K2 OUTREACH 2023:1

Efterfragestyrd kollektivtrafik

Systemeffekter och acceptans

Jan A. Persson, Ase Jevinger, Paul Davidsson, Sergei Dytckov,
Fabian Lorig,Helena Svensson och Chunli Zhao

eieEew I ) e




Datum: februari 2023
ISBN: 978-91-89407-25-1
Tryck: Media-Tryck, Lund

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis K2:s uppfattning.



K2 OUTREACH 2023:1

Efterfragestyrd kollektivtrafik

Systemeffekter och acceptans

Jan A. Persson, Ase Jevinger, Paul Davidsson, Sergei Dytckov,
Fabian Lorig, Helena Svensson och Chunli Zhao



Innehallsforteckning

o o T 3
SaMMaANFattNING....cccoeeeeeeeeeeeeeeeee s 4
1.  Modjligheter och utmaningar med efterfragestyrd kollektivtrafik .................... 5
2.  Det har vet vi om systemeffekter av efterfragestyrd kollektivtrafik ............... 8
2.1, Tillganglighet 0Ch DRT ......uiiiii s 8
2.2. Fordonskilometrar och antal fordon for efterfragestyrd kollektivtrafik .............. 9
2 T <o 1= 1 =T =T SRR 12
2.4, SIULSAESEI ... 12
3. Det har vet vi om resendrernas acceptans av efterfragestyrd
KOHleKtivtrafik ........ oo 13
3.1, Yngre resenarer i Skolalder (619 Ar) .........uuuuuuuuuuuii e 13
3.1.1. UNQGASs MESMONSTET ... 14
3.1.2. Faktorer som paverkar ungas intentioner att anvanda
efterfragestyrd kollektivtrafik i framtiden ...............ccccvvvviiiiiiiiiiiiiiiinns 16
3.2.  Aldre resendrer (70 4r 0Ch AlAre)..........c.ccveueeueeueeeeeeeee e, 17
3.2.1. Nuvarande resvanor och preferenser...........cccccccviieiiiiieiiieiiicceee e, 17
3.2.2. Acceptans och preferenser for olika utformningar av
efterfragestyrd kollektivirafiK...............oooovviimiiiiiiiiiiiiiiiiiiieei, 18
3.2.3. Relativa varderingar av egenskaperna for resa med
efterfragestyrd kollektivirafik............ccccooiiii, 20
3.3. Skillnader mellan yngre resenarer, aldre resenarer och vuxna resenarer
| ArDEtSAKLIV BIAET. ... .eeiiiiiiei s 21
4. SIULSALSEI ... aaaas 24
4. Kunskapsluckor och framtida mojligheter...........cccoommmieccciiiiireecrrn e 25
E T £ 51 =T (=Y 0 1 =T 27

2 K2 Outreach 2023:1



Forord

Denna rapport har tagits fram inom ramen for forskningsprojektet Framtidens
integrerade och adaptiva kollektivtrafik, med bidrag fran projektmedlemmarna.
Presenterade resultat kommer frimst fran ndmnda projekt men ocksd fran tidigare
forskningsprojekt vid K2 och annan forskning.

Textbidrag frian: Paul Davidsson, Sergei Dytckov, Ase Jevinger, Fabian Lorig, Jan A.
Persson, Helena Svensson och Chunli Zhao

Redaktorer: Jan Persson och Ase Jevinger
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Sammanfattning

Efterfragestyrd kollektivtrafik (DRT) dr en transporttjdnst dir fordonet anpassar sin rutt
baserat pa resenérernas sarskilda transportbehov. I denna rapport presenteras resultat som
pekar pa visentliga mojligheter for DRT att kunna oka tillgdnglighet for manniskor
utanfor stider till systemkostnader som kan vara likviardiga med relativt gles linjelagd
busstrafik.

Resultaten pekar vidare pa att energi-/miljoeffekterna kan bli likviardiga om linjelagd
kollektivtrafik ersdtts med DRT, atminstone vid relativt gles trafik. Om DRT ersitter
privata bilresor kan det totala antalet fordonskilometrar gé& upp eller ned beroende pa
uppnadd samédkningsgrad 1 forhallande till tomkoérning. Vésentlig reduktion av det totala
antalet fordonskilometrar kan typiskt bara uppnds om en privat bilresa ersitts med en
kombinationsresa med DRT och tidtabellstyrd kollektivtrafik. En mojlighet med DRT ér
att tjinsten kan bidra till att minska det totala antalet fordon 1 sambhillet.
Simuleringsresultat pekar pa att ett DRT-fordon kan ha potential att ersitta upp till 30
privata fordon (under relativt gynnsamma antagande).

Noterbart ar att DRT kan utformas pa ménga sitt avseende till exempel var, nir och hur
den erbjuds, vilket har stor paverkan pa bade systemeffekter och attraktivitet for
potentiella resenérer.

Resultaten fran anvindarundersokningar pekar pa att DRT kan vara intressant for manga
resendrer 1 olika dldrar. Det som resendrer ser som mest attraktivt ar mojligheter till resor
dorr-till-dorr, okad tillgdng till kollektivtrafik, flexibilitet i forhéllande till rutt och
tidtabell, och att DRT kan bidra till 6kad sdkerhet. Resultaten indikerar att DRT ses av
unga och dldre som en mojlighet till 6kad tillganglighet i miljoer utanfor stdderna, dar
kollektivtrafikens utbud idag uppfattas som relativt begrinsat.

Vad giller dldre resenérer dr majoriteten positiv till att anvéinda DRT, dven om de troligen
skulle anvénda tjinsten relativt séllan. Dessutom skulle dldre resendrer acceptera en viss
grad av dndrade reseforhdllanden, som till exempel forsenad upphdmtningstid. Det hér
innebdr att det finns utrymme for effektivitetsvinster pa sé vis att resans forutséttningar
kan foréndras, till exempel vad giller resrutten, samtidigt som majoriteten av de &ldre
resendrerna skulle fortsitta att anvinda tjénsten.
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1. Mojligheter och utmaningar med
efterfragestyrd kollektivtrafik

Med efterfrdgestyrd kollektivtrafik menar vi en transporttjdnst diar fordonet anpassar sin
rutt baserat pd resendrernas specifika transportbehov vid en specifik tidpunkt.
Transporten kan bokas for enskild eller for en mindre grupp. Den har alltsa ingen fast rutt
och tidtabell, utan anpassar sin rutt och tidtabell baserat pa de bestédllningar resenérerna
gor. Rutterna anpassas sd att samdkning med sa ménga resenédrer som mojligt uppnas.
Tjédnsten dr Sppen for alla och betalning sker per person och inte per fordon da hela
fordonet inte normalt bokas. Upplédgget innebir att resendren méste bestélla resan som
Onskas goras.

Det svenska begreppet for den hér typen av trafik ar “efterfragestyrd trafik” efter en
direktoversittning av den engelska bendmningen “Demand Responsive Transport”
(DRT). Tidigare har begreppet “anropsstyrd trafik” anvénts for den trafik som kan
bestillas pd forhand, sa som fardtjinst, sjukresor och olika typer av nértrafik. Den sd
kallade efterfragestyrda trafiken handlar snarare om trafik som ar efterfragad i realtid eller
i niira framtid. Aven om all kollektivtrafik #r planerad utifrén att det finns en forviintad
efterfraga, s& dr idéen med DRT alltsd att den anpassas utifrdn behovet i néirtid.
Fortséttningsvis anvédnder vi forkortningen DRT som forkortning for efterfragestyrd
kollektivtrafik.

Den vanligaste formen av befintlig DRT i1 Sverige ar olika former av nértrafik som utfors
med personbil eller minibuss. Som kollektivtrafik dr den typiskt inte s& synlig. Svenska
taxiforbundet gav ut en rapport 2017 om svensk ppen anropstyrd trafik i vilken den gavs
epitetet “den hemliga kollektivtrafiken”!. Ofta 4r nirtrafiken starkt begrinsad avseende
till exempel omrade, platser for av och pastigning och servicetider dér forbestéllning (en
eller flera timmar innan) med telefon &r ett krav [1]. Det finns dock exempel pa uppldgg
av efterfragestyrd kollektivtrafik i Sverige ddr realtidsbestéllning tillits, som till exempel
X-linjen i Siffle. Aven serviceresor, sisom firdtjénst och sjukresor, har likartad karaktir
som den DRT vi beaktar, dock med undantaget att de inte kan betraktas som dppen for
alla. Internationellt finns ménga exempel pd DRT i kommersiellt uppligg, till exempel

1

https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/fakta/branschfakta/rap
port-den-hemliga-kollektivtrafiken
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MOIA (moia.io), samt olika ridesharing-tjénster sdsom UberX, Share? och Lyft Share?,
som alla har mojlighet till realtidsbestdllning.

En mdjlighet med DRT i forhéllande till linjelagd trafik &r dess potential att reducera
anviandandet av stora fordon till forméan for mindre. Med DRT kan man dven undvika
tomkdrning, det vill sdga onddig kérning nér ingen vill resa, och pé sé sétt reducera antalet
fordonskilometrar. Sammantaget innebér detta att DRT kan bidra till mal om att minimera
kostnaderna alternativt erbjuda bésta servicen given tillgéngliga resurser.

En annan viktig mgjlighet dr att kunna erbjuda béttre tillgdnglighet for resendrer genom
att erbjuda transport till och fran platser som inte har annan kollektivtrafik. Detta gors
idag genom olika former av nértrafik fran platser som har relativt stort avstind till en
héllplats for linjelagd kollektivtrafik eller dér turtdtheten ar véldigt 14g. Det finns ocksa
en forhoppning om att DRT kan reducera privatbilism. M§jligen bade genom att reducera
totala antalet fordonskilometrar och genom att reducera behovet av privatigande av
fordon, och ddarmed totala antalet fordon.

