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av linjetrafik och anropsstyrd trafik – internationell studie” TRV 2013/76244, som härmed 
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Omslagbilden publiceras med bistånd och tillstånd från FlexDanmark, som med sin ”Tetris-
modell” visar hur olika slags resor (användargrupper) kan justeras och integreras i effektiva 
köruppdrag för de enskilda fordonen. 
Fotot på minibussen i mitten publiceras med tillstånd av RegioTaxi Gelderland (Nederländerna), 
en av de största flextrafikorganisationerna i världen som integrerar särskild och öppen flextrafik, 
framför allt på landsbygden, en slags ”färdtjänst för alla”.
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Referat 

Bakgrund:	Flextrafik	är	en	ny	sammanfattande	benämning	på	flexibel,	mer	eller	mindre	
anropsstyrd,	kollektivtrafik	som	bedrivs	i	form	av	(1)	särskild	flextrafik	för	legitimerade	
användare	med	särskilda	behov,	(2)	öppen	flextrafik	för	allmänheten	eller	som	(3)	kombinationer	
därav	‐	integrerad	flextrafik.	Utveckling	av	trafikformer	och	system	för	flextrafik	har	varit	
begränsad	sedan	1990‐talet	men	nu	pågår	parallellt	en	oerhörd	teknikbaserad	utveckling	av	
taxibranschen	globalt,	inklusive	självkörande	taxifordon.		

Syfte:	Att	formulera	problemställningar	och	öka	kunskaperna	om	den	globala	utvecklingen	av	
storskalig	öppen	och	integrerad	flextrafik	och	att	stimulera	till	dialog	och	samarbete	för	fortsatt	
innovation	och	förbättring	av	dessa	system.	

Metod/genomförande:	Litteraturstudier	visar	hur	flextrafiken	utvecklats	från	de	första	applika‐
tionerna	i	USA	på	1970‐talet	(paratransit)	till	komplexa	system	med	hundratals	fordon	och	
tusentals	passagerare	varje	dag.	Datainsamling	från	tillgängliga	källor	och	personlig	kommuni‐
kation	har	använts	för	att	kvantifiera	status	och	utveckling,	med	särskilt	fokus	på	Danmark.	

Resultat:	Under	det	senaste	decenniet	har	flextrafiken	långsamt	gjort	verkliga	framsteg	i	några	
länder.	Den	”danska	modellen”	är	ett	bra	exempel	på	hur	man	kan	organisera	sig	för	bästa	
möjliga	koordinering	av	olika	mobilitetstjänster.	Liknande	utveckling	har	observerats	på	några	
platser	i	USA	och	i	ett	fåtal	länder	i	Europa.	Det	finns	ett	stort	behov	av	internationellt	samarbete	
inom	flextrafiken.	Standardiserad	terminologi	och	gränssnitt,	som	har	gett	goda	resultat	inom	de	
flesta	andra	sektorer,	är	nödvändiga	även	för	flextrafikens	utveckling	och	hållbarhet.	

Originalitet/Värde:	Detta	är	det	första	kända	försöket	att	insamla	data	och	göra	en	lista	över	de	
30	största	flextrafiksystemen	i	världen	(efter	antal	passagerare).	Denna	har	använts	för	att	
analysera	trender	och	ge	insikt	om	hur	systemen	utvecklas.	Förslagen	till	kunskaps‐	och	
kompetensutveckling	och	samarbete	nationellt	och	internationellt	bör	vara	av	värde	för	
beslutsfattare	och	aktörer	med	intresse	för	att	skapa	attraktiv	och	effektiv	mobilitet	för	alla.	

 

	
	

 
Flextrafiken, är med sina 40 år på nacken, en bransch som är mogen 
för nya tag!  Det finns stor potential till effektivisering och utveckling. 

 
Kan den ”nya tekniken” även komma flextrafiken till godo så att den 
blir finansiellt hållbar i tider av ekonomisk oro och med en ökande 

andel äldre i befolkningen?  Vem tar ansvar för detta? 

                        (Yngve Westerlund) 
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Sammanfattning och rekommendationer	
Flextrafik	är	en	(danskinspirerad)	bred	sammanfattande	benämning	på	mer	eller	mindre	flexibla	
och	anropsstyrda	former	av	kollektivtrafik.	Särskild	flextrafik	är	till	för	legitimerade	användare,				
t	ex	färdtjänst	och	sjukresor.	Öppen	flextrafik	är	för	alla,	t	ex	flexbussar	och	kompletteringstrafik	
på	landsbygden.	Integrerad	flextrafik	är	en	kombination	av	särskild	och	öppen	trafik	och/eller	
kombination	av	flextrafik	och	vanlig	linjetrafik.	Konceptet	föddes	i	USA	på	1970‐talet	under	
benämningen	paratransit	och	vidareutvecklades	i	Sverige	på	1980	och	90‐talet,	tack	vare	
innovationer	inom	mobil	datakommunikation	och	databashantering.	Därefter	har	området	med	
några	få	undantag	varit	ganska	”lugnt”	både	i	Nordamerika	och	i	Sverige,	medan	man	gjort	vissa	
framsteg	i	ett	fåtal	länder	i	Europa	under	det	senaste	decenniet.	Under	de	allra	senaste	åren	har	
en	starkt	teknikinriktad	parallell	utveckling	skett	inom	taxiområdet	med	mångmiljard‐
investeringar	i	Uber,	Lyft,	Didi	(Kina)	och	andra	liknande	bolag.		

Långsam	utveckling	mot	mera	öppen	och	integrerad	flextrafik	

Som	framgår	av	figuren	bredvid	
kan	vi	urskilja	några	”domäner”	
som	går	mot	mera	öppen	och	
integrerad	flextrafik	de	senaste	
10‐15	åren,	se	de	röda	pilarna.	
Den	horisontella	axeln	visar	hur	
stor	andel	av	verksamheten	som	
bedrivs	som	öppen	flextrafik		
(för	alla).	Längs	den	vertikala	
axeln	finner	vi	ett	stort	antal	rena	
färdtjänstorganisationer.																			

I	Pittsburgh	har	man	kört	en	
”brokerage”	modell	sedan	1980‐
talet.	Här	får	alla	som	fyllt	65	år	
åka	med	i	den	lagstadgade	ADA	
paratransit‐tjänsten	för	personer	
med	funktionshinder.																		

De	Lijn	i	Belgien	kör	världens	största	helt	öppna	flextrafiksystem,	BELBUS,	med	ca	200	
minibussar	för	servicetrafik	på	landsbygden	och	matning	till	stomlinjer	med	tåg	och	buss.																						
I	stora	delar	av	Nederländerna	finns	RegioTaxi,	en	slags	”färdtjänst	för	alla”,	med	vanlig	busstaxa	
för	legitimerade	personer	och	högre	taxa	för	allmänheten.	Liknande	integrerad	flextrafik	finns	i	
nästan	hela	Danmark,	framför	allt	på	landsbygden,	under	varumärket	Flextur,	som	ofta	ersätter	
dåligt	utnyttjade	landsbygdsbussar.		

Storskaliga	urbana	tillämpningar	av	öppen	och	integrerad	flextrafik	är	sällsynta.	I	Denver	i	USA	
ersätter	man	sedan	2002	dåligt	belagda	förortslinjer	med	Call‐n‐Ride,	som	kör	bortåt	en	halv	
miljon	resor	om	året	med	varierande	flexibilitet	alltifrån	ren	områdestrafik	till	mer	strukturerad	
flextrafik	med	tidtabell	och	linjeavvikelser.		Även	i	Chicagos	förorter	och	i	Manchester,	UK,	finns	
storskalig	öppen	flextrafik.	Inget	av	dessa	båda	system	är	f	n	integrerade	med	färdtjänsten,	
däremot	fungerar	de	som	matartrafik	till	vanlig	linjetrafik.			



	

	

6	

	

I	Göteborg	kör	Flexlinjen	ca	300	000	resenärer	om	året	med	ett	40‐tal	minibussar	som	är	
tillgängliga	för	alla	men	som	till	övervägande	delen	användes	av	färdtjänstlegitimerade.	Den	har	
tagit	över	60‐90	%	(beroende	på	område)	av	lokal	färdtjänst	med	taxi	på	Flexlinjens	tider	och	
använder	”ny”	teknik	för	omplanering	och	återkoppling	till	kund	som	först	demonstrerades	i	EU‐
projektet	SAMPO	1996‐99.	Trafikformen	är	mycket	populär	inom	den	äldre	målgruppen	och	har	
tydligt	ökat	i	betydelse	efterhand	som	utbyggnaden	skett	över	hela	staden.	

Som	vi	ser	i	vidstående	
diagram	(baserat	på	
Färdtjänstens	årsredo‐
visningar)	nästan	halve‐
rades	färdtjänstresandet	
fram	till	2004,	främst	
genom	införande	av	
låggolvsbussar	och	andra	
tillgänglighetsförbätt‐
ringar	i	linjetrafiken	och	
infrastrukturen.													

Det	framgår	också	ovan	att	sjukresorna	(ljusgrått)	inte	längre	integreras	med	färdtjänsten	i	
Göteborgsregionen	från	2007,	vilket	får	ses	som	en	tillbakagång	till	tiden	före	1993.	Den	positiva	
effekten	av	en	motsatt	utveckling	(integrering	i	Köpenhamnsregionen)	visas	i	diagrammet	nedan.	

Danmark	är	för	tillfället	ett	föregångsland	

Den	"danska	modellen"	synes	vara	ett	strategiskt	föredöme	när	det	gäller	att	organisera	och	
hantera	flextrafik	för	bästa	möjliga	integration	och	samordning	av	olika	regionala	och	
kommunala	persontrafiktjänster.	Den	kännetecknas	av	ett	avancerat	samarbete	kring	
organisation,	teknik,	uppföljning	och	kompetensutveckling,	med	koncentration	av	
spetskompetens	till	en	nationell	organisation,	FlexDanmark,	som	ägs	och	utnyttjas	av	samtliga	
regionala	trafikhuvudmän.	Man	sköter	också	utveckling	och	drift	av	all	IKT‐infrastruktur	
(Informations‐	och	Kommunikations	Teknik),	vars	kärna	fortfarande	är	den	svenska	
systemplattformen	PLANET,	som	hade	sitt	ursprung	på	Volvo	på	1980‐talet.																			

I	diagrammet	bredvid	ser	vi	
hur	flextrafiken	ökar	i	Själ‐
landsregionen	(höger	axel).	
Movia	integrerar	sjukresor	i	
Flextrafiken	och	utökar	det	
öppna	resandet	i	Flextur.					
Vi	ser	också	hur	kostnads‐
effektiviteten	ökar	med	
ökande	resvolym.	Förutom	
samordning	och	skal‐
fördelar	pekar	man	på	
faktorer	som	ökad	kon‐
kurrens	inom	taxibran‐
schen,	bättre	optimerings‐
principer	mm.	
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Stor	rationaliserings	och	utvecklingspotential	–	vem	tar	ansvaret?	

Den	särskilda	flextrafiken	i	Sverige	kostar	samhället	i	storleksordning	8‐10	miljarder	kr/år	och	
urholkar	finansiering	av	den	vanliga	linjetrafiken.	Detta	är	inte	ekonomiskt	hållbart	i	en	framtid	
med	allt	större	andel	äldre	i	förhållande	till	arbetande	befolkning.	Baserat	bl	a	på	Deloitte’s	
utredningar	i	Danmark	kan	vi	uppskatta	att	det	finns	en	rationaliseringspotential	10‐20	%,	eller	
1‐2	miljarder	kr/år.	Dessutom	går	det	ofta	att	ersätta	improduktiva	förorts‐	och	landsbygdslinjer	
med	mer	yttäckande	och	kostnadseffektiv	flextrafik.	Därför	förtjänar	flextrafiken	mer	uppmärk‐
samhet	och	satsningar	i	framtiden.		Det	behövs	betydande	insatser	för	FOU,	innovation,	system‐	
och	kompetensutveckling	för	att	både	förbättra	servicenivån	och	kostnadseffektiviteten.		

Det	är	hög	tid	att	dessa	strategiska	frågor	tas	upp	på	högsta	nivå,	av	Trafikutskottet	och	Rege‐
ringskansliet,	och	behandlas	brett	i	en	kommande	utredning.	Under	tiden	behöver	myndigheter	
som	Trafikverket,	Vinnova	och	Trafikanalys	aktiveras.	Representanter	för	dem	inser	behoven,	
men	anser	sig	inte	kunna	ta	initiativ	inom	detta	område	om	de	inte	får	konkreta	uppdrag	och	om	
inte	Sveriges	Kommuner	och	Landsting	(SKL)	engagerar	sig.		I	Danmark	är	Finansdepartementet	
en	viktig	aktör	som	aktivt	verkar	för	effektiv	flextrafik	i	samarbete	med	Kommunernas	Forbund.	
Under	2011‐13	beställde	man	en	utredning	(av	Deloitte)	för	ett	antal	miljoner	Dkr	för	att	studera	
nuläge	och	rationaliseringspotential.	I	Sverige	har	vi	kommunalt/regionalt	självstyre	och	till	
synes	inget	centralt	ansvar	för	utvecklingen.	Vi	saknar	riktigt	välfungerande	samarbetsformer	
och	central	kompetensutveckling	av	den	typ	som	har	visat	sig	framgångsrik	i	Danmark.	

