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Referat

Bakgrund: Flextrafik ar en ny sammanfattande bendmning pa flexibel, mer eller mindre
anropsstyrd, kollektivtrafik som bedrivs i form av (1) sdrskild flextrafik for legitimerade
anvandare med sarskilda behov, (2) dppen flextrafik for allmdnheten eller som (3) kombinationer
darav - integrerad flextrafik. Utveckling av trafikformer och system for flextrafik har varit
begransad sedan 1990-talet men nu pagar parallellt en oerhord teknikbaserad utveckling av
taxibranschen globalt, inklusive sjalvkérande taxifordon.

Syfte: Att formulera problemstallningar och 6ka kunskaperna om den globala utvecklingen av
storskalig 6ppen och integrerad flextrafik och att stimulera till dialog och samarbete for fortsatt
innovation och forbattring av dessa system.

Metod/genomférande: Litteraturstudier visar hur flextrafiken utvecklats fran de forsta applika-
tionerna i USA pd 1970-talet (paratransit) till komplexa system med hundratals fordon och
tusentals passagerare varje dag. Datainsamling fran tillgdngliga kallor och personlig kommuni-
kation har anvants for att kvantifiera status och utveckling, med sarskilt fokus pa Danmark.

Resultat: Under det senaste decenniet har flextrafiken langsamt gjort verkliga framsteg i nagra
lander. Den "danska modellen” ar ett bra exempel pa hur man kan organisera sig for basta
moijliga koordinering av olika mobilitetstjanster. Liknande utveckling har observerats pa nagra
platser i USA och i ett fatal lander i Europa. Det finns ett stort behov av internationellt samarbete
inom flextrafiken. Standardiserad terminologi och granssnitt, som har gett goda resultat inom de
flesta andra sektorer, ar nodvandiga daven for flextrafikens utveckling och hallbarhet.

Originalitet/Viirde: Detta ar det forsta kdnda forsoket att insamla data och gora en lista 6ver de
30 storsta flextrafiksystemen i varlden (efter antal passagerare). Denna har anvants for att
analysera trender och ge insikt om hur systemen utvecklas. Forslagen till kunskaps- och
kompetensutveckling och samarbete nationellt och internationellt bor vara av varde for
beslutsfattare och aktorer med intresse for att skapa attraktiv och effektiv mobilitet for alla.

Flextrafiken, ér med sina 40 ar pd nacken, en bransch som ér mogen
fér nya tag! Det finns stor potential till effektivisering och utveckling.

Kan den “nya tekniken” dven komma flextrafiken till godo sa att den
blir finansiellt hdllbar i tider av ekonomisk oro och med en 6kande
andel dldre i befolkningen? Vem tar ansvar fér detta?

(Yngve Westerlund)
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Sammanfattning och rekommendationer

Flextrafik ar en (danskinspirerad) bred sammanfattande benamning pa mer eller mindre flexibla
och anropsstyrda former av kollektivtrafik. Sdrskild flextrafik ar till for legitimerade anvandare,
t ex fardtjanst och sjukresor. Oppen flextrafik ar for alla, t ex flexbussar och kompletteringstrafik
pa landsbygden. Integrerad flextrafik ar en kombination av sarskild och 6ppen trafik och/eller
kombination av flextrafik och vanlig linjetrafik. Konceptet foddes i USA pa 1970-talet under
bendmningen paratransit och vidareutvecklades i Sverige pa 1980 och 90-talet, tack vare
innovationer inom mobil datakommunikation och databashantering. Darefter har omradet med
nagra fa undantag varit ganska "lugnt” bade i Nordamerika och i Sverige, medan man gjort vissa
framsteg i ett fatal lander i Europa under det senaste decenniet. Under de allra senaste aren har
en starkt teknikinriktad parallell utveckling skett inom taxiomradet med mangmiljard-
investeringar i Uber, Lyft, Didi (Kina) och andra liknande bolag.

Langsam utveckling mot mera 6ppen och integrerad flextrafik
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med funktionshinder.
De Lijn i Belgien kor varldens storsta helt 6ppna flextrafiksystem, BELBUS, med ca 200
minibussar for servicetrafik pd landsbygden och matning till stomlinjer med tag och buss.
[ stora delar av Nederlanderna finns RegioTaxi, en slags "fardtjanst for alla”, med vanlig busstaxa
for legitimerade personer och hogre taxa for allmanheten. Liknande integrerad flextrafik finns i
nastan hela Danmark, framfor allt pa landsbygden, under varumarket Flextur, som ofta ersatter
daligt utnyttjade landsbygdsbussar.

Storskaliga urbana tillimpningar av 6ppen och integrerad flextrafik ar sillsynta. [ Denver i USA
ersatter man sedan 2002 daligt belagda forortslinjer med Call-n-Ride, som kor bortadt en halv
miljon resor om aret med varierande flexibilitet alltifran ren omradestrafik till mer strukturerad
flextrafik med tidtabell och linjeavvikelser. Aven i Chicagos férorter och i Manchester, UK, finns
storskalig 6ppen flextrafik. Inget av dessa bada system ar f n integrerade med fardtjansten,
daremot fungerar de som matartrafik till vanlig linjetrafik.



[ Goteborg kor Flexlinjen ca 300 000 resenarer om aret med ett 40-tal minibussar som ar
tillgangliga for alla men som till 6vervagande delen anvandes av fardtjanstlegitimerade. Den har
tagit 6ver 60-90 % (beroende pd omrade) av lokal fardtjanst med taxi pa Flexlinjens tider och
anvander "ny” teknik for omplanering och aterkoppling till kund som forst demonstrerades i EU-
projektet SAMPO 1996-99. Trafikformen ar mycket populdr inom den dldre malgruppen och har
tydligt 0kat i betydelse efterhand som utbyggnaden skett éver hela staden.

fggg Flextrafik som administreras av Goteborgs Stad Fardjansten 1995-2012 S(_)m Viseri VldStaeonde
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infrastrukturen.
Det framgar ocksa ovan att sjukresorna (ljusgratt) inte ldngre integreras med fardtjansten i
Goteborgsregionen fran 2007, vilket far ses som en tillbakagang till tiden fore 1993. Den positiva
effekten av en motsatt utveckling (integrering i Kopenhamnsregionen) visas i diagrammet nedan.
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Danmark ar for tillfillet ett foregangsland

Den "danska modellen" synes vara ett strategiskt foredome nar det galler att organisera och
hantera flextrafik fér basta mojliga integration och samordning av olika regionala och
kommunala persontrafiktjanster. Den kdnnetecknas av ett avancerat samarbete Kring
organisation, teknik, uppféljning och kompetensutveckling, med koncentration av
spetskompetens till en nationell organisation, FlexDanmark, som ags och utnyttjas av samtliga
regionala trafikhuvudmén. Man skoter ocksa utveckling och drift av all IKT-infrastruktur
(Informations- och Kommunikations Teknik), vars kdrna fortfarande ar den svenska
systemplattformen PLANET, som hade sitt ursprung pa Volvo pa 1980-talet.

[ diagrammet bredvid ser vi
hur flextrafiken okar i Sjal-
landsregionen (hoger axel).
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Stor rationaliserings och utvecklingspotential - vem tar ansvaret?

Den sarskilda flextrafiken i Sverige kostar samhéllet i storleksordning 8-10 miljarder kr/ar och
urholkar finansiering av den vanliga linjetrafiken. Detta ar inte ekonomiskt hallbart i en framtid
med allt storre andel dldre i forhallande till arbetande befolkning. Baserat bl a pa Deloitte’s
utredningar i Danmark kan vi uppskatta att det finns en rationaliseringspotential 10-20 %, eller
1-2 miljarder kr/ar. Dessutom gar det ofta att ersatta improduktiva fororts- och landsbygdslinjer
med mer yttackande och kostnadseffektiv flextrafik. Darfor fortjanar flextrafiken mer uppmark-
samhet och satsningar i framtiden. Det behdvs betydande insatser for FOU, innovation, system-
och kompetensutveckling for att bade forbattra servicenivan och kostnadseffektiviteten.

| Sverige har man under det senaste decenniet investerat mindre én 0,1 % av flextrafikens
omsdttning i FOU och demonstrationer. Och det dr inte béttre utomlands. Detta skall jimféras med
hundratals miljarder pa nya taxisystem (bl a med sjdlvkérande fordon pa sikt), baserat pa senaste
tekniken. Kan dessa integreras i flextrafiken och bli en del av vdlfédrdens “mobilitet for alla”?

Det ar hog tid att dessa strategiska fragor tas upp pa hogsta niva, av Trafikutskottet och Rege-
ringskansliet, och behandlas brett i en kommande utredning. Under tiden behéver myndigheter
som Trafikverket, Vinnova och Trafikanalys aktiveras. Representanter for dem inser behoven,
men anser sig inte kunna ta initiativ inom detta omrade om de inte far konkreta uppdrag och om
inte Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) engagerar sig. I Danmark ar Finansdepartementet
en viktig aktor som aktivt verkar for effektiv flextrafik i samarbete med Kommunernas Forbund.
Under 2011-13 bestéllde man en utredning (av Deloitte) for ett antal miljoner Dkr for att studera
nulage och rationaliseringspotential. [ Sverige har vi kommunalt/regionalt sjalvstyre och till
synes inget centralt ansvar for utvecklingen. Vi saknar riktigt valfungerande samarbetsformer
och central kompetensutveckling av den typ som har visat sig framgangsrik i Danmark.

Nu behovs nya tag for att ta flextrafiken in i framtiden! Den forvirring som till synes rader
betraffande framtidens IKT-arkitektur ar ett bra exempel. De dldrande stodsystemen med
modeller och algoritmer passande for datorer pa 80-talet anvandes till stor del fortfarande i stora
delar av landet. I dag ar datorerna minst en miljard ganger kraftfullare och helt nya verktyg finns
for programmering. Vi har nu GPS, battre datakommunikation, mojligheter att forutsaga kortider
i storstader och att hantera storningar i realtid med avancerad trafikledning. Sedan 2014 rader
nastan ett monopol pa den svenska marknaden for stodsystem och dgarskapet har forflyttats till
ett riskkapitalbolag i Nordamerika. Under tiden vaxer parallella teknikbaserade transporttjanster
fram exponentiellt runt om i varlden, utan hdnsyn tagen till resendrer med sarskilda behov.

Kan vi verkligen hoppas pa att den s k Marknaden skall l16sa dessa problem och utnyttja de nya
mojligheterna dven for Universell Design, till gagn for alla malgrupper?

En minimisatsning kan vara att staten och branschen vardera drligen avsdtter 0,2-0,3 % av
flextrafikens omsdttning — d v s 20-30 Mkr var - till FOU, innovationer och demonstrationer, men
dven for ett nationellt eller Nordiskt kompetenscenter, liknande K2 i Lund.

Internationellt samarbete behovs - hiar som i andra branscher

Det finns ett stort behov och potential for internationellt samarbete, till exempel for standardise-
rade specifikationer for fordon, och for IKT-systemarkitektur och granssnitt, som lett till enorm



utveckling inom andra branscher, t ex mobilnat och internetbaserade foretag. Varfor inte bilda
ett konsortium och starta ett nordiskt (eller EU) projekt med de storsta och/eller mest innovativa
organisationerna for 6ppen och integrerad flextrafik. Genom utbyte av driftinformation och
andra erfarenheter kan de forbattra sin egen verksamhet och bidra till den globala utvecklingen.
Har ar ndgra forslag pa angeldgna utvecklings- och samarbetsfragor:

e Anvdndarbehov och anvindarnytta bor studeras mer systematiskt. SAMPO-projektet 1996-99
lade en god grund, men det finns ett behov av att uppdatera kunskaper om olika behov och
forutsattningar. Vilka ar de primara malgrupperna och vilka sarskilda behov har de som maste
tillgodoses av olika l6sningar? Nar fungerar det med 6ppen och integrerad trafik?

e Olika trafikeringskoncept och strategier. De "doméaner” som foreslas i figuren ovan bor
undersokas narmare och dndras efter behov. Vilka modeller ar lampliga for olika slags
omraden/platser och applikationer? Vilka ar fordelarna med strukturerad, kontra fullt flexibel
flextrafik, och pa vilka villkor bor de 6vervagas? Hur skall flextrafiken pa basta satt komplettera
och kopplas till den vanliga linjetrafiken? Beh6vs en testbank for att prova olika strategier och
algoritmer? Hur skall man hantera granssnitten mot de nya teknikbaserade "taxitjansterna”?

e Uppfoljnings- och utvirderingsmetoder med relevant styrningsinformation (nyckeltal) pa
regional, nationell och internationell basis. Dessa bor valideras i forstudier for att sedan
anvandas i daglig drift och i storre benchmarking projekt. Vad fungerar och vad bor vi undvika?
Trafikkostnad (utbetalningar till entreprenérerna) per direktresminut (inkl servicetid) ar ett
utmarkt nyckeltal som i Sverige hittills bara anvands av Vasttrafik. ANBARO ar ett annat bra
exempel (jamforande kvalitetsuppfoljning), men behéver kompletteras med 6vrig uppfoljning.

« I[KT- standarder och grdnssnitt har varit viktiga framgangsfaktorer fér andra branscher och
Samtrafikens SIS-teknikplattform, for att koppla flextrafik och linjetrafik, ar ett steg i ratt
riktning. Men vi ser nu en enorm “technology push” med nya taxiformer som bl a drivs av
smartphone och GPS-teknik. Hur kan denna integreras i stor skala for 6ppen och integrerad
flextrafik? Haller samhillet p3 att tappa greppet over denna utveckling? Ar det dags for en
offentligt 4gd/open source IKT-plattform dar olika entreprenorer kan offerera dellosningar?

e Fordonsutformning som dr optimal for 6ppen och integrerad flextrafik bor tas fram i samarbete
mellan trafikansvariga myndigheter och operatorer for att fa enhetliga specifikationer och
volymer som kan intressera stora fordonstillverkare. Tank om 10-20 av varldens storsta stader
kunde enas om en specifikation for moderna, miljoriktiga och fullt tillgdangliga flextrafik- och
taxifordon. Kanske ett annat omrade for europeisk innovationsupphandling?

e Institutionella ramverk med lagar och forordningar, huvudmannaskap och organisationsstruktur
mm spelar en viktig roll. Teknikdrivna forandringar sker globalt och snabbt inom den privata
transportsektorn. Ar detta férenligt med den offentliga sektorns ansvar att tillhandahélla god och
ekonomiskt hallbar mobilitet for svaga malgrupper? Vem skall flextrafikorganisationerna skriva
avtal med? Skall Uber & Co avkravas att halla en viss andel fullt tillgangliga taxifordon?

Om ingen kliver fram och tar ansvar pa nationell niva riskerar vi att den fina mobilitetsservice vi
haft i decennier havererar vid eventuella kommande finanskriser eller nér andelen dldre dkar i
férhdllande till den arbetande befolkningen. Férdtjénsten i Birmingham-regionen har halverats
efter de senaste drens finansiella kris i England och kérs numera inte pd Iérdagar och séndagar!



1 Inledning

Bakgrund

Den sdrskilda kollektivtrafiken ar utformad for att tillgodose speciella behov hos resenarer som
av olika anledningar inte klarar av att resa med den allmanna linjetrafiken och som kraver ett
sarskilt tillstand for att resa, t ex fardtjanst, sjukresor, omsorgsresor och skolresor. Baserat pa
uppdaterad fardtjanststatistik och pa dldre uppskattningar av kostnader for de 6vriga formerna
av sarskild kollektivtrafik kan vi pd goda grunder anta att dessa resor i Sverige tillsammans
skattesubventioneras med 8-10 miljarder kr om dret. Det ar ocksa en rimlig uppskattning att
dessa trafiktjanster bara svarar for ett par procent av antalet resenarer, men for 20-25 % av
skattesubventioneringen till samlade kollektivtrafiken, i vissa glesbefolkade lan betydligt 6ver 50
%. Anda har satsningen pa FOU och annat kunskapsbyggande inom denna sektor varit
utomordentlig blygsam de senaste aren, uppskattningsvis mindre dn 0,1 % av omsattningen.
Och tyvarr ser det inte battre ut globalt.
- g x ; Under det senaste decenniet har man i manga
Allman OCh"S?I‘Sklld kollelftlvtraflk lander stravat efter att integrera allman och

- ett forandrat synsatt sirskild kollektivtrafik s langt majligt och
praktiskt, genom "Universal Design”, se figuren
bredvid.

Integreringen av allméan och sarskild kollektiv-
trafik kan ta olika former. Som framgar av tabell
Nu @ 1.1 nedan talade man redan nar den flexibla
kollektivtrafiken (flextrafiken) uppfanns och
forst implementerades i USA pa 1970-talet om
Framtid @ paratransit for "the general market”, d v s 6ppen
= flextrafik for allmdnheten och for "the target
market” - som val bast kan 6versattas med
sarskild kollektivtrafik for vissa malgrupper med sarskilda behov. I tabellen ser vi fordelningen
pa olika former av paratransit bland de 300 system som enligt den férsta handboken for
paratransit fanns i bruk vid slutet av 1970 talet (1).

Redan da utférdes denna trafik med m GENERAL TARGET TOTAL
anropsstyrda smabussar (vans) och MARKET MARKET
74 209

Sarskild KT
(fardtjanst m m)

Forr

med samdkning i taxifordon och DIAL-A-BUS 135

glV(—Z‘tV.IS utf(zrdes da som nu manga CHrRED R Cr e 7 o7 g0
resor i den 6ppna flextrafiken av

personer med sarskilda behov. Men om [0 5130 4 5 9
vi idag anser att bristen pa tillgdngliga ALY

(for funktionshindrade) taxifordon och w 2 11 13
{nlnlbussar aren E)egransnlng for TOTAL 193 178 300
oppen flextrafik sa var detta ett an

storre problem pa den tiden.
Olika former av paratransit i USA i slutet av 1970-talet.
Kalla: Paratransit Handbook, Lave et al 1979 (1),



Man ansag tidigt att flextrafiken skulle kunna spela en viktig roll som matartrafik till den
allmanna linjebundna kollektivtrafiken. Men senare, och framfor allt under 1990-talet, blev
paratransit alltmer synonymt med ADA Paratransit (fdrdtjdnst) som snabbt viaxte genom
lagstiftning ( 2 ). P4 nagra stallen integrerades fardtjansten med andra former av flextrafik och
idag har man ater borjat betonat matarfunktionen, som en "first/last mile solution”, en viktig del
av integrerad kollektivtrafik. Aven om de systemmaissiga utmaningarna for en sddan “hela-resan
integration” inte pa allvar borjat adresseras forran under det senaste decenniet finns flera
exempel pa storskaliga tillampningar, som kommer att diskuteras vidare i denna rapport.

Begrepp och anvanda definitioner

Flextrafik ar en ny sammanfattande bendmning pa trafiktjanster som kan betecknas som flexibel
kollektivtrafik — d v s mer eller mindre anropsstyrd trafik, framst:

- Sarskild flextrafik - fardtjanst, sjukresor, omsorgsresor till daglig verksamhet, sarskole-
och andra skolresor som kraver ett sarskilt tillstdnd (legitimation) for att resa och som
utfors med sma fordon (taxi, minibussar och specialfordon), som passar bra att upphandla
och samordna med 6vriga former av flextrafik.

- Oppen/allmin flextrafik - tillgidnglig for alla, t ex kompletteringstrafik med taxi,
flexbussar och liknande servicetrafik eller "nartrafik” av olika former.

- Integrerad flextrafik - en kombination av 6ppen och sarskild flextrafik i ett och samma
trafiksystem med gemensam upphandling och samutnyttjande av fordon och/eller nar
flextrafik anvandes som matartrafik till vanlig linjetrafik.

- Koordinerad/samordnad flextrafik - innebar att olika flextrafiktjanster och
malgrupper samordnas i ett gemensamt trafiksystem, bade genom samakning i samma
fordon och genom ldankning av olika uppdrag for att minska tomkoérning och
framkorningskostnader.

mera regelbundna ("rutebaserade”) resor, till exempel V\ \ h \
skolresor med taxi och minibuss samt regelbundna : [ninnnn
arbetsresor eller kommunalt arrangerade resor till daglig Fisketord o h
verksamhet. Dessa resor kraver normalt inte att man ringer
och bokar varje enskild resa utan sker enligt ett fastlagt
monster, staende bestallningar och relativt fasta turer.
[stdllet kan man ibland behdva avboka resan, d v s ringa till

bestdllningscentralen och meddela i god tid att man inte
avser att anvanda den resmojlighet som man tilldelats. Foto: Movia

Denna vida definition av begreppet flextrafik kommer fran
Danmark. Har har man valt att &ven ta med andra former av

Skélet till att man inkluderar sddana mera regelbundna trafiktjanster i flextrafiken ar att de
definieras sa att de kan/bér anvénda i huvudsak samma fordonsresurser som den variabla
flextrafiken. Genom gemensam upphandling och genom att hantera alla uppdrag i ett och samma
boknings-, planerings- och trafikledningssystem kan man framfor allt minimera tomkoérningar
mellan olika uppdrag, vare sig dessa ar anropsstyrda eller inte. Hirigenom uppstar en vasentlig
effektiviseringspotential, vilket bl a papekats i en studie utford av Deloitte pa uppdrag av det
danska finansdepartementet (3) .
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Den engelska motsvarighet till bendmningen flextrafik &r Demand Responsive Transport, DRT,
som i USA har definierats som en form av s k paratransit med trafiktjanster som utférs med sma
fordon (personbilar, vans och minibussar), som bestillningstrafik (on-demand) efter anrop fran
passagerare (eller deras ombud) till DRT operator (4 ). Ett fordon skickas for att hdmta upp
resendrerna och kora dem till sin destination pa ett koordinerat satt (samakning), dorr-till-dorr,
adress-till-adress, hallplats till hallplats (eller kombinationer av dessa). Mer eller mindre
avancerade IKT-stodsystem anvandes for att hantera och koordinera dessa resor.

Olika former av flextrafik

Ndgra exempel pa olika former av flextrafik ges i nedanstaende tabell, som dr en modifierad
version av en beskrivning i Flextrafikplan 2013-16 for Nordjyllands Trafikselskab (5 ):

Sarskild kollektivtrafik Allmén kollektivtrafik
Variabel kérning > Kompletteringstrafik,
i huvudsz;kd}}elt anropsstyrd |, prdinst Nértrafik (SE)
ransport, dr varje resa -

maste bestillas i forvag. > Sjukresor -sittande > Flexbuss/flexlinje (SE)

patienttransport > Bestillingsruter (NO)

> Ovriga transporter till > Flextur (DK)
behandling och rehab

> RegioTaxi (NL)

>
Kommunala oms orgsresor N il (BE)

> Dial-a-Ride, Call-n-Ride, etc

"Linjebaserad” kérning

Mera"regoe‘l'bunden transport |, gyolskjuts med minibuss/taxi > Servicelinjer med minibuss/taxi
med "sma” fordon som dven

anvandes som resurser vid > Arbetsresor for > Anropsstyrd linjeavvikelse
variabel kérning enl ovan. finktionshidrade

> Linjelagd skolskjuts med
> Daglig verksamhet minibuss/taxi

Exempel pa olika former av flextrafik, fritt efter Nordjyllands Trafikselskab (5).

Foto: Nordjyllands Trafikselskab
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Syfte och genomférande

Studien syftar framst till att, med utgangspunkt fran en svensk problemanalys, uppdatera
kunskapsldget om olika former av 6ppen och integrerad flextrafik i ett internationellt perspektiv.
Dessutom skall den undersoka mojligheterna att genom okat samarbete och tekniska framsteg
forbattra den trafikservice som erbjuds till olika malgrupper. Det ar viktigt att denna trafik inte
bara blir miljomassigt, utan framfor allt finansiellt hdllbar, d v s att den sker pa ett rationellt och
kostnadseffektivt sitt, utifran bl a organisationsmodeller och logistik.

Studien skall aven belysa integreringen av linjetrafiken med bade 6ppen/allman flextrafik och
med sarskild anropsstyrd trafik. Projektet skall bidra till 6kad kunskap om hur flextrafiken ar
organiserad och levererad pa olika hall utanfor Sverige. Vilka problem och framgangsfaktorer
finns det? Sarskilt intressant ar att belysa hur utvecklingen av flextrafiken skett i Danmark under
det senaste decenniet och visa pa mojligheter att lara av denna utveckling for att forbattra
organisationsformer och 6ka samordningen av trafiken pa olika satt. For att 6ka utvecklings-
takten inom flextrafikomradet skall studien peka pa mojligheter och processer for att bygga
kunskaper och kompetens i samverkan med andra, bade inom landet och internationellt.

Studien har genomforts av MobistikUtveckling, genom Yngve Westerlund, som initierade och
ledde utvecklingen av Flexlinjen i Goteborg. MobistikUtvecklings internationella natverk inom
DRT /paratransit/flextrafikomradet har aktiveras for att inhdmta status och utvecklingsplaner i
det dussintal lander dar omradet dr nagorlunda etablerat och valutvecklat. Féorutom kontakter
(telefon, mail och i vissa fall bes6k) med nyckelpersoner i aktuella ldnder har aven gjorts vissa
fordjupade s6kningar pa internet och relevanta databaser for transportforskning.