Realisering av ovanstdende mdjligheter dr starkt kopplade till anvidndarens faktiska
anvindande av den DRT som erbjuds alternativt kommer erbjudas. I svensk kontext utgér
Oppen anropstyrd trafik endast en marginell del av all kollektivtrafik. Till exempel
utgjorde den Oppna anropstyrda trafiken endast 7% av all anropstyrd trafik, som 1 sin tur
endast utgor lite drygt 1,5 % av det totala kollektivtrafikresandet i antal resor ar 2010.
Andelen skattefinansiering for denna trafik var dock betydligt storre, d&tminstone for
anropstyrda sjukresor och féardtjénst i forhallande till skattefinansiering av kollektivtrafik
(Borjesson och Westerlund, 2010).

En kunskapsméssig utmaning med introduktion av nya former av DRT dér att forstd om
tjdnsten kommer att anvéndas och av vilka resendrer, samt vilka effekter detta far for
resendrer, regionala kollektivtrafikmyndigheter, operatorer och samhallet i stort. Denna
rapport fokuserar pa kunskap som hjélper oss att forutse anvdandandet och effekter av nya
former av efterfrigestyrd kollektivtrafik som inte tidigare provats i storre omfattning i
Sverige. Huvudsakliga kunskapskéllor blir dirmed vad potentiella resenérer tror om sitt
anvindande av efterfragestyrd kollektivtrafik och vilka erfarenheter som faktiskt finns av
nya former av kollektivtrafik, fradmst utanfor Sverige. Berdkningar med hjilp av
simuleringar givet olika antagande om tjdnstens utformning och anvédndning kan ocksa
bidra till kunskap om vilka effekter som kan forviantas.

Det har gjorts en hel del forsok med olika varianter av DRT, men fi av dessa initiativ
lever kvar som en del av transportutbudet [2]. Vi ser dock fortsatta forsok med ’nya”
varianter av DRT, till exempel X-linjen i Séffle. Tidigare forskning pekar ut nagra
generella utmaningar och framgangsfaktorer for DRT-tjénster. I en del tidigare fall har
bristande kunskap om vilka resendrsmarknader som &dr mottagliga for DRT lett till att nya
DRT-tjanster har blivit kortlivade [3]. Huruvida DRT-tjénster anvénds och uppfattas som
attraktiva kan péverkas av socioekonomiska och demografiska aspekter samt
resebeteenden, vilka skiljer sig at mellan olika individer och hushill i olika delar av

2 https://www.uber.com/se/en/ride/uberx-share/

3 https://www.lyft.com/
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vérlden [4] [5]. En studie frdn Storbritannien har identifierat ett antal egenskaper hos
ménniskor som bor i omraden dér efterfragan pd DRT-tjénster dr relativt hog: 1&g andel
bildgande, 1ag befolkningstithet, hog andel vita ménniskor och hdg social utsatthet [6].
Dessutom har personer med funktionsnedséttning visat sig vara mer benégna att resa med
DRT [7]. Mén reser mindre ofta &dn kvinnor fore pensionséldern; medan inga signifikanta
konsskillnader kan ses for pensionérer [7]. DRT &r en ny typ av tjénst for minga resenérer
och acceptansen dr darfor ofta en utmaning [5].

DRT-tjanster med 14ga driftskostnader och enkla rutter (till exempel manga
pastigningsplatser men fa destinationer) har ofta en hogre potential for framging an
system med hoga kostnader och komplexa rutter (till exempel ménga péstigningsplatser
och ménga destinationer) [8] [5]). DRT-tjanster for pendling samt for tillgang till ndjen,
rekreation och andra transportmedel (sdsom flygplatser eller jarnvégsstationer) har alla
visat sig ha potential i form av marknadsandelar [9] [10] [7] [11]. Framgéngen for dessa
tjanster beror dock pa biljettpriser for resan och tillgang pd parkeringsplatser, eftersom
de ofta konkurrerar med bilresor [9].

Det ar viktigt att komma ihag att &ven om en tjanst medfor stora kostnadsutmaningar kan
den kanske uppfylla andra viktiga krav. Det kan handla om okad tillgdnglighet,
exempelvis till shopping och sjukvard [9].
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2. Det har vet vi om systemeffekter av
efterfragestyrd kollektivtrafik

2.1. Tillganglighet och DRT

Efterfragestyrd kollektivtrafik, det vill sdga DRT, kan erbjudas mer eller mindre dverallt
dar ett fordon kan ta sig fram. Resendrer kan ddrmed hdmtas upp och ldmnas av néstan
var som helst. Tillgingligheten som DRT bidrar med beror dock pd hur DRT-tjdnsten
designas avseende exempelvis tilltna platser for av- och pastigning, geografiskt omrade
for tjénsten, dppettider med mera. Tillgangligheten paverkas dven av andra aspekter som
till exempel begrasningar att ta med bagage eller hund.

I begreppet tillgédnglighet ingar dven resendrens ekonomiska mojlighet att nd platser.
Salunda &r ocksa prissattningen av DRT-servicen relevant att beakta. En vanlig modell
for den Oppna anropstyrda trafiken i Sverige ar en prisséttning som overensstimmer med
en kollektivtrafikresa, det vill sdga en typiskt zonbaserad (eller mojligen avstandsbaserad)
taxa. Aven till exempel manadsbiljetter kan gilla for en DRT-resa utan extrakostnad. Det
finns ocksd exempel pé prissiattningsmodeller for DRT-tjdnster som dr dynamiska och
baserade p4 tillgang av fordon och aktuell efterfraga samt déir det ges ett visentligt ldgre
pris per resenir vid gruppbokning (som till exempel MOIA* i Hamburg). Man kan ocksa
tanka sig att DRT skulle kunna erbjudas med begrinsningar for individen, till exempel
hur ofta en individ far nyttja tjansten (till exempel max tva génger per dag och max tio
génger per vecka, vilket ocksd forekommer for nértrafik inom vissa regioner) [1].

Vér bild ar att DRT-tjdnster 1 stor omfattning kriver samhillssubventionering for att
vésentligen bidra till tillgénglighet. Detta tydliggors av att kostnaden for en DRT-resa
typiskt ligger vdsentligt 6ver kollektivtrafiktaxan, atminstone da den drivs med en lag
niva pa samakning. Bland annat finns uppgifter om att kostnadstdckningen fran
biljettintékter ligger pd mellan 2 och 18,7% [1]. En annan indikation pé detta &r att vi
ser att manga kommersiella tjénster introducerade i virlden inte fortsatt efter projekttiden

[2].

DRT-fordonens rutter och vem som skall 4ka med vilket fordon kan planeras utifrén olika
mal och med olika principer for forflyttning av fordon vid vintan pa nya resendirer.
Dérmed kan resendrer med olika avsténd till fordonsdepé fa vdsentligt olika véntetider i
DRT-tjansten, 1 alla fall for en DRT-tjdnst som tillater realtidsbestédllning av en transport.
Sélunda finns det risk att DRT i praktiken inte erbjuds pa ett helt likvardigt satt till
samtliga potentiella resenérer.

4 https://www.moia.io/en
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Vi kan dock konstatera att DRT, &tminstone som samhéillssubventionerad tjanst, har
potential att 6ka tillgédnglighet for manniskor men att det finns en rad designparametrar
som paverkar tillgangligheten.

2.2. Fordonskilometrar och antal fordon for efterfragestyrd
kollektivtrafik

Som konstaterats kan DRT 6ka tillgéngligheten for méanniskor. En relevant fragestéllning
blir hur DRT péverkar andra aspekter sdsom ekologisk hallbarhet och kostnader. Ett matt
som ger viss vigledning r att titta pd hur ménga fordonskilometrar som genereras, det
vill sdga det totala antal kilometrar fordon kor. Ur ett samhallsperspektiv dr det hogst
relevant att analysera effekter utifrdn vilka resor DRT ersitter, det vill siga om DRT
exempelvis ersdtter resa med egen bil eller resa med “vanlig” tidtabellstyrd
kollektivtrafik. Vidare dr det relevant att analysera potentialen for forandrat behov av
antalet fordon 1 samhillet for samma méangd persontransporter.

Fran bdde data om nértrafik och simuleringsresultat kan vi se att samékningsgraden ofta
ar sa pass lag att det till och med kan bli fler fordonskilometrar med DRT jamfort med
om resan foretogs med egen bil. Vid ingen samédkning genererar ju den typiska resan med
DRT éaven fordonskilometrar da fordonet aker helt tomt beroende pa var det befann sig
innan upphédmtning/avldmning och vart det ska efterdt. Samakning kan kompensera for
tomkdrningen genom att fler privatbilresor ersitts av DRT.

Simuleringsstudier visar att fordonskilometrar bade kan 6ka och minska jamfort med
privatbil. Studier av DRT i Sjobo visar att de kilometrar som genereras av DRT-fordonen
overskrider kilometrar for direkttransport (det vill siga motsvarande kilometrar med egen
bil) med cirka 18% 1 ett av de studerade scenarierna [12]. Samtidigt visar
simuleringsstudier av DRT 1 stadsmiljé (Goteborg-Mdlndal-Partille) att nyttjande av
DRT kan reducera fordonskilometrar med cirka 18% om en tredjedel av privatbilister
valjer DRT istillet for egen bil [13].

Dessa simuleringsresultat beror pd en rad antaganden men bekriftar en relativt
samstimmig bild om att DRT knappast pd ett dramatiskt sdtt kan reducera
fordonskilometrar men att en viss potential finns for reduktion. Samtidigt kan en DRT-
tjénst ocksa riskera att leda till fler fordonskilometrar &n om resan foretagits med egen
bil. Insamlad data av Glantz och Hellgren pekar pa att DRT (i form av nértrafik) kan
bade minska eller 6ka fordonskilometrar négot i forhallande till om resan foretagits
med egen bil [1].