Nu	behövs	nya	tag	för	att	ta	flextrafiken	in	i	framtiden!	Den	förvirring	som	till	synes	råder	
beträffande	framtidens	IKT‐arkitektur	är	ett	bra	exempel.	De	åldrande	stödsystemen	med	
modeller	och	algoritmer	passande	för	datorer	på	80‐talet	användes	till	stor	del	fortfarande	i	stora	
delar	av	landet.	I	dag	är	datorerna	minst	en	miljard	gånger	kraftfullare	och	helt	nya	verktyg	finns	
för	programmering.	Vi	har	nu	GPS,	bättre	datakommunikation,	möjligheter	att	förutsäga	körtider	
i	storstäder	och	att	hantera	störningar	i	realtid	med	avancerad	trafikledning.	Sedan	2014	råder	
nästan	ett	monopol	på	den	svenska	marknaden	för	stödsystem	och	ägarskapet	har	förflyttats	till	
ett	riskkapitalbolag	i	Nordamerika.	Under	tiden	växer	parallella	teknikbaserade	transporttjänster	
fram	exponentiellt	runt	om	i	världen,	utan	hänsyn	tagen	till	resenärer	med	särskilda	behov.					
Kan	vi	verkligen	hoppas	på	att	den	s	k	Marknaden	skall	lösa	dessa	problem	och	utnyttja	de	nya	
möjligheterna	även	för	Universell	Design,	till	gagn	för	alla	målgrupper?																		

	
Internationellt	samarbete	behövs	–	här	som	i	andra	branscher	
Det	finns	ett	stort	behov	och	potential	för	internationellt	samarbete,	till	exempel	för	standardise‐
rade	specifikationer	för	fordon,	och	för	IKT‐systemarkitektur	och	gränssnitt,	som	lett	till	enorm	

En minimisatsning kan vara att staten och branschen vardera årligen avsätter 0,2‐0,3 % av 
flextrafikens omsättning – d v s 20‐30 Mkr var ‐ till FOU, innovationer och demonstrationer, men 
även för ett nationellt eller Nordiskt kompetenscenter, liknande K2 i Lund. 

I Sverige har man under det senaste decenniet investerat mindre än 0,1 % av flextrafikens 
omsättning i FOU och demonstrationer. Och det är inte bättre utomlands. Detta skall jämföras med 
hundratals miljarder på nya taxisystem (bl a med självkörande fordon på sikt), baserat på senaste 
tekniken. Kan dessa integreras i flextrafiken och bli en del av välfärdens ”mobilitet för alla”? 
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utveckling	inom	andra	branscher,	t	ex	mobilnät	och	internetbaserade	företag.	Varför	inte	bilda	
ett	konsortium	och	starta	ett	nordiskt	(eller	EU)	projekt	med	de	största	och/eller	mest	innovativa	
organisationerna	för	öppen	och	integrerad	flextrafik.	Genom	utbyte	av	driftinformation	och	
andra	erfarenheter	kan	de	förbättra	sin	egen	verksamhet	och	bidra	till	den	globala	utvecklingen.	
Här	är	några	förslag	på	angelägna	utvecklings‐	och	samarbetsfrågor:	

•	Användarbehov	och	användarnytta	bör	studeras	mer	systematiskt.	SAMPO‐projektet	1996‐99	
lade	en	god	grund,	men	det	finns	ett	behov	av	att	uppdatera	kunskaper	om	olika	behov	och	
förutsättningar.	Vilka	är	de	primära	målgrupperna	och	vilka	särskilda	behov	har	de	som	måste	
tillgodoses	av	olika	lösningar?	När	fungerar	det	med	öppen	och	integrerad	trafik?	

•	Olika	trafikeringskoncept	och	strategier.	De	”domäner”	som	föreslås	i	figuren	ovan	bör	
undersökas	närmare	och	ändras	efter	behov.	Vilka	modeller	är	lämpliga	för	olika	slags	
områden/platser	och	applikationer?		Vilka	är	fördelarna	med	strukturerad,	kontra	fullt	flexibel	
flextrafik,	och	på	vilka	villkor	bör	de	övervägas?	Hur	skall	flextrafiken	på	bästa	sätt	komplettera	
och	kopplas	till	den	vanliga	linjetrafiken?	Behövs	en	testbänk	för	att	pröva	olika	strategier	och	
algoritmer?	Hur	skall	man	hantera	gränssnitten	mot	de	nya	teknikbaserade	”taxitjänsterna”?	

•	Uppföljnings‐	och	utvärderingsmetoder	med	relevant	styrningsinformation	(nyckeltal)	på	
regional,	nationell	och	internationell	basis.	Dessa	bör	valideras	i	förstudier	för	att	sedan	
användas	i	daglig	drift	och	i	större	benchmarking	projekt.	Vad	fungerar	och	vad	bör	vi	undvika?	
Trafikkostnad	(utbetalningar	till	entreprenörerna)	per	direktresminut	(inkl	servicetid)	är	ett	
utmärkt	nyckeltal	som	i	Sverige	hittills	bara	används	av	Västtrafik.	ANBARO	är	ett	annat	bra	
exempel	(jämförande	kvalitetsuppföljning),	men	behöver	kompletteras	med	övrig	uppföljning.	

•	IKT‐	standarder	och	gränssnitt	har	varit	viktiga	framgångsfaktorer	för	andra	branscher	och	
Samtrafikens	SIS‐teknikplattform,	för	att	koppla	flextrafik	och	linjetrafik,	är	ett	steg	i	rätt	
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	för	öppen	och	integrerad	
flextrafik?	Håller	samhället	på	att	tappa	greppet	över	denna	utveckling?	Är	det	dags	för	en	
offentligt	ägd/open	source	IKT‐plattform	där	olika	entreprenörer	kan	offerera	dellösningar?	

•	Fordonsutformning	som	är	optimal	för	öppen	och	integrerad	flextrafik	bör	tas	fram	i	samarbete	
mellan	trafikansvariga	myndigheter	och	operatörer	för	att	få	enhetliga	specifikationer	och	
volymer	som	kan	intressera	stora	fordonstillverkare.	Tänk	om	10‐20	av	världens	största	städer	
kunde	enas	om	en	specifikation	för	moderna,	miljöriktiga	och	fullt	tillgängliga	flextrafik‐	och	
taxifordon.	Kanske	ett	annat	område	för	europeisk	innovationsupphandling?	

•	Institutionella	ramverk	med	lagar	och	förordningar,	huvudmannaskap	och	organisationsstruktur	
mm	spelar	en	viktig	roll.		Teknikdrivna	förändringar	sker	globalt	och	snabbt	inom	den	privata	
transportsektorn.	Är	detta	förenligt	med	den	offentliga	sektorns	ansvar	att	tillhandahålla	god	och	
ekonomiskt	hållbar	mobilitet	för	svaga	målgrupper?	Vem	skall	flextrafikorganisationerna	skriva	
avtal	med?	Skall	Uber	&	Co	avkrävas	att	hålla	en	viss	andel	fullt	tillgängliga	taxifordon?		

Om ingen kliver fram och tar ansvar på nationell nivå riskerar vi att den fina mobilitetsservice vi 
haft i decennier havererar vid eventuella kommande finanskriser eller när andelen äldre ökar i 
förhållande till den arbetande befolkningen. Färdtjänsten i Birmingham‐regionen har halverats 
efter de senaste årens finansiella kris i England och körs numera inte på lördagar och söndagar!  
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1  Inledning 

Bakgrund 

Den	särskilda	kollektivtrafiken	är	utformad	för	att	tillgodose	speciella	behov	hos	resenärer	som	
av	olika	anledningar	inte	klarar	av	att	resa	med	den	allmänna	linjetrafiken	och	som	kräver	ett	
särskilt	tillstånd	för	att	resa,	t	ex	färdtjänst,	sjukresor,	omsorgsresor	och	skolresor.	Baserat	på	
uppdaterad	färdtjänststatistik	och	på	äldre	uppskattningar	av	kostnader	för	de	övriga	formerna	
av	särskild	kollektivtrafik	kan	vi	på	goda	grunder	anta	att	dessa	resor	i	Sverige	tillsammans	
skattesubventioneras	med	8‐10	miljarder	kr	om	året.		Det	är	också	en	rimlig	uppskattning	att	
dessa	trafiktjänster	bara	svarar	för	ett	par	procent	av	antalet	resenärer,	men	för	20‐25	%	av	
skattesubventioneringen	till	samlade	kollektivtrafiken,	i	vissa	glesbefolkade	län	betydligt	över	50	
%.		Ändå	har	satsningen	på	FOU	och	annat	kunskapsbyggande	inom	denna	sektor	varit	
utomordentlig	blygsam	de	senaste	åren,	uppskattningsvis	mindre	än	0,1	%	av	omsättningen.			
Och	tyvärr	ser	det	inte	bättre	ut	globalt.	

Under	det	senaste	decenniet	har	man	i	många	
länder	strävat	efter	att	integrera	allmän	och	
särskild	kollektivtrafik	så	långt	möjligt	och	
praktiskt,	genom	”Universal	Design”,	se	figuren	
bredvid.		

Integreringen	av	allmän	och	särskild	kollektiv‐
trafik	kan	ta	olika	former.	Som	framgår	av	tabell	
1.1	nedan	talade	man	redan	när	den	flexibla	
kollektivtrafiken	(flextrafiken)	uppfanns	och	
först	implementerades	i	USA	på	1970‐talet	om	
paratransit	för	”the	general	market”,	d	v	s	öppen	
flextrafik	för	allmänheten	och	för	”the	target	
market”	‐	som	väl	bäst	kan	översättas	med	

särskild	kollektivtrafik	för	vissa	målgrupper	med	särskilda	behov.	I	tabellen	ser	vi	fördelningen	
på	olika	former	av	paratransit	bland	de	300	system	som	enligt	den	första	handboken	för	
paratransit	fanns	i	bruk	vid	slutet	av	1970	talet	(1).	

Redan	då	utfördes	denna	trafik	med	
anropsstyrda	småbussar	(vans)	och	
med	samåkning	i	taxifordon	och	
givetvis	utfördes	då	som	nu	många	
resor	i	den	öppna	flextrafiken	av	
personer	med	särskilda	behov.	Men	om	
vi	idag	anser	att	bristen	på	tillgängliga	
(för	funktionshindrade)	taxifordon	och	
minibussar	är	en	begränsning	för	
öppen	flextrafik	så	var	detta	ett	än	
större	problem	på	den	tiden.		
                                                                                      Olika former av paratransit i USA i slutet av 1970-talet. 
                                                                                       Källa: Paratransit Handbook, Lave et al 1979 (1),   
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Man	ansåg	tidigt	att	flextrafiken	skulle	kunna	spela	en	viktig	roll	som	matartrafik	till	den	
allmänna	linjebundna	kollektivtrafiken.	Men	senare,	och	framför	allt	under	1990‐talet,	blev	
paratransit	alltmer	synonymt	med	ADA	Paratransit	(färdtjänst)	som	snabbt	växte	genom	
lagstiftning	(	2	).	På	några	ställen	integrerades	färdtjänsten	med	andra	former	av	flextrafik	och	
idag	har	man	åter	börjat	betonat	matarfunktionen,	som	en	”first/last	mile	solution”,	en	viktig	del	
av	integrerad	kollektivtrafik.	Även	om	de	systemmässiga	utmaningarna	för	en	sådan	“hela‐resan	
integration”	inte	på	allvar	börjat	adresseras	förrän	under	det	senaste	decenniet	finns	flera	
exempel	på	storskaliga	tillämpningar,	som	kommer	att	diskuteras	vidare	i	denna	rapport.	

Begrepp och använda definitioner 

Flextrafik	är	en	ny	sammanfattande	benämning	på	trafiktjänster	som	kan	betecknas	som	flexibel	
kollektivtrafik	–	d	v	s	mer	eller	mindre	anropsstyrd	trafik,	främst:	

‐ Särskild	flextrafik	‐	färdtjänst,	sjukresor,	omsorgsresor	till	daglig	verksamhet,	särskole‐	
och	andra	skolresor	som	kräver	ett	särskilt	tillstånd	(legitimation)	för	att	resa	och	som	
utförs	med	små	fordon	(taxi,	minibussar	och	specialfordon),	som	passar	bra	att	upphandla	
och	samordna	med	övriga	former	av	flextrafik.	

‐ Öppen/allmän	flextrafik	‐	tillgänglig	för	alla,	t	ex	kompletteringstrafik	med	taxi,	
flexbussar	och	liknande	servicetrafik	eller	”närtrafik”	av	olika	former.	

‐ Integrerad	flextrafik	‐	en	kombination	av	öppen	och	särskild	flextrafik	i	ett	och	samma	
trafiksystem	med	gemensam	upphandling	och	samutnyttjande	av	fordon	och/eller	när	
flextrafik	användes	som	matartrafik	till	vanlig	linjetrafik.	

‐ Koordinerad/samordnad	flextrafik	–	innebär	att	olika	flextrafiktjänster	och	
målgrupper	samordnas	i	ett	gemensamt	trafiksystem,	både	genom	samåkning	i	samma	
fordon	och	genom	länkning	av	olika	uppdrag	för	att	minska	tomkörning	och	
framkörningskostnader.	