Den unika Top-30 lista, som tidigare paborjats och bl a redovisats i FOKAT-projektet ( 6 ), har
uppdaterats for 2012 via National Transit Database (NTD) i USA (4 ), genom internetsokningar
och personlig kommunikation for uppféljande information och data.

Sarskild vikt har lagts pa att kartlagga omfattning och erfarenheter av storskalig, 6ppen och
integrerad flextrafik, samt hur flextrafiken samordnas med linjetrafiken, som matartrafik i
glesare omraden och under lagtrafik, t ex kvallar och helger. Nar det géller flextrafiken i
Skandinavien har studien skett i samarbete med olika aktorer framst i Danmark, som f n framstar
som en ledande nation inom detta omrade. Mojlighet till Skandinaviskt samarbete, t ex med stod
av EU-s regionalfond Intereg-KASK, (i Kattegatt-Skagerack-regionen) har belysts i samarbete
med bl a Region Nordjylland, som liksom FlexDanmark och Aalborgs Universitet visat intresse for
ett sddant initiativ. Tyvarr saknades samma intresse pd den svenska sidan (i Vastsverige).

Arbetet har vidare skett i samrad med det projekt hos Trafikanalys som initierats av
Regeringskansliet for att studera flextrafiken och dess framtida forutsattningar i Sverige (7).
Viktiga kunskaper och kontakter har erhallits genom att MobistikUtveckling deltagit i
forberedelserna for den forsta internationella TRB-sponsrade konferensen om DRT/paratransit/
flextrafik sedan 1997. Styrgruppen for denna (fran 7 lander) hade regelbundna telefonmoten
fran september 2013 medan sjdlva konferensen dgde rum i Monterey, California, 29-31 oktober
2014, med ett 50-tal presentationer ( 8 ). Totalt var det ca 150, i huvudsak inbjudna, deltagare
fran 13 lander. Som en forberedelse for denna konferens anordnade MobistikUtveckling i
samarbete med Deloitte Consulting och FlexDanmark den 21 maj 2014 ett expertseminarium i
Kopenhamn for att kdnna av det europeiska laget for flextrafik. Inbjudan av féredragshallare
gjordes i huvudsak baserat pa vad som framkommit i denna studie.
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2 Tidigare studier

FOKAT-projektet

Under aren 2004-06 gjordes en stor branschgemensam anstrangning for att utreda forutsatt-
ningar och krav pa framst IT-stodet for anropsstyrd trafik i det s k FOKAT-projektet (9). Det
ansags da vara angelaget att forbereda en ny generation av IKT-stdd for att effektivisera den
sarskilda kollektivtrafiken. Samtidigt skulle man beakta mdjligheterna att erbjuda en
differentierad och integrerad kollektivtrafik aven till andra grupper. Den strategi som projektet
foreslog byggde pa en tjdnstebaserad systemarkitektur (SOA) som gor det mojligt att satsa pa en
modulbaserad och stegvis genomforbar utveckling och utbyggnad av IKT- stod.

Tyvarr har branschintressenterna i
Sverige inte drivit denna strategi
med den kraft och malinriktning
som projektet forutsag. Inte heller
har de dvriga forslagen och
rekommendationerna forts vidare
inom branschen dar innovations-
och férandringstrycket ar
begransat. Daremot har de danska

Internt System

Tjdnst

Tjanst
Tjdnst

Internt System, Befintligt §ystem exponeras som tj4
Tjénst .
5 Tianst —

Tjénst

% Tjénst

1ol

E.\ . - intressenterna tagit till sig
Tinst A resultatet av FOKAT vid sin
[ N ] : ' B fortsatta strukturrationalisering av
| flextrafiken.

FINAL-projektet

Ett stort utvecklingsprojekt med genomfoérdes 2004-05 med stod av bl a Vinnova (10 ).
Drivande i projektet var Vasttrafik och Transportidé men manga viktiga aktorer i branschen
deltog i projektet, alltifran lanstrafikhuvudman, privata systemleverantorer till universitet och
hogskolor. Ett viktigt syfte var att ta fram standardiserade l6sningar for att gora anropsstyrd
trafik och linjetrafik mera kompatibla och darmed bidra till Hela-Resan konceptet. Man
konstaterade att Hela-Resan kan forverkligas med i stort sett anvandning av befintliga
trafiklosningar men att de storsta problemen hér samman med organisationsfragor och
bristande samarbete. Studien efterlyser ett enhetligt regelverk och en samlad organisation for
alla former av kollektivtrafik. Projektet lade en bra grund for fortsatt arbete med standardisering,
t ex av data mellan olika samordningscentraler och ut till fordonen (SUTI) och diskuterade dven
moijliga betalningsformer for en integrerad trafik.

Utveckling av anropsstyrd trafik

Denna studie utfordes 2009-10 av Transportidé och MobistikUtveckling pa uppdrag av Vagverket
och var en litteraturinventering och sammanstallning av hittillsvarande erfarenheter av
anropsstyrd trafik i Sverige och internationellt (11). Rapporten papekar, liksom den s k Lundin-
utredningen (12), att lagstiftningen idag inte utgér nagot avgorande hinder for en effektiv
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samordning av olika trafikslag men att den heller inte underlattar samordning och samverkan
mellan olika myndigheter och aktérer. Anropsstyrd trafik ar dyr att producera och ett hogt
utnyttjande leder till 6kade kostnader for samhallet. Kostnaden beror till stor del pa vilken
serviceniva som erbjuds men detta samband har dnnu inte studerats. Ett problem ar bristen pa
uppfoljning och enhetlig statistik som gor det moéjligt att utvardera och jamfora olika lI6sningar
och nar dessa passar in.

Fardplanen

Fordubblingsprojektet, lett av Svensk Kollektivtrafik, rekommenderade en strategi for att
forverkliga dubbleringsmalen for den reguljara kollektivtrafiken (13). Man foreslog bl a en ny
utredning for att klargéra behovet av ny dévergripande lagstiftning om ett stérre ansvar for den
samlade kollektivtrafiken, allman och sarskild, sa att en battre samordning av olika former av
samhallsbetalda resor kan uppnas. Ett avsnitt behandlar en 6kad integration mellan linjelagd
och flexibel kollektivtrafik. Man menar att detta ar nédvandigt for 6kad kundnytta och effektivitet
i trafiksystemet som helhet. Detta synsatt kraver att planeringsprocesserna for de bada
trafikslagen samordnas och att det sker en metodutveckling med en satsning for att "fa ut mer for
pengarna” och 6ka resandet. Man papekar bl a att forskningen har en roll for att belysa detta
ocksa ur ett internationellt perspektiv.

SIS — teknikplattform for integrerade resor

Det standardiseringsarbete som paborjades i FINAL-projektet fortsatte genom ett initiativ fran
Svensk Kollektivtrafik inom X2AB, som presenterat en "teknikplattform” som férutom datafléden
aven visar pa mojligheter att standardisera geografiska data for linjelagd respektive anropsstyrd
trafik (14 ). Detta arbete fortsatter inom Samtrafiken, som tog 6ver X2AB’s projektarbete 2015.
Bilden nedan visar schematiskt hur man tanker sig en systemintegration for att hantera kopplade
resor mellan flextrafiken och den reguljara linjetrafiken.

X2ARB Grénssnitt for informationsutbyte mellan system
Realtids-

information

Tidtabeller for linjetrafiken

&5 ==
- M g/
- /’
Kdrplaner fér den 6pp

flextrafiken TQ &= | Integrator
/ ____; Bokning av E/

i flextrafik

Geografisk information g] l 1 g

&. | Optimisering/Dirigering/Trafikledning ]

e

2016-06-07 Si5-teknlk

Kdlla: X2AB/Samtrafiken, 2014
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Har forekommer tva olika standarder, NOPTIS for de delar som beror linjetrafiken och SUTI for
kopplingar mellan boknings/planeringssystemet for flextrafik och de olika trafikforetag
(entreprenorer) som utfor sjalva kdrningarna. Samtrafikens arbete fortsatter nu med tva
pilotprojekt (i Bohusladn och i Kalmar lan).

Forstudie om lagstiftningen for sarskilda persontransporter

2013 fick Trafikanalys regeringens uppdrag att gora en forstudie om lagstiftning som reglerar
”sarskilda persontransporter”, varmed man menar trafikformer som omfattas av

- Lagar om fardtjanst- och riksfardtjénst
- Lag om reskostnadsersittning vid sjukresor
- Skollagen och lag om kommunernas skyldighet att svara for vissa elevtransporter

Trafikanalys har dven sett pa narliggande lagstiftning som kan paverka hur dessa resor planeras
och utfors i praktiken. Syftet med studien var att ange maojliga forbattrings- och
effektiviseringsomraden genom att beskriva alternativ till nuvarande regelverk.

[ sin rapport anser Trafikanalys att persontransporterna fungerar i manga delar bra men att det
finns flera anledningar att se 6ver systemet och dess styrning. Framfor allt visar jamforelsen
mellan kostnader och antal utforda resor att produktiviteten sjunker (7). Atagandet for sma och
krympande kommuner blir allt svarare till f6ljd av den demografiska utvecklingen, begriansade
resurser och svarighet att halla tillracklig kompetens. Man drar slutsatsen att det nu ar dags att
paborja en reell omreglering som skapar forutsattningar for en effektiv och anviandaranpassad
samordning av all kollektivtrafik, oavsett om den riktar sig till allmanheten eller till resenarer
med sarskilda behov.

Varen 2016 har dock ovanstdende rapport dnnu inte lett till ndgon konkret handling fran
regeringens sida - man arbetar enligt uppgift fortfarande pa direktiv till en ny offentlig utredning
av dessa fragor.
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3 Problemanalys

Bristande strategiska FUD satsningar sedan 1990-talet

Den forsta utvecklingen av flextrafik (paratransit) skedde i USA pa 1960 och 70-talen. Trots
manga lovande konceptstudier och demonstrationer av framst Dial-a-Ride och Shared-Ride-taxi
var tekniken vid denna tid ett patagligt hinder for en vidareféring pa bred bas. Anda fanns det i
slutet av 70-talet flera hundra flextrafikapplikationer i USA (1). Aven i Sverige gjordes ett rejalt
forsok med anropsstyrd busstrafik (RING-BUSS) i Nyndshamn, projekt ASTRA i SL’s regi (15).

PARA-TRANSIT

Neglected Options For
Urban Mobility

Ronald F. Kirby
Kiran L. Bhatt
Michael A Kemgp
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Inga stora strategiska initiativ har tagits sedan 80-talet da Volvochefen P G Gyllenhammar
bildade ett kompetenscentrum (Volvo Transportsystem) och utvecklade innovationssystem for
taxi- och fardtjanstledning i samarbete med Ericsson, taxibolagen i de tre storstidderna samt
Boras och Goteborgs kommuner. Detta mojliggjordes av ny mobildatateknik och av den allmdnna
IT-utvecklingen. Darefter har liknande satsningar uteblivit trots att datorerna sedan dess blivit
minst en miljard ganger kraftigare och internet mm ger helt nya mojligheter. De system som da
utvecklades med en insats pa 6ver 100 manar utgor fortfarande basen for stora delar av
flextrafiken i Danmark och Sverige.

Under 2014 gjordes en forsaljning av de tva svenskutvecklade systemen (PLANET och SAM3001)
till ett kanadensiskt riskkapitalbolag som dven dger den framste konkurrenten Trapeze.
Framtiden kdnns osdker, framfor allt betraffande den nya agarens strategi for den fortsatta
hanteringen och utvecklingen av systemen. De danska storanvandarna, den nationella
samarbetsorganisationen FlexDanmark, har uttryckt en 6nskan om strategiskt samarbete med
bl a stora anvandare i Sverige och Norge for att sdkra en tidsenlig och utbyggbar IKT-arkitektur,
som minskar beroendet av en helt dominerande systemleverantor. En ny systemplattform (Alfa)
har utvecklats av Snapcode, ett mindre IT-bolag i Lund. Detta har haft vissa framgangar pa
marknaden under det senaste aret, men det aterstar att se hur det platsar i en framtida IKT-
arkitektur som dven integreras med linjetrafiken och med andra trafiktjanster (t ex inom ramen
for Mobility as a Service - MaaS).

FOU/FUD/FOI-insatserna inom flextrafikomradet fran statliga myndigheter i Sverige under
senaste decenniet har i snitt varit hogst ca 8 Mkr/ar. Detta motsvarar < 0,1 % av omséattningen,
som uppskattas till 8-10 miljarder kr, inrdknat all kommunalt arrangerad flextrafik och skolresor
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med taxi och minibuss. Den exakta summan ar okdnd eftersom det inte heller finns ndgon
fullstdndig nationell statistikinsamling. Trafikanalys samlar in statistik 6ver fardtjanstresandet,
medan SKL inte ldngre tar in uppgifter om sjukresorna och Skolverket verkar inte heller samla in
uppgifter om skolresor (t ex for sarskolan), som man gjorde tidigare. Som namnts ovan har man i
Sverige satsat pa battre integrering mellan flextrafik och linjetrafik genom FINAL-projektet och
nu senast i SIS -teknikplattformen genom X2AB/Samtrafiken (14). Detta ar en viktig, men
knappast tillracklig utveckling. Detta arbete, bl a med en standard for datautbyte (SUTI) mellan
olika delar och aktorer i systemet, behover dessutom utvidgas i ett mera internationellt
samarbete.

Bristande fokus pa effektivisering och ekonomisk hallbarhet

Ekonomisk (finansiell) hallbarhet for olika typer av sarskild och integrerad kollektivtrafik
kommer att bli allt viktigare i en framtid med 6kande aldrebefolkning, som skall foérsorjas av en
allt mindre andel férvarvsarbetande. Detta har patalats fran olika hall, bl a i policydokument fran
EU kommissionen (16). I ndgra av de mera valbargade landerna i Nordeuropa har man under de
senaste tre decennierna satsat relativt stora summor av skattemedel for att finansiera sarskild
kollektivtrafik i form av fardtjanst och sjukresor med specialfordon och vanliga taxibilar.
Trafikanalys rapporterar att som mest hade ca 5 % av befolkningen i Sverige tillstand for sddana
resor i borjan 1990-talet, under 2014 var genomsnittet 3,3 % ( 7 ). Enligt samma rapport har
bruttokostnaderna 6kat med ca 50 % sedan 1998 trots ett minskat fardtjanstresande. Slutsatsen
ar att produktivitet och kostnadseffektivitet har avtagit inom sektorn.

Att uppratthalla en "forstklassig” mobilitet pa ett kostnadseffektivt satt har sdledes visat sig vara
svart och under 1990-talet prioriterades "Universal Design” med 6kad tillganglighet i den
ordinarie kollektivtrafiken. Dar detta genomforts konsekvent har man lyckats reducera den
sarskilda trafiken vasentligt. [ diagrammet nedan ser vi att antalet fardtjanstresor i Géteborg
ndra nog halverades mellan 1995 och 2005, framst tack vare inférande av laggolvsbussar.

Aven det s k KOLLA-projektet (Kollektivtrafik fér Alla) som initierades av Goteborgs Stad
Fardtjansten 2003, och som genomfordes i samarbete med Trafikkontoret och Vasttrafik fram till
2010, har haft en klart positiv inverkan (17).

2000 - -~ . ST

Flexresor som administreras av Goteborgs Stad Fardjansten 1995-2012
1800 1 (antal i tusental)
1600 - Sjukresor (inkl Flexbuss)
1400 - Flexbuss - Ovriga

1200 -

W Flexbuss - Ftj-leg
ey - W Fardtjanst -
800 -
600 -
400 -
200 -

0 -
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Kalla: Sammanstéllning av statistik redovisad i arsrapporter fran Goteborgs Stad Fardtjansten
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Bland de viktigaste atgarderna var att ytterligare forbattra tillgangligheten i och till den vanliga
linjetrafiken, bl a med forbattringar i fordonen, férarutbildning och uppgradering av frekvent
anvanda hallplatser och gangvagarna (< 200 m) till dessa, samt fortsatt utbyggnad av Flexlinjen
till att ticka i princip hela staden. Ett kvarstdende problem ar dock den bristande kvalitén i de
laggolvssparvagnar som upphandlats for 6ver 15 ar sedan och som till stor del dnnu inte ar i drift.
Sjukresorna i Goteborgsregionen (ljusgra stapel ovan) samordnades med fardtjansten alltsedan
inforandet av PLANET-systemet 1992-93, men overfordes fran Goteborgs Stad Fardtjansten till
Vasttrafik 2007 och har sedan dess inte samordnats med 6vriga flexresor. Detta dr en atergang
till tiden fore 1993 och ett anmarkningsvart exempel pa bristande intresse for samordning och
kostnadseffektivitet.

Nu finns det relativt stora grupper av resenarer som fortfarande inte kan anvanda sig av
linjetrafiken, t ex dldre personer som inte klarar av att ta sig till och fran hallplatserna, som
tycker att tempot i kollektivtrafiken ar for hogt, eller som har problem med balansen och

svart att hantera rullatorer i bussar och sparvagnar. De nya, mera tillgdngliga mellanformer
med servicelinjer och flexbussar som vuxit fram under 1990-talet och framat har en viktig social
fordel med forarkontinuitet och karakteriseras ibland som en "mobil diskussionsklubb”.

Flexlinjen i Goteborg startade som forsoksverksamhet i EU-projektet SAMPO med 6 bussar under
1996 (18). Efter hand som den implementerats i full skala 6ver hela staden har den tagit 6ver en
stor del av den tidigare taxibaserade fardtjansten, framfor allt lokala serviceresor under
Flexlinjens trafikeringstider, vardagar kl 8-17 och lérdagar kl 10-15. Dessa resor visas i rott

och gult i diagrammet ovan. Utvarderingar av Flexlinjen som utfoérts t o m 2009 visade att
produktiviteten kostnadseffektiviteten varierade kraftigt mellan de olika stadsdelar som
trafikeras. Detta har bekraftats i den pagdende SEBEM studien vid Lunds Universitet.

[ genomsnitt forefaller trafikformen vara nagot mera kostnadseffektiv an fardtjanst med
taxifordon. [ de mera perifert beldgna omradena ar den fortfarande dyr, varfor det finns
anledning att vidareutveckla konceptet, t ex mot en utvecklad form av kompletteringstrafiken
(ibland kallad Nartrafik) pa landsbygden.

Aven inne i stérre stader kan konceptet “missbrukas”, vilket bl a har dokumenterats i en
utvardering av flexbussarna i Vasteras (19). Har fortsatter man med en trafikeringsstrategi som
snarast liknar den vanliga fardtjansten i stallet for att strukturera resandet omradesvis och i
"korridorer”. Resultatet ar att flexbussarna ar halften sa kostnadseffektiva som taxifardtjanst.
Tyvarr har liknande trafik med flexbussar lagts ner efter kortare forsok i flera stader som
Alingsas, Linkoping, Oslo och senast i Aalborg 2014. Den gemensamma ndmnaren ar bristande
fokusering pa kostnadseffektivitet redan i planeringsskedet.

Trots att det finns goda exempel pa trafiklosningar pa en del hall har dessa ofta inte foljts upp.
Vanligen saknas systematisk utvardering och dokumentation av effekterna. Daliga exempel pa
genomforanden tystas ner och ger inte viktiga insikter. Det saknas utforliga handbdcker/
handledningar om hur olika former av flextrafik bor planeras, utféras och f6ljas upp. I en rapport
2012 for Stockholms lans landsting (20) konstaterar landstingsrevisorerna: "Av intervjuer har
framkommit att SL for narvarande inte har nagra tillforlitliga satt att mata och folja upp
nartrafikens effektivitet och antalet resande. Enligt SL skall ett sddant arbete paborjas.”

Trots att fardtjanst och sjukresor i Stockholms lan varit samordnade i 6ver 30 ar dr samplane-
ringsgraden i fairdtjanstfordonen mycket 1ag, vilket bl a synes bero pa att regelverket for
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samplanering inte har forandrats under denna tid. T ex stipuleras att resor som ar kortare dn 30
km far samplaneras endast om brukarna i fraga bor inom 5 min kortid fran varandra. P4 senare
tid har man dven introducerat koncept som "kundval” och "frivillig samplanering”, hur detta
paverkar kostnadseffektiviteten har inte redovisats. Till detta kan laggas att kommunala
flexresor (for omsorg, skola och sdrskola) planeras och upphandlas separat av kommunerna i
Stockholmsregionen.

Dessvarre har en del flextrafikorganisationer ocksa lag produktivitet i administration och 6vriga
funktioner som stoder sjalva trafiken. I Goteborg har t ex omkostnadernas andel i férhallande till
trafikkostnader (fér upphandlad trafik) 6kat fran 21 % under 2002 till 30 % under 2014, allt
enligt offentliga arsredovisningar for Fardtjansten. Detta motsvarar idag nara 60 kr/resa.

Att detta kunna hdnda far troligen tillskrivas bristande styrningsinformation. Alltfor ofta saknas
tydliga nyckeltal for uppfoljning av verksamheten, vilket dven har patalats i en storre utredning
for Finansministeriet i Danmark utford av Deloitte 2012-14 ( 3 ). Detta har sedermera atgardats
genom insatser fran Kommunernas Landsforbund (KL) som gatt ut med riktlinjer for
styrningsinformation och nyckeltal (21), se aven Ndgot liknande saknas helt i Sverige.

Lag status och bristande kompetensutveckling

Ett patagligt problem ar att flextrafiken har ofortjant 1ag status inom trafikpolitik och planering.
Inom kollektivtrafiken verkar det vara "finast” att syssla med de storsta fordonen, medan allt
mindre intresse (aven fran beslutfattarna) tillmats de trafikformer som baseras pa mindre
fordon, om de inte ar sjdlvkorande. I sjdlva verket ar flextrafiken kanske det mest komplexa
trafikslaget, med en séllsynt blandning av svarhanterliga system och parametrar, alltifran den
politiska dimensionen till mycket avancerade tekniska styrnings- och optimeringslésningar.
Dessvarre saknas nastan helt systematisk grundutbildning och kompetensutveckling pa
hogskoleniva for dem som skall planera och driva denna trafik. Det finns en begransad
vidareutbildning av praktiker vid LTH, vissa kurser ordnas av Svenska Fardtjanstféreningen och
det s k MERIT-natverket inom Svensk Kollektivtrafik arrangerar seminarier och har
arbetsgrupper som diskuterar enskilda branschfragor. Tyvarr har det nya kunskaps- och
kompetenscentret for kollektivtrafik K2 inte Lund visat nagot patagligt intresse for flextrafik-
omradet, varfor fragan ar 6ppen hur branschen skall fa en adekvat kompetensforsorjning och
grund for vidareutveckling. Av ovanstdende brister foljer att FoU, innovation och
demonstrationsverksamhet ar pa en mycket 1ag niva i Sverige, liksom i var omvarld.

Bristande internationellt samarbete och standardutveckling

Ndgot egentligt internationellt samarbete inom branschen finns inte. Varldsorganisationen UITP
har inte ens en kommitté for att behandla/diskutera dessa delar av kollektivtrafiken. Anda ar
manga av de storsta flextrafikorganisationerna i varlden medlemmar i UITP och har stora
kostnader for att hantera ett mycket begransat resande med flextrafiken. International Transport
Forum (ITF) vid OECD har dock pa initiativ av finska regeringen gjort en studie av flextrafik for
landsbygden som redovisats under 2015 (22). OECD har dven tagit upp fragan om hur samhallet
bor reagera pa de nya teknikbaserade transporttjansterna, vilket ar hogst lovvart. Vid en
workshop som ITF arrangerade i Paris i november 2015 deltog dock inga svenskar! Ingen storre
internationell konferens om flextrafik har avhallits mellan 1997 och 2014. Svenska foretradare
for branschen har till synes visat relativt litet intresse av att lara om de innovationer och den
utveckling som trots allt skett, t ex i Holland och Danmark.
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Virdet av internationellt samarbete bekrdiftas bl a av att MobistikUtvecklings kontaktndit och
arbete med att kartldgga vdrldens stérre féardtjénstorganisationer 2007 ledde till ett inspel fran
Barry Connor, forre férdtjénstchefen i Birmingham-regionen (West Midlands Special Needs
Transport . Han efterlyste en tdtare omplanering av kérplaner i samband med ett studiebesok i
Goteborg 2007. Efter en relativt enkel implementering i PLANET-systemet resulterade detta inspel i
2-3 % effektivisering (konkret och validerat) av kérplanerna i Géteborgs Fdrdtjinst sedan 2007 —
vilket motsvarar en besparing pd ca 7-8 Mkr/dr. Aven andra anvéndare av PLANET-systemet har
gynnats i mindre utstréickning, ungefdr 1 %.

Varfor inte internationella specifikationer for fordon?

Inte heller pagdr ndgot patagligt internationellt samarbete om fordonsutveckling, trots att det
synes vara angelaget att intressera (den multinationella) fordonsindustrin fér helhetslésningar,
eller atminstone fordonsplattformar som kan byggas om till rimliga kostnader.

v BRLiGE

il S

Fdrdtjédnsttaxi i Australien 2004. Taxi-fér-Alla projektet, LTH, 2001

2010 gick New Yorks f d borgmastare, Bloomberg, ut med egen specifikation och en tavling for en
"ikonisk” taxi (Taxi of Tomorrow) som skulle fa monopolstillning under en 5 ars period. Nissan
vann tavlingen, men ndgon monopolstillning kan de knappast rakna med efter att taxibranschen
protesterat i domstol. Dessutom sker numera en stor del av stadens taxitrafik oreglerat genom
Uber och liknande foretag. Detta initiativ kunde gett mycket battre resultat om det skett i
samverkan med ett antal av varldens storsta stdder med stor andel fardtjanst i taxibranschen och
samtidigt haft storre fokus pa universell design, en "Taxi-for-Alla”.