Ett problem i tolkningen av sddana hér resultat 4&r om DRT bidrar till att ersétta en relativt
lang bilresa med en kortare DRT-resa i kombination med en tidtabellstyrd
kollektivtrafikresa. Nar DRT utgor en first-/last-mile-16sning har den ju potential att bidra
till att reducera fordonskilometrar vasentligt jimfort med om ndgon aker privat bil fran
dorr till dorr. DRT:s potential att reducera fordonskilometrar (ibland kallat trafikarbetet)
beror pad ménga faktorer och frimst kanske pd hur tjénsten erbjuds avseende till exempel
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storst tilldtna omvég alternativt storleken for tidsfonstret nér transporten kan ske. Se till
exempel simuleringsresultaten fran Lolland (Figur 1) dér vi plottat fordonskilometrar och
antal fordon som en funktion av tidsfonster nér resan kan foretas [12].

DRT VKT —— # DRT vehicles

Vehicle kilometres travelled
i s 2] %] (3] Caa
= &n = wn = n
Number of vehicles

o

0.25 0.5 0.75 1.0 1.25 ‘I_.5
Time window size, h

Figur 1. Antal fordonskilometrar (punkt och y-skala till vanster) och antal DRT fordon som behévs (fyrkant och y-skala
till héger) som funktion av olika tidsfénsters storlek nar resan kan féretas (x-skalan).

Aven om en DRT-tjénst skulle kunna bidra till firre fordonskilometrar ir det noterbart
att det kan bli olika reduktion inom olika geografiska omraden. Till exempel visar
simuleringsstudier av Goteborg att 4ven om totala fordonskilometrarna kan reduceras
med hjdlp av en DRT-tjinst, sa kan det faktiskt bli mer trafik (och fordonskilometrar) i
ytteromraden/bostadsomrdden medan minskningen pa genomfartsleder/storre vigar kan
bli visentlig [13].

Om vi istéllet tdnker oss att DRT ersitter en kollektivtrafikresa och att vi ersétter lampliga
busslinjer med DRT, vad kan vi forvédnta oss di? DRT har fordelen att den kan utforas
med mindre fordon och ddrmed till ldgre kostnad. Den behdver dessutom bara kora om
det finns resendrer som vill dka. Salunda dr DRT ett relativ naturligt alternativ att beakta
vid kollektivtrafik med fa resenérer per avging.

Det finns forskning som pekar pa att fordonskilometrar &r hogre med DRT jamfort med
tidtabellstyrd kollektivtrafik, men att nettoeffekten av att anvinda DRT é&r nagot positiv
ur ett energi-/miljoperspektiv [12]. For det simulerade caset O©kar antalet
fordonskilometrar ungefdr med en faktor 2,5 jamfort med tidtabellstyrd kollektivtrafik.
Dock, dé dessa mindre DRT-fordonen kan anses vara betydligt mer energieffektiva kan
miljoeffekten uppskattas till att vara positiv. En relevant fraga &r om man hade kunnat
astadkomma en positiv miljoeffekt genom att istéllet byta ut de linjelagda bussarna mot
mindre bussar. Men detta forsvéras av att det inte finns ndgon aktuell information om
resebehovet 1 linjelagd trafik, eftersom resenérer inte bestiller sin resa 1 forvag. Det blir
darfor svarare att snabbt tillkalla extra fordonskapacitet nidr behov uppstar. Vidare
planeras bussarnas omlopp sa att en viss buss kan behdva trafikera stillen dér efterfragan
forvéntas vara sa pass hog att en fullstor buss dr mest lampad.

Forutom antalet korda kilometrar med fordon kan effekter fas genom att DRT-resenérer
ges mdjlighet att skippa tillgéng till egen bil om DRT-resan ersdtter en resa med egen bil.
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Simuleringsstudier kan visa potentialen for detta om man antar att varje resa med DRT
just ersitter en resa med egen bil. Det dr dock svérare att veta 1 vilken omfattning en sadan
mojlighet realiseras pa grund av ménga andra faktorer, fraimst i form av beroendet av sin
bil for andra resor som ej kan foretas med DRT. I simuleringsstudier av Goteborg-
Molndal-Partille (GMP) har vi sett att ett DRT-fordon potentiellt ersitter mellan 5 och 6
privatfordon under morgon-peaken (det vill sdga en minskning med 82% bland de fordon
som idag nyttjas for privatbilism inom GMP) [14]. I simuleringar av DRT i Sjébo kunde
vi till exempel se att 30 DRT-fordon kunde exekvera 1450 DRT-resor under ett dygn
[12]. Om samtliga dessa resor antas vara av typen frén och till hemmet (och att endast en
sadan resa foretas per individ) skulle det innebéra att 30 DRT fordon i bésta fall ersétter
upp mot 725 privatbilar i en ideal och fiktiv situation, det vill sdga en relation pa: 1:24.
Skillnaden i estimeringarna beror bland annat pa att i Sjobo-studien beaktades hela dygnet
och inte bara morgon-peaken som for GMP.

Potentialen for DRT att reducera fordonskilometrar (relativt egen bil) dr hogst beroende
av en rad faktorer. Ndgra av dessa ar:

1. Olika incitament sé att resendrerna flyttar sin resa i tid for att hoja samékning och ddrmed
reducera fordonskilometrar.

2. Olika incitament s att resenédren kan flytta sin plats for ankomst och avldmning.

3. Incitament/paverkan for att fa resendrer att aka med” en redan planerad DRT-resa.

4. Samorganisation med serviceresor (fardtjanst och sjukresor).

Ovanstaende faktorer innebér viktiga fragestéllningar att beakta vid ett eventuellt bredare
nyttjande av DRT. Samtidigt dr kunskapsldget begransat d& det endast finns ett fatal
studier som bekriftar dessa faktorer (dessutom &r det komplexa fragestéllningar da det
finns minga beroenden). Resultat frdn simuleringsstudier av tidsfonsters storlek visar
dock att tidsforskjutning bor ha en mojlig effekt [12]. Tidsfonstret representerar just inom
vilka tider en resenir kan himtas av ett DRT-fordon efter denna har bestillt en DRT-resa.

Om vi tittar pa hur fordonskilometrar paverkas av avstindet som resendren behdver ga sa
finns simuleringsresultat som bekréftar den intuitiva relationen att ju ldngre resendrer kan
tédnka sig ga till och fran upphédmtnings- och avlimningsplatser (sa kallade Pick-up/Drop-
off, eller PUDOS), desto storre mgjlighet att reducera det totala antalet fordonskilometrar.
I projektet Eldsjdl diar en omfattande implementering av DRT simulerades 1 omradet
Goteborg-Molndal-Partille kunde man se att om avstanden mellan PUDOS 6kade fran
100m till 300m minskade fordonskilometrar for DRT-fordonen med cirka 7%. Samtidigt
Okade den totala resetiden for resendrer med cirka 32% pa grund av den lédngre gdngvégen
till ndrmaste PUDO [13].

Naturligtvis dr ovanndmnda slutsatser hogst beroende pa studerat scenario och kan bli
bade storre och mindre beroende pa om planeringsalgoritmen kan nyttja detta forhéllande
till fullo eller inte. Vi kan ocksé forutse att ovanstaende faktorer gor sig bast med hjélp
av effektiv realtidskommunikation mellan resendr och operator (&tminstone for punkt 1—
3). I alla fall om vi antar att DRT béde skall hantera forbestéllda resor och forfragningar
om att &ka direkt.

Slutligen har ménniskors allmédnna vilja att dela resan med andra resenérer stor inverkan
pa DRT:s potential att reducera fordonskilometrar. Den totala volymen av resendrer har
ocksa betydelse. Ju fler resendrer, desto stdrre potential att reducera fordonskilometrar
relativt egen bil [13].

K2 Outreach 2023:1 11



2.3. Kostnader

Systemkostnader for DRT drivs forst och frimst av tidskostnad for fordon och forare,
korda kilometrar samt antalet fordon som behdvs. Avseende antalet fordon som behovs
ar det olika vid olika tider dé reseefterfrdga varierar under dygnet och mellan olika dagar.
Likartad peak-problematik finns for tidtabellstyrd kollektivtrafik, dér fordonsflottan i
princip maste dimensioneras utifrdn peak-behovet. Dock finns det ytterligare nigra
aspekter att beakta avseende DRT. DRT-fordon, som typiskt dr mindre dn traditionella
bussar, har andra forutséttningar for att nyttjas pa alternativa sitt, vilket kan péverka
systemkostnaderna. DRT-fordonet kan exempelvis nyttjas for serviceresor, skolskjuts
och taxi (utan samakning). Vi ser ocksa potentiella mojligheter att vixla over dygnet bade
hur ett fordon anvinds samt hur ett omrade servas. Fordon kan till exempel gé utifran en
tidtabell vid peak och som DRT-fordon vid low-peak.

Som nd@mnts ovan sa ligger kostnaden for att utféra en DRT-resa typiskt visentligt 6ver
kollektivtrafiktaxa. Vi ser ocksd att kommersiella tjédnster for DRT hamnar pd en
prissittning som ligger 6ver en kollektivtrafikbiljett. Som tidigare ndmnt ser vi att manga
kommersiella tjénster inte fortsatt efter projekttiden [2].

Nagot som framkommer genom kontakt med kommersiella aktdrer inom branschen ér att
man tror att en mojliggérare for kommersiella DRT-tjanster, det vill sdga dar
biljettintdkter kan ticka kostnaderna utan subventioner, dr nir sjdlvkérande fordon kan
nyttjas. I samband med detta diskuteras ocksa Overgangen till elektromobilitet for att
minska miljopaverkan av DRT-tjdnsten. Da forarkostnaden har relativt storre genomslag
for totalkostnaden nér sma fordon nyttjas dr det logiskt att anta att om forarkostnaden kan
reduceras (genom sjélvkorande fordon) skapas en relativ fordel for smé jamfort med stora
fordon i forhdllande till dagens situation. Detta forhallande gor att &dven
samhdillssubventionerad DRT kan forvintas bli en mer attraktiv 10sning hos regionala
trafikmyndigheter da (och om) sjdlvkorande fordon blir en gdngbar 16sning.