Denna	vida	definition	av	begreppet	flextrafik	kommer	från	
Danmark.	Här	har	man	valt	att	även	ta	med	andra	former	av	
mera	regelbundna	(”rutebaserade”)	resor,	till	exempel	
skolresor	med	taxi	och	minibuss	samt	regelbundna	
arbetsresor	eller	kommunalt	arrangerade	resor	till	daglig	
verksamhet.		Dessa	resor	kräver	normalt	inte	att	man	ringer	
och	bokar	varje	enskild	resa	utan	sker	enligt	ett	fastlagt	
mönster,	stående	beställningar	och	relativt	fasta	turer.		
Istället	kan	man	ibland	behöva	avboka	resan,	d	v	s	ringa	till	
beställningscentralen	och	meddela	i	god	tid	att	man	inte	
avser	att	använda	den	resmöjlighet	som	man	tilldelats.													Foto:	Movia	

Skälet	till	att	man	inkluderar	sådana	mera	regelbundna	trafiktjänster	i	flextrafiken	är	att	de	
definieras	så	att	de	kan/bör	använda	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	framför	allt	minimera	tomkörningar	
mellan	olika	uppdrag,	vare	sig	dessa	är	anropsstyrda	eller	inte.	Härigenom	uppstår	en	väsentlig	
effektiviseringspotential,	vilket	bl	a	påpekats	i	en	studie	utförd	av	Deloitte	på	uppdrag	av	det	
danska	finansdepartementet	(3)	.	
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Den	engelska	motsvarighet	till	benämningen	flextrafik	är	Demand	Responsive	Transport,	DRT,	
som	i	USA	har	definierats	som	en	form	av	s	k	paratransit	med	trafiktjänster	som	utförs	med	små	
fordon	(personbilar,	vans	och		minibussar),	som	beställningstrafik	(on‐demand)	efter	anrop	från	
passagerare	(eller	deras	ombud)	till	DRT	operatör	(4	).		Ett	fordon	skickas	för	att	hämta	upp	
resenärerna	och	köra	dem	till	sin	destination	på	ett	koordinerat	sätt	(samåkning),	dörr‐till‐dörr,	
adress‐till‐adress,	hållplats	till	hållplats	(eller	kombinationer	av	dessa).	Mer	eller	mindre	
avancerade	IKT‐stödsystem	användes	för	att	hantera	och	koordinera	dessa	resor.	

Olika former av flextrafik 

Några	exempel	på	olika	former	av	flextrafik	ges	i	nedanstående	tabell,	som	är	en	modifierad	
version	av	en	beskrivning	i	Flextrafikplan	2013‐16		för	Nordjyllands	Trafikselskab	(	5	):	

	  Särskild kollektivtrafik   Allmän kollektivtrafik 

Variabel körning 

I	huvudsak	helt	anropsstyrd	
transport,	där	varje	resa	
måste	beställas	i	förväg.	

	

 

› Färdtjänst 

› Sjukresor -sittande 

patienttransport 

› Övriga transporter till 

behandling och rehab 

› Kommunala omsorgsresor 

 

› Kompletteringstrafik,     

Närtrafik (SE) 

› Flexbuss/flexlinje (SE) 

› Bestillingsruter (NO) 

› Flextur (DK) 

› RegioTaxi (NL) 

› Belbus (BE) 

› Dial-a-Ride, Call-n-Ride, etc 

”Linjebaserad” körning 

Mera	regelbunden	transport	
med	”små”	fordon	som	även	
användes	som	resurser	vid	
variabel	körning	enl	ovan.	

 

› Skolskjuts med minibuss/taxi  

› Arbetsresor for 

funktionshidrade 

› Daglig verksamhet 

 

› Servicelinjer med minibuss/taxi 

› Anropsstyrd linjeavvikelse 

› Linjelagd skolskjuts med 

minibuss/taxi 

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

	

          

Foto:	Nordjyllands	Trafikselskab		  
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Syfte och genomförande 

Studien	syftar	främst	till	att,	med	utgångspunkt	från	en	svensk	problemanalys,	uppdatera	
kunskapsläget	om	olika	former	av	öppen	och	integrerad	flextrafik	i	ett	internationellt	perspektiv.	
Dessutom	skall	den	undersöka	möjligheterna	att	genom	ökat	samarbete	och	tekniska	framsteg	
förbättra	den	trafikservice	som	erbjuds	till	olika	målgrupper.	Det	är	viktigt	att	denna	trafik	inte	
bara	blir	miljömässigt,	utan	framför	allt	finansiellt	hållbar,	d	v	s	att	den	sker	på	ett	rationellt	och	
kostnadseffektivt	sätt,	utifrån	bl	a	organisationsmodeller	och	logistik.			

Studien	skall	även	belysa	integreringen	av	linjetrafiken	med	både	öppen/allmän	flextrafik	och	
med	särskild	anropsstyrd	trafik.	Projektet	skall	bidra	till	ökad	kunskap	om	hur	flextrafiken	är	
organiserad	och	levererad	på	olika	håll	utanför	Sverige.		Vilka	problem	och	framgångsfaktorer	
finns	det?		Särskilt	intressant	är	att	belysa	hur	utvecklingen	av	flextrafiken	skett	i	Danmark	under	
det	senaste	decenniet	och	visa	på	möjligheter	att	lära	av	denna	utveckling	för	att	förbättra	
organisationsformer	och	öka	samordningen	av	trafiken	på	olika	sätt.	För	att	öka	utvecklings‐
takten	inom	flextrafikområdet	skall	studien	peka	på	möjligheter	och	processer	för	att	bygga	
kunskaper	och	kompetens	i	samverkan	med	andra,	både	inom	landet	och	internationellt.		

Studien	har	genomförts	av	MobistikUtveckling,	genom	Yngve	Westerlund,	som	initierade	och	
ledde	utvecklingen	av	Flexlinjen	i	Göteborg.	MobistikUtvecklings	internationella	nätverk	inom	
DRT/paratransit/flextrafikområdet	har	aktiveras	för	att	inhämta	status	och	utvecklingsplaner	i	
det	dussintal	länder	där	området	är	någorlunda	etablerat	och	välutvecklat.		Förutom	kontakter	
(telefon,	mail	och	i	vissa	fall	besök)	med	nyckelpersoner	i	aktuella	länder	har	även	gjorts	vissa	
fördjupade	sökningar	på	internet	och	relevanta	databaser	för	transportforskning.																								
Den	unika	Top‐30	lista,	som	tidigare	påbörjats	och	bl	a	redovisats	i	FOKAT‐projektet	(	6	),	har	
uppdaterats	för	2012	via	National	Transit	Database	(NTD)	i	USA	(4	),	genom	internetsökningar	
och	personlig	kommunikation	för	uppföljande	information	och	data.			

Särskild	vikt	har	lagts	på	att	kartlägga	omfattning	och	erfarenheter	av	storskalig,	öppen	och	
integrerad	flextrafik,	samt	hur	flextrafiken	samordnas	med	linjetrafiken,	som	matartrafik	i	
glesare	områden	och	under	lågtrafik,	t	ex	kvällar	och	helger.	När	det	gäller	flextrafiken	i	
Skandinavien	har	studien	skett	i	samarbete	med	olika	aktörer	främst	i	Danmark,	som	f	n	framstår	
som	en	ledande	nation	inom	detta	område.	Möjlighet	till	Skandinaviskt	samarbete,	t	ex	med	stöd	
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	för	
ett	sådant	initiativ.	Tyvärr	saknades	samma	intresse	på	den	svenska	sidan	(i	Västsverige).	

Arbetet	har	vidare	skett	i	samråd	med	det	projekt	hos	Trafikanalys	som	initierats	av	
Regeringskansliet	för	att	studera	flextrafiken	och	dess	framtida	förutsättningar	i	Sverige	(7).		
Viktiga	kunskaper	och	kontakter	har	erhållits	genom	att	MobistikUtveckling	deltagit	i	
förberedelserna	för	den	första	internationella	TRB‐sponsrade	konferensen	om	DRT/paratransit/	
flextrafik	sedan	1997.	Styrgruppen	för	denna	(från	7	länder)	hade	regelbundna	telefonmöten	
från	september	2013	medan	själva	konferensen	ägde	rum	i	Monterey,	California,	29‐31	oktober	
2014,	med	ett	50‐tal	presentationer	(	8	).	Totalt	var	det	ca	150,	i	huvudsak	inbjudna,	deltagare	
från	13	länder.	Som	en	förberedelse	för	denna	konferens	anordnade	MobistikUtveckling	i	
samarbete	med	Deloitte	Consulting	och	FlexDanmark	den	21	maj	2014	ett	expertseminarium	i	
Köpenhamn	för	att	känna	av	det	europeiska	läget	för	flextrafik.	Inbjudan	av	föredragshållare	
gjordes	i	huvudsak	baserat	på	vad	som	framkommit	i	denna	studie.	 	
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2   Tidigare studier 

FOKAT‐projektet 

Under	åren	2004‐06	gjordes	en	stor	branschgemensam	ansträngning	för	att	utreda	förutsätt‐
ningar	och	krav	på	främst	IT‐stödet	för	anropsstyrd	trafik	i	det	s	k	FOKAT‐projektet	(9).		Det	
ansågs	då	vara	angeläget	att	förbereda	en	ny	generation	av	IKT‐stöd	för	att	effektivisera	den	
särskilda	kollektivtrafiken.	Samtidigt	skulle	man	beakta	möjligheterna	att	erbjuda	en	
differentierad	och	integrerad	kollektivtrafik	även	till	andra	grupper.		Den	strategi	som	projektet	
föreslog	byggde	på	en	tjänstebaserad	systemarkitektur	(SOA)	som	gör	det	möjligt	att	satsa	på	en	
modulbaserad	och	stegvis	genomförbar	utveckling	och	utbyggnad	av	IKT‐	stöd.		

Tyvärr	har	branschintressenterna	i	
Sverige	inte	drivit	denna	strategi	
med	den	kraft	och	målinriktning	
som	projektet	förutsåg.	Inte	heller	
har	de	övriga	förslagen	och	
rekommendationerna	förts	vidare	
inom	branschen	där	innovations‐	
och	förändringstrycket	är	
begränsat.	Däremot	har	de	danska	
intressenterna	tagit	till	sig	
resultatet	av	FOKAT	vid	sin	
fortsatta	strukturrationalisering	av	
flextrafiken.		

	

FINAL‐projektet 

Ett	stort	utvecklingsprojekt	med	genomfördes	2004‐05	med	stöd	av	bl	a	Vinnova	(10	).				
Drivande	i	projektet	var	Västtrafik	och	Transportidé	men	många	viktiga	aktörer	i	branschen	
deltog	i	projektet,	alltifrån	länstrafikhuvudmän,	privata	systemleverantörer	till	universitet	och	
högskolor.		Ett	viktigt	syfte	var	att	ta	fram	standardiserade	lösningar	för	att	göra	anropsstyrd	
trafik	och	linjetrafik	mera	kompatibla	och	därmed	bidra	till	Hela‐Resan	konceptet.	Man	
konstaterade	att	Hela‐Resan	kan	förverkligas	med	i	stort	sett	användning	av	befintliga	
trafiklösningar	men	att	de	största	problemen	hör	samman	med	organisationsfrågor	och	
bristande	samarbete.	Studien	efterlyser	ett	enhetligt	regelverk	och	en	samlad	organisation	för	
alla	former	av	kollektivtrafik.	Projektet	lade	en	bra	grund	för	fortsatt	arbete	med	standardisering,	
t	ex	av	data	mellan	olika	samordningscentraler	och	ut	till	fordonen	(SUTI)	och	diskuterade	även	
möjliga	betalningsformer	för	en	integrerad	trafik.		

Utveckling av anropsstyrd trafik 

Denna	studie	utfördes	2009‐10	av	Transportidé	och	MobistikUtveckling	på	uppdrag	av	Vägverket	
och	var	en	litteraturinventering	och	sammanställning	av	hittillsvarande	erfarenheter	av	
anropsstyrd	trafik	i	Sverige	och	internationellt	(11).		Rapporten	påpekar,	liksom	den	s	k	Lundin‐
utredningen	(12),	att	lagstiftningen	idag	inte	utgör	något	avgörande	hinder	för	en	effektiv	
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samordning	av	olika	trafikslag	men	att	den	heller	inte	underlättar	samordning	och	samverkan	
mellan	olika	myndigheter	och	aktörer.	Anropsstyrd	trafik	är	dyr	att	producera	och	ett	högt	
utnyttjande	leder	till	ökade	kostnader	för	samhället.	Kostnaden	beror	till	stor	del	på	vilken	
servicenivå	som	erbjuds	men	detta	samband	har	ännu	inte	studerats.	Ett	problem	är	bristen	på	
uppföljning	och	enhetlig	statistik	som	gör	det	möjligt	att	utvärdera	och	jämföra	olika	lösningar	
och	när	dessa	passar	in.	

Färdplanen 

Fördubblingsprojektet,	lett	av	Svensk	Kollektivtrafik,	rekommenderade	en	strategi	för	att	
förverkliga	dubbleringsmålen	för	den	reguljära	kollektivtrafiken	(13).			Man	föreslog	bl	a	en	ny	
utredning	för	att	klargöra	behovet	av	ny	övergripande	lagstiftning	om	ett	större	ansvar	för	den	
samlade	kollektivtrafiken,	allmän	och	särskild,	så	att	en	bättre	samordning	av	olika	former	av	
samhällsbetalda	resor	kan	uppnås.		Ett	avsnitt	behandlar	en	ökad	integration	mellan	linjelagd	
och	flexibel	kollektivtrafik.	Man	menar	att	detta	är	nödvändigt	för	ökad	kundnytta	och	effektivitet	
i	trafiksystemet	som	helhet.		Detta	synsätt	kräver	att	planeringsprocesserna	för	de	båda	
trafikslagen	samordnas	och	att	det	sker	en	metodutveckling	med	en	satsning	för	att	”få	ut	mer	för	
pengarna”	och	öka	resandet.	Man	påpekar	bl	a	att	forskningen	har	en	roll	för	att	belysa	detta	
också	ur	ett	internationellt	perspektiv.	

