tillampningsexempel

Som vi ndmnt ovan har vi haft ett ndra samarbete med Helsingborgs och Lunds kommuner
dér vi ocksé gjort skissartade forslag till trafikeringsomréden for ndrbusstrafik och gjort
mycket grova kalkyler for en tdnkbar dimensionering av trafikutbudet i dessa omréadet
baserat pa tumregel 5. I bdda dessa exempel har vi antagit att det finns ett centralt omréade
1 stdderna som trafikeras Gverlappande med ndrbussar fran de dvriga ndrbussomrdden
enligt en proportionell férdelning av busstimmar enligt vidlagda tabeller.

Helsingborg stad

I figur 25 visas en grov skiss till hur en trafikering med nérbussomraden skulle kunna se
ut. I ett verkligt planeringsfall behdver man forst gora en noggrann mélpunktsanalys 6ver
de fardtjénst- och sjukresor som sker inom dessa omrdden innan man kan fastligga
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omridesgranser. Det &r viktigt att s manga som mojligt av de centrala malpunkterna kan
nas av samtliga nérbussar.

Figur 25. Hypotetisk skiss till mdjliga narbussomraden baserad pa behovsanalys med GIS utford av
Stadsbyggnadsférvaltningen i Helsingborg.

Tabell 2 : Exempel pa dimensionering av trafikutbud for narbusstrafik i Helsingborg med anvandning av behovsanalys i
GIS och Tumregel 5 enl ovan.

Aldre (75+) med mer dn 200m gangavstand Utbud
Antal Andel av alla 75+ busstim/dag
Omrade 1 (Centrum) 1091 68% 10,9
Omrade 2 1836 55% 18,4
Omrade 3 1915 67% 19,2
Omrade 4 510 54% 5,1
Samtliga 5352 61% 53,5
Efter férdelning av centrumomradets underlag pa de dvriga tre omradena far vi 23 busstimmar per dag for Flex 2,
24 timmar for Flex3 och 6 timmar for Flex4, vilket betyder att det skulle behdvas totalt 8-9 narbussar for att uppna en
rimlig serviceniva.

I praktiken méste trafikupplidgget goras med hénsyn till ett antal andra kriterier, t ex hur
de aktuella narbussarna kan anviandas for andra trafikformer pa morgon och eftermiddag
och hur férdelningen av serviceresor (som kan Overforas till nirbusstrafik) ser ut dver
dagen. Gemensamt for de foreslagna flexomradena (2, 3 och 4) ar att de dven trafikerar
hela ytan inom det “gemensamma” centrumomrddet. Vi bedomer att ett lampligt utbud
ar fyra nirbussar for Flex 3 som kor varje halvtimme fran centrum ut mot sydost och
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avgar darifran mot centrum likasd varje halvtimme. Tre bussar trafikerar omrade 2 och
en buss omrade 4. Kostnaden kan med Tumregel 5 uppskattas till ca 8 Mkr per ar.

Lunds kommun (tatorten)

I figur 26 nedan visas motsvarande grov skiss till ndrbusstrafikering i Lund.

Kilometerl.
-~

Figur 26. Hypotetisk skiss till mdjliga narbussomraden baserad pa behovsanalys med GIS utford av
Stadsbyggnadskontoret i Lund.
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Tabell 3 : Exempel pa dimensionering av trafikutbud for narbusstrafik i Lund med behovsanalys i GIS och Tumregel 5.

Aldre (75+) >200m Utbud

Antal Andel av alla 75+ tim/dag
Omrade 1 1085 63% 10,9
Omrade 2 (Centrum) 492 39% 4,9
Omrade 3 835 66% 8,4
Omrade 4 828 57% 8,3
Samtliga 3240 57% 32,4

Efter férdelning av centrumomradets underlag pa de &vriga tre 6vriga omraden far vi 13 busstimmar per dag for
Flex 1, 10 timmar fér Flex3 och 10 timmar for Flex4, vilket betyder att det skulle behdvas totalt 6 narbussar for att
uppna en rimlig serviceniva.