2.4. Slutsatser

DRT ser ut att:

e Ha potential att oka tillgdnglighet genom att erbjuda transport dar tidtabellstyrd trafik
idag ej finns eller ej dr ekonomisk forsvarbart. Dock kan kostnaderna 6ka beroende pa
vilken trafik den ersétter och huruvida marginalkostnaden for ytterligare en resenér
riskerar att vida Overstiga biljettintdkten.

o Riskera ge fler fordonskilometrar ndr en DRT-resa ersdtter en privatbilsresa.
Fordonskilometrar kan dock reduceras om DRT-resan mojliggér en kombinationsresa
och/eller om det dr ménga resendrer i systemet som samaker.

e Ha potential att minska behovet av att dga eller langtidshyra privatbilar och ddrmed
minska det totala behovet av fordon i samhéllet.

e Ha jamforbar kostnad, kvalitet samt battre miljoprestanda nar den ersitter tidtabellstyrd
kollektivtrafik som idag har relativt 1ag nyttjandegrad.
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3. Det har vet vi om resenarernas
acceptans av efterfragestyrd
kollektivtrafik

Med o6kad kunskap om resenérers acceptans och preferenser for olika utformningar av
DRT kan tjénsten utformas pa ett attraktivt sitt och pa s vis locka fler anvindare. Olika
resendrsgrupper kan givetvis ha olika uppfattningar och en DRT-tjdnst kan dédrmed
behodva utformas pa olika sitt for olika malgrupper. Dessutom kan en del grupper vara
mer lampliga att fokusera pd @n andra, dd behoven och acceptansen for den hér typen av
tjénst kan skilja sig at.

Vi har genomfort enkétstudier med fokus pa de hir frdgorna, med inriktning pé tre
resendrsgrupper: yngre resendrer 1 skoléldern (6-19 ér), dldre resenédrer (70 ar och &ldre)
och vuxna resendrer i arbetsaktiv dlder (18-69 é&r). Nedanstdende kapitel summerar
tidigare forskning och presenterar en sammanfattning av enkétstudiernas resultat.

3.1. Yngre resenarer i skolalder (6-19 ar)

Unga minniskor, speciellt 1 dldrarna 6—19, anses vara viktiga potentiella anvéndare av
efterfragestyrd kollektivtrafik [15]. Denna grupp dr mindre bendgen att dga bil eller ha
korkort och nér de utfor dagliga drenden utan vuxet medfolje véljer de ofta kollektivtrafik,
cykel eller gang [16] [17] [18]. Dagens ungdomar, speciellt i ekonomiskt utvecklade
lander, ser inte korkortet eller bilen som en symbol for frihet och sjdlvstindighet, till
skillnad fran tidigare generationer [19]-[22]. Utéver detta &r ungdomar idag mer
miljomedvetna och mer benédgna att prova nya teknologier inom kollektivtrafiken [23].

Det ar viktigt att forstd ungas resebeteende och att leda dem till hallbar mobilitet eftersom
deras resvanor idag kan ligga kvar nir de blir dldre [21] [24]. I planeringen av innovativa
kollektivtrafiktjdnster sasom DRT é&r det nodvéndigt att forstd hur tjdnsterna kan méta
ungas resebehov for att kunna skapa effektiv strategi och tjdnstdesign som mojliggor
hallbara resvanor.

Under 2021 delade vi ut en enkét i Region Skane som undersokte skol- och fritidsresande
bland unga 1 grundskolan och gymnasiet samt bland deras fordldrar. Malet med studien
var att fA en grundliggande fOrstaelse for ungas resmonster och sirdrag, samt vilka
faktorer som dr associerade med intresse for att anvinda efterfragestyrd kollektivtrafik i
framtiden. Foljande avsnitt presenterar resultatet frdn enkétstudien.
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3.1.1. Ungas resmonster

For att fa en grundldggande forstaelse for ungas nuvarande resmonster kartlade vi forst
deras huvudsakliga vardagliga reseaktiviteter och deras huvudsakliga transportsétt; sedan
utforskade vi deras resmonster vad géller reseavstand, oro i1 resandet och asikter hos
fordldrarna som paverkar ungdomarnas transportsétt.

Hur reser unga till skolan och pd fritiden?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 0% 80% 90% 100%

Stadsomrade

Skolresor .
Landsbygdsomrade

20% 23% 6% 300 220 Total

Stadsomrade
Fritidsresor

efter skolan Landsbygdsomrade

16% 20% 18% 45% Total

Stadsomrade
Fritidsresor

pa helgen

Landsbygdsomrade

14% 15% 19% 51% Total

Ging B Cykel Skolbuss Kollektivtrafik =Bil = Amnat

Figur 2. Jamforelse av transportsatt mellan resor till och fran skolan, fritidsresor efter skolan och fritidsresor pa helgen
bland unga som lever i stadsomraden och landsbygd.

Resor for skola och fritid dr de huvudsakliga reseaktiviteterna bland unga. Figur 2 visar
att for skolresor valde 6ver 70% av ungdomarna ging, cykel eller kollektivtratik, medan
22% fick skjuts. De som bodde pa landsbygden reste oftare med kollektivtrafik dn de som
bodde i ett stadsomrade (38% kontra 24%). Utifrdn antagandet att man ersitter traditionell
kollektivtrafik med DRT, har DRT en relativt stor potential att méta ungas resebehov i
landsbygdsomréaden jamfort med staden.

Bland fritidsresorna var det vanligaste transportsittet bil, foljt av kollektivtrafik och
cykel. Mer specifikt fick ungdomarna skjuts 1 bil av en vuxen 145% av fritidsresorna efter
skolan och 51% av fritidsresorna pd helgen. Kollektivtrafik anvdndes endast i 18% av
resorna efter skolan och 19% av resorna pa helgen. Andelen som anvinde cykel var 20%
for aktiviteter efter skolan och 15% pa helgen. Generellt sett fann vi att unga &r mer
beroende av forédldrar for skjuts nédr det géller fritidsresande &n skolresor, och att unga
forlitar sig mer pa bil pa landsbygden én i stadsomraden.

Resultatet visar pa tva sédtt som DRT kan fungera som transportsétt for ungas vardagliga
aktiviteter. Man kan anta att DRT har en god potential att ersétta kollektivtrafik pa grund
av likheten mellan tjénsterna. I sddana fall kan DRT utgora ett hogst relevant alternativ
till traditionell kollektivtrafik vad géiller skolresor pa landsbygd. Ocksa nér det giller
fritidsresor skulle det kunna finnas en storre efterfrigan av DRT pé landsbygden 4n i
stadsomraden pa grund av den relativt hogre andelen kollektivt resande. Att tillgodose
detta skulle dock vara svért eftersom de nuvarande reseaktiviteterna forlitar sig starkt pa
privatbilar, och kvaliteten pa den efterfragestyrda kollektivtrafiken skulle ddrmed behdva
vara valdigt hog for att konkurrera med bilen.
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Hur langt reser unga till skola och fritid?

Lingre in 10 km | NSCRY N NSSGo 34,7%
skm till 10km  [NZ0NZNIEE N 24,5%
2 km till 5km  [IREE I 20.9%
Inom 2 km  [INCASANNNZS TN 19,9%
Langre dn 10 km  [[IISV0NIBNEA 12,3%
Skm till 10km  FHGSAHOBY 10,5%
2kmtill skm NSO SST. 48,7%
Inom 2 km [T 28,5%

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0% 120,0% 140,0% 160,0%

Landsbygdsomraden

Stadsomraden

m Skolresor M Fritidsresor efter skolan Fritidsresor pa helgen
Figur 3. Andel resor i fyra avstandskategorier i stads- och landsbygdsomraden

Figur 3 visar att reseavstand for bade skola och fritid skiljer sig mellan unga 1 stdder och
unga pé landsbygden. Mer specifikt reser en stor andel unga i stadsomrdden under 5 km
till skol- och fritidsaktiviteter. Ddremot reser endast 45% av unga som bor pd landsbygden
under 5 km till skol- och fritidsaktiviteter, medan resten maste resa lingre och néstan 40%
maste resa over 10 km. Generellt sett reser de som bor pa landsbygden langre dn de som
bor i stadsomréden, bdde for skola och fritid. Nivan pa kollektivtrafiksforsorjningen ér
lagre i landsbygdsomréaden én i stadsomraden. Dessutom erbjuder DRT storre flexibilitet
an traditionell kollektivtrafik samt bittre stod for langre resor dn gang och cykel. Detta
medfor att DRT har potential att forsorja ungas resebehov pa landsbygden, antingen som
komplement eller erséttning till traditionell kollektivtrafik, och dérmed forbattra
kollektivtrafikens tillgédnglighet for dem.

Oro kring sdkerhet i skol- och fritidsresande: fordldrars och ungas perspektiv.

100%
90%
80% T 5%
70%

60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Manliga Kvinnliga |

86% 85% 86%
76% Skolresor

® Fritidsresor
56%

A

% procentandel som kénner sig
sikra under ensamt resande

Manliga Kvinnliga |

Stadsomraden Landsbygdsomréden

Figur 4. Ungas uppfattade sakerhet under skol- och fritidsresor

Forédldrars oro kring trafikolyckor och sociala trygghetsrisker ndr barn reser med
kollektivtrafik rapporteras vara en av de storsta anledningarna bakom fordldrars val att
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bilskjutsa sin barn till aktiviteter [25]-[27]. Vi undersokte bade ungas och deras foréldrars
uppfattningar om sikerhet 1 den svenska kontexten.