SIS – teknikplattform för integrerade resor 

Det	standardiseringsarbete	som	påbörjades	i	FINAL‐projektet	fortsatte	genom	ett	initiativ	från	
Svensk	Kollektivtrafik	inom	X2AB,	som	presenterat	en	”teknikplattform”	som	förutom	dataflöden	
även	visar	på	möjligheter	att	standardisera	geografiska	data	för	linjelagd	respektive	anropsstyrd	
trafik	(14	).	Detta	arbete	fortsätter	inom	Samtrafiken,	som	tog	över	X2AB’s	projektarbete	2015.		
Bilden	nedan	visar	schematiskt	hur	man	tänker	sig	en	systemintegration	för	att	hantera	kopplade	
resor	mellan	flextrafiken	och	den	reguljära	linjetrafiken.			

	
	

	
Källa:		X2AB/Samtrafiken,	2014	



	

	

15	

	

Här	förekommer	två	olika	standarder,	NOPTIS	för	de	delar	som	berör	linjetrafiken	och	SUTI	för	
kopplingar	mellan	boknings/planeringssystemet	för	flextrafik	och	de	olika	trafikföretag	
(entreprenörer)	som	utför	själva	körningarna.	Samtrafikens	arbete	fortsätter	nu	med	två	
pilotprojekt	(i	Bohuslän	och	i	Kalmar	län).	

Förstudie om lagstiftningen för särskilda persontransporter 

2013	fick	Trafikanalys	regeringens	uppdrag	att	göra	en	förstudie	om	lagstiftning	som	reglerar	
”särskilda	persontransporter”,	varmed	man	menar	trafikformer	som	omfattas	av	

- Lagar om färdtjänst- och riksfärdtjänst 

- Lag om reskostnadsersättning vid sjukresor 

- Skollagen och lag om kommunernas skyldighet att svara för vissa elevtransporter 

Trafikanalys	har	även	sett	på	närliggande	lagstiftning	som	kan	påverka	hur	dessa	resor	planeras	
och	utförs	i	praktiken.	Syftet	med	studien	var	att	ange	möjliga	förbättrings‐	och	
effektiviseringsområden	genom	att	beskriva	alternativ	till	nuvarande	regelverk.	

I	sin	rapport	anser	Trafikanalys	att	persontransporterna	fungerar	i	många	delar	bra	men	att	det	
finns	flera	anledningar	att	se	över	systemet	och	dess	styrning.	Framför	allt	visar	jämförelsen	
mellan	kostnader	och	antal	utförda	resor	att	produktiviteten	sjunker	(7).	Åtagandet	för	små	och	
krympande	kommuner	blir	allt	svårare	till	följd	av	den	demografiska	utvecklingen,	begränsade	
resurser	och	svårighet	att	hålla	tillräcklig	kompetens.	Man	drar	slutsatsen	att	det	nu	är	dags	att	
påbörja	en	reell	omreglering	som	skapar	förutsättningar	för	en	effektiv	och	användaranpassad	
samordning	av	all	kollektivtrafik,	oavsett	om	den	riktar	sig	till	allmänheten	eller	till	resenärer	
med	särskilda	behov.	

Våren	2016	har	dock	ovanstående	rapport	ännu	inte	lett	till	någon	konkret	handling	från	
regeringens	sida	–	man	arbetar	enligt	uppgift	fortfarande	på	direktiv	till	en	ny	offentlig	utredning	
av	dessa	frågor.		
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3  Problemanalys 

Bristande strategiska FUD satsningar sedan 1990‐talet 

Den	första	utvecklingen	av	flextrafik	(paratransit)	skedde	i	USA	på	1960	och	70‐talen.	Trots	
många	lovande	konceptstudier	och	demonstrationer	av	främst	Dial‐a‐Ride	och	Shared‐Ride‐taxi	
var	tekniken	vid	denna	tid	ett	påtagligt	hinder	för	en	vidareföring	på	bred	bas.		Ändå	fanns	det	i	
slutet	av	70‐talet	flera	hundra	flextrafikapplikationer	i	USA	(1).		Även	i	Sverige	gjordes	ett	rejält	
försök	med	anropsstyrd	busstrafik	(RING‐BUSS)	i	Nynäshamn,	projekt	ASTRA	i	SL’s	regi	(15).	

																						 	
	

Inga	stora	strategiska	initiativ	har	tagits	sedan	80‐talet	då	Volvochefen	P	G	Gyllenhammar	
bildade	ett	kompetenscentrum	(Volvo	Transportsystem)	och	utvecklade	innovationssystem	för	
taxi‐	och	färdtjänstledning	i	samarbete	med	Ericsson,	taxibolagen	i	de	tre	storstäderna	samt	
Borås	och	Göteborgs	kommuner.		Detta	möjliggjordes	av	ny	mobildatateknik	och	av	den	allmänna	
IT‐utvecklingen.	Därefter	har	liknande	satsningar	uteblivit	trots	att	datorerna	sedan	dess	blivit	
minst	en	miljard	gånger	kraftigare	och	internet	mm	ger	helt	nya	möjligheter.	De	system	som	då	
utvecklades	med	en	insats	på	över	100	manår	utgör	fortfarande	basen	för	stora	delar	av	
flextrafiken	i	Danmark	och	Sverige.		

Under	2014	gjordes	en	försäljning	av	de	två	svenskutvecklade	systemen	(PLANET	och	SAM3001)	
till	ett	kanadensiskt	riskkapitalbolag	som	även	äger	den	främste	konkurrenten	Trapeze.	
Framtiden	känns	osäker,	framför	allt	beträffande	den	nya	ägarens	strategi	för	den	fortsatta	
hanteringen	och	utvecklingen	av	systemen.		De	danska	storanvändarna,	den	nationella	
samarbetsorganisationen	FlexDanmark,	har	uttryckt	en	önskan	om	strategiskt	samarbete	med			
bl	a	stora	användare	i	Sverige	och	Norge	för	att	säkra	en	tidsenlig	och	utbyggbar	IKT‐arkitektur,	
som	minskar	beroendet	av	en	helt	dominerande	systemleverantör.		En	ny	systemplattform	(Alfa)	
har	utvecklats	av	Snapcode,	ett	mindre	IT‐bolag	i	Lund.	Detta	har	haft	vissa	framgångar	på	
marknaden	under	det	senaste	året,	men	det	återstår	att	se	hur	det	platsar	i	en	framtida	IKT‐
arkitektur	som	även	integreras	med	linjetrafiken	och	med	andra	trafiktjänster	(t	ex	inom	ramen	
för	Mobility	as	a	Service	‐	MaaS).	

FOU/FUD/FOI‐insatserna	inom	flextrafikområdet	från	statliga	myndigheter	i	Sverige	under	
senaste	decenniet	har	i	snitt	varit	högst	ca	8	Mkr/år.	Detta	motsvarar	<	0,1	%	av	omsättningen,	
som	uppskattas	till	8‐10	miljarder	kr,	inräknat	all	kommunalt	arrangerad	flextrafik	och	skolresor	
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med	taxi	och	minibuss.	Den	exakta	summan	är	okänd	eftersom	det	inte	heller	finns	någon	
fullständig	nationell	statistikinsamling.	Trafikanalys	samlar	in	statistik	över	färdtjänstresandet,	
medan	SKL	inte	längre	tar	in	uppgifter	om	sjukresorna	och	Skolverket	verkar	inte	heller	samla	in	
uppgifter	om	skolresor	(t	ex	för	särskolan),	som	man	gjorde	tidigare.	Som	nämnts	ovan	har	man	i	
Sverige	satsat	på	bättre	integrering	mellan	flextrafik	och	linjetrafik	genom	FINAL‐projektet	och	
nu	senast	i	SIS	‐teknikplattformen	genom	X2AB/Samtrafiken	(14).	Detta	är	en	viktig,	men	
knappast	tillräcklig	utveckling.	Detta	arbete,	bl	a	med	en	standard	för	datautbyte	(SUTI)	mellan	
olika	delar	och	aktörer	i	systemet,	behöver	dessutom	utvidgas	i	ett	mera	internationellt	
samarbete.	

Bristande fokus på effektivisering och ekonomisk hållbarhet 

Ekonomisk	(finansiell)	hållbarhet	för	olika	typer	av	särskild	och	integrerad	kollektivtrafik	
kommer	att	bli	allt	viktigare	i	en	framtid	med	ökande	äldrebefolkning,	som	skall	försörjas	av	en	
allt	mindre	andel	förvärvsarbetande.	Detta	har	påtalats	från	olika	håll,	bl	a	i	policydokument	från	
EU	kommissionen	(16).	I	några	av	de	mera	välbärgade	länderna	i	Nordeuropa	har	man	under	de	
senaste	tre	decennierna	satsat	relativt	stora	summor	av	skattemedel	för	att	finansiera	särskild	
kollektivtrafik	i	form	av	färdtjänst	och	sjukresor	med	specialfordon	och	vanliga	taxibilar.	
Trafikanalys	rapporterar	att	som	mest	hade	ca	5	%	av	befolkningen	i	Sverige	tillstånd	för	sådana	
resor	i	början	1990‐talet,	under	2014	var	genomsnittet	3,3	%	(	7	).		Enligt	samma	rapport	har	
bruttokostnaderna	ökat	med	ca	50	%	sedan	1998	trots	ett	minskat	färdtjänstresande.	Slutsatsen	
är	att	produktivitet	och	kostnadseffektivitet	har	avtagit	inom	sektorn.	

Att	upprätthålla	en	”förstklassig”	mobilitet	på	ett	kostnadseffektivt	sätt	har	således	visat	sig	vara	
svårt	och	under	1990‐talet	prioriterades	”Universal	Design”	med	ökad	tillgänglighet	i	den	
ordinarie	kollektivtrafiken.		Där	detta	genomförts	konsekvent	har	man	lyckats	reducera	den	
särskilda	trafiken	väsentligt.		I	diagrammet	nedan	ser	vi	att	antalet	färdtjänstresor	i	Göteborg	
nära	nog	halverades	mellan	1995	och	2005,	främst	tack	vare	införande	av	låggolvsbussar.						
Även	det	s	k	KOLLA‐projektet	(Kollektivtrafik	för	Alla)	som	initierades	av	Göteborgs	Stad	
Färdtjänsten	2003,	och	som	genomfördes	i	samarbete	med	Trafikkontoret	och	Västtrafik	fram	till	
2010,	har	haft	en	klart	positiv	inverkan	(17).		

 
Källa: Sammanställning av statistik redovisad i årsrapporter från Göteborgs Stad Färdtjänsten 
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Bland	de	viktigaste	åtgärderna	var	att	ytterligare	förbättra	tillgängligheten	i	och	till	den	vanliga	
linjetrafiken,	bl	a	med	förbättringar	i	fordonen,	förarutbildning	och	uppgradering	av	frekvent	
använda	hållplatser	och	gångvägarna	(<	200	m)	till	dessa,	samt	fortsatt	utbyggnad	av	Flexlinjen	
till	att	täcka	i	princip	hela	staden.	Ett	kvarstående	problem	är	dock	den	bristande	kvalitén	i	de	
låggolvsspårvagnar	som	upphandlats	för	över	15	år	sedan	och	som	till	stor	del	ännu	inte	är	i	drift.	
Sjukresorna	i	Göteborgsregionen	(ljusgrå	stapel	ovan)	samordnades	med	färdtjänsten	alltsedan	
införandet	av	PLANET‐systemet	1992‐93,	men	överfördes	från	Göteborgs	Stad	Färdtjänsten	till	
Västtrafik	2007	och	har	sedan	dess	inte	samordnats	med	övriga	flexresor.	Detta	är	en	återgång	
till	tiden	före	1993	och	ett	anmärkningsvärt	exempel	på	bristande	intresse	för	samordning	och	
kostnadseffektivitet.		

Nu	finns	det	relativt	stora	grupper	av	resenärer	som	fortfarande	inte	kan	använda	sig	av	
linjetrafiken,	t	ex	äldre	personer	som	inte	klarar	av	att	ta	sig	till	och	från	hållplatserna,	som	
tycker	att	tempot	i	kollektivtrafiken	är	för	högt,	eller	som	har	problem	med	balansen	och									
svårt	att	hantera	rullatorer	i	bussar	och	spårvagnar.	De	nya,	mera	tillgängliga	mellanformer				
med	servicelinjer	och	flexbussar	som	vuxit	fram	under	1990‐talet	och	framåt	har	en	viktig	social	
fördel	med	förarkontinuitet	och	karakteriseras	ibland	som	en	”mobil	diskussionsklubb”.		