Aven hir méste trafikuppligget anpassas till flera praktiska forutsittningar men bussar
frdn de tre yttre flexomradena trafikerar alla motesplatser inom det “gemensamma”
centrumomrédet. Vi bedomer att en ldmplig utsdttning &dr tva néarbussar for Flex 1 som
kor varje hel timme fran centrum ut mot Oster och avgér darifran mot centrum likasé varje
timme. Bada bussarna startar kl 09 och en slutar kl 15 och en kl 16. Resten av tiden
morgon och eftermiddag anvénds de for skol- och omsorgsresor. Flex 3 och 4 trafikeras
pa samma sdtt med en buss 1 varje riktning varje timme varav en buss startar kl 09 och
slutar kl 14, den andra borjar kl 10 och slutar kI 15. Kostnaden kan uppskattas till ca 5

Mkr/ar.
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4. Diskussion och slutsatser

4.1. Metodik

Vi har visat att det redan idag gér att grovt prognosticera en potential for flexresor i en
tatort med hjélp av SCB’s tétortsstatistik som visar aldersgruppering (65+). Den senaste
statistiken &r frdn 2015 och kommer att uppdateras inom nagot ar. Vi rekommenderar att
SCB dé lagger in en aldersklass som vi i denna studie (och i ménga andra sammanhang)
anser vara mera relevant, namligen 75+. Vi ser ocksa vissa svagheter i titortsredovisning
dér t ex tvd stora stdder som Goteborg och Mdlndal flyter in 1 varandra. Méjligen bor man
dven gora en “stadsstatistik™ dar samtliga ingdende tétorter i en stad riknas samman och
dér kanske dven statistik tas fram pé stadsdelsniva dir sddana &r relevanta, sdrskilt i storre
stader.

Vira efterforskningar och kontakter med berdrda myndigheter som SCB (befolknings-
statistik) och Samtrafiken (héllplatskoordinater) tyder ocksa pa att det ar fullt mojligt att
till rimliga kostnader gbra en analys av behovstdtheten enligt var foreslagna modell {f6r
alla storre tétorter/stdder i hela landet, &tminstone for alla tatorter med mer dn 5 000 inv.
Detta bor inga i en fullskalestudie som fortsattning pa detta projekt. Vi har dven visat att
man kan berdkna och jimfora behovstitheten for hela tdtorter och/eller for definierade
stadsdelar med kartor. Sadana kartor dr utmirkta underlag for planeringen av lampliga
flextrafiksomréden och prioritering vid stegvis utbyggnad av flextrafiken. Metodiken kan
givetvis anviandas bade i1 den strategiska trafikplaneringen och for detaljplanering av
linjedragningar och héllplatsldgen.

Betriaffande en mera rationell och fullstindig insamling av resandedata ser vi fram mot
att Trafikanalys (pa mer eller mindre automatisk vdg) systematiskt insamlar
standardiserade uppgifter fran resedatabaser hos de olika huvudménnen. En sddan
datainsamling (och underlag fo6r bench-marking) bor som papekats i SOU 2018:58 (14)
goras for bade den sérskilda persontrafiken och for den 6ppna flextrafiken vi behandlat i
denna studie. Detta skulle vara till stor hjilp i en full studie for att validera vér prelimindra
prognosmodell.

For att kunna astadkomma detta dr det emellertid nddvindigt att branschaktorerna
engagerar sig och samverkar med Trafikanalys for att pa ett enhetligt sitt redovisa
resandedata. Det skulle vara ett stort kliv framdt om man konsekvent redovisar
trafikarbetet med mattet direktrestid vilket ar direktkortiden (som man numera létt kan
hédmta i navigeringsdatabaser) plus individuell servicetid for pa- och avstigning. Ett annat
matt som behover redovisas pa ett standardiserat sétt ar trafikutbudet, d v s antal betalda
fordonstimmar. Detta &r létt att ta fram for narbusstrafik men kan behova en sérskild
utredning vid anvdndning av mindre fordon som ar samordnade med serviceresorna.
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4.2. Resultat

Forstudien har visat att det gar att ta fram en anvidndbar prognos- och planeringsmodell
for planering och dimensionering av nédrbusstrafik och andra former av 6ppen anropsstyrd
flextrafik i svenska tdtorter. Detta har skett genom ett stegvis framtagande av 5 viktiga
tumregler i forstudien som stdd 1 det praktiska arbetet ute i regioner och kommuner. De
preliminédra dataunderlag vi tagit fram for forvintat antal flexresor per vardag och en
acceptabel nivd péd produktivitet (fyra resor/busstimme) visar pd tvd tumregler for att
dimensionera utbudet av nérbusstrafik:

(1) tio busstimmar per vardag och per 1000 pensionirer (65+) 1 titorten, eller battre
med hjélp av GIS analys som dven tar hansyn till gdngavstanden.

(2) fyrtio busstimmar per vardag och per 1000 dldre personer (75+) som har mer dn
200 m gangavstand till ndrmaste hallplats i linjetrafiken. Den senare tumregeln &r
givetvis att foredra om man har mgjlighet att géra behovsanalysen.