Figur 4 visar ungas uppfattade sékerhet under ensamma resor till skol- och
fritidsaktiviteter. En stor andel ungdomar kénde sig sdkra under ensamma resor till
skolan. Inga tydliga skillnader fanns mellan olika kon eller boendeomréden. Géllande
ensamma fritidsresor var diremot andelen som kénde sig trygg mindre i bada grupperna,;
procentandelen av kvinnliga respondenter som kidnde sig osdkra 0kade fran 15% i
stadsomraden till 24% 1 landsbygdsomraden.
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Figur 5. Foraldrars attityder, varderingar och oro kring sina barns skolresor, utifrdn medelvarden av
prioritetsrangordning av varderingar hos foraldrarnas féredragna transportsatt for barnens skol- och fritidsresor (1= lagst
prioriterat, 6 = lagst prioriterat)

Figur 5 visar foréldrars attityder, varderingar och oro kring sina barns skolresor. Vikten
av sdkerhet och trygghet hos fordldrarna stimmer Gverens med oron hos ungdomarna
sjdlva. Resultatet pekar pd att det dr nddvindigt att ta hinsyn till denna frdga under
planerings-, implementerings- och operationsstadierna av persontransporter. Dessutom
kan fordldrarnas lagre preferens for miljofragan kopplas till att bil dr det vanligaste
transportmedlet for bade skol- och fritidsresor.

Generellt sett dr bade fordldrar och unga oroliga for problem med sdkerhet och trygghet
pa sina resor. Darfor maste skapandet av en sidker och trygg reseupplevelse fran dorr till
dorr betonas for att frimja anvéindandet av DRT bland unga.

3.1.2. Faktorer som paverkar ungas intentioner att anvdnda efterfragestyrd
kollektivtrafik i framtiden

En forstaelse for ungas resmonster och sérdrag kan ge en insyn kring vad som ér
avgorande for att unga ska anvinda DRT i framtiden. Vi har funnit 12 faktorer som
paverkar ungas intentioner att anvianda efterfragestyrd kollektivtrafik. Dessa kan delas in
i tre kategorier:

1) Hushallskontext och fordldrars attityder
2) Ungas resvanor och preferenser
3) Nivan av kollektivtrafiksforsojning
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Resultatet visar att framforallt foljande faktorer kan associeras med ungas intentioner att
anvénda efterfragestyrd kollektivtrafik:

e Unga vars fordldrar upplevde DRT vara smidigt, kostnadseffektivt och miljovénligt var
mer intresserade av att anvinda DRT i framtiden.

e Unga med syskon var mer intresserade av att anvdnda DRT

e Unga som &r vana vid att resa med flera olika transportslag, kollektivt eller med cykel
var mer intresserade av att anvinda DRT. De som reste multimodalt identifierades som
mest entusiastiska, foljt av dem som reste med kollektivtrafik och cykel.

Anvindningen av cykel hos ungdomarna associerades positivt med intentionen att
anvdnda DRT i framtiden. Med tanke pa de ldngre reseavstanden och kollektivtrafikens
lagre forsorjningsnivd 1 glesbygd tyder detta pa att DRT kan fungera som en
transporttjanst till och frdn andra transportmedel. DRT kan da ersédtta cykeln som ett sétt
att ta sig till och frin kollektivtrafik. Dessutom ger studien stod till att fordelarna med
DRT sasom dorr-till-dorr-resor, flexibilitet och frihet fran fasta rutter och tidtabeller gor
DRT mer konkurrenskraftig &n traditionell kollektivtrafik. Darfor stodjer studien ocksa
att DRT kan fungera som ett konkurrerande eller kompletterande transportsétt for unga i
Sverige, speciellt i landsbygdsomraden.

Eftersom DRT dar ett transportsétt vars anviandarupplevelse mest liknar kollektivtrafik
undersokte vi effekten av kollektivtrafikforsorjningsniva pa intentionen att anvéinda DRT
1 framtiden. Resultatet visar att unga som bor ldngt ifrdn ndrmsta busshallplats dr mer
bendgna att anvinda DRT pé grund av trygghets- och sdkerhetsproblem som é&r kopplade
till att resa langt sjdlv till bussen. Detta visar pa mojligheten hos den efterfragestyrda
kollektivtrafiken att erbjuda dorr-till-dorr-resor vilket inte bara kan underlétta sékerhets-
och trygghetsproblemen utan ocksd forbéttra personers tillgdng till kollektivtrafiken.
Darmed visar DRT potential i omrdden med délig kollektivtrafikforsorjning, speciellt i
omraden med lag hallplatstithet.

3.2. Aldre resenérer (70 ar och aldre)

3.2.1. Nuvarande resvanor och preferenser

I Sverige idag dr 20% av befolkningen 65 &r och dldre och 10% ar dver 80 ar. Det dr
forhallandevis stora grupper och det dr darfor viktigt att se 6ver deras mojligheter att resa.
Studier har visat att mojligheten att resa och vara aktiv i sin vardag har betydelse for dldre
personers livskvalitet [28]. De som inte kan resa med kollektivtrafik dr mindre
tillfredsstéllda med sina resmojligheter och de upplever sémre mojligheter att genomfora
sina vardagsaktiviteter [29]. Aldre personer gor i genomsnitt firre resor &n andra, frimst
dérfor att de har farre aktiviteter att genomfora utanfor bostaden men ocksa for att hilsan
g0r det svarare att resa.

De flesta éldre har inga betydande funktionsnedséttningar. Effekter av dldrande som har
betydelse for en persons mojligheter att resa med kollektivtrafiken uppstar oftast framéat
75-80 ars alder da sadant som syn, horsel, balans och ork forsvagas. Studier visar att
betydande grupper bland de é&ldsta (de over 80 ar) och bland de som ér
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fardtjénstberattigade har svart att ga strackor som é&r langre dn 200-300 meter [30]. En
majoritet (knappt 80%) av de som har firdtjinst dr dldre personer. Knappt 5% av de
mellan 65 och 79 ar har ritt att anvdnda fardtjanst medan motsvarande siffra for de over
80 ar ar drygt 25%. Denna andel har minskat genom aren [31].

Bland éldre gors majoriteten av resorna med bil (59%) medan endast 14% av resorna gors
med kollektivtrafik [32]. De allra flesta (89%) av de éldre (75-84 ar) har korkort, men
alla har inte tillgdng till bil i hushéllet. Bland ménnen i denna &ldersgrupp har 25% inte
tillgéng till bil 1 hushdllet och bland kvinnorna dr motsvarande siffra 60% [32]. For de
som inte har tillgng till bil & mojligheten att resa med kollektivtrafik viktigt. Fokus i
den vanliga kollektivtrafiken har under de senaste dren varit att attrahera nya resenérer,
framfor allt de som kor bil. Detta har inneburit satsningar pd att gora resan snabbare,
vilket 1 vissa fall har lett till lingre gangavstdnd och en stressigare miljo.

Nir dldre beskriver vad de tycker dr problematiskt i kollektivtrafiken framhélls saker som
langa gangavstind, svarigheter att stiga pa fordonet, att de inte hinner sitta sig och att de
inte har nigon kontakt med foraren (Ryan, Stdhl). Personer over 75 ar efterfragar
forbattringar 1 form av korta gédngavstand, sittplats under resan, att slippa byta och att fa
hjalp med att betala for sin resa for att kollektivtrafiken ska vara ett bra alternativ for dem
[30]. DRT skulle darfor kunna vara en transportform som sérskilt kan passa vissa grupper
av dldre personer.

3.2.2. Acceptans och preferenser for olika utformningar av efterfragestyrd
kollektivtrafik

Forskning visar att DRT-tjdnster som erbjuder dorr-till-dorr-transport betraktas som
sarskilt sidkra kollektivtrafikalternativ for resor under natten, och synnerligen fordelaktiga
for dldre méanniskor [33]. Generellt anvinder dldre personer DRT framst for sociala,
rekreations- och sjukvardsandamal [34] [11]. Nagra av de egenskaper som betraktas som
viktigast for dldre vad géller DRT é&r direktanslutning (inga byten), fast pris och enkelt
bestillningsforfarande [34]. Negativa asikter relaterade till DRT-tjanster handlar just om
bestillningsforfarandet, men ocksd om problem vid resan, som till exempel forsenad
upphédmtning och dalig kommunikation om detta, samt missforstand kring hur en sadan
hér tjanst fungerar [33].

Vi har genomfort en enkétstudie riktad till dldre personer (70+ ar) boende i Skéne. I den
beskrevs DRT som en ny typ av tjdnst inom kollektivtrafiken som éar tillgdnglig for alla
och som kostar ungefar detsamma som en resa med den vanliga kollektivtrafiken.
Resendren méste boka resan i forvdg och kan resa fran valfri plats till valfri plats inom
kommunen. Den erbjudna tiden for avresa kan avvika fran den 6nskade tiden eftersom
var och nér bussen kor beror pa hur de olika personer som har bokat resa vill aka.
Resultaten fran enkétstudien visar att de flesta dr vana vid att anvinda internet och appar,
men att endast en minoritet accepterar bokning av DRT via app eller webbsida (se Figur
6). Det alternativ som accepteras av flest dr istédllet bokning via telefon. En majoritet tror
att de skulle anvéinda DRT, dven om flertalet nog skulle anvinda tjinsten relativt sdllan
(se Figur 7).
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Resultatet visar att foljande punkter &r viktiga for att dldre ska anvinda DRT:

e Bokning bor tilldtas tva timmar (eller mindre) fore avgéng

o Tillatna avgéngsforseningar och restidsfordrojningar bor vara max 10 minuter

e Vid bokning kan ett avgangsintervall ges inom vilket bussen kommer att avgé men detta
intervall bor vara max 10 minuter langt

e  Dorr-till-dorr-transport, eller vanliga busshallplatser, bor tillimpas. Upphdmtnings- och
avldmningsplatserna bor inte dndras mer dn 100 m efter bokning.

e Information om &ndringar i avgéngstid, restid med mera vid tidpunkten for planerad
avgang, alternativt en timme i forvig, har mindre betydelse for resenéren vid mindre
andringar men nagot storre betydelse vid storre édndringar.