Flexlinjen	i	Göteborg	startade	som	försöksverksamhet	i	EU‐projektet	SAMPO	med	6	bussar	under	
1996	(18).		Efter	hand	som	den	implementerats	i	full	skala	över	hela	staden	har	den	tagit	över	en	
stor	del	av	den	tidigare	taxibaserade	färdtjänsten,	framför	allt	lokala	serviceresor	under	
Flexlinjens	trafikeringstider,	vardagar	kl	8‐17	och	lördagar	kl	10‐15.	Dessa	resor	visas	i	rött					
och	gult	i	diagrammet	ovan.	Utvärderingar	av	Flexlinjen	som	utförts	t	o	m	2009	visade	att	
produktiviteten	kostnadseffektiviteten	varierade	kraftigt	mellan	de	olika	stadsdelar	som	
trafikeras.	Detta	har	bekräftats	i	den	pågående	SEBEM	studien	vid	Lunds	Universitet.																								
I	genomsnitt	förefaller	trafikformen	vara	något	mera	kostnadseffektiv	än	färdtjänst	med	
taxifordon.	I	de	mera	perifert	belägna	områdena	är	den	fortfarande	dyr,	varför	det	finns	
anledning	att	vidareutveckla	konceptet,	t	ex	mot	en	utvecklad	form	av	kompletteringstrafiken	
(ibland	kallad	Närtrafik)	på	landsbygden.		

Även	inne	i	större	städer	kan	konceptet	”missbrukas”,	vilket	bl	a	har	dokumenterats	i	en	
utvärdering	av	flexbussarna	i	Västerås	(19).	Här	fortsätter	man	med	en	trafikeringsstrategi	som	
snarast	liknar	den	vanliga	färdtjänsten	i	stället	för	att	strukturera	resandet	områdesvis	och	i	
”korridorer”.	Resultatet	är	att	flexbussarna	är	hälften	så	kostnadseffektiva	som	taxifärdtjänst.	
Tyvärr	har	liknande	trafik	med	flexbussar	lagts	ner	efter	kortare	försök	i	flera	städer	som	
Alingsås,	Linköping,	Oslo	och	senast	i	Aalborg	2014.	Den	gemensamma	nämnaren	är	bristande	
fokusering	på	kostnadseffektivitet	redan	i	planeringsskedet.		

Trots	att	det	finns	goda	exempel	på	trafiklösningar	på	en	del	håll	har	dessa	ofta	inte	följts	upp.	
Vanligen	saknas	systematisk	utvärdering	och	dokumentation	av	effekterna.	Dåliga	exempel	på	
genomföranden	tystas	ner	och	ger	inte	viktiga	insikter.	Det	saknas	utförliga	handböcker/	
handledningar	om	hur	olika	former	av	flextrafik	bör	planeras,	utföras	och	följas	upp.	I	en	rapport	
2012	för	Stockholms	läns	landsting	(20)	konstaterar	landstingsrevisorerna:	”Av	intervjuer	har	
framkommit	att	SL	för	närvarande	inte	har	några	tillförlitliga	sätt	att	mäta	och	följa	upp	
närtrafikens	effektivitet	och	antalet	resande.	Enligt	SL	skall	ett	sådant	arbete	påbörjas.”										
Trots	att	färdtjänst	och	sjukresor	i	Stockholms	län	varit	samordnade	i	över	30	år	är	samplane‐
ringsgraden	i	färdtjänstfordonen	mycket	låg,	vilket	bl	a	synes	bero	på	att	regelverket	för	
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samplanering	inte	har	förändrats	under	denna	tid.	T	ex	stipuleras	att	resor	som	är	kortare	än	30	
km	får	samplaneras	endast	om	brukarna	i	fråga	bor	inom	5	min	körtid	från	varandra.	På	senare	
tid	har	man	även	introducerat	koncept	som	”kundval”	och	”frivillig	samplanering”,	hur	detta	
påverkar	kostnadseffektiviteten	har	inte	redovisats.	Till	detta	kan	läggas	att	kommunala	
flexresor	(för	omsorg,	skola	och	särskola)	planeras	och	upphandlas	separat	av	kommunerna	i	
Stockholmsregionen.	

Dessvärre	har	en	del	flextrafikorganisationer	också	låg	produktivitet	i	administration	och	övriga	
funktioner	som	stöder	själva	trafiken.	I	Göteborg	har	t	ex	omkostnadernas	andel	i	förhållande	till	
trafikkostnader	(för	upphandlad	trafik)	ökat	från	21	%	under	2002	till	30	%	under	2014,	allt	
enligt	offentliga	årsredovisningar	för	Färdtjänsten.	Detta	motsvarar	idag	nära	60	kr/resa.											
Att	detta	kunna	hända	får	troligen	tillskrivas	bristande	styrningsinformation.	Alltför	ofta	saknas	
tydliga	nyckeltal	för	uppföljning	av	verksamheten,	vilket	även	har	påtalats	i	en	större	utredning	
för	Finansministeriet	i	Danmark	utförd	av	Deloitte	2012‐14	(	3	).	Detta	har	sedermera	åtgärdats	
genom	insatser	från	Kommunernas	Landsforbund	(KL)	som	gått	ut	med	riktlinjer	för	
styrningsinformation	och	nyckeltal	(21),	se	även	www.kl.dk.	Något	liknande	saknas	helt	i	Sverige.	

Låg status och bristande kompetensutveckling 

Ett	påtagligt	problem	är	att	flextrafiken	har	oförtjänt	låg	status	inom	trafikpolitik	och	planering.	
Inom	kollektivtrafiken	verkar	det	vara	”finast”	att	syssla	med	de	största	fordonen,	medan	allt	
mindre	intresse	(även	från	beslutfattarna)	tillmäts	de	trafikformer	som	baseras	på	mindre	
fordon,	om	de	inte	är	självkörande.	I	själva	verket	är	flextrafiken	kanske	det	mest	komplexa	
trafikslaget,	med	en	sällsynt	blandning	av	svårhanterliga	system	och	parametrar,	alltifrån	den	
politiska	dimensionen	till	mycket	avancerade	tekniska	styrnings‐	och	optimeringslösningar.		
Dessvärre	saknas	nästan	helt	systematisk	grundutbildning	och	kompetensutveckling	på	
högskolenivå	för	dem	som	skall	planera	och	driva	denna	trafik.		Det	finns	en	begränsad	
vidareutbildning	av	praktiker	vid	LTH,	vissa	kurser	ordnas	av	Svenska	Färdtjänstföreningen	och	
det	s	k	MERIT‐nätverket	inom	Svensk	Kollektivtrafik	arrangerar	seminarier	och	har	
arbetsgrupper	som	diskuterar	enskilda	branschfrågor.	Tyvärr	har	det	nya	kunskaps‐	och	
kompetenscentret	för	kollektivtrafik	K2	inte	Lund	visat	något	påtagligt	intresse	för	flextrafik‐
området,	varför	frågan	är	öppen	hur	branschen	skall	få	en	adekvat	kompetensförsörjning	och	
grund	för	vidareutveckling.	Av	ovanstående	brister	följer	att	FoU,	innovation	och	
demonstrationsverksamhet	är	på	en	mycket	låg	nivå	i	Sverige,	liksom	i	vår	omvärld.		

Bristande internationellt samarbete och standardutveckling 

Något	egentligt	internationellt	samarbete	inom	branschen	finns	inte.	Världsorganisationen	UITP	
har	inte	ens	en	kommitté	för	att	behandla/diskutera	dessa	delar	av	kollektivtrafiken.	Ändå	är	
många	av	de	största	flextrafikorganisationerna	i	världen	medlemmar	i	UITP	och	har	stora	
kostnader	för	att	hantera	ett	mycket	begränsat	resande	med	flextrafiken.	International	Transport	
Forum	(ITF)	vid	OECD	har	dock	på	initiativ	av	finska	regeringen	gjort	en	studie	av	flextrafik	för	
landsbygden	som	redovisats	under	2015	(22).		OECD	har	även	tagit	upp	frågan	om	hur	samhället	
bör	reagera	på	de	nya	teknikbaserade	transporttjänsterna,	vilket	är	högst	lovvärt.	Vid	en	
workshop	som	ITF	arrangerade	i	Paris	i	november	2015	deltog	dock	inga	svenskar!		Ingen	större	
internationell	konferens	om	flextrafik	har	avhållits	mellan	1997	och	2014.	Svenska	företrädare	
för	branschen	har	till	synes	visat	relativt	litet	intresse	av	att	lära	om	de	innovationer	och	den	
utveckling	som	trots	allt	skett,	t	ex	i	Holland	och	Danmark.			
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Varför inte internationella specifikationer för fordon? 

Inte	heller	pågår	något	påtagligt	internationellt	samarbete	om	fordonsutveckling,	trots	att	det	
synes	vara	angeläget	att	intressera	(den	multinationella)	fordonsindustrin	för	helhetslösningar,	
eller	åtminstone	fordonsplattformar	som	kan	byggas	om	till	rimliga	kostnader.		

					 	
Färdtjänsttaxi	i	Australien	2004.																																																																								Taxi‐för‐Alla	projektet,	LTH,	2001	

2010	gick	New	Yorks	f	d	borgmästare,	Bloomberg,	ut	med	egen	specifikation	och	en	tävling	för	en	
”ikonisk”	taxi	(Taxi	of	Tomorrow)	som	skulle	få	monopolställning	under	en	5	års	period.	Nissan	
vann	tävlingen,	men	någon	monopolställning	kan	de	knappast	räkna	med	efter	att	taxibranschen	
protesterat	i	domstol.	Dessutom	sker	numera	en	stor	del	av	stadens	taxitrafik	oreglerat	genom	
Uber	och	liknande	företag.	Detta	initiativ	kunde	gett	mycket	bättre	resultat	om	det	skett	i	
samverkan	med	ett	antal	av	världens	största	städer	med	stor	andel	färdtjänst	i	taxibranschen	och	
samtidigt	haft	större	fokus	på	universell	design,	en	”Taxi‐för‐Alla”.	

			 	
En	tävling	om	framtidens	taxi	för	New	York	vanns	av	Nissan	2012.		Foto:	Nissan	

Värdet av internationellt samarbete bekräftas bl a av att MobistikUtvecklings kontaktnät och 
arbete med att kartlägga världens större färdtjänstorganisationer 2007 ledde till ett inspel från 
Barry Connor, förre färdtjänstchefen i Birmingham‐regionen (West Midlands Special Needs 
Transport . Han efterlyste en tätare omplanering av körplaner i samband med ett studiebesök i 
Göteborg 2007.  Efter en relativt enkel implementering i PLANET‐systemet resulterade detta inspel i 
2‐3 % effektivisering (konkret och validerat) av körplanerna i Göteborgs Färdtjänst sedan 2007 – 
vilket motsvarar en besparing på ca 7‐8 Mkr/år.  Även andra användare av PLANET‐systemet har 
gynnats i mindre utsträckning, ungefär 1 %.  
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I	Storbritannien	har	regeringen	i	mars	2015,	i	samarbete	med	Londons	förre	borgmästare	Boris	
Jonson,	gått	en	annan	väg	för	att	(miljö)säkra	den	ikoniska	London	Black	Cab	i	samband	med	att	
det	kinesiska	företaget	Geely	(som	äger	Volvo	Personvagnar)	köpte	konkurshotade	London	Taxi	
Company	2012.	Företaget	lovade	investera	£250	miljoner	i	en	stor	fabrik	i	Coventry	för	att	
tillverka	en	ny	miljövänlig	version	från	2017–	med	ca	1000	nya	jobb	och	en	kapacitet	för	att	
bygga	över	30	000	taxibilar	om	året.	Statens	satsningar	är	på	£45	miljoner	för	att	gynna	den	nya	
taxin	på	marknaden	plus	ett	regionalt	utvecklingsstöd	på	£17	miljoner	till	fabriken.	Dessutom	har	
staden	London	redan	tidigare	satt	av	ytterligare	£40	miljoner	för	att	kompensera	taxiföretag	vars	
fordon	påverkas	av	nya	striktare	ålderskrav	på	de	äldsta,	mest	förorenande	taxibilarna.	
Sammantaget	är	det	en	satsning	på	över	1	miljard	kr.			

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

Den	nya	Geely‐taxin	TX5	kommer	att	ha	hybriddrivlina	och	uppfylla	strikta	miljökrav,	men	hur	
väl	den	har	utformats	för	att	fungera	som	färdtjänstfordon	är	inte	känt.	Tidigare	versioner	av	
Londontaxin	har	hyfsade	möjligheter	att	ta	med	rullstolar	även	om	tak‐	och	dörrhöjd	ger	en	dålig	
arbetsmiljö	för	föraren.		Tänk	om	svenska	myndigheter	och	flextrafikbranschen	engagerat	sig	
med	Volvo/Geely	på	detta	sätt	för	att	säkra	en	taxi	med	”Universell	Design”	och	goda	
exportmöjligheter?	

Även	I	Japan	pågår	utveckling	av	
en	ny	taxibil	som	skall	vara	klar	i	
god	tid	inför	nästa	olympiad.	
Toyota	visade	2013	ett	
konceptfordon,	se	vidstående	
bild.	Även	denna	använder	
hybrid‐drivlina	och	kan	ta	en	
rullstol	med	hjälp	av	en	ramp	till	
trottoaren.	

Foto:	Toyota	

	 	

De	senaste	åren	satsar	alltfler	av	världens	biltillverkare	på	självkörande	fordon,	bl	a	för	
taxianvändning.	Det	är	nödvändigt	att	myndigheterna	i	olika	länder	därvid	beaktar	”universal	
design”	så	att	åtminstone	en	rimlig	andel	av	dessa	även	kan	användas	i	flextrafiken.		