Ytterligare data framtagna 1 forstudien visar att med en uppskattad kostnad (inkl bokning
och administration) om 550 kr per busstimme och 250 vardagar per &r far vi en slutlig
prelimindr tumregel (3) om en rimlig satsning pd 1 500 kr per ar och per dldre (75+) som
har > 200 m gangavstand till hallplats. Detta kan anvéndas for budgetindamal i en enskild
titort men kan eventuellt dven utgora underlag for en “rittvis” skattevédxling av denna
trafikform mellan kommuner och region.

Denna forstudie har utforts med en begransad budget och det statistiska underlaget
behover kompletteras for en sikrare bedomning av behov och budgetkalkyler. Vi menar
dock att modellen haller och att den &r vérd att vidareutveckla och validera med fortsatt
datainsamling och genom att bygga upp en nationell databas enligt nedan. Denna kommer
att bli ett viktigt underlag f6r beslut om planering och finansiering av 6ppen flextrafik i
kommuner och regioner.

Vi har visat att det gar att ta fram ett utmarkt planeringsunderlag och indata
for en GIS-baserad prognosmodell genom behovsanalyser utférda pa
kommunal niva. Detta ar dock en forhallandevis tidskravande procedur och
alla kommuner har inte den kompetens som behovs. Ett viktigt resultat av
studien ar darfor att foresla en metod for framtagning av en nationell databas
med dessa uppgifter, som sedan kan hamtas ned av respektive region eller
kommun i det praktiska arbetet.

Genom att snarast forverkliga vart forslag om samtidiga behovsanalyser for alla storre
tétorter och tillhandahalla sidana data pé nationell niva, kan modellen verifieras efterhand
och ménga planeringsmisstag och besvikelser undvikas. Detta dr en uppgift for en
fullskalestudie och kraver ocksé helt andra metoder och resurser for insamling av resande-
och kostnadsdata dn vad som varit tillgingliga i denna forstudie. Var beddmning &r att
arbetet med standardiserade matt och nyckeltal att insamlas pa ett kontinuerligt och
systematiskt sétt for alla former av anropsstyrd trafik bor ges som ett regeringsuppdrag
att snarast utforas av Trafikanalys i samverkan med SKR och relevanta branschaktorer.
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5. Forslag till fortsatt arbete

En av de viktigaste slutsatserna av foreliggande forstudie dr att vi ser ett stort behov av
en snar fortsdttning dir den foreslagna GIS-baserade prognos- och planeringsmodellen
valideras i foljande steg:

1. Utveckling och test av en nationell databas genom en mera automatisk process
for berdkning av antalet hemmaboende dldre (75+) med > 200 m gingavstind per
trafik- eller statistikomrade i alla titorter Over en viss storlek, t ex over 5 000
invanare. Samtidigt beréknas behovstéitheten (ovanstdende antal dividerat med
ytan per statistikomrade) som kan anvéindas for framtagning av interaktiva
underlagskartor for den strategiska trafikplaneringen.

2. Nar arbetet med en databas kommit igang bor dven en fullskalestudie géras av det
befintliga resandet med de aktuella mobilitetstjdnsterna, antingen tillsammans
med Trafikanalys (pd uppdrag av regeringen) eller som ett annat Mindre projekt
med stod av K2. I sé fall bor medfinansiering erhallas av relevanta myndigheter/
branschaktdrer. Detta innebdr inhdmtning av standardiserade, detaljerade och
statistiskt sdkerstéllda resedata i dagens nérbusstrafik och olika former av 6ppen
anropsstyrd stadstrafik i Sverige men &dven i relevanta nordiska stider, som t ex
Oslo (Rosa Bussarna) och Flextrafik 1 byer i Danmark. Detta under forutséttning
att &ven dessa lander insamlar data om behovstétheten i aktuella stader. Ett sddant
samarbete skulle t ex kunna ske inom ramen for Nordiska Ministerradets
utvecklingsarbete. Genom att pd detta sitt 6ka antalet observationer kan de
aktuella sambanden studeras och vi kan gora sidkrare prognoser for potentiellt
resande och justera de preliminéra tumregler som visats i denna forstudie.

Fortsatt forskning for att ytterligare forbéttra modellen kan t ex innebéra att man justerar
for andra faktorer av betydelse for resandet 1 kollektivtrafiken/narbusstrafiken bland éldre
personer. En sddan faktor ar bilinnehavet i den aktuella malgruppen i varje trafikomrade
eller statistikomrade. Ytterligare sddana faktorer som det om mdgjligt skulle vara
intressant att inkludera i modellen ar antal/andel fardtjansttillstand, topografi etc.
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