e Biljettpriset bor vara oberoende av de eventuella dndringar som operatdren gor efter
bokning. Aldre vill exempelvis inte se ett biljettsystem som innefattar billigare pris for
biljetter med storre risker for dndringar i restid och avgangstid.
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Figur 6. Accepterade sétt att boka en DRT-resa.
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Figur 7. Respondenterna uppskattade anvandning av DRT nar de har, respektive inte har, en tid att passa
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Vi har dven analyserat dldres acceptans for olika kombinationer av forseningar,
avgdngsintervall och dndringar i upphdmtnings-/avldmningsplatser. Resultaten visade att:

e En DRT-tjdnst som kommunicerar avgangstid till resenédren i form av intervall om 10
minuter och som tillater avgangstidsférseningar om max 10 minuter, accepteras av dver
70% av respondenterna.

e En DRT-tjanst som kommunicerar avgangstid i form av intervall om 10 minuter och som
tillater forseningar av restidsférseningar om max till 10 minuter, accepteras av éver 70%
av respondenterna.

e En DRT-tjanst som tillater avgangstidsforseningar om max 10 minuter och som tillater
restidsforseningar om max 10 minuter, accepteras av nédstan 70% av respondenterna.

e En DRT-tjinst som medger flytt av upphdmtnings-/avlamningsplats om max 100 meter
och som anvinder héllplatser utformade som dagens busshallplatser, accepteras av 64 %
av respondenterna.

e Ovriga kombinationer av ovanstiende faktorer har relativt 1aga acceptansnivéer (under
40%).

Resultaten visar vidare att bilen dr det transportmedel som anvidnds mest frekvent idag
och att 82% har tillgang till bil i egna hushallet. Man kan dérfor sluta sig till att en hel del
av de som har svarat att de accepterar ovanstdende forhdllanden anvénder bil idag.
Darmed bor det finnas potential att locka en del av dagens bilkdrare till DRT, sérskilt vid
de forhdllanden som visar hdga acceptansnivder men &dven vid ndgot légre
acceptansnivéer.

3.2.3. Relativa varderingar av egenskaperna for resa med efterfragestyrd
kollektivtrafik

Enkétstudien for dldre resenérer innefattade dven fragor om preferenser for olika attribut
(restid, géngavstdnd etcetera) under hypotetiska scenarier [35]. Attributen aterspeglar
olika forhallanden for en resa med DRT. De olika nivéerna for varje attribut baserades pa
vad som kan anses vara realistiskt for en DRT-tjénst i den aktuella geografiska miljon.
Resultaten visar att:

e Respondenterna anser att en minuts Kortare restid motsvarar 4 meter langre gdngavstand,
det vill sdga om gangavstandet 6kar med 100 meter vill resendrerna ha 25 minuters
kortare restid for att de ska vara fortsatt ngjda med resan.

e Respondenterna vill ha 138 minuter kortare restid i utbyte mot att inte fa négon sittplats
under resan.

o Respondenterna vill ha 12 minuter kortare restid i utbyte mot att de maste boka 60
minuter i forvég, i relation till 10 minuter i forvag.

e Respondenterna vill ha 23 kronor i rabatt pa biljettpriset for att acceptera en resa i fullsatt
fordon, jamfort med att resa relativt ensam i fordonet. De vill d&ven ha 26 kronor rabatt
som kompensation for en forsening i upphdmtningstid om 20 minuter.

Sammanfattningsvis visar studien att kort restid inte &r sdrskilt viktigt for respondenterna,
1 jamforelse med de Ovriga attributen. Respondenterna virderar Gvriga attribut i f6ljande
ordning, med borjan i det attribut som uppfattas som mest problematiskt:
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Ingen sittplats

400 meter langre gangavstand till upphamtning

Forsening om 20 minuter

Resa i fullsatt fordon

5. Krav pé bokning 60 minuter i forvag istallet for 10 minuter i forvag.

bl S

De faktiska vdrdena kan diskuteras och beror pa hur valsituationerna ar konstruerade,
men resultatet ger en bild av hur viktiga de olika attributen dr i forhédllande till varandra.
Ska DRT planeras for dldre sd &ar det till exempel bittre att inte flytta pa
upphdmtningsplatsen utan istéllet lata resan ta lite langre tid. Resultatet &r ett genomsnitt
for personer 6ver 70, men det dr ju mycket troligt att det finns variationer inom gruppen
beroende pé hilsoldge och tillgang till andra resmojligheter.

3.3. Skillnader mellan yngre resenarer, aldre resenarer och vuxna
resenarer i arbetsaktiv alder

Att resendrer 1 olika aldersgrupper har olika behov och preferenser for sitt resande &r
valkant [36] [37]. Som ndmnts ovan dr det dock mindre kint hur olika aldersgrupper
skiljer sig 1 sin syn pa efterfragestyrd kollektivtrafik. Vi har darfér genomfort en studie
som jamfor resultaten frdn de tre olika enkétstudierna fOor resendrsgrupperna yngre
resendrer 1 skolaldern (6-19 ar), dldre resenérer (70+ ar) och vuxna resendrer i arbetsaktiv
alder (18-69 ér).

Studien visar bland annat att dldre resenérer har en signifikant hogre acceptans for att
boka resor med DRT via telefonist &n de dvriga dldersgrupperna (se figur 8). Vidare har
yngre resendrer och vuxna i arbetsaktiv alder en hdgre acceptans for att boka resor via
den befintliga reseplanerarappen én att boka via ny app som dr sérskilt utformad for den
hér typen av resor. Det motsatta forhdllandet géller for de dldre resenérerna.

Bokningssatt
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telefonsamtal telefonsamtal webbsida befintlig sarskilt
med telefonist  med taltjanst reseplanerarapp framtagen app

m Alder 6-17 m Alder 18-69  m Alder 70+

Figur 8. Accepterade sétt att boka en resa med efterfragestyrd kollektivtrafik
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Studien visar vidare att dldre resendrer har en signifikant hogre acceptans for bokning
langt 1 forvég én de Ovriga dldersgrupperna. Bokning minst 1 timme i forvag (eller langre)
ar exempelvis acceptabelt for cirka 50% av de yngre resendrerna och de vuxna i
arbetsaktiv alder respektive cirka 70 % av de éldre resendrerna, medan bokningar minst
30 minuter i forvég (eller ldngre) &r acceptabelt for drygt 85% respektive cirka 95 % for
motsvarande respondentgrupper.

Vad giller hallplatslosningar har dldre resendrer en signifikant ldgre acceptans for
hallplatser som endast visas digitalt i appar, medan cirka 60—70 % av de yngre resenérerna
och de vuxna resendrerna i arbetsaktiv dlder accepterar dessa. Generellt accepterar de
flesta resendrer dorr-till-dorr-16sningen samt dagens fasta och fysiskt synliga
busshallplatser.

Figur 9 visar att unga har en signifikant hogre acceptans for biljettpriser som varierar
beroende pé riskerna for dndrade resevillkor (till exempel forseningar), medan &ldre
resendrer har en signifikant hogre acceptans for fasta biljettpriser utan forandringar efter
bokning, i jamforelse med dvriga aldersgrupper.

Biljettpris
100%
80%
60%
40%

20%

0%
Alder 6-17 Alder 18-69 Alder 70+

Biljettpris beroende av riskerna
B Alltid samma hiljettpris oavsett risker

B Alltid samma hiljettpris och inga reseforandringar efter bokning
Figur 9. Acceptans for olika I6sningar for biljettpris

Som né@mnts ovan kan en DRT-tjanst vara utformad pa sa sétt att resendren vid bokning
av resa far ett tidsintervall inom vilket fordonet kommer att himta resenéren, istillet for
en fast tidpunkt. Dessutom kan vissa forseningar 1 avgang och restid tillatas. Den héar
typen av konfigurationer mdjliggér omplanering av rutterna i syfte att ta hdnsyn till sena
reseforfragningar. Enkétstudierna visar att acceptansen for dessa &r likartad mellan
aldersgrupperna. Generellt accepterar majoriteten tidsintervall om 10 minuter och
forseningar om 10 minuter (nér resenédrerna inte har nadgon tid att passa). En DRT-tjinst
kan dven vara utformad pd sa sitt att upphidmtnings-/avldmningsplatsen flyttas efter
genomford resebokning. En flytt om 100 meter accepteras av dver 80% 1 samtliga
aldersgrupper, medan en flytt om 400 meter accepteras av betydligt farre (frén drygt 20%
till 60% beroende pé &ldersgrupp). Som véntat finns en sirskilt ldg acceptans hos éldre
resendrer.
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Figur 10 visar att dldre resendrer uppskattar att de skulle anvinda en DRT-tjdnst
signifikant mer ofta &n 6vriga dldersgrupper. Figuren visar dven att drygt 50% av de yngre
resendrerna, knappt 60% av de vuxna resendrerna i arbetsaktiv dlder och knappt 50% av
de dldre resenérerna skulle anvinda en DRT-tjénst varje ménad eller &nnu oftare. Dessa
resultat d4r dock relativt osékra eftersom val av transportsitt ofta beror pd flera
omstdndigheter, och i det hér fallet séarskilt pa hur DRT-tjénsten ar konfigurerad och vilka
andra alternativa transportsitt som finns tillgéngliga.