En tdvling om framtidens taxi fér New York vanns av Nissan 2012. Foto: Nissan
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[ Storbritannien har regeringen i mars 2015, i samarbete med Londons forre borgmastare Boris
Jonson, gatt en annan vag for att (miljo)sdkra den ikoniska London Black Cab i samband med att
det kinesiska foretaget Geely (som dger Volvo Personvagnar) kopte konkurshotade London Taxi
Company 2012. Foretaget lovade investera £250 miljoner i en stor fabrik i Coventry for att
tillverka en ny miljovanlig version fran 2017- med ca 1000 nya jobb och en kapacitet for att
bygga dver 30 000 taxibilar om aret. Statens satsningar ar pa £45 miljoner for att gynna den nya
taxin pa marknaden plus ett regionalt utvecklingsstod pa £17 miljoner till fabriken. Dessutom har
staden London redan tidigare satt av ytterligare £40 miljoner for att kompensera taxiforetag vars
fordon paverkas av nya striktare alderskrav pa de dldsta, mest fororenande taxibilarna.
Sammantaget ar det en satsning pa 6ver 1 miljard kr.

En ny version av den ikoniska Londontaxin utvecklas av Geely och kommer pd marknaden 2017. Foto: Geely

Den nya Geely-taxin TX5 kommer att ha hybriddrivlina och uppfylla strikta miljokrav, men hur
val den har utformats for att fungera som fardtjanstfordon ar inte kant. Tidigare versioner av
Londontaxin har hyfsade mojligheter att ta med rullstolar &ven om tak- och dérrhéjd ger en dalig
arbetsmiljo for foraren. Tank om svenska myndigheter och flextrafikbranschen engagerat sig
med Volvo/Geely pa detta sitt for att sdkra en taxi med "Universell Design” och goda
exportmoijligheter?

Aven I Japan pagar utveckling av
en ny taxibil som skall vara klar i
god tid infor nasta olympiad.
Toyota visade 2013 ett
konceptfordon, se vidstaende
bild. Aven denna anviander
hybrid-drivlina och kan ta en
rullstol med hjalp av en ramp till
trottoaren.

Foto: Toyota

De senaste aren satsar alltfler av véarldens biltillverkare pa sjalvkorande fordon, bl a for
taxianvandning. Det ar nodvandigt att myndigheterna i olika lander darvid beaktar "universal
design” sd att atminstone en rimlig andel av dessa dven kan anvandas i flextrafiken.
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4 Oppen och integrerad flextrafik i ett globalt perspektiv

Som tidigare papekats ar avancerad flextrafik i ndgorlunda storskaliga applikationer fortfarande
begransat till ett litet antal lander, framst i Nordamerika och Europa. I det foljande redovisas
kortfattat nuldge och eventuella framtidsplaner i dessa lander. Forst en uppdaterad lista av de 30
storsta flextrafikorganisationerna i varlden och darefter en kortfattad genomgang land for land.

4.1 Varldens 30 storsta flextrafikorganisationer

MobistikUtveckling har sedan 2002 av eget intresse foljt utvecklingen av storskalig flextrafik runt
om i varlden. Storleken pa organisation kan matas pa olika satt men vi har valt att rangordna
efter utford produktion, d v s resandevolym uttryckt som antal pastigande passagerare per ar,
inkl medresendarer och ledsagare. Darmed blir den ocksa jamforbar med statistik 6ver resandet i
reguljar kollektivtrafik. Nedanstaende Top-30-lista ar inofficiell, men ar sannolikt riktig till ca 95
%, framfor allt vad galler de storsta 20 organisationerna. Det dr ndgot mera vanskligt att bedéma
om det finns ytterligare kandidater i botten, med ca 1 miljon passagerare om aret. Det dr bara i
USA som federala myndigheter och i Kanada (kollektivtrafikféreningar) systematiskt tar in sddan
statistik. Varldsorganisationen UITP har hittills avstatt fran att engagera sig i flextrafiken och ger
ingen hjalp i detta avseende.

Stockholm toppade denna lista under ett par decennier fran mitten pa 80-talet men har sedan
passerats av New York och Chicagoregionerna, dar efterfragan pa ADA paratransit har okat
kraftigt under senare ar. Detta dr dven situationen for mdnga av de andra storre flextrafik-
organisationerna i Nordamerika eftersom den vanliga kollektivtrafiken har en relativt 1ag
standard. Enligt en rapport fran Government Accountability Office 2012 (23) har ocksa manga av
de insatser som tidigare utforts av olika valgorenhetsorganisationer avtagit eller upph6rt medan
antalet dldre (och funktionshindrade) i samhallet 6kar. Darmed stélls storre krav pa samhalls-
organiserad flextrafik for att uppfylla lagkraven i American Disabilities Act, ADA, fran 1990 (2).
Samtidigt har kostnaderna for denna trafik 6kat under en period med stora samhallsekonomiska
problem - en till synes oloslig ekvation.

Daremot har den sarskilda flextrafiken i Sverige, varit avtagande under de senaste 10-15 dren,
framfor allt till f6ljd av att den allmadnna kollektivtrafiken blivit mera tillganglig och genom
inforande av mellanformer som servicelinjer och flexbussar. Det ar anmarkningsvart att vart lilla
land fortfarande har med hela fyra flextrafikorganisationer pa denna lista.

[ Storbritannien, med mangdubbelt storre folkmadngd finns bara tre organisationer pa listan.

Har finns emellertid ett stort antal frivilligorganisationer som bedriver olika former av
servicetrafik (Community Transport) for svaga befolkningsgrupper, oftast i ganska liten skala.
Aven hér har utbudet av storskalig samhaillsorganiserad flextrafik avtagit under senare ar.
Inforande av 1aggolvsbussar har sdkert spelat en stor roll, men den senaste ekonomiska krisen
har medfort stora neddragningar. WMSNT’s Ring-and Ride-service i Birminghamregionen var en
gang bland varldens fem storsta flextrafikorganisationer med 6ver 2 miljoner resor per ar.
Visserligen inte med svensk servicenivdastandard eftersom man maste bestélla resorna ett par
dagar i forvag. Nu rapporteras att resandet dragits ner till hdlften, bl a genom att inte langre
erbjuda nagon service under helgerna.
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FLEXTRAFIKORGANISATION Land Passagerare
New York City Transit Authority, (Access-a-Ride) USA 6,14
Pace, Chicago regionen, IL USA 4,71
SLL Fardtjiansten, Stockholms lan SE 4,69
ASILA, Los Angeles County (ACCESS), CA USA 3,28
Toronto Transit Commission (Wheel-Trans) Canada 2,95
MBTA, Boston regionen, MA USA 2,61
STM Transport Adapté, Montréal Canada 2,38
Visttrafik (Vastra Gotalandsregionen exkl Géteborg) SE 2,11
WMATA, Washington DC regionen USA 2,08
WMSNT, Birmingham regionen (Ring-and-Ride) UK 2,04
De Lijn, Flanders regionen (Belbus) BE 2
Maryland Transit Administration - Baltimore regionen USA 1,88
Allegheny County, Pittsburgh regionen, (Access) , PA USA 1,77
SEPTA, Philadelphia regionen, PA USA 1,76
Harris County - Houston regionen, TX USA 1,67
Dade County - Miami regionen, FL USA 1,67
RegioTaxi Gelderland, Gelderland provinsen, Nederldnderna NL 1,64
Nordjyllands Trafikselskab (NT), Nordjylland regionen DK 1,61
Metro Mobility, St Paul regionen, MN USA 1,6
Orange County, CA USA 1,57
Transport for London, Dial-a-Ride, UK 1,51
HandyDART, Vancouver regionen Canada 1,51
Skanetrafiken, Region Skane SE 1,4
RTC, Las Vegas regionen, NA USA 1,32
Goteborgs Stad Fiardtjansten (inkl Mélndal and Héarryda) SE 1,29
Calgary Transit Canada 1,24
Transport for Greater Manchester UK 1,21
King County, Seattle region, WA USA 1,2
Denver RTD, CO USA 1,16

Informell lista éver de 30 storsta flextrafikorganisationerna i virlden 2012. Antal passagerare anges i

miljoner. Kdlla: National Transit Database (4), internetsékningar och personliga kontakter (Westerlund).
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Nordjyllands Trafikselskab (NT) har kommit med pa listan fran 2012 eftersom man numera kor
ett stort antal skolresor i sin Flextrafik. Fr o m 2013 har dven Movia i Sjdllandsregionen klart
over en miljon resor om dret, utan skolresor men med 6kande andel sjukresor, se diagram nedan.

Flextrafikutveckling hos Movia 2007-14
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Ett nytt inslag i top-30 listan ar den forsta fardtjansten i utvecklingslander som kommit upp i
denna skala. Access Exchange International i San Francisco har utarbetat en intressant handbok
for utveckling av fardtjanst i mindre utvecklade regioner (24). Dar vi finnar att "Atende” i Sao
Paulo, Brasilien, som startade 1996, under 2012 korde hela 1,3 miljoner resendarer med 372
lyftforsedda fardtjanstfordon och utgor en modell for 14 andra mindre stader i Brasilien.

Om vi hade haft med uppgifter om kostnader och befolkningstal i de olika stdderna eller regionerna
skulle vi sett att antalet resor (och ddrmed kostnaderna) per capita dr flera gadnger hégre i Sverige
dn i ndstan alla évriga Iénder pa listan. Detta kan leda till intressanta nyckeltal som bér studeras
vidare i en mera utvidgad jémférande studie i framtiden.

4.2 Status och utvecklingsplaner i nagra nyckellander

Danmark

Vart grannland i soder har under det senaste decenniet avancerat fran att under 1990-talet haft
en mycket spridd och begransad flextrafik i olika kommuner till att bli en varldsledande nation
med en mycket avancerad samordning och utveckling inom omradet. Generellt kan sdgas att den
danska lagstiftningen om sarskild kollektivtrafik ar mycket komplex och baserad pa ”sektor-
ansvarsprincipen”. Detta betyder att den sektor som svarar for kirnverksamheten aven har ett
lagstadgat ansvar for brukarnas resor till och fran denna. Detta ar langt ifrdn en idealbild nar det
galler att forma ett rationellt och finansiellt hallbart trafiksystem. And& har man under de senaste
10-15 aren kommit ldngt genom ett unikt samarbete pa nationell, regional och lokal niva.

”Den danske model kendetegnes ved ensartet arbejdsmetode hos de danske trafikselskaber, som
varetager opgaver for bade kommuner og regioner”

(Deloitte Consulting, 2013)
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Man har tagit till sig de basta erfarenheterna av flextrafik pa den svenska sidan sundet och funnit
nya vagar att samordna samhallsbetalda resor och integrera olika former av sarskild och 6ppen
flextrafik pa ett kostnadseffektivt satt. Den modell for organisation av flextrafiken, och for ett
langtgdende samarbete mellan alla lansbolagen (utom Bornholm), som successivt vuxit fram i
Danmark sedan millennieskiftet, saknar motstycke i resten av varlden. FlexDanmark ar idag en
nationell, samhallsagd serviceorganisation med en gemensam IKT-infrastruktur och ett
avancerat kompetenscentrum for anropsstyrd trafik, se www.flexdanmark.dk .

Funktionell modell for Flextrafiken i Danmark
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I diagrammet nedan ser vi hur kostnadseffektiviteten utvecklats hos Movia, den regionala
huvudmannen i Sjdllandsregionen.

Trafikkostnad (utbetalningar till
entreprenédrerna) i Dkr per direkt-
resminut ar ett utmarkt nyckeltal som
anvandes i hela Danmark, men i
Sverige ar det hittills bara Vasttrafik
som synes mata detta. Direktminuter
innefattar den teoretiska kortiden som
om det vore en exklusiv taxiresa, plus
den servicetid som asatts individuellt
—e—Trafikkostnad (Dkr) per for pa- och avstigning, t ex 5 min for en
direktresminut rullstolsresa. Eftersom utvecklingen i
—e—M3l (indexjusterat) Danmark har tillmatts speciellt
—— intresse i denna studie kommer den att
redovisas separati Bilaga 1.

Kostnadseffektivitet for Movias Flextrafik
2008-2015

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Kdlla: Movia, 2016
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Norge

Detta grannland har hittills inte utmarkt sig nar det galler flextrafik, trots att man har en relativt
omfattande fardtjanst (TT) och ldnga och kostsamma sjukresor genom en tydlig landsbygds-
politik dar "hela landet skall leva”. En viktig orsak till bristande utveckling och samordning av
flextrafiken ar att "helsesektorn” ar statlig och att man valt att bygga upp en egen sjukrese-
organisation med i stort sett vattentdta skott mot resten av samhallet (i likhet med flera andra
lander, t ex Finland och Nederlanderna).

[ ett omfattande utvecklingsprogram for lands- och glesbygdstrafik - Kollektivtrafik i Distriktene
(KID) har staten gatt in med stora demonstrationsbidrag under det senaste decenniet. Detta har
gett ndgra intressanta resultat pa vissa orter, men eftersom de inte behandlat de strukturella
fragorna har utbytet blivit mycket begransat, vilket dven framgar av en utvardering som gjordes
av Urbanet Analyse 2010 (25). I ett fall, dir man hade goda ambitioner att samordna sjukresorna
med annan flextrafik i Opplands och Hedemarks fylkeskommuner, misslyckades detta eftersom
helsesektorn drog sig ur samarbetet. Samferdseldepartementet, som finansierat KID-projektet,
har hittills spelat en forhallandevis passiv roll for att fa till stand en nationell strategi for hur
flextrafiken bor organiseras och utforas i framtiden. Mojligen beror detta pa att man inte fatt med
sig Helse nar det galler en rejal omstrukturering av den typ som skett i Danmark.

Betraffande kommunal och regional samordning av 6vrig flextrafik kan vi konstatera en fortsatt
splittrad bild framfor allt i Oslo-regionen dar kommunen kor en egen fardtjanst (TT) med
upphandlad bestallningscentral och resten av regionen har en egen flextrafikorganisation
(Konsentra) genom den regionala kollektivtrafikhuvudmannen, Ruter. Pa uppdrag av Ruter
gjorde Transport-Okonomiskt Institutt 2013 en utredning av en mojlig ny éverordnad
organisation for att kunna planera och utfora flextrafik i Oslo-regionen pa ett samordnat satt
(26). Man konstaterade att flextrafiken i Oslo och Akershus kostade totalt 870 miljoner Nkr
under 2012, vilket utgjorde ca 13 % av den samlade skattesubventionen for all allméan och
sarskild kollektivtrafik.

I rapporten diskuterar man for och nackdelar med en samordnad flextrafik och 4ven om denna
skall vara sarskild, 6ppen eller integrerad. For att hantera en samordning finns flera olika moéjliga
organisationsformer varav man valt att mera utforligt studera ett “samordningsbolag” dar flera
ansvariga myndigheter gar in pa dgarsidan. Vid "full” samordning skulle det bli 27 olika dgare,
inkl kommuner, fylkeskommuner (l4dn) och statliga myndigheter. Man kommer ocksa fram till att
det verkar osannolikt att man skulle fa med sig helsesektorn (sjukresorna). En regional/
interkommunal 16sning verkar mera trolig och skulle krava att kommunerna som ett led i sitt
medagarskap samordnar ansvaret internt i sin egen organisation, vilket verkar vara nyttigt
eftersom de idag normalt saknar 6versikt vad géller resande och kostnader for sin egen
transportverksamhet, en insikt som aven patalats Deloitte-studien i Danmark (3).

Genom att manga huvudman gar in som agare far samordningsbolaget moéjlighet att driva

verksamheten i egen regi, och kan dirmed hantera konkurrensreglerna. Forslaget ar svart att

genomfora i nartid eftersom olika aktorer redan ar bundna vid avtal om tjanster och det finns
ingen samordnad syn pa hur IKT-infrastrukturen skall ordnas pa sikt.

Enligt en delstudie for det tidigare namnda OECD-projektet (22) har
finansiering av demonstrationsprojekt med KID-medel fortsatt 2011-14
BESTILLINGSRUTER

och det ar framst ett storre forsok med olika former af FLEXX-trafik i
Ostfolds fylke som verkar ha permanentats i nigorlunda stor skala.
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Ett annat, Tolga-projektet i Hedemarks fylke, blev populdrt men dyrt och det ar mera osakert om
fortsattningen nar KID-medlen upphor. Ett forsok utanfér KID med ett 10-tal flexbussar i Oslo
avslutades efter ndgot ar eftersom man aldrig fick nagon kostnadseffektivitet i systemet. Liksom
pa flera andra hall (aven i Sverige) hade man inte tagit tillvara de positiva erfarenheterna av
Flexlinjen i Goteborg utan valde en egen modell och en planeringsalgoritm som till synes inte var
helt effektiv.

Finland

Under 1990-talet gjorde transportministeriet (MINTC) en kraftsatsning for att forsoka ena
taxinaringen och kollektivtrafikbranschen och KELA, den statliga organisationen for sjukvard
inklusive sjukresor. Man gick t o m sa langt att ministeriet tog pa sig en koordineringsroll fér EU-
projektet SAMPO 1996-97, dar Finland var ett av fem lander med demonstration fér 6ppen och
integrerad flextrafik - i Keski-Uusima regionen norr om Helsingfors. Aven om det idag
fortfarande finns viss intressant flextrafik i detta omrade blev det i stort (nationellt) en
misslyckad satsning. Sjukresorna ligger fortfarande utanfér och taxi- och bussbranschen
samarbetar inte som man hoppats pa 90-talet.

Satsningar pa att rationalisera fardtjansten i Helsingfors har tidvis haft stora problem och man
har under det senaste decenniet provat flera olika stodsystem for bokning, planering och
trafikledning. [ samband med en av dessa upphandlingar (omkring 2005) anvdnde man en
testbank som utvecklats av konsultféretaget WSP med stod av MINTC. Tre olika leverantorer fick
en manad pa sig for att etablera sina system med stadens geografi etc och fick sedan under en dag
via internet ta mot verkliga (historiska) resor under en dag, planera dessa och leverera tillbaka
korplaner till testbanken. Testet "vanns” av en svensk leverantér men hade bara mindre vikt i
utvarderingen. Ett modernt, men tyvarr oprovat finskt system vann, sattes i drift och har
sedermera bytts ut mot det andra finska systemet som deltog i testet.

[ OECD’s studie av landsbygdstrafiken i ndgra lander (22) konstaterar man att den totala
skattefinansieringen av allman och sarskild kollektivtrafik i Finland 2013 var 6ver 1 miljard
Euros, varav 47 % var utbetalningar till taxibranschen. Totalt sett gick tva tredjedelar (670
miljoner) till subventionering av transporter for sarskilda malgrupper. For att reducera dessa
subventioner och samtidigt bibehalla en acceptabel serviceniva i framtiden tillsatte ministeriet
2012 en utredning som bl a hade till uppgift att hitta en strukturlésning pa problemen och foresla
samordnade, finansiellt hallbara l6sningar. Nagra av utredningsmannens slutsatser:

> Resandet med kollektivtrafik pa landsbygden har minskat liksom i utkanten av stadsregionerna.
For att rddda kollektivtrafiken behdvs antingen mera offentligt understdd eller en grundliggande
omorganisation av transporterna. Nar lamplig kollektivtrafik saknas dkar behovet av dyra
specialtransporter, vilket hojer kostnaderna.

> Bland lagstadgade flextrafikresor berdknas sarskilt fardtjansten (enligt handikappservicelagen) och
sjukresorna (enligt sjukforsdkringslagen) orsaka en okontrollerad kostnadsokning om inget foréndras.

> De behoriga myndigheterna pa kollektivtrafikomradet samt 16 kommuner och 10 regionala myndigheter bor
alaggas i lag att gora en plan som omfattar samtliga persontransporter och inrétta enheter med ansvar for
logistiken som kan skota upphandlingen av dessa persontransporter.

> Intrddet i taxibranschen bor forenklas. Skillnaderna i regler for taxibilar och bussar bor ocksé slopas
eftersom de gor det svart att gora en 6vergripande planering och ta fram ny service.
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Ministeriet har granskat rapporten och tillsatt en grupp for att arbeta vidare med dessa fragor.
Man anser att det bradskar med att paborja reformer och stimulera innovationer eftersom
rapporten visar att malen for kollektivtrafiken inte kan uppnas utan strukturella forandringar.

Ett supermodernt flexbussystem, Kutsuplus med automatiserade boknings-, planerings- och
ledningsfunktioner préovades 2013-15 av Helsingforsregionens Trafik (HSL) i samarbete
teknikforetaget Ajelo i Esboo. Den nya trafikformen riktade sig till allmdnheten (inte minst yngre
personer med smart-phones) snarare an till aldre och funktionshindrade, som behdéver korta
gangavstand och tillgangliga laggolvsbussar. Med denna affairsmodell blev forséket med 15
minibussar sa dyrt att politikerna i Helsingfors inte var villiga att skala upp till fullskala, ca 100-
150 bussar. Enligt en artikel i Svenska Yle hade man under januari 2014 endast 3 500 resendrer
och en total budget for 2014 pa ca 30 Mkr - en styckkostnad pa 6ver 700 kr.

Nederlédnderna

Utvecklingen av flextrafiken i Nederlanderna dr intressant eftersom man i detta land, liksom
Danmark och i viss man Norge, har en syn pa och ett samhalleligt ansvarstagande for den
sarskilda kollektivtrafiken som i manga stycken ar i nivd med Sveriges. Andelen fardtjanst-
tillstand ar likartad, ca 3 % av befolkningen. Ungefar samtidigt med utvecklingen av flextrafiken i
Danmark gjorde man i Nederlanderna betydande satsningar pa en 6ppen och integrerad
flextrafik, som kommit att fa namnet RegioTaxi. Detta dr en form av "fardtjanst for alla” - men
med differentierad taxa for olika anvandargrupper. Liksom Flextur i Danmark dker legitimerade
anvandare med till starkt subventionerad taxa medan 6ppna resendrer typiskt reser for halva
priset av en exklusive (privat) taxiresa. Bada tjansterna ar dorr-till-dorr, huvudsakligen
tillganglig pa landsbygd och i fororter som saknar linjetrafik och de kor storre delen av dygnet.
En viktig skillnad ar att i Nederlanderna ringer man ett nummer for den samlade RegioTaxi-
tjdnsten medan i Danmark samordnar man ett flertal flextrafiktjdnster - som man far bestélla pa
olika vagar eller med olika nummer.

RegioTaxi har stor utbredning i hela landet utom i storstadsomradena Amsterdam och
Rotterdam dar man kor mera konventionella fardtjanstsystem. Liksom i de flesta andra lander
har man inte heller har fatt med sjukresorna i en samordnad flextrafik. I Nederlanderna vilar
ansvaret for dessa resor pa privata forsakringsbolag. Rent teoretisk skulle dessa bolag kunna
teckna avtal med RegioTaxi om att &ven hantera sjukresorna i ett integrerat system, men detta
har hittills inte skett. Aven de flesta kommunala transporttjanster (skolskjuts, daglig verksamhet
mm) kors fortfarande separat (27).

Den typiska organisationen av RegioTaxi (sedan borjan pa 2000-talet) ar att regionen
(provinsen) ifrdga upphandlar ett totalpaket for hela trafiktjansten av en enda stor operator
under 4-6 ar. Antalet operatorer som kan hantera sadana stora uppdrag ar begransat och de har
till sitt forfogande ett antal underentreprendrer, ofta taxibolag, som deltar i utférandet.
Nackdelarna ar att samhallet kommer i underldge genom att bade kompetens och kontroll 6ver
verksamheten i stort sett hamnar hos operatéren och nar ny upphandling skall ske nagra ar
senare har denne ett tydligt 6vertag 6ver konkurrenterna. For att undvika detta har man alltmer
borjat studera och efterlikna den "Skandinaviska modellen”, genom studiebesok i Sverige och pa
senare tid Danmark. Dessutom har man pa senare ar alltmera borjat betona och stodja
utvecklingen av transporttjanster som bygger pa frivilligsektorn (i ndgon man liknande den som
finns i bl a England och Tyskland.
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Belgien

I FOKAT-projektets omvarldsanalys ( 6 ) gjordes en ganska utforlig beskrivning av den 6ppna
flextrafiken i den federala regionen Flandern med 6,5 miljoner invanare. Har finns ett avtal
mellan regeringen och Flemish Transport Company, det samhallsdgda kollektivtrafikforetaget De
Lijn (med 5000 anstdllda) om en normerad kollektivtrafikférsérjning, Basic Mobility, med olika
servicenivder i olika delar av regionen, framfor allt baserat pd befolkningstdtheten. Grovt betyder
det att det skall finnas en busslinje med regelbunden service inom 500 m gangavstand i storre
tatorter, 650 m i fororter och 750 m pa landsbygden, som dock ar relativt val befolkad i Belgien
jamfort med i Sverige. Befolkningstdtheten i Flandern kan snarast jamféras med den i Stockholms
lan om vi raknar bort Norrtalje kommun. For att faststilla vilken serviceniva man skall erbjuda i
olika omrdden anvander man relativt avancerade metoder med bl a GIS-teknik.