	

	

22	

	

4 Öppen och integrerad flextrafik i ett globalt perspektiv 
Som	tidigare	påpekats	är	avancerad	flextrafik	i	någorlunda	storskaliga	applikationer	fortfarande	
begränsat	till	ett	litet	antal	länder,	främst	i	Nordamerika	och	Europa.	I	det	följande	redovisas	
kortfattat	nuläge	och	eventuella	framtidsplaner	i	dessa	länder.	Först	en	uppdaterad	lista	av	de	30	
största	flextrafikorganisationerna	i	världen	och	därefter	en	kortfattad	genomgång	land	för	land.	

4.1   Världens 30 största flextrafikorganisationer 

MobistikUtveckling	har	sedan	2002	av	eget	intresse	följt	utvecklingen	av	storskalig	flextrafik	runt	
om	i	världen.	Storleken	på	organisation	kan	mätas	på	olika	sätt	men	vi	har	valt	att	rangordna	
efter	utförd	produktion,	d	v	s	resandevolym	uttryckt	som	antal	påstigande	passagerare	per	år,	
inkl	medresenärer	och	ledsagare.	Därmed	blir	den	också	jämförbar	med	statistik	över	resandet	i	
reguljär	kollektivtrafik.		Nedanstående	Top‐30‐lista	är	inofficiell,	men	är	sannolikt	riktig	till	ca	95	
%,	framför	allt	vad	gäller	de	största	20	organisationerna.	Det	är	något	mera	vanskligt	att	bedöma	
om	det	finns	ytterligare	kandidater	i	botten,	med	ca	1	miljon	passagerare	om	året.	Det	är	bara	i	
USA	som	federala	myndigheter	och	i	Kanada	(kollektivtrafikföreningar)	systematiskt	tar	in	sådan	
statistik.		Världsorganisationen	UITP	har	hittills	avstått	från	att	engagera	sig	i	flextrafiken	och	ger	
ingen	hjälp	i	detta	avseende.		

Stockholm	toppade	denna	lista	under	ett	par	decennier	från	mitten	på	80‐talet	men	har	sedan	
passerats	av	New	York	och	Chicagoregionerna,	där	efterfrågan	på	ADA	paratransit	har	ökat	
kraftigt	under	senare	år.	Detta	är	även	situationen	för	många	av	de	andra	större	flextrafik‐
organisationerna	i	Nordamerika	eftersom	den	vanliga	kollektivtrafiken	har	en	relativt	låg	
standard.	Enligt	en	rapport	från	Government	Accountability	Office	2012	(23)	har	också	många	av	
de	insatser	som	tidigare	utförts	av	olika	välgörenhetsorganisationer	avtagit	eller	upphört	medan	
antalet	äldre	(och	funktionshindrade)	i	samhället	ökar.	Därmed	ställs	större	krav	på	samhälls‐
organiserad	flextrafik	för	att	uppfylla	lagkraven	i	American	Disabilities	Act,	ADA,	från	1990	(2).	
Samtidigt	har	kostnaderna	för	denna	trafik	ökat	under	en	period	med	stora	samhällsekonomiska	
problem	–	en	till	synes	olöslig	ekvation.	

Däremot	har	den	särskilda	flextrafiken	i	Sverige,	varit	avtagande	under	de	senaste	10‐15	åren,	
framför	allt	till	följd	av	att	den	allmänna	kollektivtrafiken	blivit	mera	tillgänglig	och	genom	
införande	av	mellanformer	som	servicelinjer	och	flexbussar.	Det	är	anmärkningsvärt	att	vårt	lilla	
land	fortfarande	har	med	hela	fyra	flextrafikorganisationer	på	denna	lista.			

I	Storbritannien,	med	mångdubbelt	större	folkmängd	finns	bara	tre	organisationer	på	listan.				
Här	finns	emellertid	ett	stort	antal	frivilligorganisationer	som	bedriver	olika	former	av	
servicetrafik	(Community	Transport)	för	svaga	befolkningsgrupper,	oftast	i	ganska	liten	skala.	
Även	här	har	utbudet	av	storskalig	samhällsorganiserad	flextrafik	avtagit	under	senare	år.	
Införande	av	låggolvsbussar	har	säkert	spelat	en	stor	roll,	men	den	senaste	ekonomiska	krisen	
har	medfört	stora	neddragningar.		WMSNT´s	Ring‐and	Ride‐service	i	Birminghamregionen	var	en	
gång	bland	världens	fem	största	flextrafikorganisationer	med	över	2	miljoner	resor	per	år.	
Visserligen	inte	med	svensk	servicenivåstandard	eftersom	man	måste	beställa	resorna	ett	par	
dagar	i	förväg.	Nu	rapporteras	att	resandet	dragits	ner	till	hälften,	bl	a	genom	att	inte	längre	
erbjuda	någon	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	Färdtjänsten,	Stockholms	län	 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	

Västtrafik	(Västra	Götalandsregionen	exkl	Göteborg)		 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,	Nederländerna	 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	

Skånetrafiken,	Region	Skåne		 SE	 1,4	

RTC,	Las	Vegas	regionen,	NA	 USA	 1,32	

Göteborgs	Stad	Färdtjänsten	(inkl	Mölndal	and	Härryda)	 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	över	de	30	största	flextrafikorganisationerna	i	världen	2012.	Antal	passagerare	anges	i	
miljoner.		Källa:	National	Transit	Database	(4),	internetsökningar	och	personliga	kontakter	(Westerlund).	
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Nordjyllands	Trafikselskab	(NT)	har	kommit	med	på	listan	från	2012	eftersom	man	numera	kör	
ett	stort	antal	skolresor	i	sin	Flextrafik.		Fr	o	m	2013	har	även	Movia	i	Själlandsregionen	klart	
över	en	miljon	resor	om	året,	utan	skolresor	men	med	ökande	andel	sjukresor,	se	diagram	nedan.	

	
Ett	nytt	inslag	i	top‐30	listan	är	den	första	färdtjänsten	i	utvecklingsländer	som	kommit	upp	i	
denna	skala.	Access	Exchange	International	i	San	Francisco	har	utarbetat	en	intressant	handbok	
för	utveckling	av	färdtjänst	i	mindre	utvecklade	regioner	(24).	Där	vi	finnar	att	”Atende”	i	Sao	
Paulo,	Brasilien,	som	startade	1996,	under	2012	körde	hela	1,3	miljoner	resenärer	med	372	
lyftförsedda	färdtjänstfordon	och	utgör	en	modell	för	14	andra	mindre	städer	i	Brasilien.	

		

4.2    Status och utvecklingsplaner i några nyckelländer 

Danmark 

Vårt	grannland	i	söder	har	under	det	senaste	decenniet	avancerat	från	att	under	1990‐talet	haft	
en	mycket	spridd	och	begränsad	flextrafik	i	olika	kommuner	till	att	bli	en	världsledande	nation	
med	en	mycket	avancerad	samordning	och	utveckling	inom	området.	Generellt	kan	sägas	att	den	
danska	lagstiftningen	om	särskild	kollektivtrafik	är	mycket	komplex	och	baserad	på		”sektor‐
ansvarsprincipen”.	Detta	betyder	att	den	sektor	som	svarar	för	kärnverksamheten	även	har	ett	
lagstadgat	ansvar	för	brukarnas	resor	till	och	från	denna.	Detta	är	långt	ifrån	en	idealbild	när	det	
gäller	att	forma	ett	rationellt	och	finansiellt	hållbart	trafiksystem.	Ändå	har	man	under	de	senaste	
10‐15	åren	kommit	långt	genom	ett	unikt	samarbete	på	nationell,	regional	och	lokal	nivå.		

	

Källa:	Movia	2014	

Om vi hade haft med uppgifter om kostnader och befolkningstal i de olika städerna eller regionerna 
skulle vi sett att antalet resor (och därmed kostnaderna) per capita är flera gånger högre i Sverige 
än i nästan alla övriga länder på listan. Detta kan leda till intressanta nyckeltal som bör studeras 
vidare i en mera utvidgad jämförande studie i framtiden.  

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

                                                                                                             (Deloitte Consulting, 2013) 
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Man	har	tagit	till	sig	de	bästa	erfarenheterna	av	flextrafik	på	den	svenska	sidan	sundet	och	funnit	
nya	vägar	att	samordna	samhällsbetalda	resor	och	integrera	olika	former	av	särskild	och	öppen	
flextrafik	på	ett	kostnadseffektivt	sätt.		Den	modell	för	organisation	av	flextrafiken,	och	för	ett	
långtgående	samarbete	mellan	alla	länsbolagen	(utom	Bornholm),	som	successivt	vuxit	fram	i	
Danmark	sedan	millennieskiftet,	saknar	motstycke	i	resten	av	världen.	FlexDanmark	är	idag	en	
nationell,	samhällsägd	serviceorganisation	med	en	gemensam	IKT‐infrastruktur	och	ett	
avancerat	kompetenscentrum	för	anropsstyrd	trafik,	se	www.flexdanmark.dk	.			

	
	

I	diagrammet	nedan	ser	vi	hur	kostnadseffektiviteten	utvecklats	hos	Movia,	den	regionala	
huvudmannen	i	Själlandsregionen.		

Trafikkostnad	(utbetalningar	till	
entreprenörerna)	i	Dkr	per	direkt‐
resminut	är	ett	utmärkt	nyckeltal	som	
användes	i	hela	Danmark,	men	i	
Sverige	är	det	hittills	bara	Västtrafik	
som	synes	mäta	detta.	Direktminuter	
innefattar	den	teoretiska	körtiden	som	
om	det	vore	en	exklusiv	taxiresa,	plus	
den	servicetid	som	åsätts	individuellt	
för	på‐	och	avstigning,	t	ex	5	min	för	en	
rullstolsresa.		Eftersom	utvecklingen	i	
Danmark	har	tillmätts	speciellt	
intresse	i	denna	studie	kommer	den	att	
redovisas	separat	i	Bilaga	1.	

Källa:	Movia,	2016	
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Norge 

Detta	grannland	har	hittills	inte	utmärkt	sig	när	det	gäller	flextrafik,	trots	att	man	har	en	relativt	
omfattande	färdtjänst	(TT)	och	långa	och	kostsamma	sjukresor	genom	en	tydlig	landsbygds‐	
politik	där	”hela	landet	skall	leva”.			En	viktig	orsak	till	bristande	utveckling	och	samordning	av	
flextrafiken	är	att	”helsesektorn”	är	statlig	och	att	man	valt	att	bygga	upp	en	egen	sjukrese‐
organisation	med	i	stort	sett	vattentäta	skott	mot	resten	av	samhället	(i	likhet	med	flera	andra	
länder,	t	ex	Finland	och	Nederländerna).	

I	ett	omfattande	utvecklingsprogram	för	lands‐	och	glesbygdstrafik	–	Kollektivtrafik	i	Distriktene	
(KID)	har	staten	gått	in	med	stora	demonstrationsbidrag	under	det	senaste	decenniet.	Detta	har	
gett	några	intressanta	resultat	på	vissa	orter,	men	eftersom	de	inte	behandlat	de	strukturella	
frågorna	har	utbytet	blivit	mycket	begränsat,	vilket	även	framgår	av	en	utvärdering	som	gjordes	
av	Urbanet	Analyse	2010	(25).		I	ett	fall,	där	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	förhållandevis	passiv	roll	för	att	få	till	stånd	en	nationell	strategi	för	hur	
flextrafiken	bör	organiseras	och	utföras	i	framtiden.	Möjligen	beror	detta	på	att	man	inte	fått	med	
sig	Helse	när	det	gäller	en	rejäl	omstrukturering	av	den	typ	som	skett	i	Danmark.	

Beträffande	kommunal	och	regional	samordning	av	övrig	flextrafik	kan	vi	konstatera	en	fortsatt	
splittrad	bild	framför	allt	i	Oslo‐regionen	där	kommunen	kör	en	egen	färdtjänst	(TT)	med	
upphandlad	beställningscentral	och	resten	av	regionen	har	en	egen	flextrafikorganisation	
(Konsentra)	genom	den	regionala	kollektivtrafikhuvudmannen,	Ruter.		På	uppdrag	av	Ruter	
gjorde	Transport‐Ökonomiskt	Institutt	2013	en	utredning	av	en	möjlig	ny	överordnad	
organisation	för	att	kunna	planera	och	utföra	flextrafik	i	Oslo‐regionen	på	ett	samordnat	sätt	
(26).	Man	konstaterade	att	flextrafiken	i	Oslo	och	Akershus	kostade	totalt	870	miljoner	Nkr	
under	2012,	vilket	utgjorde	ca	13	%	av	den	samlade	skattesubventionen	för	all	allmän	och	
särskild	kollektivtrafik.		