Estimerad anvandning
100%
80%
60%
40%

20%

0%
Alder 6-17 Alder 18-69 Alder 70+

B Skulle aldrig anvanda tjansten B Skulle mer sdllan anvanda tjansten
m Skulle anvanda tjansten varje manad m Skulle anvdnda tjansten varje vecka

Skulle anvénda tjansten dagligen
Figur 10. Estimerad anvandning av efterfragestyrd kollektivtrafik, om den fanns tillganglig

For att nyansera bilden av vilka som troligen kommer att anvinda en DRT-tjénst kan man
dela in i subgrupper s& som gjorts for gruppen vuxna i figur 11 nedan. Totalt dr det 58%
som tror att de kommer att resa med trafiken atminstone varje manad, men det ar fler
bland yngre vuxna som tror att de kommer att anvédnda trafiken. Det &r ocksa fler bland
de som bor 1 stidder dn bland de som bor pa landsbygd och mindre orter som kommer att
anvinda trafiken. Till viss del hinger detta samman med var olika aldersgrupper bor.
Bland de som redan éker kollektivtrafik dr det en betydligt hogre andel som kommer att
anvianda DRT jamfort med de som inte dker i vanlig kollektivtrafik. Skillnaden mellan de
som har respektive inte har korkort &r inte signifikant. Det gar inte heller att se nagra
statiskt sdkerstillda skillnader mellan mén och kvinnor, mellan de som arbetar och de
med annan sysselséttning eller mellan de som har olika langt till en befintlig hallplats.
Resultatet visar inte heller nagra sdkerstéillda skillnader mellan de som har bil 1 hushéllet
och de som inte har eller mellan de som dr sammanboende och de som bor ensamma.
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Andel som tror att de kommer att anvanda DRT atminstone varje manad
i olika subgrupper bland vuxna
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Figur 11. Estimerad anvandning av efterfragestyrd kollektivtrafik i olika subgruppen bland vuxna. * innebar en
signifikant skillnad pa 5%-nivan. De sista tva staplarna visar de som aker buss atminstone varje manad jamfort med de
som aker buss mer sallan.

3.4. Slutsatser

Generellt sett indikerar vara resultat att DRT har en storre potential att paverka ungas
mobilitet 1 landsbygdsomraden 4n i1 stadsomraden. Resultaten visar ocksa att en okad
sdkerhet och trygghet for unga, sirskilt i fritidsresandet, kan vara den vésentligaste
faktorn som saval fordldrar som unga tar hénsyn till vid val av DRT. Biljettpris och
miljofrdgor prioriteras dock relativt lagt. Vidare visar resultaten att det resesétt som
foredras mest bland unga ér bilen, trots att de &ven anvander andra resesétt. For att uppna
en regelbunden anvindning av DRT-tjanster bland unga bor tjénsten dédrmed vara
hogkvalitativ nog att kunna konkurrera med bilen.

Majoriteten av édldre resendrer dr positiva till att anvdnda en DRT-tjinst, &ven om de
troligen skulle anvinda tjansten relativt séllan. De skulle dessutom acceptera en viss grad
av dndrade reseforhéllanden. DRT ér till sin natur en dynamisk tjanst med varierande
forutséttningar och det hér resultatet visar att det finns utrymme for effektivitetsvinster
genom att foréndra forutsittningarna (till exempel resrutten), samtidigt som majoriteten
av de dldre resendrerna dndé skulle anvinda DRT.

Det finns en del signifikanta skillnader mellan hur olika &ldersgrupper ser pa
efterfragestyrd kollektivtrafik, framfor allt vad géller hallplatslosningar, hur och nar man
bokar resa samt hur biljettpriset &r utformat. Det finns ocksa signifikanta skillnader for
de olika aldersgruppernas uppskattning av hur ofta de skulle anvinda en DRT-tjinst, om
den fanns tillgénglig. Det dr dock viktigt att papeka att det kan vara svart att jamfora DRT
med kollektivtrafik sett ur resendrens synvinkel. Exempelvis dr det fortfarande relativt
oklart hur reseniren stiller sig till att anpassa sig till en tidtabell respektive en bestilld
resa. Bland annat &dr det svart att hitta jimforbara sétt att méta vantetiden. Det dr dven
svért att avgora nér en resendr uppfattar en DRT-tjanst som likvérdig en bussforbindelse,
dér bussen kor enligt en viss frekvens.
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4. Kunskapsluckor och framtida
mojligheter

Vara resultat pekar pd att DRT har potential att bidra till ekologisk héllbarhet genom
reduktion av totala antalet fordonskilometrar, &tminstone i vissa fall, om privatbilism
ersitts med DRT. I andra fall kan en DRT 16sning 6ka det totala antalet fordonskilometrar,
till exempel ndr samakningen blir 14g. Storst potential till reduktion av fordonskilometrar
finns nédr en lingre bilresa kan ersdttas med multimodalt resande med DRT och
tidtabellstyrd kollektivtrafik, det vill siga DRT som en first/last-mile 16sning. Vidare har
DRT vissa mojligheter att reducera det totala antalet fordon som behdvs i samhéllet, det
vill séga att fler hushéll klarar sig med inget eller ett fordon mindre @n idag. For att avgora
om och i vilken omfattning antalet fordon faktiskt reduceras med hjéalp av DRT krévs
dock mer kunskap, bland annat om hur DRT 1 kombination med andra 16sningar, sisom
bilpool och mikromobilitet, faktiskt paverkar behovet av fordon och privatigandet av
fordon.

Resultatet visar dven exempel pa ndr DRT verkar kunna ge upphov till mindre
energiatgang och miljokonsekvenser dn den tidtabellsyrda trafiken den 1 sa fall ersitter.
Fortsatta analyser avseende faktorer sasom frekvens, resandevolymer och geografisk
utstrickning kan dock behovas for att avgora 1 vilka situationer som DRT kan utgora en
héllbar systemlosning. Hallbarhetsperspektivet bor med fordel ocksd undersokas vidare
utifran olika varianter av DRT och 1 kombinationer med tidtabellstyrd trafik.

Huvudutbudet av kollektivtrafik har den egenskapen att en extra resenér genererar en
storre intdkt &n vad marginalkostnaden dr for en resenér. Efterfragestyrd kollektivtrafik
(och i synnerhet majoriteten av dagens dppna anropstyrda trafik) har typiskt den omvénda
egenskapen, att ytterligare en resendr genererar en storre marginalkostnad an
motsvarande 6kning av intdkt (d&tminstone 1 genomsnitt, men undantag bor finnas).

En relevant fragestillning blir nidr och om marginalintikten nérmar sig
marginalkostnaden for ytterligare en resendr inom DRT, avseende till exempel olika
varianter pd tjénster, prissittning, kvalitet pd tjdnsten och volymer av resande. Ur ett
samhdllsperspektiv bor ocksa andra viarden beaktas, som till exempel individers varde pa
att mojligheten finns att nyttja tjdnsten (dven om individen inte gor det) samt
samhdllsvardet av att erbjuda en grundlaggande tillgdnglighet.

En annan frigestillning &r hur relationen mellan marginalintéikten och marginalkostnaden
bor avspeglas i avtal vid upphandlad DRT och eventuella incitament i avtal. Kunskap om
detta behovs for att DRT:s potential inte ska missas genom att DRT forpassas till att vara
”Sveriges mest hemliga kollektivtrafik” som tidigare hdavdats. DRT lér ju knappast bidra
till att privatbilism ersdtts med en multimodal, kollektiv resa ddr DRT ingédr, om
mojligheten dr hemlig eller okdnd. Vér bild ar att utbudet av DRT séllan integreras vl i
tjénster och appar for att planera en kollektivtrafikresa. Kunskap behdvs sannolikt om hur
DRT-tjansten kan integreras med vanlig kollektivtrafik pé ett bra sitt. Vi bedomer ocksa
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att det finns potential till positiva effekter genom integrering av 6ppen DRT-trafik och
annan anropsstyrd trafik, sdsom serviceresor. En sadan integrering ger upphov till nya
fragestéllningar, exempelvis kring om man bor sirskilja servicekvalitet for olika
resendrsgrupper.

Vara resultat pekar pa ndgra viktiga aspekter att beakta vid design av en DRT-tjinst. Till
exempel ar sdkerhet en viktig faktor att beakta for att na en yngre malgrupp. Det dr dock
viért att notera att &ven om det kan vara effektivt att rikta en DRT-tjénst mot en sdrskild
malgrupp sa ar tjdnsten ténkt att vara Oppen for alla, och dess hallbarhet och ekonomi
beror pd mojligheten att attrahera flera mélgrupper.

26 K2 Outreach 2023:1



5. Referenser

[1] E. Glantz and A. Hellgren, ‘Kartldggning och analys av nértrafiken i sex sydsvenska

regioner’, CODEN LUTVDGTVTT-53251-662021, 2021, Accessed: Feb. 22, 2023.
[Online]. Available: http://lup.lub.lu.se/student-papers/record/9038576

[2] F. Pettersson, ‘An international review of experiences from on-demand public transport
services’, Swed. Knowl. Cent. Public Transp., 2019.

[3] L. Davison, M. Enoch, T. Ryley, M. Quddus, and C. Wang, ‘Identifying potential market
niches for Demand Responsive Transport’, Res. Transp. Bus. Manag., vol. 3, pp. 5061,
Aug. 2012, doi: 10.1016/5.rtbm.2012.04.007.

[4] S.Jain, N. Ronald, R. Thompson, and S. Winter, ‘Predicting susceptibility to use demand
responsive transport using demographic and trip characteristics of the population’, Travel
Behav. Soc., vol. 6, pp. 44-56, Jan. 2017, doi: 10.1016/j.tbs.2016.06.001.

[5] R. Daniels and C. Mulley, ‘Flexible Transport Services: Overcoming Barriers to
Implementation in Low-Density Urban Areas’, Urban Policy Res., vol. 30, no. 1, pp. 59—
76, Mar. 2012, doi: 10.1080/08111146.2012.660872.

[6] C.Wang, M. Quddus, M. Enoch, T. Ryley, and L. Davison, ‘Multilevel modelling of
Demand Responsive Transport (DRT) trips in Greater Manchester based on area-wide
socio-economic data’, Transportation, vol. 41, no. 3, pp. 589-610, May 2014, doi:
10.1007/s11116-013-9506-1.

[7] C.Wang, M. Quddus, M. Enoch, T. Ryley, and L. Davison, ‘Exploring the propensity to
travel by demand responsive transport in the rural area of Lincolnshire in England’, Case
Stud. Transp. Policy, vol. 3, no. 2, pp. 129-136, Jun. 2015, doi:
10.1016/j.cstp.2014.12.006.