Nar denna satsning gjordes mellan 2000 och 2005 fick man betydande tillskott av skattemedel
fran regeringen och kollektivresandet i regionen férdubblades mellan 2001 och 2010. En viktig del
av genomforandet av den strategiska planen var att kraftigt expandera den 6ppna flextrafiken
Belbus, som man borjade prova i liten skala under 1990-talet och som nu vaxt fram till att vara
vdrldens stérsta dppna flextrafiksystem, med ganska exakt 2 miljoner passagerare under 2012.
Aven om man gjort vissa forsok med att integrera Belbus med sirskild kollektivtrafik i
Antwerpen ar denna flextrafik fortfarande fristdende och far enligt lagstiftningen inte koras dorr
till dorr. Men eftersom man koér med anpassade fordon och vid behov satter upp hallplatser vid
dorren hos kunder med funktionshinder far den dnda anses vara mycket tillganglig. Vid
specifikation av ett nytt IKT-system har man sarskilt beaktat behovet att integrera flextrafiken
med den vanliga linjetrafiken (28). Belbus-systemet dr sa pass intressant att det far mera
utrymme nedan i avsnittet om storskalig 6ppen flextrafik, sid 37.

Sedan 2008 kor man i Brysselregionen nattrafik med subventionerad samakning i kontrakterad
taxi, det s kK COLLECTO-systemet. Konceptet bygger pa Nacht-taxi i Linz som funnits sedan 1980-
talet. Mellan kl 23.00 och 06.00 alla dagar i veckan kan man ringa och bestélla en "kollektivtaxi”
som efter bokning avgar varje halvtimme fran ett stort antal (ca 200) skyltade "motesplatser” och
resa till valfri adress i regionen for 5€, om man har kollektivtrafikens periodkort, eller 6€ for
ovriga resendrer. Efterfragan har 6kat successivt och 2013 hade man ungefar 150 000
passagerare pa ca 50 000 bokade turer. 2014 6kade resandet till 182 000 och subventionen
uppges vara ca 5€ per resa, d v s resendren betalar ca halften av trafikkostnaden. Nagon
utvardering har vi hittills inte kunnat fa del av.

Storbritannien

Trots mycket omfattande demonstrationsprojekt och olika statliga satsningar pa flextrafik pa
landsbygden bade i England och Skottland har resultaten varit ganska begransade. Bedomare
anser att man fatt forhallandevis lite positiva resultat och incitament for fortsatt utveckling dven
efter ganska betydande subventioner.

Nar det galler renodlat samhallsbetalda resor i storre skala var det 2012 fortfarande framst West
Midlands Special Needs Transport i Birminghamregionen (Ring-and-Ride) som hade flest resor
och 1dg da pa tionde plats i den inofficiella top 30 listan. Man har haft betydande problem med
finansieringen av verksamheten under den ekonomiska krisen pa senare ar och nagon egentlig
utveckling har inte skett. Av finansiella skal har man lange haft en forbokningstid pa tva dagar
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och mycket liten andel (retur)resor som kunnat bokas samma dag som resan sker. Under 2014
rapporteras att resandet reducerats kraftigt och att tjdnsten ar helt nedstangd under helgerna.

London ar en varldsstad som i politiska uttalanden har en hog ambitionsniva for att
tillhandahalla mobilitetslosningar for dem som behover "dorr-till-dérr” transport. Transport
Committé of London Assembly skriver i inledningen till en rapport 2015 (29) att sddana
transporter ar till for att “sdkerstdlla att personer med mobilitetsproblem kan dtnjuta en likartad
tillgdnglighet till London som alla andra. Vilket dr vitalt fér deras hdlsa, vilstdnd och livskvalité”.
Man konstaterar att trots flertal tidigare utredningar och foérslag (bl a av Transport for London)
har man inte lyckats uppna den 6nskvarda kvalitén och effektiviteten for dessa tjanster;

Vi vet att dessa tjdnster dr ddligt integrerade med varandra och att de skulle kunna utforas mycket
mera effektivt”.

En annan parallell utredning om “Social Needs
Transport” (30) konstaterar att det for
narvarande utfors ca 4,4 miljoner resor om
aret (sjukresor for NHS ordknat), se tabellen
nedan.

Transport for London ansvarar for Dial-a-Ride,
en exklusiv fdrdtjdnst som har ett relativt litet
antal passagerare i foérhdllande till befolkningen
i regionen. Tjansten ar gratis, 6ppen for
legitimerade medlemmar alla dagar kl 08-02
och betjanar bara korta serviceresor ( < 8 km).

Malet ar att 90 % av dnskade resor skall tillgodoses, vilket man ocksa i princip klarar av med
hjalp av en egen flotta av 360 minibussar/vans (svarar for 83 % av resorna) och externt
upphandlade fran Community Transport (CT) operatorer (11 %) och fran taxi-sektorn (6%).

Subvention Antal resor Styckostnad Tillstands-

M £ (2014) miljoner f/resa havare
Dial-A-Ride 34 1,3 26 48 000
- In-house 1,08 22
- CT-sector 0,14 13
- Taxi sector 0,08 18
Taxi Card Scheme 12 1,3 9 83 000
Community Transport (CT) 1,8 -

Kdlla: Social Needs Transport, London Council 2015 (30)

Som framgar av tabellen ovan ar den genomsnittliga kostnaden for en resa med Dial-a-Ride o6ver
300 SEK, vilket formodligen innefattar omkostnader, men ar dnda extremt dyrt for resor som i
genomsnitt ar ca 5 km. Rapporten papekar att detta ar flera ganger mer an motsvarande resor i
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Manchester-regionen och menar att den egna trafiken, med mycket valutbildade férare och
relativt hoga loner ar en stor del av forklaringen. Detta framgar dven framgar av tabellen ovan
dar den upphandlade trafiken ar vasentligt billigare. Andra forsvarande omstandigheter att driva
sadan trafik i London anses vara en specifik trafikstruktur (broar mm) och trangseleffekter.

Flertalet av de fdrdtjdnstberdttigade i London anvdnder TaxiCard, en subventionerad taxibaserad
transporttjdnst, (utan samdkningskrav) som erbjuds genom ett antal kontrakterade taxiforetag.
Resendren har 75 % subvention pa de férsta 130 kronorna och betalar darefter hela beloppet
efter taxameter. Man far hogst resa 104 enkelresor per ar, d v s i snitt en tur-och-returresa i
veckan. Bdda de ovan ndmnda rapporterna papekar att anvandningen av TaxiCard minskat och
att budgeten 2014 underskreds rejalt. En forklaring kan vara att egenavgiften hojts pa senare ar
och att en overforing till Dial-a-Ride kan ha skett. Detta har inte utretts och man papekar att den
allmanna forbattringen av tillgangligheten i linjetrafiken sakert ocksa haft en inverkan.

Slutligen konstateras att det inte ndgonstans i rapporterna nimns mojligheterna att integrera
sarskild och 6ppen flextrafik, diremot tror man att fardtjansten i framtiden kan fungera som
matartrafik till en alltmera tillgdnglig tunnelbana.

Transport for Greater Manchester (TFGM) ar en av de mera intressanta flextrafikorganisa-
tionerna i Storbrittanien eftersom man idag erbjuder tva olika former av flextrafik (31). Den
sarskilda flextrafiken ar en form av fardtjanst som ocksa heter Ring-and Ride och skots av en
form av "charity”, ungefar pa samma villkor som i Birminghamregionen, d v s med finansiering
fran TFGM. Dessutom har man en form av 6ppen flextrafik, Local Link, som ar en slags
kombinerad variant av vara svenska flexlinjer/flexbussar och kompletteringstrafik /nartrafik.
Totalt kor man med ett 40-tal flexbussar i nastan lika manga flextrafikomraden, oftast i férorter
och mindre tatorter i Manchester regionen. Dessa transporterade ca 400 000 passagerare om
aret 2014. Det finns inget som tyder pa att dessa tva trafikformer ar integrerade eller att man
planerar for nagot sddant i framtiden, men Local Link kors till stor del med "tillgangliga” fordon.

Schweiz

[ alplandet kor det statliga trafikforetaget PostBus den mesta kollektivtrafiken och man har dven
en anropsstyrd trafikform, PubliCar, som bedriver dppen flextrafik pa ett 30-tal orter eller
regioner i landet. Karaktdren pa denna tjanst varierar nagot men dven denna kan ses som en
kombination mellan flexbussar och nartrafik. Trots att PubliCar, atminstone for ndgra ar sedan
hade en ganska betydande verksamhet har vi inte lyckats med att fa fram relevant information
om antal resande eller hur man ser pa framtiden. Vissa kontakter pa ledningsniva i PostBus har
antytt att detta inte ar nagot som foretaget skall satsa pa d v s att en utfasning ar pa gang. Om och
hur man da istallet skall tillgodose ndgon form av minimiservice pa landsbygden har inte antytts.
Inte heller pa central myndighetsniva har man besvarat vara forfragningar om flextrafiken.

Osterrike

Ett av de mera udda flextrafikprojekten under de senaste decennierna har varit Nacht-Taxi i
staden Linz (190 000 inv.) och som nu dopts om till AnrufsSammelTaxi (AST). Man har ersatt
eller kompletterat den reguljara busstrafiken pa kvallar och natter med en form av
samakningstaxi for allmdnheten. Tjansten ar rejalt subventionerad genom att taxiféretaget far
betalt efter taxametern medan resendrerna betalar en zontaxa ( € 3,40, upptill max €6,40
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beroende pa resldangd/mal). Forste resendren pa en tur skall kolla att taxametern satts pa och
siste reseniren skall underteckna ett kvitto fran taxametern for att verifiera resan.

Upplagget liknar till en del Flexlinjen i Goteborg genom att man satt upp nara 300 numrerade
"motesplatsskyltar” och publicerar en karta som visar dessa. Resorna kan bestillas direkt hos det
kontrakterade taxiféretaget senast 30 min fore 6nskad avresa. Upphamtning sker endast vid
dessa upphamtningspunkter men avlamning kan om sa dnskas vara till dérren/ adressen. Saval
deltagande taxibilar som motesplatser ar tydligt profilerade med en AST-logga.

For hamtning pa jdmna halvtimmar fran 20.00, 20.30 osv fram till 05.00 kan man sedan bestalla
resor fran centrum till mal runt om i staden. Resor in mot centrum vid varje halvtimme fran
20.15, 20,45, osv fram till 04.45. Sddana in/ut-vagor av trafik innebdar att det blir lattare att
samordna resorna och 6ka effektiviteten.

Under 2010 infoérdes fyra nattbusslinjer under week-ends baserat pa det anropsstyrda
trafikmonstret och resandet med AST sjonk nagot, totalt 3-4 % over dret. Dessutom har man en
mera begransad trafiktjanst under dagtid for kompletteringstrafik mellan ett antal fororter och
ett stort antal punkter i staden. Har ar taxan motsvarande vanlig busstaxa (€1,80). Linz-modellen
har kommit att utgora forebild for COLLECTO i Bryssel, som namnts ovan.

Tyskland

Traditionellt har detta stora land haft mycket liten officiell flextrafik. Fardtjansten har varit
mycket begransad och ofta baserad pa frivilligt organiserad trafik pa ett siatt som i mycket liknar
Community Transport i England och aven i USA (32).

Tydligt organiserad flextrafik med skattesubventionerade tjanster dr mindre vanligt, enligt vissa
beddmare skulle detta bero pa en stark taxindring som motséatter sig sddana trafikformer. I
manga mindre stadder och pa landsbygden finns dock subventionerad kompletteringstrafik som
aven har kallas AnrufSammelTaxi (AST). Det fungerar ungefar som kompletteringstrafiken i
Sverige genom att resendren ringer och bestaller sin resa enligt faststdllda regler direkt fran
taxibolaget, som sedan fakturerar respektive kommun fér den aktuella subventionen av resan.

Frankrike

Situationen ar i stort sett lik den i Tyskland. Regeringen funderade forra aret pa att rationalisera
sjukresorna genom nagon form av samordningsinsatser men detta avvarjdes av taxindringen som
hotade med demonstrationer mm. Fardtjansten (PAM) héller pa att utvecklas i Paris fran en
mycket 1dg niva och det finns ett antal olika former av flextrafik som utvecklats under aren men
som knappast kan jamfoéras med de vi ser pa manga andra hall i norra Europa. Vi har noterat att
Schweiziska PostBus dven bedriver kollektivtrafik i Frankrike och att man erbjuder liknande
former av flextrafik som pa hemmaplan (www.carpostal.fr) . Dessutom anvander man enligt
uppgift sin bestallningscentral i Frankrike dven for de resor som bokas i Schweiz, och
systemstodet kommer fran en fransk leverantor (TITUS).

USA
Den ursprungliga utvecklingen av paratransit och Dial-a-Ride 16sningar skedde i USA pa 1970-

talet, bl a vid Massachussetts Institute of Technology (MIT). Det ar fortfarande i USA man kan
hitta de storsta flextrafikorganisationerna, man har det storsta antalet tillampningar och det
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storsta sammanlagda flextrafikresandet i nagot enskilt land. Men om vi jamfor satsningarna per
capita i USA med de Skandinaviska ldnderna och Nederlanderna ar de férhallandevis blygsamma
och servicenivan i de amerikanska fardtjanstsystemen ar fortfarande mycket lagre. I de allra
flesta tillampningar maste man fortfarande bestélla sin resa dagen fore.

Kostnaderna for den sarskilda flextrafiken i USA har 6kat kraftigt i de flesta storstadsregioner
och den ar idag ett mycket kostsamt inslag i trafikbudgetarna. I nedanstaende tabell ser vi hur
styckkostnad och trafikkostnad per passagerarmile varierar for olika former av kollektivtrafik.

OPERATING COST PER PASSENGER | OPERATING COST PER PASSENGER
TRIP (USD) MILES TRAVELLED (USD)

HEAVY RAIL 2,20 0,47
COMMUTER RAIL 11,65 0,49
LIGHT RAIL (TRAM) 3,62 0,70
COMMUTER BUS 10,51 0,41
BUS 3,91 1,05
BUS RAPID TRANSIT (BRT) 2,26 0,78
TROLLEY BUS 2,61 1,58
VAN POOLING 4,70 0,13
FERRY BOAT 8,83 1,37
DEMAND RESPONSE 35,18 4,17
DEMAND RESPONSE TAXI 23,69 3,11

Kdlla: National Transit Database 2014 (4).

Handikapplagstiftningen (ADA) ar som ndamnts tidigare (2) mycket strikt i vissa avseenden men
den innebar bara att kollektivtrafikmyndigheterna ar skyldiga att tillhandahalla en fullt
tillganglig service inom den vanliga kollektivtrafikens influensomraden, och pa de flesta hall ar
linjendten inte sarskilt finmaskiga. Regelverket ar inte lika generdst som i Sverige vad galler skal
for tillstand och andelen med fardtjanst ar oftast under eller omkring en procent av befolkningen.
Detta avspeglar sig i att fardtjdnsten i storre utstrackning betjanar rullstolsanvandare och inte i
namnvard omfattning seniorer (med rullator).

Aven om satsningarna pa utveckling av flextrafiken ar relativt blygsamma (i férhallande till den
totala omsattningen) finns manga tillimpningar av "verkliga” flexlinjer, d v s tidtabellslagd
kollektivtrafik med anropsstyrda avvikelser fran linjen. Mest kdnda systemet ar OmniLink i en
Virginia-forort till Washington DC som betjanar mer dn en halv miljon resor, varav ungefar 10 %
var anropsstyrda avvikelser.

Vid paratransitkonferensen i Monterey 2014 presenterades ett nytt koncept for en integrerad
flextrafik som kan komma att paverka organisationsform och struktur for flextrafiken. MIT - har i
samarbete med Fujitsu i Japan - tagit fram Flexible Mobility on Demand (FMOD), dar en
fordonsflotta kan utnyttjas flexibelt i olika mer eller mindre strukturerade trafikformer allt efter
behov och omstdandigheter (33). Ett fordon (taxibil eller minibuss) kan ibland kéra en helt
exklusiv resa som en vanlig taxi, men dven stélla om till samakningstaxi eller vid speciella
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omstandigheter dven kéra som nagon form av linjetrafik, t ex for slinglagda regelbundna
skolresor. Dessa tankar ar ju inte helt olika de principer som tillimpas i Danmark vad galler en
samordnad flextrafik dar de samlade fordonsresurserna kan anvandas pa alternativa satt vid
olika tider pa dygnet. Enligt Fujitsu Research Laboratory pagar nu tester och diskussioner om hur
systemet skall kunna kommersialiseras.

Fleet vehicles (conventional or minivan-sized taxi)

Rider is presented with \ g/ Same yehicle is _
transportation choices based on dynamically reassigned to

multiple transportation modes different operating modes

2 > @ Other rider
/Request and reserve \ /—I 5 Fixed-route

ride using smartphone ~—_
or other smart device

Point of
departure

)
Other rider

Principschema fér Flexible Mobility on Demand. Kdlla: MIT och Fujitsu 2014

Under det senaste aret har vi i USA borjat se vissa dverlappningar mellan den "gamla”
flextrafiken och "den nya taxitekniken”. Foretag som Uber och Lyft har visat att man ser behovet
av effektivisering genom samordning av resor i taxibranschen och dven att kunna erbjuda sina
tjdnster till anvandargrupper med sarskilda behov. Uber har t ex inlett ett samarbete med OCAD
University for att erbjuda uberASSIST som ett alternativ till fardtjansten i Toronto:

“Transportation is our link to equal participation in our society. That link becomes even more
important when you need assistance getting about. Everyone should have affordable transportation
choices. uberASSIST is extending an affordable choice to riders who need some extra help, and
awareness and skills to drivers who want to offer that choice.” - Jutta Treviranus, Director and
Professor at Inclusive Design Research Centre, OCAD University.

Aven Lyft har utvecklat en sarskild app for anvindare med sirskilda behov och som 4n s8 linge
bara kan anviandas pa marknader dar det finns tillgdnglighetsanpassade fordon. Man har ocksa
en "riktig samakningstjanst” Lyft Line som planerar samordnade resor dar anvandarna far rabatt
for att man medger att foraren tar med andra passagerare langs vagen. Dessa kopplingar mellan
den "gamla” och den "nya” tekniken ar superintressanta och varda en sarskild studie och en
sarskild rapport efterhand som de utvecklas pa olika hall.
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4.3 Storskalig anvandning av 6ppen flextrafik

Nedanstdende tabell ar en delmangd av den totala top-30 listan ovan och visar ndgra av de

storsta flextrafikorganisationerna i varlden som tillhandahaller ett stort antal flextrafikresor som

ar 6ppna for allmanheten. Siffrorna avser miljoner passagerare under 2012.

OBS! Listan dr inte komplett frdn och med 4:e plats. Det finns ett antal RegioTaxi system i Nederldnderna

som kommer in hdr, men vi har inte haft méjlighet att félja upp dessa.

Genom att redovisa antal passagerare/ar pa vertikalaxeln och andelen (%) utférda resor som

FLEXTRAFIK ORGANISATION 2012 Sarskild Oppen flextrafik
De Lijn, Belbus, Flandern, BE 0 2,0
RegioTaxi Gelderland, NE 0 1,7
DeelTaxi, Vest-Brabant, NE 0 1,1
PACE- Chicago, Dial-a-Ride, US 4,3 0,4
Denver RTD, Call-n-Ride, Colorado, US 0,7 0,4
TFGM, Manchester, Local Link,UK 0,9 0,3
Goteborg Stad Fardtjansten, Flexlinjen, SE 1 0,3
Nordjyllands Trafikselskab, FlexTur, DK 1,5 0,1
Skanetrafiken, Nartrafiken, SE 1,3 0,1
Vasttrafik (exkl Goteborg), Nartrafiken, SE 2 0,1

varit "0ppna” (for allmdnheten) pa horisontalaxeln far vi féljande diagram. De réda pilarna anger

den ungefarliga trenden for utvecklingen de senaste 10-15 aren for dessa organisationer.

MILJONER
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o\ ACCESS-New York DE SENASTE 15 AREN?
i
11
¥ " PACE- Chicago # PACE, m 65+ grins
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Kaillor: National Transit Database (NTD 2012) i USA, internetsdkningar och personlig kommunikation (Westerlund 1998-2013)
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[ det foljande beskrivs kortfattat de olika organisationer som grupperats inom likartade
"doméaner” i diagrammet ovan.

Storskalig sarskild flextrafik (framst fardtjanst och sjukresor, langs vertikala axeln) ar
helt dominerande med ett 20 tal av de 30 storsta flextrafikorganisationerna. Den snabba
tillvaxten av ADA paratransit i New York City har flyttat upp ACCESS till toppen medan
Stockholm har forbattrat tillgangligheten i den reguljara kollektivtrafiken och ar pa en
nedatgdende trend. Ovriga stora stider i Nordamerika gér i princip samma vig (uppat) som
New York dven om detta inte framgar i diagrammet. PACE i Chicago ar den enda som har en
betydande andel 6ppen flextrafik (Dial-a-Ride) i fororterna, ofta for att mata till vanliga
linjetrafiken eller som lokal trafikservice for de dldre. ACCESS i Pittsburgh har sedan 80-
talet Oppnat sitt system for de dldre med en generell 65+ grans for tillstand. Detta
finansieras till en del av ett statligt lotteri till forman for dldreservice av olika slag.

Landsbygdstrafik med flextrafik som ett alternativ eller komplement till den vanliga
linjetrafiken ar pa frammarsch i flera delar av Europa. Dessa tjdnster ar ofta samakning i
taxi eller minibussar som ar integrerade med den sarskilda kollektivtrafiken och ofta dven
med den vanliga linjetrafiken. I ndgra lander (inkl Sverige) utvecklas nu systemldsningar
for sddana "hela resan” koncept.

De flesta svenska applikationer, som t ex Ndrtrafiken hos Visttrafik och Skdnetrafiken har
strikta restriktioner i tid och rum for "restillfallen” till ndrmaste servicecenter eller
kollektivtrafikknutpunkt. Taxan ar da normalt densamma som for vanlig linjetrafik. Andra,
som Movia och NT i Danmark (FlexTur) och RegioTaxi i Nederldnderna, tillampar mera
flexibla 16sningar med relativt fritt resande inom ett avgransat omrade och anvander sig
istdllet av differentierad taxa for att halla nere konsumtionen av dessa tjanster. Ofta ar
taxan for dessa samordnade resor ungefar halften av en motsvarande exklusive taxiresa.

Stads- och forortstrafik dr mera tatortsinriktad flextrafik med minibussar, som relativt
enkelt kan kompletteras med taxisamakning i glesare omraden. Flexlinjen i Géteborg ar ett
bra exempel som har vuxit fran ett forsok med 6 bussar i EU-projektet SAMPO 1996-99 till
idag ett 40-tal bussar som tacker i princip hela staden. Den kallas ibland en mobil
diskussionsklubb for dldre dar forarkontinuiteten och noggrann rekrytering av férare ar en
viktig framgangsfaktor. Produktiviteten varierar beroende pa dldretatheten i de olika
flexomradena mellan 3 och 7 passagerare/busstimme, men kan i enstaka ytteromraden
vara lagre. Da bor man 6vervaga en alternativ utformning med taxifordon fran den flotta
som ar upphandlad fér vanlig fardtjinst och sjukresor. Aven om tjinsten ar helt 6ppen for
allmanheten (man behover bara anmala sig till ett kundregister) dr 60-70 % av anvdandarna
legitimerade for fardtjanst (beroende av stadsdel) och ca 10 % ar lokala sjukresor.

Call-n-Ride i Denver ar ett annat val kdnt flexbussystem som vaxt fram successivt under det
senaste decenniet i ett tjugotal forortsomraden (34). Aven detta system har god
produktivitet, till stor del beroende pa en strukturerad trafik, i en del fall med anropsstyrda
linjer dar flertalet anvandare inte behover boka resan utan stiger pa vid vissa tidsatta fasta
hallplatser. Detta system ar fortfarande inte integrerat med Denvers fardtjanst utan
fungerar mera som vilken lokal (matar)busslinje som helst ute i fororterna. Mera om detta
langre fram.
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Det tredje exemplet i denna kategori ar Local-Link i Manchester i Storbritannien som
konceptuellt ar ganska likt Denver. Inte heller hédr finns konkret integration med
fardtjansten, som kors av en separat organisation som kallas Ring-and-Ride.

Helt 6ppen flextrafik i forortsomraden och pa landsbygden (till hoger i figuren) har
framfor allt vuxit fram under de senaste 10-15 aren i Belgien och Nederlanderna . Belbus
som drivs av det stora offentliga kollektivtrafikforetaget De Lijn i Flandern ar idag varldens
storsta 0ppna flextrafikapplikation med 2 miljoner passagerare/ar. Liksom Goteborg
startade De Lijn med ndgra fa bussar i SAMPO-projektet och har idag 250 minibussar och
nagra kontrakterade taxi pa forsok. Den stora utbredningen av RegioTaxi i Nederldnderna
har ocksa tagit sig till top-30 listan med RegioTaxi Gelderland som ledare med 1,7 miljoner
passagerare/ar. Har galler full integration med den lokala fardtjansten och allménheten och
legitimerade anvandare ringer till samma nummer, far dka i samma fordon med samma
serviceniva, men priset ar olika. Legitimerade anvdndare far dka for vanlig busstaxa medan
allmadnheten betalar ett hogre pris som bestams av de aktuella kommunerna eller
provinserna.