I	rapporten	diskuterar	man	för	och	nackdelar	med	en	samordnad	flextrafik	och	även	om	denna	
skall	vara	särskild,	öppen	eller	integrerad.	För	att	hantera	en	samordning	finns	flera	olika	möjliga	
organisationsformer	varav	man	valt	att	mera	utförligt	studera	ett	”samordningsbolag”	där	flera	
ansvariga	myndigheter	går	in	på	ägarsidan.	Vid	”full”	samordning	skulle	det	bli	27	olika	ägare,	
inkl	kommuner,	fylkeskommuner	(län)	och	statliga	myndigheter.		Man	kommer	också	fram	till	att	
det	verkar	osannolikt	att	man	skulle	få	med	sig	helsesektorn	(sjukresorna).	En	regional/	
interkommunal	lösning	verkar	mera	trolig	och	skulle	kräva	att	kommunerna	som	ett	led	i	sitt	
medägarskap	samordnar	ansvaret	internt	i	sin	egen	organisation,	vilket	verkar	vara	nyttigt	
eftersom	de	idag	normalt	saknar	översikt	vad	gäller	resande	och	kostnader	för	sin	egen	
transportverksamhet,	en	insikt	som	även	påtalats	Deloitte‐studien	i	Danmark	(3).		

Genom	att	många	huvudmän	går	in	som	ägare	får	samordningsbolaget	möjlighet	att	driva	
verksamheten	i	egen	regi,	och	kan	därmed	hantera	konkurrensreglerna.	Förslaget	är	svårt	att	
genomföra	i	närtid	eftersom	olika	aktörer	redan	är	bundna	vid	avtal	om	tjänster	och	det	finns	

ingen	samordnad	syn	på	hur	IKT‐infrastrukturen	skall	ordnas	på	sikt.	
Enligt	en	delstudie	för	det	tidigare	nämnda	OECD‐projektet	(22)	har	
finansiering	av	demonstrationsprojekt	med	KID‐medel	fortsatt	2011‐14	
och	det	är	främst	ett	större	försök	med	olika	former	af	FLEXX‐trafik	i	
Östfolds	fylke	som	verkar	ha	permanentats	i	någorlunda	stor	skala.		
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Ett	annat,	Tolga‐projektet	i	Hedemarks	fylke,	blev	populärt	men	dyrt	och	det	är	mera	osäkert	om	
fortsättningen	när	KID‐medlen	upphör.	Ett	försök	utanför	KID	med	ett	10‐tal	flexbussar	i	Oslo	
avslutades	efter	något	år	eftersom	man	aldrig	fick	någon	kostnadseffektivitet	i	systemet.	Liksom	
på	flera	andra	håll	(även	i	Sverige)	hade	man	inte	tagit	tillvara	de	positiva	erfarenheterna	av	
Flexlinjen	i	Göteborg	utan	valde	en	egen	modell	och	en	planeringsalgoritm	som	till	synes	inte	var	
helt	effektiv.	

Finland 

Under	1990‐talet	gjorde	transportministeriet	(MINTC)	en	kraftsatsning	för	att	försöka	ena	
taxinäringen	och	kollektivtrafikbranschen	och	KELA,	den	statliga	organisationen	för	sjukvård	
inklusive	sjukresor.	Man	gick	t	o	m	så	långt	att	ministeriet	tog	på	sig	en	koordineringsroll	för	EU‐
projektet	SAMPO	1996‐97,	där	Finland	var	ett	av	fem	länder	med	demonstration	för	öppen	och	
integrerad	flextrafik	–	i	Keski‐Uusima	regionen	norr	om	Helsingfors.	Även	om	det	idag	
fortfarande	finns	viss	intressant	flextrafik	i	detta	område	blev	det	i	stort	(nationellt)	en	
misslyckad	satsning.	Sjukresorna	ligger	fortfarande	utanför	och	taxi‐	och	bussbranschen	
samarbetar	inte	som	man	hoppats	på	90‐talet.			

Satsningar	på	att	rationalisera	färdtjänsten	i	Helsingfors	har	tidvis	haft	stora	problem	och	man	
har	under	det	senaste	decenniet	prövat	flera	olika	stödsystem	för	bokning,	planering	och	
trafikledning.	I	samband	med	en	av	dessa	upphandlingar	(omkring	2005)	använde	man	en	
testbänk	som	utvecklats	av	konsultföretaget	WSP	med	stöd	av	MINTC.	Tre	olika	leverantörer	fick	
en	månad	på	sig	för	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	
körplaner	till	testbänken.	Testet	”vanns”	av	en	svensk	leverantör	men	hade	bara	mindre	vikt	i	
utvärderingen.	Ett	modernt,	men	tyvärr	oprövat	finskt	system	vann,	sattes	i	drift	och	har	
sedermera	bytts	ut	mot	det	andra	finska	systemet	som	deltog	i	testet.	

I	OECD´s	studie	av	landsbygdstrafiken	i	några	länder	(22)	konstaterar	man	att	den	totala	
skattefinansieringen	av	allmän	och	särskild	kollektivtrafik	i	Finland	2013	var	över	1	miljard	
Euros,	varav	47	%	var	utbetalningar	till	taxibranschen.		Totalt	sett	gick	två	tredjedelar	(670	
miljoner)	till	subventionering	av	transporter	för	särskilda	målgrupper.	För	att	reducera	dessa	
subventioner	och	samtidigt	bibehålla	en	acceptabel	servicenivå	i	framtiden	tillsatte	ministeriet		
2012	en	utredning	som	bl	a	hade	till	uppgift	att	hitta	en	strukturlösning	på	problemen	och	föreslå	
samordnade,	finansiellt	hållbara	lösningar.	Några	av	utredningsmannens	slutsatser:	

› Resandet med kollektivtrafik på landsbygden har minskat liksom i utkanten av stadsregionerna.                
För att rädda kollektivtrafiken behövs antingen mera offentligt understöd eller en grundläggande 
omorganisation av transporterna. När lämplig kollektivtrafik saknas ökar behovet av dyra 
specialtransporter, vilket höjer kostnaderna. 

› Bland lagstadgade flextrafikresor beräknas särskilt färdtjänsten (enligt handikappservicelagen) och 
sjukresorna (enligt sjukförsäkringslagen) orsaka en okontrollerad kostnadsökning om inget förändras. 

› De behöriga myndigheterna på kollektivtrafikområdet samt 16 kommuner och 10 regionala myndigheter bör 
åläggas i lag att göra en plan som omfattar samtliga persontransporter  och inrätta enheter med ansvar för 
logistiken som kan sköta upphandlingen av dessa persontransporter. 

› Inträdet i taxibranschen bör förenklas. Skillnaderna i regler för taxibilar och bussar bör också slopas 
eftersom de gör det svårt att göra en övergripande planering och ta fram ny service. 
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Ministeriet	har	granskat	rapporten	och	tillsatt	en	grupp	för	att	arbeta	vidare	med	dessa	frågor.		
Man	anser	att	det	brådskar	med	att	påbörja	reformer	och	stimulera	innovationer	eftersom	
rapporten	visar	att	målen	för	kollektivtrafiken	inte	kan	uppnås	utan	strukturella	förändringar.	

Ett	supermodernt	flexbussystem,	Kutsuplus	med	automatiserade	boknings‐,	planerings‐	och	
ledningsfunktioner	prövades	2013‐15	av	Helsingforsregionens	Trafik	(HSL)	i	samarbete	
teknikföretaget	Ajelo	i	Esboo.		Den	nya	trafikformen	riktade	sig	till	allmänheten	(inte	minst	yngre	
personer	med	smart‐phones)	snarare	än	till	äldre	och	funktionshindrade,	som	behöver	korta	
gångavstånd	och	tillgängliga	låggolvsbussar.	Med	denna	affärsmodell	blev	försöket	med	15	
minibussar	så	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	resenärer	
och	en	total	budget	för	2014	på	ca	30	Mkr	–	en	styckkostnad	på	över	700	kr.	

Nederländerna 

Utvecklingen	av	flextrafiken	i	Nederländerna	är	intressant	eftersom	man	i	detta	land,	liksom	
Danmark	och	i	viss	mån	Norge,	har	en	syn	på	och	ett	samhälleligt	ansvarstagande	för	den	
särskilda	kollektivtrafiken	som	i	många	stycken	är	i	nivå	med	Sveriges.	Andelen	färdtjänst‐
tillstånd	är	likartad,	ca	3	%	av	befolkningen.	Ungefär	samtidigt	med	utvecklingen	av	flextrafiken	i	
Danmark	gjorde	man	i	Nederländerna	betydande	satsningar	på	en	öppen	och	integrerad	
flextrafik,	som	kommit	att	få	namnet	RegioTaxi.	Detta	är	en	form	av	”färdtjänst	för	alla”	‐	men	
med	differentierad	taxa	för	olika	användargrupper.	Liksom	Flextur	i	Danmark	åker	legitimerade	
användare	med	till	starkt	subventionerad	taxa		medan	öppna	resenärer	typiskt	reser	för	halva	
priset	av	en	exklusive	(privat)	taxiresa.	Båda	tjänsterna	är	dörr‐till‐dörr,	huvudsakligen	
tillgänglig	på	landsbygd	och	i	förorter	som	saknar	linjetrafik	och	de	kör	större	delen	av	dygnet.	
En	viktig	skillnad	är	att	i	Nederländerna	ringer	man	ett	nummer	för	den	samlade	RegioTaxi‐
tjänsten	medan	i	Danmark	samordnar	man	ett	flertal	flextrafiktjänster	–	som	man	får	beställa	på	
olika	vägar	eller	med	olika	nummer.		

RegioTaxi	har	stor	utbredning	i	hela	landet	utom	i	storstadsområdena	Amsterdam	och	
Rotterdam	där	man	kör	mera	konventionella	färdtjänstsystem.		Liksom	i	de	flesta	andra	länder	
har	man	inte	heller	här	fått	med	sjukresorna	i	en	samordnad	flextrafik.	I	Nederländerna	vilar	
ansvaret	för	dessa	resor	på	privata	försäkringsbolag.		Rent	teoretisk	skulle	dessa	bolag	kunna	
teckna	avtal	med	RegioTaxi	om	att	även	hantera	sjukresorna	i	ett	integrerat	system,	men	detta	
har	hittills	inte	skett.	Även	de	flesta	kommunala	transporttjänster	(skolskjuts,	daglig	verksamhet	
mm)	körs	fortfarande	separat	(27).		

Den	typiska	organisationen	av	RegioTaxi	(sedan	början	på	2000‐talet)	är	att	regionen	
(provinsen)	ifråga	upphandlar	ett	totalpaket	för	hela	trafiktjänsten	av	en	enda	stor	operatör	
under	4‐6	år.	Antalet	operatörer	som	kan	hantera	sådana	stora	uppdrag	är	begränsat	och	de	har	
till	sitt	förfogande	ett	antal	underentreprenörer,	ofta	taxibolag,	som	deltar	i	utförandet.	
Nackdelarna	är	att	samhället	kommer	i	underläge	genom	att	både	kompetens	och	kontroll	över	
verksamheten	i	stort	sett	hamnar	hos	operatören	och	när	ny	upphandling	skall	ske	några	år	
senare	har	denne	ett	tydligt	övertag	över	konkurrenterna.		För	att	undvika	detta	har	man	alltmer	
börjat	studera	och	efterlikna	den	”Skandinaviska	modellen”,	genom	studiebesök	i	Sverige	och	på	
senare	tid	Danmark.	Dessutom	har	man	på	senare	år	alltmera	börjat	betona	och	stödja	
utvecklingen	av	transporttjänster	som	bygger	på	frivilligsektorn	(i	någon	mån	liknande	den	som	
finns	i	bl	a	England	och	Tyskland.	
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Belgien 

I	FOKAT‐projektets	omvärldsanalys	(	6	)	gjordes	en	ganska	utförlig	beskrivning	av	den	öppna	
flextrafiken	i	den	federala	regionen	Flandern	med	6,5	miljoner	invånare.	Här	finns	ett	avtal	
mellan	regeringen	och	Flemish	Transport	Company,	det	samhällsägda	kollektivtrafikföretaget	De	
Lijn	(med	5000	anställda)	om	en	normerad	kollektivtrafikförsörjning,	Basic	Mobility,	med	olika	
servicenivåer	i	olika	delar	av	regionen,	framför	allt	baserat	på	befolkningstätheten.	Grovt	betyder	
det	att	det	skall	finnas	en	busslinje	med	regelbunden	service	inom	500	m	gångavstånd	i	större	
tätorter,	650	m	i	förorter	och	750	m	på	landsbygden,	som	dock	är	relativt	väl	befolkad	i	Belgien	
jämfört	med	i	Sverige.	Befolkningstätheten	i	Flandern	kan	snarast	jämföras	med	den	i	Stockholms	
län	om	vi	räknar	bort	Norrtälje	kommun.	För	att	fastställa	vilken	servicenivå	man	skall	erbjuda	i	
olika	områden	använder	man	relativt	avancerade	metoder	med	bl	a	GIS‐teknik.		

När	denna	satsning	gjordes	mellan	2000	och	2005	fick	man	betydande	tillskott	av	skattemedel	
från	regeringen	och	kollektivresandet	i	regionen	fördubblades	mellan	2001	och	2010.	En	viktig	del	
av	genomförandet	av	den	strategiska	planen	var	att	kraftigt	expandera	den	öppna	flextrafiken	
Belbus,	som	man	började	pröva	i	liten	skala	under	1990‐talet	och	som	nu	växt	fram	till	att	vara	
världens	största	öppna	flextrafiksystem,	med	ganska	exakt	2	miljoner	passagerare	under	2012.		
Även	om	man	gjort	vissa	försök	med	att	integrera	Belbus	med	särskild	kollektivtrafik	i	
Antwerpen	är	denna	flextrafik	fortfarande	fristående	och	får	enligt	lagstiftningen	inte	köras	dörr	
till	dörr.	Men	eftersom	man	kör	med	anpassade	fordon	och	vid	behov	sätter	upp	hållplatser	vid	
dörren	hos	kunder	med	funktionshinder	får	den	ändå	anses	vara	mycket	tillgänglig.	Vid	
specifikation	av	ett	nytt	IKT‐system	har	man	särskilt	beaktat	behovet	att	integrera	flextrafiken	
med	den	vanliga	linjetrafiken	(28).		Belbus‐systemet	är	så	pass	intressant	att	det	får	mera	
utrymme	nedan	i	avsnittet	om	storskalig	öppen	flextrafik,	sid	37.	