[8] G. Currie and N. Fournier, ‘Why most DRT/Micro-Transits fail — What the survivors tell
us about progress’, World Transit Res., Jan. 2020, [Online]. Available:
https://www.worldtransitresearch.info/research/8124

[9] T.J.Ryley, P. A. Stanley, M. P. Enoch, A. M. Zanni, and M. A. Quddus, ‘Investigating the
contribution of Demand Responsive Transport to a sustainable local public transport
system’, Res. Transp. Econ., vol. 48, no. C, pp. 364372, 2014.

[10] N. Saxena, T. Rashidi, and D. Rey, ‘Determining the Market Uptake of Demand
Responsive Transport Enabled Public Transport Service’, Sustainability, vol. 12, no. 12,
Art. no. 12, Jan. 2020, doi: 10.3390/sul12124914.

[11] C. Weckstrom, M. N. Mladenovic, W. Ullah, J. D. Nelson, M. Givoni, and S. Bussman,
‘User perspectives on emerging mobility services: Ex post analysis of Kutsuplus pilot’,
Res. Transp. Bus. Manag., vol. 27, pp. 84-97, Jun. 2018, doi: 10.1016/j.rtbm.2018.06.003.

[12] S. Dytckov, J. A. Persson, F. Lorig, and P. Davidsson, ‘Potential Benefits of Demand
Responsive Transport in Rural Areas: A Simulation Study in Lolland, Denmark’,
Sustainability, vol. 14, no. 6, Art. no. 6, Jan. 2022, doi: 10.3390/su14063252.

[13] F. Lorig, J. A. Persson, and A. Michielsen, ‘Simulating the Impact of Shared Mobility on
Demand: a Study of Future Transportation Systems in Gothenburg, Sweden’, Int. J. Intell.
Transp. Syst. Res., Jan. 2023, doi: 10.1007/s13177-023-00345-5.

K2 Outreach 2023:1 27



[14] J. Hamrin et. al., ‘Eldsjél - Elektriska delade sjélvkorande fordon i det framtida
fossiloberoende transportsystemet’, Accessed: Feb 22, 2023. [Online]. Available:
https://www.drivesweden.net/sites/default/files/2022-09/slutrapport-eldsjal.pdf [2023-02-
22].

[15] L. Sorensen, A. Bossert, J.-P. Jokinen, and J. Schliiter, ‘How much flexibility does rural
public transport need? — Implications from a fully flexible DRT system’, Transp. Policy,
vol. 100, pp. 5-20, Jan. 2021, doi: 10.1016/j.tranpol.2020.09.005.

[16] M. Danaf, M. Abou-Zeid, and 1. Kaysi, ‘Modeling travel choices of students at a private,
urban university: Insights and policy implications’, Case Stud. Transp. Policy, vol. 2, no.
3, pp. 142-152, Dec. 2014, doi: 10.1016/j.cstp.2014.08.006.

[17] Y. Ma, ‘Travel patterns of university students in North Carolina’, 2015.

[18] B. Lundberg and J. Weber, ‘Non-motorized transport and university populations: an
analysis of connectivity and network perceptions’, J. Transp. Geogr., vol. 39, pp. 165-178,
Jul. 2014, doi: 10.1016/j.jtrange0.2014.07.002.

[19] A. Ruud and S. Nordbakke, ‘Decreasing driving licence rates among young people -
consequences for local public transport’, Proc. ETC 2005 Strasbg. Fr. 18-20 Sept. 2005 -
Transp. POLICY Oper. - Eur. POLICY Res. - ACCESS Transp. FUTURE ISSUES, 2005,
Accessed: Jun. 20, 2022. [Online]. Available: https://trid.trb.org/view/846324

[20] N. C. McDonald, ‘Are Millennials Really the “Go-Nowhere” Generation?’, J. Am. Plann.
Assoc., vol. 81, no. 2, pp. 90-103, Apr. 2015, doi: 10.1080/01944363.2015.1057196.

[21] C. Bayart, N. Havet, P. Bonnel, and L. Bouzouina, ‘Young people and the private car: A
love-hate relationship’, Transp. Res. Part Transp. Environ., vol. 80, p. 102235, Mar. 2020,
doi: 10.1016/j.trd.2020.102235.

[22] N. Ortar, S. Vincent-Geslin, and J.-A. Boudreau, ‘The youth on the move: French and
Canadian young people’s relationship with the car’, Appl. Mobilities, vol. 5, no. 2, pp.
171-185, May 2020, doi: 10.1080/23800127.2018.1468713.

[23] G. Lyons, J. Jain, and D. Holley, ‘The use of travel time by rail passengers in Great
Britain’, Transp. Res. Part Policy Pract., vol. 41, no. 1, pp. 107—120, Jan. 2007, doi:
10.1016/j.tra.2006.05.012.

[24] D. Simons et al., ‘Choice of transport mode in emerging adulthood: Differences between
secondary school students, studying young adults and working young adults and relations
with gender, SES and living environment’, Transp. Res. Part Policy Pract., vol. 103, pp.
172184, Sep. 2017, doi: 10.1016/j.tra.2017.05.016.

[25] G. Valentine, ‘A safe place to grow up? Parenting, perceptions of children’s safety and the
rural idyll’, J. Rural Stud., vol. 13, no. 2, pp. 137-148, Apr. 1997, doi: 10.1016/S0743-
0167(97)83094-X.

[26] K. Tillberg, ‘Barnfamiljers dagliga fritidsresor i bilsamhéllet - ett tidspussel med
geografiska och kdnsmaéssiga variationer’, 2001, Accessed: Jun. 21, 2022. [Online].
Available: http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:uu:diva-88

[27] A. Fyhri, Do they walk? Evaluation of the project Active way to school (2002-2006). 2005.

[28] D. H. Metz, ‘Mobility of older people and their quality of life’, Transp. Policy, vol. 7, no.
2, pp. 149-152, 2000.

[29] J. Ryan and A. Wretstrand, ‘What’s mode got to do with it? Exploring the links between
public transport and car access and opportunities for everyday activities among older
people’, Travel Behav. Soc., vol. 14, pp. 107-118, 2019, doi: 10.1016/j.tbs.2018.10.003.

[30] H. Svensson, ‘The Public Transport Preferences of Elderly People; A study related to
individual capacity and environmental stress in service route traffic and other systems’,

28 K2 Outreach 2023:1



Doctoral Thesis (monograph), Department of Technology and Society, Lund University,
2003.

[31] Trafikanalys, ‘Férdtjanst och riksférdtjanst 2021°. Trafikanalys, 2022. Accessed: Feb. 23,
2023. [Online]. Available:
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/kollektivtrafik/fardtjanst/202 1/statistikblad-
fardtjanst-och-riksfardtjanst-2021.pdf

[32] Region Skéane, ‘Sa reser vi i Skéne - Resvaneundersdkningen 2018, Region Skane Version
2.” Region Skéane, Jun. 28, 2019.

[33] J. Nelson and T. Phonphitakchai, ‘An evaluation of the user characteristics of an open
access DRT service’, Res. Transp. Econ., vol. 34, Dec. 2012, doi:
10.1016/j.retrec.2011.12.008.

[34] P. Jittrapirom, W. van Neerven, K. Martens, D. Trampe, and H. Meurs, ‘The Dutch
elderly’s preferences toward a smart demand-responsive transport service’, Res. Transp.
Bus. Manag., vol. 30, no. 0, Mar. 2019, Accessed: Feb. 22, 2023. [Online]. Available:
https://trid.trb.org/view/1665435

[35] R. J. Johnston ef al., ‘Contemporary Guidance for Stated Preference Studies’, J. Assoc.
Environ. Resour. Econ., vol. 4, no. 2, pp. 319—405, Jun. 2017, doi: 10.1086/691697.

[36] V. Basaric, A. Vuyjicic, J. M. Simic, V. Bogdanovic, and N. Saulic, ‘Gender and Age
Differences in the Travel Behavior — A Novi Sad Case Study’, in Transportation Research
Procedia, 2016, vol. 14. Accessed: Feb. 22, 2023. [Online]. Available:
https://trid.trb.org/view/1414307

[37] A. Kolnhofer-Derecskei, R. Z. Reicher, and A. Szeghegyi, ‘Transport Habits and
Preferences of Generations—Does it Matter, Regarding the State of The Art’, Acta
Polytech. Hung., vol. 16, no. 1, pp. 29—44, 2019.

K2 Outreach 2023:1 29



K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig
grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se




	K2 outreach 2023_1 tillg.pdf
	Förord
	Sammanfattning
	1. Möjligheter och utmaningar med efterfrågestyrd kollektivtrafik
	2. Det här vet vi om systemeffekter av efterfrågestyrd kollektivtrafik
	2.1. Tillgänglighet och DRT
	2.2. Fordonskilometrar och antal fordon för efterfrågestyrd kollektivtrafik
	2.3. Kostnader
	2.4. Slutsatser

	3. Det här vet vi om resenärernas acceptans av efterfrågestyrd kollektivtrafik
	3.1. Yngre resenärer i skolålder (6-19 år)
	3.1.1. Ungas resmönster
	3.1.2. Faktorer som påverkar ungas intentioner att använda efterfrågestyrd kollektivtrafik i framtiden

	3.2. Äldre resenärer (70 år och äldre)
	3.2.1. Nuvarande resvanor och preferenser
	3.2.2. Acceptans och preferenser för olika utformningar av efterfrågestyrd kollektivtrafik
	3.2.3. Relativa värderingar av egenskaperna för resa med efterfrågestyrd kollektivtrafik

	3.3. Skillnader mellan yngre resenärer, äldre resenärer och vuxna resenärer i arbetsaktiv ålder
	3.4. Slutsatser

	4. Kunskapsluckor och framtida möjligheter
	5. Referenser