Sma- och medelskalig flextrafik levererad av organisationer med mindre dn 1 miljon
passagerare/ar svarar naturligt nog for den storsta sammanlagda volymen i varlden.

Den drivs ofta inom den informella sektorn och anvander i hog grad frivilliga som gor att
man klarar sig utan eller med sma skattesubventioner. Denna kategori ar mycket utbredd i
flertalet Europeiska lander och framfor allt i Storbritannien och Tyskland. Liknande
koncept finns dven i Nordamerika men har har de minskat och samhallet har fatt gripa in
mer patagligt de senaste aren.

4.4 Utforligare beskrivning av applikationer med 6ppen flextrafik

BELBUS i Belgiska Flandern ar det klart storsta systemet i varlden for avancerad 6ppen
och till del integrerad flextrafik. Detta ar en trafikform for kompletteringstrafik i fororter,
mindre tatorter och pa landsbygden, som dock ar betydligt mera tatbefolkad dn den
landsbygd och glesbygd som vi har i Sverige.

Trafiken kors som anropsstyrd omradestrafik av det samhallsagda kollektivtrafikforetaget
De Lijn, som driver kollektivtrafiken i hela Flandern, de fem gulfargade och hollandsk-
talande provinserna i norra Belgien enligt kartan nedan. [ regionen finns stora stader som
Antwerpen, Gent, Brygge och Hasselt. Flandern dr en av de tre federala regionerna i Belgien
och har 6,5 miljoner invanare pa en yta av 13 500 kvkm, vilket ger en befolkningstathet pa
470 inv/kvkm, d v s nagot tatare dn Nederlanderna och Stockholms lan.

Ndgon pataglig organiserad fardtjanst I Belgien, liknande den i Sverige har vi inte hittat
information om, speciellt inte utanfor de storre tatorterna, utan har galler det att
kollektivtrafiken dr anpassad sa langt mojligt. Detta sker bl a genom att flextrafiken i
Belbus-systemet sker med i huvudsak handikappanpassade minibussar.
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Karta som visar Flandern I Belgien. Tillgdngliga minibussar i Belbus (Foto: De Lijn)

Integration med anvandning av taxi for att kora flextrafik vid mycket liten efterfragan ar
inte mojlig - eller har i alla fall &nnu inte anvants. Flextrafiken med minibussar far enligt
trafiklagstiftningen om taxi inte kora dorr till dorr. I Flandern kringgdr man i ndgon man
detta genom att sdtta ut en hallplats i narheten av funktionshindrades bostader och vid
viktiga destinationer for denna malgrupp. Belbus ar daremot tydligt integrerad med
linjetrafiken da den ofta fungerar som matartrafik till stationer och knutpunkter och som
ersattning for linjetrafik under lagtrafikperioder

Den forsta flexbussen togs i drift 1991 och under SAMPO-projektet 1995-96 demonstrerade
man ett tiotal bussar. Darefter har De Lijn successivt byggt ut trafikformen sa att man nu
nar 90 % av de befolkade omrddena med ndgon form av kollektivtrafik. Hallplatserna ar
relativt frekventa, den bas-standard som blivit en norm anger att man i de "glesare”
befolkade omradena skall ha max 750 m gangavstand. ( 28 ).

Totalt finns det f n 124 Belbus-omrdden utanfor de storre tatorterna och dessa trafikeras
med vardera en buss. Vanligtvis har man fasta avgangstider vid ndgon stérre malpunkt, som
t ex en jarnvags- eller busstation, och omloppstider pa 60 - 90 min, d v s att man tar 30-45
min for att hdmta och lamna av passagerare i vardera huvudriktningen. Rutten bestams helt
av vilka hallplatser som resenarer har bokat till. Resorna kan i allmanhet utféras 06-21 pa
vardagar och 09-20 pa helgerna, vilket far sdgas vara en mycket hog tillganglighet i ett
system som inte kan anvinda taxi fran "spotmarknaden”.

Bokning gors till en samordningscentral i varje provins och dessa ar normalt 6ppna 06.00-
19.30 pa vardagar och 07.30-15.00 pa helgerna. Resan skall bokas minst tva timmar fore
onskad avresetid och kan bokas hogst 7-14 dagar i forvag. Vid bokningen skall dven anges
om man ar rullstolsanvandare och om resan ar en kopplad resa till den vanliga linjetrafiken.

Egenavgiften ar densamma som for den vanliga linjetrafiken, d v s zonbaserad och 65+ aker
gratis. For kortare resor (1-2 zoner) kostar det 0,70-1.20€ vid forkop och beroende av
biljettyp, och 2.00€ vid kontantkép ombord. Langre resor kostar 1,20-2.00€ resp. 3.00€.
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Belbusresendrer. Foto: De Lijn

De Lijn utvecklade ursprungligen ett eget IKT-system, RING, for att hantera denna trafik.
Detta provades dven vid ett par applikationer i Stockholmsregionen i samband med
SAMPLUS-projektet 1998-99, men hade alltfor stora begransningar. Man hade t ex inte
ndgon funktionalitet for integrering med fardtjanst mm. Under senare ar har De Lijn dven
provat ett annat storre IKT-system pa marknaden men man ansag inte att det fungerade
tillfredsstallande och har darfor startat ett nytt projekt som upphandlat ett nytt system
efter nya specifikationer. Avsikten ar att det nya systemet skall sattas i drift under 2016.

RegioTaxi i Nederlinderna hamnar
hogt upp pa listan fér 6ppen och
integrerad flextrafik genom att bade
resendrer med kommunalt fardtjanst-
tillstdnd och allmanheten ringer till
samma nummer och samordnas i
(huvudsak) samma fordon. Dessa kan
vara dedikerade tillgangliga mini-
bussar eller vans (som pa bilden
bredvid) eller vanliga taxifordon.

Foto: RegioTaxi Gelderland

Egenavgiften ar differentierad sa att legitimerade resenérer betalar som i den vanliga
linjetrafiken medan 6ppna resendrer betalar en hogre taxa, ofta ungefar halften av en
motsvarande individuell taxiresa. RegioTaxi dr anropsstyrd omradestrafik dorr-till-dérr
och fungerar inte helt olikt var svenska fardtjanst i manga kommuner férutom att den ar
oppen for allmanheten till en hogre taxa - man kan tala om en "fardtjanst for alla”.

Andelen legitimerade resande (med tillstand) i RegioTaxi-trafiken varierar i olika regioner
men ligger oftast mellan 80 och 90 %, i ndgot enstaka fall omkring 60 %. I vissa regioner
har man dven integrerat sarskoleresor i RegioTaxi, men sammantaget kan man saga det
finns mycket kvar att géra med att integrera och samordna flera former av bade kommunal
och regional flextrafik for en 6kad kostnadseffektivitet. Sjukresorna hanteras t ex separat
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inom sjukférsakringssystemet. Anda kan man pa ett vis siga att Nederldnderna har kommit
langst i varlden (volymmassigt) med att integrera 6ppen och sarskild flextrafik.

Det storsta RegioTaxi-systemet finns i

provinsen Gelderland och kérde 1,7 miljoner R E G I OTAx I
passagerare 2012. Trafiken planeras och

upphandlas var for sig for de fem ingdende G E L D E R LA N D
regionerna. Eftersom man ser en demografisk
utveckling och andra faktorer som kommer
att 6ka krav en pa sarskild kollektivtrafik gor
man idag omfattande studier av forutsattningar och mdojligheter att hantera denna
utveckling pa ett finansiellt hallbart satt. Trenden ar avtagande vad galler resvolymer och
man ser nu aven till mojligheterna att i 6kad utstrackning anvanda frivilligsektorn for dessa

tjdnster. Forutom RegioTaxi Gelderland finns det manga andra stora RegioTaxisystem som
Deeltaxi West-Brabant och Holland Rijnland RegioTaxi, som fungerar pa liknande satt.

Goed op weg

PACE, som driver kollektivtrafiken i Chicagos forortskommuner och all flextrafik i hela
Chicagoregionen, ar varldens tredje storsta flextrafikorganisation, men bara uppskatt-
ningsvis 0,4 miljoner resor (8-9 % av alla flexresorna) utgor helt 6ppen flextrafik.
Dial-a-Ride ar till skillnad fran RegioTaxi inte integrerad med ADA- fardtjansten men vél
med linjetrafiken, ungefar som Belbus. Trafikformen ar dven har anropsstyrd omrades-
trafik dorr-till-dorr, eller snarare kantsten-kantsten, en slags servicetrafik. Pa senare tid
har dven tillkommit en Call-n-Ride-tjanst som borjar tidigare pa morgonen och som dven
vander sig till pendlare som skall resa vidare med den vanliga linjetrafiken. Trafiken
upphandlas av lokala taxi och transportforetag och kors i ett 50 tal forortskommuner, idag
pa ett ganska rudimentart satt genom att resendren ringer ett lokalt nummer for att boka
sin resa. Bara i ungefar halften av kommunerna har man helt 6ppen Dial-a-Ride trafik, i de
flesta har man en dldersbegransning, t ex 65 ar och trafiktjansten ar givetvis alltid 6ppen for
funktionshindrade med tillstand.

En genomgang av listan 6ver dessa trafiktjanster pa PACE’s hemsida (www.pacebus.com)
visar att taxan ar i snitt $ 1.00 for seniorer och funktionshindrade resenarer och det dubbla
for ovriga (vuxna) resendrer. For nagra trafikomraden tillampar man mera
avstandsbaserade taxor. I ett pilotprojekt i Lake County kostar det $3.00 for seniorer och
$4.00 for allmanheten upp till 16 km och $6.00 for langre resor. Liksom i de flesta andra
omraden galler att resan skall bokas dagen fore men har provar man att ge legitimerade
resendrer prioritet for att ringa och bestalla kl 06-12 medan allméanheten kan ringa kl 12-
19. Resorna kan utféras mandag-fredag kl 05.30-18.45. I en tredjedel av omradena/
kommunerna kan man dven bestalla resor samma dag (30-90 min innan dnskad avresetid)
och i mer an hélften kan man dven resa (en nagot kortare period) pa lérdagar. I flertalet
omraden kor man fram till kl 16-18 pa vardagar, i ndgot enstaka fall fram till kl 19 men
kvalls- och nattrafik pa fredag-l6rdag forekommer inte.

Denver Regional Transit District (RTD) har pa senare ar kommit att framhallas som den
mest innovativa flextrafikorganisationen i USA dels for att man sedan 2002 kor ett antal
mer eller mindre strukturerade trafikformer (under samlingsnamnet Call-n-Ride) i ett 20-
tal forortsomraden diar man inte har underlag for en vanlig linjetrafik (34).
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Forutom att man har en variation av I6sningar rent konceptmassigt har man under det
senaste decenniet utvecklat ett tekniskt system som stodjer samtliga dessa trafikformer
utan inblandning av ndgon bestallningscentral i vanlig bemarkelse (upp till fyra flexbussar i
overlappning inom ett trafikomrade).

Denver Metro Services, call-n-Rides & Density

Bus Warrants for Service Coverage |

with
Il > 12 per ncre; 112 mi spacing

|
I
‘ .r = y = Regional Routes
[

| Kdlla: Denver RTD

For 2014 rapporterar Denver RTD att det utférdes 540 000 resor med 42 fordon i
hogtrafik. Antalet trafikeringsomradena for denna trafikform utdkas efter hand. Rent
konceptmassigt ar trafikformen inte helt olik den i Chicago-regionen, men ar liksom Belbus
oppen for allmadnheten och utfors med ett mera innovativt, helt decentraliserat IT-st6d
som beskrivs i detalj av Becker, Teal och Mossige 2013 (35). Unikt for Call-n-Ride ar att
man experimenterat med ett antal olika flextrafikformer som ar mer eller mindre
strukturerade beroende pa de speciella forutsattningarna i ett omrade. Vissa ar
linjebundna med halltider vid vissa hallplatser och viss linjeavvikelse efter anrop fran
resendrer - har ar majoriteten av de resande spontanpastigande (i genomsnitt ca 65 %)
medan andelen bokade resor ar betydligt hogre for de omraden som betjdnas av mer
flexibel anropsstyrd omradestrafik liknande svenska flexlinjer. Man ber resendrerna att
boka ett par timmar innan 6nskad avresetid, men oftast sker detta med betydligt mindre
framforhallning. Det ar dven maojligt att gora stdende bokningar. Taxan ar samma som for
vanlig linjetrafik, 2,25 dollar.

41



Systemet ar inte integrerat med fardtjansten (Access-a-Ride) och matningar 2011 och
2012 visade att bara 6-7 % av resendrerna hade fardtjansttillstand, trots att den 6ppna
flextrafiken har betydligt lagre taxa dn den sarskilda i dessa omraden.

En intressant aspekt av Denver-modellen dr att RTD har etablerat tydliga riktlinjer, s k
Service Standards, som anger att de 10 % minst (och mest) produktiva busslinjerna och
flextrafikomradena skall utvarderas varje ar, antingen for ytterligare marknadsinsatser,
for revidering eller for eliminering. Produktiviteten mats pa tva satt, som subvention per
resendr och som antal resande per fordonstimme. Nedanstdende diagram visar hur detta
ser ut for lokala forortsbusslinjer och for flexlinjerna i Call-n-Ride omradena.

RTD Service Performance 2012
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Uppféljningsmodell fér Denver RTD ddr man kan bedéma kostnadseffektiviteten hos olika flexlinjer
och lokala busslinjer som underlag for planeringen. Kdlla: Denver RTD, Colorado.

De skuggade ytorna for respektive trafikform visar vilka som klarar 10 %-normerna. Vi
ser att tva flextrafikomraden och sex forortslinjer foll utanfér ramen under 2011 och
blev foremal for atgarder. RTD menar att det gar en ganska tydlig grans vid 10
passagerare per fordonstimme for nar det l6nar sig att 6verga fran strukturerad
flextrafik till mera traditionella lokallinjer.

Flexlinjen i Goteborg ar sannolikt fortfarande den tekniskt mest avancerade formen av
storskalig 6ppen flextrafik. Efter forsoksverksamhet i ett EU-projekt 1996-99 med 6
minibussar kors den nu i princip i hela staden med 40 bussar. Ett unikt drag ar den
automatiska dterringningen till alla resendrer med en férvarning (ca 10 min) och i vissa
fall en framflyttning av hamtningstiden for att fa med fler resendrer som bokat
efterhand. Denna funktion finns inte i ndgra av de 6vriga har beskrivna systemen, men

val i mindre skala pa andra hall i Sverige (t ex Nartrafiken i Hérby och andra Flexlinjer).
Andra fordelar med en sddan aterkoppning med resendren ar att fordonet slipper vanta
vid upphdmtning och att bomkérningarna minskar.
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Skillnaden mellan vissa av de ovan naimnda flexbussystemen ar i 6vrigt inte sa stor
konceptmassigt dven om Flexlinjen i huvudsak kors i stadsmiljo, i omraden med en hog
aldretathet (75+/kvkm) och till storsta delen fungerar som ett alternativ till lokal
fardtjanst under dagtid vardagar och nagra timmar under l6rdagar.

Den stérsta "métesplatsen” fér Flexlinjen i Goteborg finns vid Frélunda Torg.

Flexlinjen ar nagorlunda val integrerad med fardtjanst, men mindre systematiskt med
linjetrafiken, &ven om byten ar mojliga pa vissa stallen. Problemet uppstar framst vid
aterresan nar man kommer fran en linje med hog turtithet och skall byta till en flexbuss
som normalt kor i timmestrafik. Trafikformens framsta uppgift ar dock att betjana
lokala resor.

Flextur i Danmark ar en 6ppen flextrafikform med anropsstyrd omradestrafik som ar
samordnad med den sarskilda flextrafiken och som finns i stora delar av landet. Den ar
sdledes ett yttdckande komplement till bade fardtjanst och vanlig kollektivtrafik,
framfor allt avsett for landsbygdsomraden, for mindre tatorter och mojligen i ndgon
man for fororter i storre stader. Storsta antalet 6ppna Flextur-resor har man f n pa
Sjalland, och Nordjylland, men trafikformen dr i 6kande aven fér de huvudman i andra
delar av landet som anslutit sig till FlexDanmark under de senaste aren.

[ praktiken skulle de danska huvudmannen kunna rapportera ett betydligt storre tal for
sina 6ppna flextrafikresor om man valt att enhetligt bendmna och klassa de samordnade
resor man i sjdlva verket gor i samma system och i samma fordon som en enda
trafikform, ungefar som RegioTaxi i Nederldnderna. Men eftersom man valt att beskriva
och marknadsfora dessa trafikformer separat och har olika telefonnummer for bokning
hamnar de langre ner pa tio-i-topp listan. Den viktigaste orsaken till detta ar att man vill
att kunderna i allménhet skall bestalla resorna direkt hos den betalande myndigheten
(kommun eller region).
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Flextur ar en starkt 6kande del av flextrafiken hos Movia pa Sjalland. 2014 hade ca 2/3

av regionens kommuner anslutit sig, se vidstdende karta. Har framgar dven hur langt

man kan resa for grund-avgiften pa 24 DKr, 5 eller 10 km, innan den rorliga avgiften
trader in. Den s k kommun-taxan (med 10

Kort over Flextur km) far dock endast anviandas inom den
- egna kommunen, se de gréna kommunerna
e — pa kartan. Vid internetbokning (eller med
S smart-phoneapp) ges 10 % rabatt och da

e kan man dven betala med kort.

Eftersom studien tagit utgangspunkt i att
framst se pa lander, organisationer och
systemtillampningar som kan ha storst
intresse for den framtida strategiska
utvecklingen i Sverige redovisas i Bilaga 1
mera detaljerat hur Flextrafiken fungerar i
Danmark.

Kdlla: Movia

Nartrafiken i Skane och Vistra
Gotaland ar den “svenska modellen” for
kompletteringstrafik som gor att dessa
bada regioner kommer med pa listan
over stora flextrafikorganisationer som i
nagon man erbjuder 6ppen flextrafik.
Den ar i rimlig omfattning integrerad med bade sarskild flextrafik och med den
linjebundna kollektivtrafiken. Har pagar fortsatt utvecklingsarbete for bl a
kopplade resor genom X2AB/Samtrafiken. Vasttrafik deltar t ex i ett
demonstrationsprojekt i Bohuslan.

Vid ett seminarium i Képenhamn den 19 maj 2014 gjorde Nicolai Sérensen fran NT
en tydlig markering att man i flera ar provat den mera uppstyrda (i tid och rum)
svenska Nartrafiken parallellt med sin egen Flextur men att man nu 6évergett denna
modell, inte minst for att den ar mycket arbetskravande for att hantera
systemmassigt med inldggning av gransomraden dar man far dka eller inte dka och
"tidtabeller” for resemojligheter. Alla dessa uppgifter skall visualiseras pa kartor och
kraver ett omfattande uppdateringsarbete. NT har gjort ett tydligt val att i stéllet
styra efterfragan pa Flextur-resor med en differentierad taxa.

44



En reflektion ar om inte trafikformer som RegioTaxi och Flextur ar mera lampade i
"tatbefolkade” (landsbygds)regioner och kommuner medan den svenska Nartra-
fiken ar en rationell 16sning i glesbefolkade omraden (och under extrem lagtrafik)
dar trafiken behover styras upp battre i tid och rum for att bli ekonomiskt hallbar.

Fér en objektiv analys av “vilken trafikservice man kan férvéinta sig” i olika delar av
landet eller regionen kan man Idmpligen anvinda PIPOS-modellen fér “indexerad
tillgdnglighet”. Denna har utvecklats av Tillvéxtanalys, som pd sin hemsida har en
ldnk till en interaktiv karta éver Sverige:

Sverige (och for den delen hela Norden) har indelats i fem olika klasser (med olika
férger) beroende pa bl a tillgénglighet till service.

Prelimindra resultat fran SEBEM projektet vid Lunds Universitet/CASE tyder pa att
de gransvarden for gangavstand som i allmanhet tillampas i den svenska
Nartrafikmodellen (1-2 km) inte ar tillgdnglighetsanpassade for dldre personer som
har vissa rorelsehinder, men dnda inte tillrackligt for att fa fardtjansttillstand.

70%

60% B Dagligen/flera ggr i veckan Minst en gang i veckan
50%
40%
30%
53%
20% 38%
26%
0,
0%
<200 m 200-500m >500 m Vet ej
N=935 N=1129 N=201 N=86

Diagrammet visar hur de dldres (75-90 dr) bendgenhet att resa med vanlig kollektivtrafik
(buss/spdrvagn) i Géteborg, Helsingborg och Lund avtar med ékat gdngavstdnd till hdllplats.
Kdlla: SEBEM projektet vid Lunds Universitet/CASE (prelimindra resultat 2016).
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5 Mojligheter till samarbete kring kunskaps- och
kompetensutveckling

Som tidigare ndmnts pekar mycket pa att vara grannar i Danmark har tagit en ledande
roll i varlden nar det galler viktiga aspekter av flextrafikutvecklingen. Darfor synes det
vara mest intressant att utveckla ett strategiskt utvecklingssamarbete med Danmark,
men det kan finnas anledning att utvidga detta till hela Skandinavien/Norden eller
mojligen Europa. Finns forutsattningar for detta?

Skandinavien

Ett satt att samarbeta pa Skandinavisk niva ar att forbereda och anséka om finansiering
for ett regionalt EU-projekt i Interreg-programmet, antingen inom KASK (Kattegatt-
Skagrerack) eller KASK-0S som ar utokat med regionen kring Oresund. Under 2009-
2010 tillskapades (pa MobistikUtvecklings initiativ) ett sddant projekt genom ett
forprojekt IMIKASK (Intelligent Mobilitet i KASK-regionen). Detta resulterade i ett
positivt beslut om finansiering med ca 20 Mkr fran EU. Eftersom en av de svenska
deltagarna backade ut nar projektet skulle starta rann det hela ut i sanden.

IMIKASK var fran borjan tankt som ett kombinerat kompetens- och teknikutveck-
lingsprojekt men den slutliga ansékan var i huvudsak teknikinriktad for att 16sa hela-
resan-problematiken for integrerad information, bokning och betalning av ett
kombinerat resande med olika fardsatt inom hela KASK-regionen. Nar samarbetet inte
blev av har FlexDanmark ansokt om och erhallit ungefar lika stort utvecklingsbidrag
fran den danska staten for att i princip utveckla vad som foreslogs i IMIKASK. Pa den
svenska sidan har man fortsatt med liknande planer pa att utveckla kopplade resor inom
Samtrafikens (X2AB’s) teknikplattformsprojekt (14) och delvis i ett Vinnova-stott
projekt for optimering av liknande trafiklosningar, vid Link6pings tekniska hogskola.

Finns mojligheter till samarbete genom Nordiska Ministerradet?

Den sarskilda och den 6ppna flextrafiken omsatter betydande summor, till alldeles
overvagande delen skattefinansierade enligt lagstiftning och lokala eller regionala
beslut. Enligt Deloittes utredningar for Finansministeriet i Danmark omsatter sektorn
dar ca 4 miljarder Dkr och det finns indikationer pa mer dn dubbelt sd stor omsattning i
Sverige. Aven i Norge satsas stora summor av skattemedel pé flextrafik i olika former,
oftast med mycket lite samordning. De tjanster som darvid erbjudes medborgarna ar av
stort viarde eftersom flextrafiken huvudsakligen utnyttjas av svaga grupper som inte har
nagra andra alternativ for sin mobilitet. Dessutom pekar alla prognoser pa att andelen
aldre i forhallande till den arbetande befolkningen blir allt storre. Det ar saledes viktigt
att finna ekonomiskt hallbara 16sningar och skapa institutionella strukturer och
forutsattningar som framjar koordinering och integrering sa att man far mesta och basta
mojliga service for pengarna. Detta giller inte minst nar det galler "sista milen”-
l6sningar for en rimlig yttackning pa landsbygden nar den linjebundna kollektivtrafiken
rationaliseras och koncentreras till barkraftiga huvudstrak. Problematiken dr likartad i
hela Norden. Den skulle behéva lyftas pd ministernivd fér ett konstruktivt samarbete.

Under 2000-talet har man framfor allt i Danmark visat vagen mot en organisatorisk
utveckling med en nationell IKT-infrastruktur. Man har gjort det mojligt att koppla
samman olika aktdrer och byggt upp ett strategiskt och operativt kompetenscenter i
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Aalborg (FlexDanmark). Nagon motsvarighet till detta finns dnnu inte pa ritbordet vare
sig i Sverige eller i Norge. Faktum ar att den danska institutionella och organisatoriska
l6sningen ar unik i hela varlden och da vi skall komma ihadg att det bara finns avancerad
flextrafik i ett dussintal lander.

Ett akademiskt kunskaps- och kompetenscentrum for flextrafik

Nagon akademisk motsvarighet for kunskapsbyggande och forskning kring flextrafik
finns knappast heller ndgon annanstans i varlden. I Sverige har stora delar av
kollektivtrafikbranschen (inkl statliga myndigheter som Trafikverket och Vinnova)
skapat ett Kunskaps- och Kompetenscenter for kollektivtrafik (K2) vid Lunds tekniska
hogskola i samarbete med bl a Malmoé hdégskola och VTI, med betydande finansiella
ramar. Vid direkta kontakter med foretradare for K2 har dessa inte varit intresserade av
att ta med den flexibla kollektivtrafiken inom sitt kompetensomrade, satsningen sags
snarare vara ett stod for att nd malen om en fordubblad marknadsandel for
kollektivtrafiken i storstadsomraden.

Inom ramen fér denna studie har vi ddrfér vdckt fragan om att upprdtta ett liknande
kompetenscenter fér flextrafik med deltagare fran de tre Skandinaviska ldnderna,
féretrédesvis inom KASK (med méjlig komplettering av Orestadsregionen) och med stéd
av EU. Detta skulle kunna ske i form av en virtuell akademisk miljo, fysiskt férankrat till ett
ldrosdte som redan bedriver FoU (och méjligen éiven undervisning) om flextrafikomrddet,
och sedan knyta till ett antal institutioner i den samlade regionen som kompletterar med
olika specialkompetenser.

Syftet med ett sddant virtuellt center skulle kunna vara att:

(formulerat i stort sett frdn anvisningar till KASKs ansékningsblankett...)

e Bygga kunskaper och pa ett strukturerat satt starka forskning, teknisk
utveckling och innovation inom den flexibla kollektivtrafiken

e Formedla dessa kunskaper och erfarenheter till olika aktorer inom flexibel
kollektivtrafik sd att man kan starka den institutionella kapaciteten och 6ka
kostnadseffektiviteten, framfor allt hos den offentliga forvaltningen som har
det finansiella ansvaret for flexibel kollektivtrafik

e Investeraien samordnad utbildnings- och fortbildningsinfrastruktur for
flexibel kollektivtrafik

e P4 sikt binda samman regionen enligt de intentioner som lag bakom
IMIKASK-projektet

Ndgra tankbara aktiviteter/former for ett blivande "SK3":

- gemensam kunskapsportal pa internet med litteraturreferenser/bibliotek,
fortbildningsmaterial inkl laromedel som kompendier och videoupptagningar av
forelasningar och féredrag bland medverkande institutioner, men daven externa
sddana. Chefen for MIT i USA har sagti en intervju i TIME att man redan lagger ut
sina foreldsningar pa natet, och att virtuella undervisningsformer kommer att bli
allt viktigare for att halla nere utbildningskostnaderna.
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- debattforum pa internet for akademiker och praktiker inom branschen

- workshops och seminarier pa olika stdllen i regionen efter behov och
onskemal, bade vad géller den strategiska nivan for beslutsfattare och foe
praktiker pa den operationella nivan

- Dbildande av natverk inom féordjupningsomraden, pa nitet och med fysiska
traffar ett par gdnger om aret. Deltagarna star for innehallet med egna eller
externa foreldsare, samt erfarenhetsutbyte i mindre tvargrupper.

- koordinering av FOU och innovationssatsningar inom regionen, t ex deltagande
i storre EU-projekt inom Horizon 2020

Vidare samarbete inom EU och globalt

Som framgatt av framstallningen ovan har en del av de mera spektakulara
flextrafiksystemen vaxt fram inom EU-projekt dar ungefar halften av utvecklings-
resurserna kommit fran nagot av EU-s direktorat. Belbus i Flandern och Flexlinjen i
Goteborg var i grunden teknikprojekt (Telematikdirektoratet i Fjarde Ramprogrammet)
men har gjordes dven grundlaggande forskning om anvandarbehov, trafikkoncept och
inte minst metoder for uppfoéljning och utvardering som ofta saknas i liknande andra
projekt. Forutsattningarna for nya liknande satsningar inom det nya Horisont 2020
programmet verkar inte lika goda. I stallet bor man hitta nya samarbetskonstellationer
inom ramen for olika regionala EU-program, t ex KASK som ndmnts ovan. Men dven 6ver
hela Nordsjo-regionen da man kan fa med Belgien, Nederldnderna och Storbritannien,
alla med nagotsanar likartade forutsattningar.

Vid expertseminariet i Kopenhamn den 21 maj 2014 deltog en representant for UITP.
Varldsorganisationen for kollektivtrafik har lange undvikit att ta upp fragan om
flextrafik pa sin agenda. Nu synes det finnas vissa dppningar da kommittén for regional
kollektivtrafik startat en ny SMART platform som troligen kommer att ta med Demand
Responsive Transport i sitt program. Det skulle vara en klar fordel om man har dven kan
bilda ett forum for att diskutera metodik for och aven genomfora 6ppna jamforelser av
olika slags flextrafik.

Under 2013-14 har MobistikUtveckling deltagit i forberedelser for den internationella
paratransitkonferens, "Shaping the new future of Paratransit”, den 29-31 oktober 2014,
i Monterey, Kalifornien, delsponsrad av Transport Research Board (TRB).

Det globala natverk som samverkade for att arrangera denna konferens borde kunna
anvandas for att bilda nya konstellationer bade fér EU projekt och for att utokat
samarbete dven med aktorer i Nordamerika. Sedan borjan av 2015 pdgar redan
forberedelser for en ny liknande TRB-sponsrad konferens i Breckenridge, Colorado, 26-
28 september 2016.
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6 Slutsatser och rekommendationer

Analysen ovan visar att det fortfarande dr mycket lite strategiskt fokus pd éppen och
integrerad flextrafik i Sverige, men dven hos de flesta av vdrldens stora kollektivtrafik-
huvudmdin. Antalet flexresor dr marginellt (1-2 % av alla kollektivtrafikresor) och det
faktum att flextrafiken pd manga hall i Nordamerika (och dven i ndgra fa Iéinder i Europa)
drar 15-25 % av all skattesubvention fér kollektivtrafik synes spela mindre roll.

Detta giller aven installningen hos de nationella myndigheter eller intresse-
organisationer som har (eller borde kdnna) ansvar fér denna sektor och forsknings-
insatserna uteblir helt eller ar forsumbara. [ Sverige utgér FOU och demonstrationer

< 0,1 % av omsattningen i sektorn. Innovationstrycket saknas i princip helt, vilket ar
anmarkningsvart eftersom vi i Sverige hade stort fokus pa dessa fragor for 25-30 ar
sedan. D3 investerade foretag som Volvo och Ericsson, i ndra samarbete med
kommuner och landsting mer dn 100 manar pa utveckling och implementering av nya
system. Med modern teknik borde det vara betydligt mindre kostnader for att ta fram en
adekvat systemplattform av det slag som bl a foreslagits | FOKAT-projektet och som kan
bidra till att forbattra servicenivan for resendrerna, samtidigt som man forbattrar
kostnadseffektiviteten och dirmed den finansiella uthalligheten for dessa trafikformer.

Ett rimligt mal kan vara att staten och branschen avsdtter 0,2-0,3 % av omsdttningen (20-
30 Mkr vardera drligen) till gemensam kompetens och systemutveckling. Ddrvid b6r man
utreda om det dr mdjligt och ldmpligt med en form av nationell (eller Europeisk)
innovationsupphandling av en ny IKT-infrastruktur, en gemensam grundplattform (jfr
Internet eller GSM), ev Open Source, som sedan olika leverantérer kan férhalla sig till och
bidra med dellésningar. Trafikverket, Vinnova och SKL kan vara huvudaktérer for att driva
en sadan utveckling i samarbete med progressiva kollektivtrafikmyndigheter eller utévare.

Till synes tar manga for givet att det gar att leva med otidsenliga organisationsformer
och gammal teknik som leder till onodigt hoga kostnader bade for sjilva trafikdriften,
och for administration och andra omkostnader. Det finns inget som garanterar att vi i
Sverige kan fortsdtta nuvarande prioriteringar av offentliga resurser, som periodvis
eller permanent kan komma att bli klart begransade nar det gar allt farre sysselsatta per
pensiondr (eller per person med ndagon form av utanférskap).

Danskarna har tagit fasta pa de svenska erfarenheterna med en basteknik fran 1980/90-
talet och vidareutvecklat denna, till synes sa langt mdjligt utan en full integration med
den nya teknik som utvecklas nya aktérer inom taxibranschen och/eller bilindustrins
satsningar pa sjalvkorande taxibilar. Framfor allt har man skapat en organisations-
modell och ett kompetenscenter som saknar motstycke i resten av varlden.

Man har visat att det gar att komma langt genom ett gott samarbete 6ver lansgranserna
men ar dven vakna for ett mera internationellt samarbete. Den "Danska Modellen” ar
mycket lovande genom stordriftsfordelar pa systemsidan och en samlad spets-
kompetens pa ett stalle i stéllet for den utspadning som sker nar varje region skall ha en
egen kompetens for alla delar av flextrafiken.
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Under de senaste aren har man i Danmark (liksom i Sverige) ifragasatt om det gar att
astadkomma den dnskade samordningen och effektiviseringen av olika regionala och
kommunala persontransporttjanster pa frivillig vag eller om lagstiftning ar nédvandig.

[ bilaga 1 diskuteras mera utforligt vad vi kan lara av Danmark. Det foljande ar ett forsok
till sammanfattning:

Om man vill 6ka takten fér samordning av flextrafiken mdste man frdmst se till att skapa
kunskap och fértroende fér mera regionala I6sningar. Samtidigt mdste man 6ka
medvetandegraden och incitamenten fér de kommunala beslutsfattarna genom stérre
transparens, 6ppna jimforelser och goda exempel. Deloitte’s rapport och resultatet av de
férhandlingar som férevarit mellan regeringen och kommunférbundet i Danmark tyder pa
att det gdr att utveckla fungerande modeller for en mera “frivillig” ékning av
samordningen, framfér allt genom att skapa en tydlig struktur fér uppfélining och
jdmférelser av standardiserade nyckeltal (genom KL). En modernare lagstiftning bér dock
gd hand i hand eller félja efter andra viktiga insatser.

Den genomgang som gjorts av den storskaliga flextrafiken runt om i varlden visar inte
pa nagra fundamentala genombrott for trafikeringskoncept, organisation, tekniska
system eller fordon, jimfort med 90-talets relativt stora satsningar. Anda kan man vaga
sig pa att vara forsiktigt optimistisk nar det giller de enstaka "fickor” dar det faktiskt
hadnt ganska mycket de senaste 15 aren - vilket avspeglas av ldangden och riktningen av
de roda pilarna i den internationella "kartan” éver flextrafik.

Den globala trenden med 6kad tillgéinglighet i den allmdnna linjetrafiken har i méanga
ldnder (bl a Sverige) klart minskat behovet och volymen av den sdrskilda kollektivtrafiken.
Pa andra stdllen har denna trend fordréjt en satsning som borde kommit for Inge sen om
man prioriterat dessa malgrupper.

I Nordamerika, diar man bara undantagsvis finner stiader med en acceptabel
kollektivtrafik och dar bilen fortfarande ar helt dominerande fardsatt dven for dldre
personer, har behovet av fardtjanst 6kat under det senaste decenniet och kommer att
fortsatta 6ka nar frivilliginsatserna successivt avtar. Koordinering och integrering av
olika flextrafikformer och med linjetrafiken imponerar dock inte, med vissa fa undantag.

En annan viktig, om dock ldangsamt framtradande, trend ar att vi gdr mot 6ppen och
integrerad flextrafik. I Europa finns enstaka intressanta tillaimpningar med sadan trafik i
relativt stor skala. I Danmark har man lyckats vl med att koordinera olika
flextrafiktjanster, antingen genom samakning i fordonen eller genom att lanka
uppdragen i systemet sa att tomkorningarna minskas. Den 6ppna trafikformen (Flextur)
for kompletteringstrafik pa landsbygden har i stor utstrackning anvénts for att ersatta
daligt utnyttjade busslinjer. Resandet med Flextur d6kar darfor ar efter ar.

Motsvarande trafikform i Nederldanderna heter RegioTaxi och finns i storre delen av
detta land med ndgot varierande regelverk och taxa, och ar liksom i Danmark helt
integrerad med fardtjansten. Den som har legitimation far dka till vanlig busstaxa medan
“Oppna” resendrer betalar ndgot mera, ofta bortat halften av en motsvarande exklusiv
taxiresa.
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[ Bryssel finns sedan nagra ar subventionerad taxisamakning (COLLECTO) under
kvallar/natter som alternativ eller komplement till nattrafik. Dessutom finns det stérsta
oppna flextrafiksystemet i varlden (Belbus) i Flandern som ar en del av Belgien. Har
synes finnas goda maojligheter att battre integrera detta saval med den sarskilda
kollektivtrafiken, som dnnu dr ganska begransad i flertalet lander inklusive Belgien,
samt med den linjebundna kollektivtrafiken som drivs av samma féretag, De Lijn. Man
haller pa att installera en ny systemplattform for battre funktionalitet i detta avseende.

Liknande utveckling av ett “somldst” resande med olika trafikformer (Hela resan
konceptet) pagar nu framfor allt i Danmark och SUTI-standarden, som framtagits i
Sverige, har goda forutsattningar att aven kunna breda ut sig internationellt. For att nd
synergieffekter, 6ka utvecklingstakten och fa ner kostnaderna behovs en internationell
samverkan (globalisering) som liknar den som skett inom de flesta andra sektorer i
samhallet. En 6kad svensk nadrvaro pa internationella konferenser och seminarier samt
mera studiebesok till intressanta tillampningar bade av politiker och tjansteman skulle
bidra till en sddan utveckling.

Med denna satsning som grund kan man sedan formulera en gemensam begreppsvarld,
standards och granssnitt mellan olika systemdelar inom flextrafiken, men dven mot den
vanliga linjetrafiken och inte minst mot anvandarna. Hur skall riktigt gamla och
funktionshindrade kunna anvdnda modern teknik (telefonappar mm) pa ett rimligt satt?

Ovan foreslagna satsningar bor paborjas internt inom landet, men kan med fordel fa
kompetensforstarkning genom att bilda ett Skandinaviskt akademiskt kompetens-
centrum av liknande typ som K2 i Lund. Detta skulle vara en viktig kugge for att flytta
fram positionerna. Varfér inte ett SK3 for KASK-0S regionen med huvudsite vid
Aalborgs Universitet, men med en virtuell organisation sa att flertalet relevanta
larosaten och forskningsinstitut i Skandinavien kan medverka l6pande. Mdjligen skulle
ett sddant samarbete kunna ske pa initiativ av Nordiska Ministerradet.

En viktig del i ett sddant nordiskt samarbete skulle vara att utforma och implementera
gemensam metodik for bench-marking (6ppna jamforelser) av flextrafiken. For att
kunna testa olika trafikeringsstrategier och optimeringsalgoritmer bér man dessutom
overvaga att gemensamt inférskaffa och driftsatta den test-bank som togs fram i
samband med upphandling av ett fardtjanstsystem i Helsingfors omkring 2005.

En annan prioriterad FOU verksamhet bor vara att utreda och paverka den gransyta
som nu haller pa att uppstd mellan den globala, teknikstyrda utvecklingen av
taxibranschen, med nya dominerande persontransporttjanster av typ Uber, Lyft och Didi
och den konventionella bilbranschen som siktar pa autonoma (taxi)fordon inom nagra
fa ar.

Hur samhdillets behov av mobilitetstjéinster skall kunna sdkras och utformas i denna nya
vdrld dr en nyckelfrdga om vi skall kunna bibehdlla den mobilitet fér svaga grupper som
hittills varit en viktig del i den svenska vdlstandspolitiken. Detta kompliceras dven av att vi
gdr mot Mobility as a Service, med en ékad integration av olika typer av transport-
tjidinster, och ddr kollektivtrafikorganisationerna kan komma att spela en nyckelroll.

Man talar redan i USA om att dessa kan komma att omformas till Mobility Agencies.
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Bilaga 1

Den ”“danska modellen” for ekonomiskt hallbar flextrafik

Danmark har pa senare ar klivit fram som ett foregangsland nar det galler strategisk
planering och koordinerat genomférande av olika former av flexttrafik. Nedanstdende
beskrivning bygger pa tidigare uppfoljningar av utvecklingen i Danmark men
informationen har till stora delar kompletterats med tva nya utredningar om
flextrafiken som utforts av konsultforetaget Deloitte pa uppdrag av Finansministeriet
och som redovisas med tva omfattande rapporter:

- Kortlegning og analyse af befordringsordninger, januari 2012 ( 36) och
- Trafikselskabernes varetagelse af offentlig befordring, april 2013 (3).

Dessutom pa en omfattande flextrafikplan som utforts av Nordjyllands Trafikselskap,
2013 (5) och pa foredrag i olika sammanhang av representanter for FlexDanmark och i
forekommande fall 4ven de regionala trafikhuvudméannen. For den intresserade
rekommenderas ett noggrannare studium av dessa kallor.

D1 Demografi

Danmark ar ett relativt tiatbefolkat land med 5,6 miljoner invanare pa en yta av 43 100
kvkm - dvs ungefar sa stort som Smaland eller Nederldnderna. Den genomsnittliga
befolkningstatheten ar 130 inv/kvkm, dvs vilket val motsvarar genomsnittet for de tre
befolkningsmassigt storsta lanen/regionerna i Sverige (Stockholm, VGR och Skane) som
tillsammans har drygt fem miljoner invinare pa en yta nigot mindre dn Danmark. Aven
det sammanlagda antalet kommuner i dessa tre ldn/regioner ar ungefar detsamma som i
hela Danmark.

D2 Institutionella foérutsdttningar och regelverk

Danmark ar sedan kommunreformen 2007 administrativt indelat i fem regioner
(tidigare 13 amt) och de 270 tidigare kommunerna har reducerats till en tredjedel.
Dessa har i genomsnitt ca 55 000 invanare pa en genomsnittlig yta av 440 kvkm.
Lagstiftningen och huvudmannaskapet for flextrafiken i Danmark ar mycket komplex
med ett flertal ansvariga aktorer pa olika nivaer. Sektorsansvarsprincipen innebar att
varje sektor/verksamhet ansvar for och finansierar dven de kringtjanster som stéder
kdrnverksamheten, d v s dven transporttjansterna. Kommuner och regioner har
lagstadgade forpliktelser att tillhandahalla olika tjanster med utbud av sarskild
kollektivtrafik till medborgarna. I viss man liknar dessa forpliktelser de svenska
forhallandena dven om det finns vissa storre skillnader. Som exempel kors det sjukresor
i bade regional och kommunal regi eftersom sjukvarden dr mera uppdelad och det finns
en storre flora av kommunala trafiktjanster dn i Sverige. Den lagstadgade fardtjansten
ar lika i hela landet och ger inte tillnarmelsevis lika generost utbud som normal svensk
fardtjanst. I Danmark far man 104 enkelresor om aret, d v s i snitt en t o r i veckan for
fritidsandamal. Dartill kommer ytterligare utbud enligt ett otal andra férordningar.
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En viktig skillnad mellan Danmark och Sverige ar att man i Danmark inte har kommunal
beskattning for denna typ av verksamheter utan det sker varje ar forhandlingar mellan
Finansministeriet och Kommunernas Landsforbund ( ) om hur finansieringen
av lokala verksamheter skall ske. Darmed finns det ett stort intresse centralt for att se
till att man far ut sa mycket som mojligt for de skattepengar som fordelas nedat.

KL ar en intresse- och medlemsorganisation for landets 98 kommuner. Kommuner och
regioner (respektive myndigheter) kan inga frivilliga avtal med trafikhuvudmannen om
att dessa skall 6verta dessa uppgifter, helt eller delvis. I detta avseende ar bilden mycket
skiftande mellan regionerna, vilket framfor allt beror pa hur lange man deltagit i det
nationella samarbetet kring FlexDanmark, som narmare beskrives nedan. Langst har
man kommit pa Nordjylland dar NT 2014 hanterade 6ver 80 % av all flextrafik i
regionen medan genomsnittet for hela landet ligger pa ca en fjardedel.

Sammantaget dr den danska lagstiftningen pa omradet betydligt mera komplex dn den
motsvarande i Sverige och Deloitte menar att det finns en stor potential for regel-
forenklingar i Danmark. Man anser att en sddan férenkling bor satta transportuppgifter-
na i centrum och samtidigt fraimja en battre organisation och styrning i kommunerna.

D3 Framviixten av en nationell modell — fran 90-tal till nulége

Under det senaste 10-15 aren har man i Danmark kommit langt pa vagen for att 16sa
samordning av samhallsbetalda resor och dven integrera olika former av sarskild och
allman/o6ppen flextrafik. Den strukturmodell fér organisation av flextrafiken, och for ett
langtgdende samarbete mellan lansbolagen, som successivt vuxit fram i Danmark sedan
millennieskiftet, saknar motstycke i resten av varlden. FlexDanmark dr idag en nationell,
samhallsdgd serviceorganisation med en gemensam IKT-infrastruktur och ett avancerat
kompetenscentrum for anropsstyrd trafik, se www.flexdanmark.dk .

Utvecklingen av den danska modellen har skett gradvis och har haft tva utgangspunkter.
Under mitten av 1990-talet tillskapades HandyBAT, en 6ppen och integrerad flextrafik i
liten skala pa 6n Bornholm, ca 45 000 inv. Det var ett samarbete mellan Bornholms Amt,
de fem kommunerna samt privata aktorer (Falck och taxiforetagen pa 6n).

Alla samhallsbetalda resor integrerades i HandyBAT genom anvandning av en
gemensam samordnings- och bestallningscentral i Falck’s regi. Samtidigt 6ppnade man
upp denna trafik for andra anvindare med en differentierad taxa. Forutom
funktionshinder beaktades aven om man var pensionar med minst 1,5 km till vanlig
busslinje eller tillhérde "allmanheten” och bodde minst 3 km fran en linje.
Trafiktjansten var tillganglig kl 06-23 och bokning skulle ske senast en timme fore
onskad avresa. Vid bokning till 6nskad frammetid kravdes dock tva timmars férbokning.
Det differentierade taxesystemet var vid denna tid en innovation liksom att integrera
den sarskilda kollektivtrafiken med allman trafik. En annan innovation var en princip
med back-office betalning for resorna. Kunderna fick ett inbetalningskort for att lagga in
en forskottsbetalning pa ett "resekonto” och sedan drogs egenavgifterna efterhand fran
detta konto. Nar saldot var nere pa 50 kr skickades ett nytt inbetalningskort. Vi kan
inom parentes ndmna att Fardtjansten i Goteborg forst under 2013 inférde sddan
kontantlds hantering (forst i Sverige?)

Ndgot senare, 1998, borjade man i Vastsjalland diskutera hur kollektivtrafikutbudet
borde utformas i glest befolkade delar av lanet. Inspirerade av HandyBAT drog
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Vestsjdllands Trafikselskab ar 2000 igang ett forsok i Bjergstedt kommun under
namnet VestTur. Detta permanentades for sex kommuner med sammanlagt 55 000
invanare runt staden Kalundborg under 2001. VestTur var en 6ppen anropsstyrd trafik
som fungerade ungefar som fardtjansten i manga svenska kommuner med tilldgget att
den ar 6ppen for allmédnheten och integrerad med andra samhéllsbetalda resor
(sjukresor mm). Liksom pa Bornholm tillimpades en differentierad taxa sa att
fardtjanstberattigade betalade motsvarande en lokal busstaxa medan allmanheten
betalade ungefar halften av en motsvarande exklusiv taxiresa. Trafiktjdnsten utférdes pa
entreprenad av vanliga taxibilar eller handikappanpassade minibussar (for rullstolar).

Den andra viktiga utgdngspunkten for FlexDanmarks framvaxt var nar man borjade pa
allvar att introducera anropsstyrd trafik i en helt annan del av landet i mitten av 90-
talet. Nordjyllands Trafikselskab (NT) noterade forséken pa Bornholm men reste
ocksa over till Vastsverige och tittade pa utvecklingen av den anropsstyrda trafiken dar.
Boras var forst ut med att préva den nya Volvo-utvecklade tekniken for bokning,
planering och ledning av anropsstyrd trafik redan 1985 och darefter foljde Goteborgs
Stad 1993 och senare dven Halland. Efter en provinstallation av PLANET-systemet i
Aalborg 1997 byggde man successivt upp en organisation och en IKT- infrastruktur som
ursprungligen hanterade fardtjanstresor, men efterhand dven annan sarskild flextrafik
och dven olika former av kompletteringstrafik (Teletaxa, Flextur mm)

Vid millennieskiftet ingick NT ett samarbetsavtal med Vastsjalland, som darvid fick
tillgang till en fungerande teknikplattform for sin utveckling av VestTur och andra
(samhallsbetalda) anropsstyrda resor. Samordningscentralen forblev i NT's regi i
Aalborg, men Vestsjallands Trafikselskab hade en egen bestillningscentral som
kopplades till PLANET-systemet i Aalborg. Under kvallar och helger tog NT’s central
over helt. Utvecklingen var langt ifran problemfri. Framfor allt pa Vestsjilland kom man
snart i konflikt med taxindringen som bojkottade VestTur och bedrev kampanjer mot
den nya ordningen. Detta forvarrades, nar trafiken utvidgades fran begransade forsok
till att man tog over all fardtjanst i de bada lanen. Det kommunala "taximonopolet” var
hotat. Genom att man sd smaningom borjade integrera dven sjukresor och andra
trafiktjanster som traditionellt inte tillhort taxindringen har denna blivit nagot mera
positiv. Men det forekommer en hel del gnissel pa olika hall fortfarande.

2004 utvecklades samarbetet mellan de bada danska ldnen till att 4ven innefatta
Midttrafik pa mellersta Jylland. Man skapade en gemensam organisation (BEKTRA) som
frdn borjan formellt tillhorde NT, men fungerade ndrmast som ett funktionellt
kommunférbund i Sverige, med en gemensam tjanstemannastyrelse. Efterhand som
BEKTRA visade pa goda resultat har alla de danska regionala kollektivtrafik-
huvudmannen (utom pa Bornholm) kommit att ansluta sig till detta samarbete.
Samtidigt far man tillgang till det kvalificerade kompetenscenter som driver denna
verksamhet och flextrafikens utveckling, i samarbete med de olika medverkande
regionala trafikhuvudmannen. Efter kommunreformen 2007 har man numera bara en
sddan huvudman pa hela Sjalland (Movia), tre pa Jylland och en pa Fyn.

Under 2012 ombildades BEKTRA till FlexDanmark och flyttade ut ur NT’s lokaler till
egna lokaler i Aalborg .
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FlexDanmark dr en samarbetsorganisation for trafikhuvudménnen i Danmark. Man
utvecklar och handhar en teknologisk plattform fér bestdllning, planering och trafikledning i
vad som kan beskrivas som ett avancerat “datamoln”. FlexDanmark svarar fér upphandling
och vidareutveckling av det gemensamma IKT-systemet, och kallas ibland éven
ndtverksbyggare. Man har ddrfér ett kompetenscenter med specialister som dir vil skickade
att hantera en sadan komplicerad verksamhet och ge férstklassig radgivning till
huvudmdnnen. Formellt dr man ett FMBA — “en férening mellan offentliga parter” och i
styrelsen sitter VD frdn samtliga dgarorganisationer och FlexDanmark.

Nedanstdende bild kan fungera som en grov beskrivning av hur samarbetet dr upplagt
och hur ansvaret for olika fragor och funktioner ar fordelat.

Funktionell modell for Flextrafiken i Danmark

FlexDanmark, gemensam Nordijyllands THM & primar BC

kompetens & infrastruktur: Trafikselskab, NT - Strategisk planering
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UTVECKLING

Rent praktiskt kan man se hela Jylland som ett flextrafiksystem dar resor automatiskt
kan samordnas och resurserna samutnyttjas mellan de olika ingdende intressenterna.
Dessa ar i forsta hand de trafikhuvudman som "ager” FlexDanmark och ingdr i den
tjanstemannastyrelse som tar de strategiska besluten om den fortsatta utvecklingen.

Pa samma satt ar Sjalland (och Fyn) ett annat trafiksystem. Flextrafiken i Sjallands-
regionen hanteras numera i sin helhet av Movia, som ar huvudman for all kollektivtrafik
i regionen. For de rikstackande flexresor som hanteras av FlexDanmark och som sker
mellan dessa "trafiksystem” kravs idag en manuell hantering. Fér 6vrigt ar driften hogt
automatiserad och man arbetar fortsatt pa att minska den manuella hanteringen av t ex
bokningar.
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Den struktur som beskrivs ovan dr pa samma gang bade starkt centraliserad och mycket
decentraliserad satillvida att olika organisationer kan vélja att ha egna lokala
bestallningscentraler, och inom vissa givna normer ha egna regelverk och erbjuda olika
servicenivaer till resendrerna. P4 kvallar och vid overflow kan de lokala
bestéllningscentralerna (om man sa 6nskar) vidarekopplas till FlexDanmark’s
bestéllningscentral i Aalborg. Sjukresorna hanteras vanligen genom att olika vardgivare
ar direktuppkopplade bade till tillstandsgivning ("kundregistret”) och till
bestallningsfunktionen via internet. Detta kan dven galla olika kommunala
tilldampningar, dar t ex Aalborgs kommun har ett eget "kjorekontor”.

FlexDanmark gor en avrakning av de fordelande kostnaderna efter en gemensamt
beslutad modell och fakturerar respektive vardgivare inom sjukvarden, kommuner och
andra s k betalare som ingar i den samordnade trafiken. I avrakningsmodellen ingar
dven att genom s k omvand fakturering se till att varje entreprendr far den betalning for
transporttjansterna som den ar berattigad till enligt de avtal som tecknats.

FlexDanmark har lange varit under stark utveckling. Under 2013 hade man ca 120
anstallda och en budget pa 60 miljoner Dkr medan man hanterade flextrafikresor for i
runda tal en miljard Dkr. Figuren nedan visar utvecklingstakten, den successiva
anslutningen av kommuner och regioner.
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Den samordnade flextrafikens successiva utbyggnad i Danmark.  Kdlla: FlexDanmark
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[ nedanstdende diagram redovisas hur volymen av hanterade resor i BEKTRA/
FlexDanmark har 6kat 6ver tiden for att pa senare ar ha stabiliserat sig kring en halv
miljon per manad eller 6 miljoner per ar.
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Resandeutveckling for BEKTRA/FlexDanmark (antal hanterade resor/mdnad).
Kdlla: FlexDanmark

D4 Strategisk utredning och planering pa nationell niva (Deloitte-studierna)

Centrala myndigheter och intresseorganisationer i Danmark har de senaste dren insett
flextrafikens stora betydelse for att alla grupper i samhallet skall ha en fungerande
mobilitet och kunna vara delaktiga i samhallet. Samtidigt har man insett att den totala
kostnaden for sddan mobilitet &r mycket stor och 6kande med en dldrande befolkning.
Darav foljer att man har gjort omfattande studier av flextrafiken under aren 2010-13.

Den mest omfattande analysen har gjorts av Deloitte Consulting pa uppdrag av
Finansministeriet som finansierat tva mycket pakostade studier av flextrafikens
omfattning, nuvarande organisation och genomférande samt lagt fram forslag till hur
man skall kunna bli &nnu mer effektiv och halla nere kostnaderna pa en acceptabel niva.
Detta arbete har skett i ndra samarbete med Kommunernas Landsférbund (KL). Efter en
omfattande enkat- och intervjuundersokning med samtliga regioner och med ett
stickprov av kommunerna har man bedomt att de direkta kostnaderna (upphandlad
trafik) for samhallet/skattebetalarna ligger pa ca fyra miljarder Dkr/ar. Dartill kommer
samhallets egen administration och hantering av verksamheten pa ca 300 MDkr/ar.

[ tabellen nedan framgar en ungefarlig férdelning:

- Regionala sittande patientransporter 709 MDkr
- Kommunala sjukresor 126
- Rehabresor 99
- Individuell handikapptransport (fardtjanst) 221
- Skolskjuts 435
- Sarskoleresor 921
- Spec undervisning fér vuxna 55
- Omsorgsresor for funktionshindrade 345
- Omsorgsresor utsatta barn/ungdomar 65
- Varaktig funktionsnedsattning 84
- Daglig verksamhet (aldre) 301
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Individuell handicap-koérsel. "Lagen om trafikselskaber” foreskriver att det ar de
regionala trafikhuvudmannen som har ansvaret for en partiell och nationellt reglerad
fdrdtjénst for fritidsresor - max 104 enkelresor/ar. Huvudmannen skall tillgodose
trafikutbud, bokningstjanster och trafikens utférande, dock ej tillstandsgivningen som
sker lokalt till funktionshindrade som inte kan anvanda vanlig kollektivtrafik. Taxan far
inte vara vasentligt hogre an for vanlig kollektivtrafik. Fyra av de sex huvudméannen tar
ut en fast arsavgift (300-455 Dkr). Dessutom galler generellt en framkorningsavgift pa
24-29 Dkr och en rorlig del som varierar mellan 2,40 och 3,00 Dkr/km 2013.

Regionala sjukresor regleras i "Sundhetslagen”. Det dr sjukvardspersonal i respektive
region som ger tillstand till och bestaller dessa sjukresor, vanligen via en
internetbaserad bokningsmodul pa varje sjukhus.

Kommunal helt anropsstyrd (variabel) flextrafik innefattar ett antal
transporttjanster enligt flera lagrum. Hit hr kommunala sjukresor till 1dkare och
specialist nar patienten inte kan anvanda vanlig kollektivtrafik, men dven
rehabiliteringsresor.

Kommunal regelbunden (rutebaserad) flextrafik. I denna kategori ingar alla
samhallsbetalda resor som i stort sett sker efter ett fast veckoschema - men som
anvander (eller kan anvdnda) samma fordonsresurser som den helt anropsstyrda
trafiken. En integrering av denna trafik innebar att man kan minska tomkoérningen
mellan uppdrag i olika sorters trafik - &ven om man inte alltid kan samordna resorna vid
varje enskilt tillfalle. Det finns dven ett element av anropsstyrning nar en resendr skall
ringa in och avboka en schemalagd resa. Vissa av dessa transporttjanster kraver dven en
hog grad av forarkontinuitet (t ex sarskoleresor) vilket forsvarar en fullstandig
samordning. Andra exempel pa regelbunden flextrafik ar omsorgsresor till daglig
verksamhet (ibland dven kvallstid) och skolskjuts for elever som bor sa att de inte kan
anvanda vanlig kollektivtrafik. Skolskjuts med storre skolbussar ar dock inte flextrafik.

Flextur dr oppen flextrafik som fungerar som kommunal yttackande kompletterings-
trafik (dorr-till-dorr) pa landsbygden och som dr samordnad med ett flertal av de dvriga
variabla flextrafiktjansterna. Flextur dr numera den vanligast forekommande formen av
kompletteringstrafik i Danmark efterhand som den kommit att ersitta tidigare former
av Teletaxa. Trafikformen ar anropsstyrd omradestrafik och fungerar pa samma satt
som fardtjansten. Flextur anvdndes ofta av legitimerade anviandare som éverskridit sin
resbudget pa 104 enkelresor om aret for fardtjanst. Regelverk och serviceniva for
Flextur bestams av respektive kommun, inom vissa standardiserade normer for att
underlatta den systemmassiga hanteringen. Framfor allt varierar taxan (som generellt
ligger ungefar pa hélften av en motsvarande individuell taxiresa) mellan kommunerna
men aven forbestallningskrav (1-2 timmar fore 6nskad avresa) och vantetid (15-20 min
efter avtalad hamtningstid).

Eftersom nastan alla regionala sjukresor redan kors som flextrafik genom trafikhuvud-
mannen utgjorde dessa resor ndra halften av FlexDanmarks omsattning 2012, se
tabellen nedan.
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- Regionala patientresor 45 %

- Individuell handikapptransport 20 %
- Flextur - kompletteringstrafik 3%
- Kommunala helt anropsstyrda resor 11%
- Kommunala regelbundna resor 21 %
Totalt 100 %  Kalla: FlexDanmark

Den forvantade 6kningen av integrerad och samordnad flextrafik i Danmark kommer att
ske genom att allt fler kommunala anropsstyrda och regelbundna flexresor kommer att
overforas till att utforas i Flextrafiken, d v s i de regionala trafikhuvudmannens regi.
Dessutom fortsatter man att koncentrera de lokala busslinjenadten pa landsbygden och
ersatta dessa med Flextur, som snart finns i hela landet och med tydligt 6kande volym.

D5 Viigar for storsta méjliga samordning - Frivillighet eller styrning?

Efter att ha konstaterat en stor potential for ytterligare rationalisering av flextrafiken
(ca 25 %) presenterar Deloitte tre 16sningsmodeller fér hur samhallet kan agera:

— Kundmodell som bygger pa att kommunerna fortsatt frivilligt kan valja om man vill
lagga over verksamheten till de regionala trafikhuvudmannen

— Avtalsmodell som bygger pa att regeringen och KL avtalar om principer, mal och
konkreta initiativ som kan leda till realisering av effektiviseringsvinsterna

— Koordinerad modell med tvingande lagstiftning om en 6verféring avde kommunala
flextrafikuppgifterna till huvudmaénnen.

Den forsta modellen, 0-alternativet, beddms ge den minsta rationaliseringseffekten med
en mattlig tillvaxt av samordnade flextrafikresor eftersom den i huvudsak beror pa
kommunernas incitament och trafikhuvudméannens kapacitet och erbjudanden. Deloitte
berdknar att andelen samordnade kommunala resor da kommer att o6ka fran 23 till 33 %
under perioden 2014-17.

Ett scenario som bygger pa den koordinerade modellen for bade variabel och "fast”
flextrafik ger bast forutsattningar for att realisera en besparingspotential pa 430
MDkr/ar och aven leder till snabbare resultat dn de andra modellerna. Detta forutsatter
en lagstiftning om att ansvaret for upphandlingarna av alla flextrafiktjanster 6verfors till
den regionala huvudmannen i takt med att nuvarande avtal I6per ut. Dessutom att
ansvaret for trafikdriften for de helt variabla flextrafiktjansterna overgar till
huvudmannen i samma takt medan man lokalt avtalar om arbetsférdelningen nar det
galler planering och drift av de mera regelbundna resorna.

Losningsscenariot med en avtalsmodell ar bade till form och effektpotential en
mellanform mellan ovanstdende modeller. Tanken ar att kommunerna kan ha storre
motivation och ta till sig l6sningar som baserar sig pa frivilliga avtal i stallet for
lagstiftning. Dessutom kommer det under alla omstdndigheter att vara en mangd
detaljfragor som inte ar lampligt eller mojligt att lagstifta om medan man kanske kan
komma langre pa att formulera gemensamma lésningar med en avtalsform. Vardet och
effekten av ett avtal mellan regeringen och kommunerna beror givetvis pa dess innehall
och pa tillhérande tillimpningsbestammelser. For basta effekt av en avtalsmodell kravs:
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- De tre storsta kommunerna, Képenhamn, Aarhus och Odense som svarar for en
femtedel av befolkningsunderlaget méste gé fore i denna process och visa vigen.

- Man maéste fastligga konkreta och forpliktigande mal for tillvixttakten 1
trafikhuvudménnens andel av flextrafiken bade vad géller upphandling och trafikdrift.

- Det dr viktigt att en avtalsmodell skapar underlag for att man upphandlar ett
gemensamt [T-stdd for en béttre planering av den mera regelbundna flextrafiken.

- Ett avtal bor omfatta forpliktelser for kommunerna att genomfora upphandlingar pa
tvirs av de olika flextrafikformerna, helst genom huvudménnen, men dven en
samordning inom kommunerna kan ge bittre effektivitet an idag.

Dessutom finns ett antal andra avtalspunkter som kan 6ka rationaliseringseffekten,
framfor allt genom systematisk insamling och bearbetning av styrningsinformation som
hanteras genom huvudmannens férsorg.

Sammanfattningsvis kan sagas att Deloitte forordade den koordinerade modellen,
framfor allt for all variabel flextrafik. Enligt uppgift har resultatet i praktiken blivit
ndgon form av avtalsmodell i samband med de arliga forhandlingarna om
Finansministeriets bidrag till kommunerna.

D6 Gemensam styrningsinformation och 6ppna jimférelser

En viktig del i utredningsarbetet for Finansdepartementet (och KL) var att analysera
forutsattningar for och foresla ett nationellt standardiserat satt att folja upp flextrafiken
pa kommunal och regional niva samt pa tvars av de olika transporttjanster som
samhallet erbjuder. Ett 1angt kapitel i Deloitte’s slutrapport (3) tar darfor upp fradgan om
battre styrningsinformation och 6ppna jamférelser mellan kommuner och regioner som
ett verktyg for att skapa storre incitament att effektivisera flextrafiken pa olika satt.
Sddan information kan t ex anvadndas till att identifiera problem eller omraden dar
enskilda kommuner kan ha en utvecklingspotential.

“Trafikhuvudmdnnen har méjlighet att erbjuda kommuner och regioner detaljerad
styrningsinformation fér de offentliga transporterna, men idag ér denna information inte
standardiserad och den saknar fokus pa de viktigaste nyckeltalen. Utveckling av
styrningsinformation kan potentiellt skapa mdjligheter for att minska de samlade utgifterna
fér kommunal flextrafik”. (Deloitte, 2013)

Liksom i Sverige saknar de enskilda kommunerna ofta information och kunskap om
egna utgifter och aktiviteter for persontransporter, bade absolut och i forhallande till
andra kommuner. Detta giller 4ven hur serviceniva och regelverk paverkar utgifterna.
Deloittes tidigare analyser pa kommunniva visade pa betydande skillnader, ofta en
faktor 5-10 mellan de billigaste och de dyraste kommunerna. Att det kan vara sa stor
skillnad beror till stor del pa att det saknas adekvata och transparenta l6sningar for att
ta fram och jamfora styrningsinformation.

Enligt Deloitte behovs systematisk information om utgifter och nyckeltal bade 6ver
tiden och jamfért med andra kommuner, bade aggregerat och for enskilda
flextrafiktjanster. En viktig forutsattning for detta att de regionala trafikhuvudménnen
kan insamla den nddvandiga informationen fran alla kommuner, d v s dven fran dem
som inte ar med i den samordnade flextrafiken. Detta kan ske genom att kommunerna
vid upphandlingen villkorar att entreprendrerna skall insamla och vidarebefordra
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informationen till bAde kommunen och huvudmannen. P4 samma satt forordar man att
den regionala trafikhuvudmannen alaggas att stalla all relevant styrningsinformation till
kommunernas forfogande, oavsett relationen mellan kommunen och huvudman.

Deloittes forslag om ett standardiserat forfarande for att insamla och redovisa
styrningsinformation har under 2014-15 genomforts i KL’s regi. Man har tagit fram en
"Vejledning til standardiserade nogletal” ( 21 ). Informationen skall specificeras pa olika
flextrafikformer/lagrum, den skall bygga pa en standardisering av relevanta Key
Performance Indicators (KPI) pa kommunal niva och pa tvars av alla trafikhuvudman
och man har utformat en standardiserad modell for bench-marking (6ppna jamférelser).

For att man skall fa relevanta jamforelser mellan kommuner (dven kommundelar) och
regioner behovs aven standardiserade nyckeltal som forklarar skillnader i
forutsattningar mellan olika omraden, t ex invanartathet.

[ KL’s vagledning har man delat in den kommunala flextrafiken i f6ljande
huvudomraden som féljer de lagrum som finns specificerat fér varje omrade:

 Laegekgrsel (kommunala patientresor)

 Kgrsel til genoptraening og vedligeholdende traening (rehabresor)

« Kgrsel af bgrn til specialundervisning (sarskoleresor)

« Almindelig skolekgrsel (allmédnna skolresor)

« Individuel handicapkgrsel (nationellt beslutade fardtjanst for fritidsresor)

« Kgrsel af voksne med handicap (annan kommunal fardtjanst foér vuxna)

» Kgrsel af bgrn og unge med handicap (annan kommunal fardtjanst for barn och unga)

Kostnaderna for den aktuella trafiken avser endast trafikkostnader (exkl administration
och andra omkostnader) och ar bruttokostnaden, d v s innefattar eventuella
egenavgifter. Kostnadseffektiviteten berdknas som trafikkostnad/direktresminut.

Det planeringssystem (PLANET) som anvandes av FlexDanmark kan for varje resa rdakna
fram den teoretiska kortiden mellan start- och malpunkt for varje resa, som om den vore
utford som en exklusiv (individuell) taxiresa. Dessutom ingar i talet for direktresminut
den individuella servicetid som dsattes varje resenar for pa- och avstigning och som
varierar bl a beroende pa behov att hdmtas i bostaden, eventuella hjdlpmedel som
rullstol eller rullator osv. Dessa uppgifter lagras i resdatabasen for varje resa och kan
sedan efterbehandlas i statistik- och uppféljningsprogram.

For alla resor som kors genom trafikhuvudmannen (och FlexDanmark) finns dessa
uppgifter med automatik medan det ar betydligt svarare, och ibland omadjligt, att fa fram
jamforbara direktresminuter for resor som upphandlas direkt av kommunerna och dar
det finns en flora av mer eller mindre datoriserade planeringsrutiner. KL uppmanar
dessa kommuner att i samband med nya avtal stélla krav pa en standardiserad
rapportering och att olika entreprendrer och systemleverantorer skall beakta detta vid
utveckling/ uppdatering av sina program.

Struktur och definition av nyckeltalen

Nyckeltalen skall tillsammans beskriva en rad olika dimensioner som kostnader,
rambetingelser for trafiken, serviceniva och tillstandsregler, effektivitet och kvalitet.
KL betonar att man inte kan se isolerat pa enskilda nyckeltal utan beakta flera av dem i
ett sammanhang niar man jaimfor sig med andra kommuner.
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Rapporter tas fram med ett antal huvudelement i en hierarkisk struktur som bl a
baseras pa en datamodell som anvandes vid registrering av resorna.

Grundforutsattningar/geografi
Befolkningstathed

—
Rejsevarighed
Serviceniva och tillstand
Tillstandstathet
>
Overordnade kostnader Utnyttjande
Kostnad per capita
| aldersgruppen
- Effektiv planering
Kostnad per anvandare Kostnadseffektivitet | Samlad
Kr/direktresminut ] koordineringsgrad |
Andel resor med
samdkning |
Andel resor som ar
lankade
Omvagskorning
Kvalitet
Andel aviamningar i tid
>

Andel hamtningar i tid

Overordnad struktur for uppfoliningsmodell med standardiserade nyckeltal.
Kdlla: Kommunernas Landsforbund (21).

[ ovanstdende diagram visas hur KL (med bistand fran Deloitte och kommunerna)
strukturerat de 13 standardiserade nyckeltalen. De 6verordnade kostnaderna (till
vanster) per capita i malgruppen och per anvandare ar en funktion av ramvillkoren,
servicenivan, effektivitet och kvalitet. Nar en enskild kommun finner att man har en hog
kostnadsniva och skall anvanda styrningsinformationen bér man se pa de andra
nyckeltalen for att se vilka aspekter som ligger bakom den hoga kostnadsnivan.

Ar grundférutsittningarna olika vad giller befolkningstithet och geografi? Beror det p&
att man har en hog serviceniva och ar generdsa vid tillstandsgivningen? Eller har man
inte lyckats planera och samordna trafiken pa ett effektivt satt? Eller ar det en
kombination av flera av dessa aspekter?

Vi har fatt del av ndgra intressanta nyckeltal baserat pa data fran andra halvaret 2015,
totalt ca 1,5 miljoner kommunala resor. Regionala patientresor saknas har.
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Kostnadseffektivitet

(Dkr/direktresminut)
- Lakarkorsel (kommunala patientresor) 8,8
- Individuell handicap (fardtjanst/fritid) 9,6
- Aldre till daglig verksamhet 10,3
- Genoptrening (rehab) 8.9
- Socialomradet 8,2
- Specialundervisning for barn 7.0
- Skolekorsel (fm/em) flextrafik 6.0

Kalla: Flexdanmark, KL

Dyrast ar den rena fardtjansten och aldres resor till daglig verksamhet. Nagot
forvanande ar de ldga talen for "sdarskolresor” som i Sverige tenderar att vara betydligt
dyrare an fardtjanst, kanske p g a rigorosare krav pa forarkontinuitet?

Avslutningsvis borde det vara intressant att soka ett fordjupat samarbete kring dessa
uppféljningsmodeller mellan svenska och danska myndigheter och intresse-
organisationer (KL, SKL, SFF, Svensk Kollektivtrafik) och i forlangningen dven med de
organisationer som planerar och utfér den aktuella flextrafiken.

D7 Flextrafik i Nordjyllands Trafikselskab — ett gott exempel

Om man bortser fran HandyBAT pa Bornholm har Nordjyllands Trafikselskab (NT) varit
den verkliga pionjaren i Danmark for att framja en signifikant utveckling av flextrafiken
de senaste 15 dren. NT ar dn sa lange ocksa den ledande flextrafikorganisationen i
Danmark med en mycket omfattande integrering och koordinering av olika mer eller
mindre anropsstyrda flextrafikformer. Totalt utférdes 1,6 miljon resor 2012. En mycket
stor andel av dessa ar kommunal "fast kjorsel”, skolresor och omsorgsresor till daglig
verksamhet. Det bor papekas att Movia inte kor skolresorna inom sin Flextrafik.

Institutionella forutsattningar, finansiering och organisation

Region Nordjylland ar en av de fem administrativa regionerna i Danmark och bedriver
sedan manga ar en aktiv strategisk planering av kollektivtrafiken i regionen i samarbete
med NT. Regionen och de 11 kommunerna dger tillsammans NT och finansierar
underskottet enligt en uppgjord modell. Regionen bestéller regional linjetrafik for 1/3
av NTs omsattning, Aalborgs kommun bestéller stadstrafik och olika former av flextrafik
for 1/3 och resten svarar de 6vriga kommunerna for.

Trafikomradet, d v s hela regionen, har 580 000 inv pa en yta av 8 000 kvkm, d v s som
Uppsala eller Orebro lin. Befolkningstitheten dr 73 inv/kvkm, ungefir som Vistra
Gotalandsregionen. Detta betyder att man har en ganska omfattande landsbygdstrafik.
Alltsedan 2004 har man haft en tydlig strategi att ta bort daligt utnyttjade kommunala
landsbygdslinjer och ersdtta dem med 6ppen anropsstyrd trafik, férst s k Teletaxa som
liknar den svenska kompletteringstrafiken och senare med FlexTur, som ar integrerad
med den sarskilda flextrafiken. Detta befdstes i Trafikplan 2009-12 som redovisade
féljande grundprincip for en omprioritering av resurser fran lokalnatet till ett
tvairkommunalt nat och till FlexTur.
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Klassificering og omfordeling

= Flere regionale ressourcer, hvor der er et stort passagergrundlag (A+ og A)
= Fzerre regionale ressourcer, hvor passagergrundlag er lille (B)
= Flere kommunale ressourcer i tvarkommunalt net (B) og Flextur (D)

Regionale 1 essourcer Kommunale ressowcer

A+ Ekspresnet
Reaionalnet '
Bybusnet

A
A
B Tveerkommunalt net
[
D

www.NordjyllandsTrafikselskab.dk

Principer for omprioritering av resurser for kollektivtrafiken i Nordjylland. Kdilla: NT

De besparingar som dstadkommits for regionen har man i huvudsak anvant till att utoka
och uppgradera expressbussndtet A+ som omfattar alla s k X-bussar. Dessa betjanar idag
alla tatorter med mer dn 5 000 invanare, som inte betjdnas av tdg, med timmestrafik
under vardagar och varannan timme vardagskvallar och under week-end. Pa vissa
starka linjer kor man t o m halvtimmestrafik.

Malet med att omprioritera resurser i de olika naten var att fa flera passagerare for
samma pengar. Att man uppnatt en effektivisering totalt redovisas i regionens
kollektivtrafikplan 2013-16 (37) som att man 6kat antal passagerare per kérplantimme
i hela natet fran 30 till 31 mellan 2008 och 2010, d v s med ca 2 %. Totalt har man ca 30
miljoner kollektivtrafikresor om aret.

Flextrafiken finansieras i huvudsak av kommunerna, regionen star for kostnader for de
resor som uppkommer i samband med den regionala sjukvarden. Organisationen
framgar nedan.

NTs Ejere
(Kommuner/region)

e é

v

Flexdanmark
H +
Strategigruppe |-~~~ Region Midtjylland )--- - Call Center

NT Sydtrafik :

Styregruppe for Flextrafik [------ Fynbus

Kdlla: NT Flextrafikplan 2013-16 (5)
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Forutom styrelsen (som representerar dgarna) finns dven en strategigrupp och en
styrgrupp for Flextrafik som svarar for styrningen av verksamheten. Som tidigare
redovisats har man liksom de 6vriga lanstrafikbolagen 6verlamnat stora delar av den
tekniska hanteringen till FlexDanmark, som dven skoter NT’s bestallningsfunktion.

Foljande riktlinjer géller for flextrafikens bedrivande vid NT:

* Malet ar att sdkerstalla en effektiv hantering av regionens och kommunernas
persontransportuppgifter

* NT skall verka for att regionen och kommunerna har god insikt om och inflytande
pa beslut och férhdllanden av vikt i denna hantering

* Regionen och kommunerna avgor sjdlva nar, var och hur flextrafiken skall
tillhandahallas och i hur stor utstrackning de sjalva vill delta i denna verksamhet

Malgrupper och taxa

Foljande figur, dven den hamtad ur Flextrafikplan 2013-16, visar vilka typer av flextrafik
NT bedriver och de olika bendmningar eller varumarke man anvander.

Variabel kersel Fast kersel
Lukket kersel Flexsygehus Flexskole
(Er lovbestemt, Kersel af patienter, som kan transporteres siddende, FLEX Kersel af elever og borgere til skole, specialskole,
kraver visitering) og skal til undersagelse eller behandling p3 et syge- SFO/DUS, pasningstilbud, samt aflastningskersel
hus. Karslen betales af Regionen. Kerslen betales af kommunen.
Flexlzge
FLEX Kersel af patienter og borgere til laege og speciallaege Flexaktivitet
- samt almen eller specialiseret genoptraening. Kerslen FLEX Kersel til aktivitetscentre (til aktiviteter og vedlige-
° betales af kommunen. holdende treening) og beskyttede vaerksteder. Kars-
len betales af kommunen, men der er ofte delvis bru-
Flexhandicap gerbetaling.

Kersel for kunder med bevaegelseshandicap til fritids-
aktiviteter, lsegebeseg mm.Kommunen yder tilskud til
kerslen, det resterende belab betales af kunden.

Aben kersel Flextur Flexlinjer

(Er ikke lovbestemt, FLEX Etabent tilbud til alle omkersel fraadresse tiladresse Et abent tilbud for alle. Tilbuddet er en mellemting
kraever ikke visitering) tur i hele regionen. Kunden betaler selv helt eller delvist mellem flextrafik og alm. buskersel, der henvender sig
kerselsudgiften. Kommunerne bestemmer selv om og iseer til 2eldre og kunder med gangbesvaer. Flexlinjer

i hvilket omfang de vil yde tilskud til ordningen. Der er kerer i et begreenset geografisk omrade med faste

ialt 3 mulige takstniveauer i Flextur. behovsbetjente medepladser. Teletaxa horer ogsé un-

der denne kerselsordning. Taksterne folger taksterne
for den almindelige kollektive trafik.

Kdlla: Nordjyllands Trafikselskab (5)

Flextur ar 6ppen for alla och fungerar som en flexibel kompletteringstrafik, framfor allt
i glesare omraden och mindre samhallen utan vanlig linjetrafik, men dven under kvallar
och helger (alla dagar kl 06-23) och resorna sker pa adressniva - "kantsten till kantsten”
inom trafikeringsomradet). For funktionshindrade legitimerade resenarer utgor Flextur
ofta ett komplement till Flexhandicap, nar man anvant den ganska begransade kvoten.

Egenavgifterna for den 6ppna trafiken, Flextur, bestims av varje kommun for sig inom
vissa ramar. Generellt giller att resor 6ver kommungrans (2015) kostar 12 Dkr/km
(minst 60 Dkr) medan resor internt inom kommunerna varierar mellan 3,50 och 5
Dkr/km (minst 30 Dkr). Denna subventionerade taxa galler normalt inte vid resor inom
de storre tatorterna. Har, liksom inom hela Aalborgs kommun och pa Laso galler den
hogre taxan, 12 Dkr/km. Betalning sker kontant direkt till féraren vid telefonbestdllning
eller med Dankort, det universella betalkortet for kollektivtrafiken, nar bestallning sker
med app eller pd NT’s hemsida via internet. Da far man 10 % rabatt pa egenavgiften.
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Takst for Flextur i Nordjylland

Pris Medrejsende
(Max. 5 pers.)

Flextur
- Ture over en

12 kr. pr. kilometer

1,75 kr. pr.

Kommynegraense Minimum 60 kr kilometer
- Ture internt i Aalborg
og pa Leesg
Flextur internt i
G EICHEV Mg 5 kr. pr. kilometer 1,75 kr. pr.
Morsg , Brgnderslev , Minimum 30 kr kilometer
Vesthimmerlands samt
Thisted Kommune
Flextur internt i q

3,50 kr pr. kilometer 1,75 kr. pr.

Minimum 30 kr kilometer

og Rebild Kommune

T Ly —— 14 kr. pr. kilometer 1,75 kr. pr.
; ver 9 Minimum 60 kr kilometer
Region Midtjylland

Flexhandicap ar en regional fardtjanst fran entredorr till gatuadresser i hela Region
Nordjylland och Region Midtjylland, men det gar ocksa att boka internresor i andra
regioner pa i stort sett samma villkor som i den egna regionen. Tjansten kraver sarskilt
tillstdnd/legitimation som beviljas personer med betydande och langvarig (>12 man)
funktionsnedsattning och som fyllt 16 ar. Det &r hemkommunen som svarar for
tillstdndsgivningen. Den ar avsedd for fritidsresor, till olika evenemang och aktiviteter,
familjebesok, inkép mm och ar tillganglig alla dagar i veckan och hela dygnet (med vissa
begransningar vid juletid). Ddremot behover legitimerade anvdndare inte utnyttja sin
kvot (104 enkelresor per ar) for arbets- och skolresor eller andra regelbundna resor
som fungerar som andra tjanster.

Avgiften for Flexhandicap utgors av en arsavgift pa 424 Dkr (2015) samt en
avstandsberoende taxa for varje resa, 2,70 Dkr/km (minst 30 Dkr). Detta galler for resor
bade inom hela Region Nordjylland och vid resor till och fran Region Midtjylland. Man
far ta med tva medresendrer som betalar samma egenavgift som den legitimerade
resendren. En ledsagare far medf6lja gratis om man beviljats detta i sitt tillstand.

NYHET! En ny variant, rabatture, kan erhallas till halva egenavgiften under forutsattning
att resan bokas minst fyra timmar fére 6nskad avresa och man far vara beredd att
avresa alltifran tva timmar fore till tva timmar efter 6nskad avresa, d v.s man ger NT
mojlighet att optimera trafiken med ett rejalt tilltaget "flexfonster”. Sddana resor maste
alltid bokas per telefon.

Flexsygehus ar en regional sjukresetjanst for dem som skall undersékas eller behandlas
pa sjukhus och som inte kan anvdnda vanlig kollektivtrafik. Det ar regionens
Korselkontor som legitimerar till och bestéller resan. Vid avslutad behandling bestaller
en sjukskoterska eller lakarsekreterare hemresan.

Flexlaege ar en kommunal sjukresetjadnst till lokala vardcentraler, rehabilitering osv och
betalas helt av kommunen.

Flexaktivitet dr en subventionerad (ofta gratis) kommunal trafiktjdnst for dldre
personer som har behov av transport till daglig verksamhet, rehabilitering eller
friskvard. Den kan dven beviljas personer med betydande fysiska eller psykiska
funktionsnedsattningar och som skall kunna delta i utbudet av aktiviteter och mojlighet
till social samvaro.
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Trafikkoncept och serviceniva

Flextrafiken hos NT ar definierad med tva olika trafikmodeller, varav den ena ar
"variabel”, helt anropsstyrd omradestrafik med samordning av resande fran olika
kompatibla malgrupper enligt givna samordningsregler, se serviceniva nedan.

Den andra modellen ar vad man kallar fast korsel, d v s for malgrupper med ett
regelbundet resande. Normalt samordnas inte resor mellan de bada modellerna genom
samakning i samma fordon men det finns stor potential for effektivisering genom att
lanka samman koéruppdrag och minska tomkérning och framkérningsavgifter.

Vi diskuterar nedan bara den fullt anropsstyrda trafiken, de "variabla” flexresorna. Har
far resendren vid bokningen vara flexibel i upphamtningstid (-15 till + 45 min i
forhallande till 6nskad avresa). Dessutom anvander man ett relativt stort flexfonster vid
sjalva upphdmtningen da resendren far vara beredd -/+ 15 min utifran "lovad” tid. Detta
ar sdmre serviceniva dn vi ar vana vid i Sverige - men genom dubbelt tilltagen
flexibilitet, forst i bokningsogonblicket och sedan vid upphdamtning av resendren, far NT
relativt goda mojligheter till att samordna resan. Resendren kan emellertid (gratis)
prenumerera pa en tjanst med forvarning via sms 15 min fore planerad hamtningstid.

Flexhandicap (fardtjansten) fungerar som bade kommunal och regional fardtjanst och i
viss man dven som riksfardtjanst. I det senare fallet kan man inte resa internt i 6vriga
regioner (utom Midtjylland) och vid resor till andra regioner maste huvuddelen av resan
foretas med handikappanpassade tag eller bussar med taximatning i borjan och/eller
slutet av resan. [ detta fall galler att bokning maste ske (med telefon) fem dagar fore
onskad avresa. Resendren betalar sjalv vanlig tdg/busstaxa medan NT’s egenavgift utgar
for anslutningsresorna.

Den manuella bokningen ar 6ppen all dagar kl 07.00-20.00. Dessutom finns
internetbokning hela dygnet, men har kan man inte boka resor efter kl 19 som avser
samma kvall och natt fram till kl 09. For fardtjansten galler att man kan resa alla dagar i
veckan och vid dygnets samtliga tider. For FlexTur galler att resan maste foretas mellan
k1 06.00 och 23.00.

Uppfoljning och resultat

NT har den mest ambitidsa flextrafiken i Danmark och har lyckats ta till sig och darmed
samordna 6ver 80 % av kommunernas flextrafik samt de regionala sjukresorna.

Flextrafiken hos NT omsatte 2013 ca 300 MSEK med foljande ungefarliga fordelning:

—  Flextur (6ppen trafik) 5%
— Flexhandicap (fardtjanst/fritid ) 13%
—  Sjukresor (regional och kommunala) 38%
—  Flexaktivitet (omsorg) 10 %
— Flexskole (inkl sirskola) 34 %

Detta innebar att nara halften av omsattningen avser s k fasta/regelbundna koérningar
och lite mer dn hélften helt anropsstyrd och samordnad trafik. Den ekonomiska nyttan
av flextrafikutvecklingen pa Nordjylland har dokumenterats pa olika siatt. Nedanstdende
figur ger en ganska tydlig bild av hur enhetskostnaden for fardtjansten har minskat efter
inférandet av ett gemensamt bestillnings- och samordningssystem.
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Udviklingen i turprisen for Flexhandicap
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Effekter pd styckkostnaderna vid inférande av samordnad trafik i Nordjylland. Kdlla: NT (5)

NT har utfort fardtjanst enligt "handicapordningen” sedan denna tillkom genom lag
1993. Under de forsta dren kordes denna trafik som traditionell taxitrafik med
taxameter. Genom att skriva fram enhetskostnaden for dessa forsta ar med Danmarks
Statistiks taxi-index skulle det genomsnittliga kostnaden idag vara ca 290 Dkr per resa.

[ Flextrafiken var motsvarande kostnad 2011 knappt 220 Dkr, d v s en besparing med ca
70 Dkr/resa eller 24 %. En utvardering av en extern konsult 2011 visade att den totala
arliga besparingen i den helt anropsstyrda trafiken var ca 31 MDkr. Till detta kom en
besparing pa 8 % for de regelbundna resorna, motsvarande ca 7 MDKr.

De matningar av kundnojdheten som utfors vid NT visade 2011 foljande resultat, vilka
ligger i linje med vad som ar vanligt vid liknande matningar i Sverige, t ex Anbaro-
statistiken.

Kundetilfredshed 2011
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Kdlla: NT (5)

” Flextrafiken dr ett gott exempel pd att effektivisering och kundndjdhet inte behéver sta i
motsats till varann. Tvidrtom visar resultatet att stora ekonomiska besparingar och stor
kundndjdhet gdr hand i hand”

NT’s ordférande Thomas Karsten Larsen i férordet till NT Flextrafikplan 2013-16
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Vidareutveckling av Flextur

NT’s Flextrafikplan 2013-16 anger en vision for Flextur att "erbjuda medborgarna ett
heltackande kollektivt trafiknat pa de stillen och tider dar de stora bussarna och tdgen
inte kor”. For att lyckas med detta skall marknadsforingen sakra att 75 % av
Nordjyllingarna kanner till Flextur och att 50 % blir anvandare.

Eftersom kommunerna och regionen redan har en omfattande sarskild flextrafik for
legitimerade anvdndare finns det mojlighet att erbjuda denna 6ppna trafiktjanst till en
rimlig marginalkostnad. Den vidare utvecklingen baseras pa féljande huvudprinciper:

e Flextur skall inriktas pa att fungera som matartrafik till och fran vanlig linjetrafik. Detta genom att
integrera Flextur i den nationella Rejseplanen.dk Darvid kan man dven sékra att Flextur inte
anvandes dar det finns bra utbud av vanlig linjetrafik.

e  Flextur prioriteras dér det inte finns goda forbindelser med vanlig linjetrafik
e Samarbetet och dialogen med trafikforetagen omkring flextrafiken och Flextur skall forbattreas

e De tekniska mdjligheterna vid bestéllning, resans genomforande och betalning skall
vidareutvecklas. I framtiden skall man kunna anvénda nya sitt att boka resor och att f4 en mera
precis bekriftelse av himtningstiden genom dynamisk trafikinformation

Region Nordjylland, som var en av initiativtagarna till det avblasta IMIKASK projektet,
beskriver i en 6versikt 6ver "Mobiliteten I Nordjylland - de regionala prioriteterna” - en
vision hur man tanker sig implementera det nu helt danskfinansierade projektet -

DEN SAMLEDE REJSE.

“Gennem en lang proces er der gjort meget for at styrke den offentlige transport, savel pd
transportdelen som pd informationssiden og pa betalingsfunktionerne. F.eks. med
udbygning af X-bus nettet, etableringen af Flextursystemet i de tyndt befolkede omrader,
fremtidig forbedring af den regionale jernbanedrift, samt etablering af Rejseplanen og
Rejsekortet.

Med projektet “Den Samlede Rejse” integreres alle disse kollektive transporttilbud i en
samlet helhed, der binder rejsen sammen fra start til slut.

Kunden planlaegger og bestiller rejsen over Rejseplanen.dk, hentes med Flextur ved
privatadressen, og kgres til det naermeste egnede skiftested til bus eller tog. Nar kunden
ankommer til sidste togstation eller busstoppested afsluttes rejsen eventuelt ved, at en ny
Flextur kgrer kunden helt frem til slutdestinationen. Den fulde rejse betales med Rejsekort.
Fuldt udbygget vil kunden undervejs blive orienteret om eventuelle forsinkelser, fa nye
rejseforslag, og fGd ombooket eventuelle Flexture. Ved at integrere alle kollektive
transporttilbud i en samlet helhed, fjernes en del af de barrierer, borgerne kan fale overfor
at bruge kollektiv trafik, passagertallet vil stige og den kollektive trafik vil bedre kunne
Igfte sin del af mobilitetsudfordringen i Nordjylland”.

Kélla: Region Nordjylland
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D8 Vad kan vi ldra av Danmark?

Baserat pa ovanstdende genomgang av den "danska modellen” synes det som vi i Sverige
(och dven manga andra lander) kan lara mycket om hur man genomfor, och till stérre
delen lyckas med, ett omfattande samarbete fran lokal, regional och upp till nationell
niva. Det ar uppfriskande att se hur man har bortser fran “stuprorsgranser” och revir
och i stdllet ser till helheten. Att man redan kommit sa har langt i samordnings-
anstrangningarna visar att det ar mojligt, trots att de institutionella forutsattningarna ar
betydligt sdmre i Danmark &n i Sverige, med en hdrva med olika lagstiftning och ansvar
for olika sektorer och verksamheter. Deloitte pekar i sin analys pa att lagstiftningen i
Sverige och Norge ar betydligt enklare och ger battre forutsattningar for en samordning
av flextrafiken. Det ar latt att hdlla med kollektivtrafikutredaren Lundin nar han i
S0U2009:39 (12) sager:

"Min uppfattning dr att nuvarande lagstiftning inte hindrar att den allmdnna och
sdrskilda kollektivtrafiken samordnas. Flera av de upplevda samordningsproblemen kan
enligt min bedémning losas redan i dag inom ramen for befintligt regelverk.”

[ rattvisans namn kan sdgas att regelverket idag inte heller underlattar eller premierar
samordning av olika offentliga persontransporttjanster.

Det dr uppenbart, bade i Sverige och Danmark, att beslutsfattare i manga kommuner
tvekar om att 6verldmna det totala ansvaret for flertalet eller alla av de (nuvarande)
kommunala flextrafiktjansterna. Skilen kan variera fran kommun till kommun men det
ar ofta en fraga om fortroende och tillit till de regionala huvudmaéan som foreslas fa ett
vidgat ansvar. Madnga ar ocksa radda om den "kommunala sjdlvbestimmanderatten”
och framfor allt i storre kommuner med en rimlig niva pa kompetens inom omradet vill
man vara med och ha inflytande 6ver hur sa pass viktiga samhéllsfunktioner fungerar.
Det dr darfor intressant att se att man genom en rationell organisation av flextrafiken,
med framfor allt en gemensam IKT-infrastruktur och en samlad spetskompetens inom
detta svara teknikomrade, kan ge en betydande flexibilitet och frihet att delvis och
kanske efterhand 6verldmna allt storre ansvar for flextrafiken till regional niva.

Det finns i Sverige en utbredd uppfattning att allt kommer att ordna sig till det basta om
man bara kan lagstifta om ett regionalt ansvar for och genomférande av fardtjansten,
med regional tillstdndshantering, gemensamt regelverk och taxa osv. Danskarna har
visat att det gar att ha kvar ett betydande kommunalt inflytande, men att man maste
vara beredd pa att harmonisera regelverk och taxa, t ex med vissa standardiserade
valmojligheter, vilket t ex Vasttrafik erbjuder kommunerna redan idag.

Om man vill 6ka takten fér samordning av flextrafiken mdste man framst se till att skapa
kunskap och fértroende fér mera regionala I6sningar. Samtidigt mdste man éka
medvetandegraden och incitamenten fér de kommunala beslutsfattarna genom stérre
transparens, 6ppna jimférelser och goda exempel. Deloitte’s rapport och resultatet av de
férhandlingar som férevarit mellan regeringen och kommunférbundet i Danmark tyder pa
att det gdr att utveckla fungerande modeller fér en mera “frivillig” 6kning av
samordningen, framfér allt genom att skapa en tydlig struktur for uppfélining och
jdmférelser av standardiserade nyckeltal (genom KL). En modernare lagstiftning bér dock
gd hand i hand eller félja efter andra viktiga insatser.
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Erfarenheterna i Danmark visar ocksa att vi behdver komma bort fran diskussioner om
"bestallningscentraler” till att i stéllet fokusera pa en regionalisering av planerings-,
upphandlings- och samordningsfunktioner och skapa en gemensam centraliserad IKT-
infrastruktur, om inte nationellt sa &tminstone i funktionella kommunforbund eller
storregioner.

Darefter kan enskilda kommuner och dven regionala myndigheter och organisationer
rada 6ver om man vill ha egna bestéllningscentraler eller upphandla dessa. Framfor allt
visar man i Danmark att det gar att decentralisera bestallningsfunktioner till olika
sjukhus och kommunala inrdttningar och man har alltmer fokuserat pa att automatisera
enkla bokningar for att 6ka effektiviteten. Om man viljer att upphandla boknings-
tjdnster maste man ha en upphandlingsmodell for bestdllningscentraler som ger
operatoren starka incitament for att reducera antalet bokningssamtal /utférd resa -

ett framtida viktigt nyckeltal.

For rattvisans skull kanske man dven skall ndmna ndgra omraden dar vara danska
vanner kan lara mera av eller framfor allt 6ka samarbetet med Sverige. Det finns pa de
flesta hall i Danmark en stark fokusering pa effektivitet och ekonomiskt hallbara
l6sningar - ibland kanske nagot pa bekostnad av kvalitet. ANBARO-modellen kan ses
som ett gott svenskt foredome for kvalitetsuppfoljning &ven om den maste kompletteras
med objektiva nyckeltal himtade ur planeringssystemet (t ex vad galler "rattidighet”).

Man synes normalt ha en nagot sdmre serviceniva i Danmark vad galler boknings-
och/eller upphamtningsfonster 4n pa manga orter i Sverige. A andra sidan kanske vi inte
alltid har klart for oss hur sambanden ser ut mellan kostnader och serviceniva. Det ar
intressant att atminstone NT har infort en ny serviceniva med "rabatturer” (halva
egenavgiften) om resendren ar beredd att boka minst fyra timmar fére 6nskad avresa
och sedan dven ha ett stort flexfonser i bokningstillfallet — d v s kunna resa upp till tva
timmar fore 6nskad avresa och upp till tva timmar efter denna tid.

Man har i Danmark alltmera borjat intressera sig for betydelsen av tiatare/kontinuerlig
omplanering i kombination med aterkoppling med resenéren av den typ som
utvecklades i SAMPO-projektet for Flexlinjen i Goteborg eller den senare Horby-
modellen for kompletteringstrafik med storre planeringsflexibilitet som utvecklats av
Malmator, och som har aterkoppling via sms. Har finns utrymme for gemensam
forskning och demonstration.

Detta géller dven fordonsomrddet dar man i Danmark till synes inte har sa strikta
upphandlingskrav for tillganglighet mm som i Sverige. Det finns t ex mycket fa
flextrafikfordon med laggolv eller laggolvsentre i Danmark. I stillet, som pa de flesta
andra hall i varlden, kor man med hogt golv och bakgavellift, vilket kan fungera for
rullstolsanvandare, men knappast motsvarar kraven for den storre grupp resendrer som
har rullator eller i 0vrigt svart att komma upp for trappor i fordonet.

Slutligen har man i Danmark samma behov som i resten av varlden att hitta ett rimligt
satt att "gifta ihop” de kunskaper och erfarenheter som finns om anvandarbehov for
malgrupperna och de befintliga IKT-systemen med en universell design fér "den nya
tekniken”. Vilken roll skall samhallet ha for att nya aktorer och 16sningar skall komma
alla tillgodo? Det géaller att géra gammalt och nytt kompatibelt, kostnadseffektivt och
med god serviceniva for alla malgrupper i samhéllet (Universal Design).

Detta ar en stor utmaning....
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