Sedan	2008	kör	man	i	Brysselregionen	nattrafik	med	subventionerad	samåkning	i	kontrakterad	
taxi,	det	s	k	COLLECTO‐systemet.	Konceptet	bygger	på	Nacht‐taxi	i	Linz	som	funnits	sedan	1980‐
talet.	Mellan	kl	23.00	och	06.00	alla	dagar	i	veckan	kan	man	ringa	och	beställa	en	”kollektivtaxi”	
som	efter	bokning	avgår	varje	halvtimme	från	ett	stort	antal	(ca	200)	skyltade	”mötesplatser”	och	
resa	till	valfri	adress	i	regionen	för	5€,	om	man	har	kollektivtrafikens	periodkort,	eller	6€	för	
övriga	resenärer.	Efterfrågan	har	ökat	successivt	och	2013	hade	man	ungefär	150	000	
passagerare	på	ca	50	000	bokade	turer.	2014	ökade	resandet	till	182	000	och	subventionen	
uppges	vara	ca	5€	per	resa,	d	v	s	resenären	betalar	ca	hälften	av	trafikkostnaden.	Någon	
utvärdering	har	vi	hittills	inte	kunnat	få	del	av.	

Storbritannien 

Trots	mycket	omfattande	demonstrationsprojekt	och	olika	statliga	satsningar	på	flextrafik	på	
landsbygden	både	i	England	och	Skottland	har	resultaten	varit	ganska	begränsade.	Bedömare	
anser	att	man	fått	förhållandevis	lite	positiva	resultat	och	incitament	för	fortsatt	utveckling	även	
efter	ganska	betydande	subventioner.	

När	det	gäller	renodlat	samhällsbetalda	resor	i	större	skala	var	det	2012	fortfarande	främst	West	
Midlands	Special	Needs	Transport	i	Birminghamregionen	(Ring‐and‐Ride)	som	hade	flest	resor	
och	låg	då	på	tionde	plats	i	den	inofficiella	top	30	listan.	Man	har	haft	betydande	problem	med	
finansieringen	av	verksamheten	under	den	ekonomiska	krisen	på	senare	år	och	någon	egentlig	
utveckling	har	inte	skett.	Av	finansiella	skäl	har	man	länge	haft	en	förbokningstid	på	två	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	tjänsten	är	helt	nedstängd	under	helgerna.	

London	är	en	världsstad	som	i	politiska	uttalanden	har	en	hög	ambitionsnivå	för	att	
tillhandahålla	mobilitetslösningar	för	dem	som	behöver	”dörr‐till‐dörr”	transport.		Transport	
Committé	of	London	Assembly	skriver	i	inledningen	till	en	rapport	2015	(29)	att	sådana	
transporter	är	till	för	att	”säkerställa	att	personer	med	mobilitetsproblem	kan	åtnjuta	en	likartad	
tillgänglighet	till	London	som	alla	andra.	Vilket	är	vitalt	för	deras	hälsa,	välstånd	och	livskvalité”.		
Man	konstaterar	att	trots	flertal	tidigare	utredningar	och	förslag	(bl	a	av	Transport	for	London)	
har	man	inte	lyckats	uppnå	den	önskvärda	kvalitén	och	effektiviteten	för	dessa	tjänster;															
”Vi	vet	att	dessa	tjänster	är	dåligt	integrerade	med	varandra	och	att	de	skulle	kunna	utföras	mycket	
mera	effektivt”.		

En	annan	parallell	utredning	om	”Social	Needs	
Transport”	(30)	konstaterar	att	det	för	
närvarande	utförs	ca	4,4	miljoner	resor	om	
året	(sjukresor	för	NHS	oräknat),	se	tabellen	
nedan.	

Transport	for	London	ansvarar	för	Dial‐a‐Ride,	
en	exklusiv	färdtjänst	som	har	ett	relativt	litet	
antal	passagerare	i	förhållande	till	befolkningen	
i	regionen.	Tjänsten	är	gratis,	öppen	för	
legitimerade	medlemmar	alla	dagar	kl	08‐02	
och	betjänar	bara	korta	serviceresor	(	<	8	km).		

Målet	är	att	90	%	av	önskade	resor	skall	tillgodoses,	vilket	man	också	i	princip	klarar	av	med	
hjälp	av	en	egen	flotta	av	360	minibussar/vans	(svarar	för	83	%	av	resorna)	och	externt	
upphandlade	från	Community	Transport	(CT)	operatörer	(11	%)	och	från	taxi‐sektorn	(6%).		

	
  Subvention  Antal resor  Styckostnad  Tillstånds‐ 

  M £ (2014)  miljoner  £/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     ‐ 

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

Som	framgår	av	tabellen	ovan	är	den	genomsnittliga	kostnaden	för	en	resa	med	Dial‐a‐Ride		över	
300	SEK,	vilket	förmodligen	innefattar	omkostnader,	men	är	ändå	extremt	dyrt	för	resor	som	i	
genomsnitt	är	ca	5	km.	Rapporten	påpekar	att	detta	är	flera	gånger	mer	än	motsvarande	resor	i	
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Manchester‐regionen	och	menar	att	den	egna	trafiken,	med	mycket	välutbildade	förare	och	
relativt	höga	löner	är	en	stor	del	av	förklaringen.	Detta	framgår	även	framgår	av	tabellen	ovan	
där	den	upphandlade	trafiken	är	väsentligt	billigare.	Andra	försvårande	omständigheter	att	driva	
sådan	trafik	i	London	anses	vara	en	specifik	trafikstruktur	(broar	mm)	och	trängseleffekter.		

Flertalet	av	de	färdtjänstberättigade	i	London	använder	TaxiCard,	en	subventionerad	taxibaserad	
transporttjänst,	(utan	samåkningskrav)	som	erbjuds	genom	ett	antal	kontrakterade	taxiföretag.	
Resenären	har	75	%	subvention	på	de	första	130	kronorna	och	betalar	därefter	hela	beloppet	
efter	taxameter.	Man	får	högst	resa	104	enkelresor	per	år,	d	v	s	i	snitt	en	tur‐och‐returresa	i	
veckan.	Båda	de	ovan	nämnda	rapporterna	påpekar	att	användningen	av	TaxiCard	minskat	och	
att	budgeten	2014	underskreds	rejält.	En	förklaring	kan	vara	att	egenavgiften	höjts	på	senare	år	
och	att	en	överföring	till	Dial‐a‐Ride	kan	ha	skett.	Detta	har	inte	utretts	och	man	påpekar	att	den	
allmänna	förbättringen	av	tillgängligheten	i	linjetrafiken	säkert	också	haft	en	inverkan.		

Slutligen	konstateras	att	det	inte	någonstans	i	rapporterna	nämns	möjligheterna	att	integrera	
särskild	och	öppen	flextrafik,	däremot	tror	man	att	färdtjänsten	i	framtiden	kan	fungera	som	
matartrafik	till	en	alltmera	tillgänglig	tunnelbana.	

Transport	for	Greater	Manchester	(TFGM)	är	en	av	de	mera	intressanta	flextrafikorganisa‐
tionerna	i	Storbrittanien	eftersom	man	idag	erbjuder	två	olika	former	av	flextrafik	(31).	Den	
särskilda	flextrafiken	är	en	form	av	färdtjänst	som	också	heter	Ring‐and	Ride	och	sköts	av	en	
form	av	”charity”,	ungefär	på	samma	villkor	som	i	Birminghamregionen,	d	v	s	med	finansiering	
från	TFGM.	Dessutom	har	man	en	form	av	öppen	flextrafik,	Local	Link,	som	är	en	slags	
kombinerad	variant	av	våra	svenska	flexlinjer/flexbussar	och	kompletteringstrafik/närtrafik.	
Totalt	kör	man	med	ett	40‐tal	flexbussar	i	nästan	lika	många	flextrafikområden,	oftast	i	förorter	
och	mindre	tätorter	i	Manchester	regionen.	Dessa	transporterade	ca	400	000	passagerare	om	
året	2014.		Det	finns	inget	som	tyder	på	att	dessa	två	trafikformer	är	integrerade	eller	att	man	
planerar	för	något	sådant	i	framtiden,	men	Local	Link	körs	till	stor	del	med	”tillgängliga”	fordon.		

Schweiz 

I	alplandet	kör	det	statliga	trafikföretaget	PostBus	den	mesta	kollektivtrafiken	och	man	har	även	
en	anropsstyrd	trafikform,	PubliCar,	som	bedriver	öppen	flextrafik	på	ett	30‐tal	orter	eller	
regioner	i	landet.	Karaktären	på	denna	tjänst	varierar	något	men	även	denna	kan	ses	som	en	
kombination	mellan	flexbussar	och	närtrafik.	Trots	att	PubliCar,	åtminstone	för	några	år	sedan	
hade	en	ganska	betydande	verksamhet	har	vi	inte	lyckats	med	att	få	fram	relevant	information	
om	antal	resande	eller	hur	man	ser	på	framtiden.		Vissa	kontakter	på	ledningsnivå	i	PostBus	har	
antytt	att	detta	inte	är	något	som	företaget	skall	satsa	på	d	v	s	att	en	utfasning	är	på	gång.	Om	och	
hur	man	då	istället	skall	tillgodose	någon	form	av	minimiservice	på	landsbygden	har	inte	antytts.	
Inte	heller	på	central	myndighetsnivå	har	man	besvarat	våra	förfrågningar	om	flextrafiken.	

Österrike 

Ett	av	de	mera	udda	flextrafikprojekten	under	de	senaste	decennierna	har	varit	Nacht‐Taxi	i	
staden	Linz	(190	000	inv.)	och	som	nu	döpts	om	till	AnrufsSammelTaxi	(AST).		Man	har	ersatt	
eller	kompletterat	den	reguljära	busstrafiken	på	kvällar	och	nätter	med	en	form	av	
samåkningstaxi	för	allmänheten.	Tjänsten	är	rejält	subventionerad	genom	att	taxiföretaget	får	
betalt	efter	taxametern	medan	resenärerna	betalar	en	zontaxa	(	€	3,40,	upptill	max	€6,40	
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beroende	på	reslängd/mål).	Förste	resenären	på	en	tur	skall	kolla	att	taxametern	sätts	på	och	
siste	resenären	skall	underteckna	ett	kvitto	från	taxametern	för	att	verifiera	resan.	

Upplägget	liknar	till	en	del	Flexlinjen	i	Göteborg	genom	att	man	satt	upp	nära	300	numrerade	
”mötesplatsskyltar”	och	publicerar	en	karta	som	visar	dessa.	Resorna	kan	beställas	direkt	hos	det	
kontrakterade	taxiföretaget	senast	30	min	före	önskad	avresa.	Upphämtning	sker	endast	vid	
dessa	upphämtningspunkter	men	avlämning	kan	om	så	önskas	vara	till	dörren/	adressen.	Såväl	
deltagande	taxibilar	som	mötesplatser	är	tydligt	profilerade	med	en	AST‐logga.	

För	hämtning	på	jämna	halvtimmar	från	20.00,	20.30	osv	fram	till	05.00	kan	man	sedan	beställa	
resor	från	centrum	till	mål	runt	om	i	staden.	Resor	in	mot	centrum	vid	varje	halvtimme	från	
20.15,	20,45,	osv	fram	till	04.45.		Sådana	in/ut‐vågor	av	trafik	innebär	att	det	blir	lättare	att	
samordna	resorna	och	öka	effektiviteten.	

Under	2010	infördes	fyra	nattbusslinjer	under	week‐ends	baserat	på	det	anropsstyrda	
trafikmönstret	och	resandet	med	AST	sjönk	något,	totalt	3‐4	%	över	året.	Dessutom	har	man	en	
mera	begränsad	trafiktjänst	under	dagtid	för	kompletteringstrafik	mellan	ett	antal	förorter	och	
ett	stort	antal	punkter	i	staden.	Här	är	taxan	motsvarande	vanlig	busstaxa	(€1,80).	Linz‐modellen	
har	kommit	att	utgöra	förebild	för	COLLECTO	i	Bryssel,	som	nämnts	ovan.	

Tyskland 

Traditionellt	har	detta	stora	land	haft	mycket	liten	officiell	flextrafik.	Färdtjänsten	har	varit	
mycket	begränsad	och	ofta	baserad	på	frivilligt	organiserad	trafik	på	ett	sätt	som	i	mycket	liknar	
Community	Transport	i	England	och	även	i	USA	(32)	.	

Tydligt	organiserad	flextrafik	med	skattesubventionerade	tjänster	är	mindre	vanligt,	enligt	vissa	
bedömare	skulle	detta	bero	på	en	stark	taxinäring	som	motsätter	sig	sådana	trafikformer.		I	
många	mindre	städer	och	på	landsbygden	finns	dock	subventionerad	kompletteringstrafik	som	
även	här	kallas	AnrufSammelTaxi	(AST).	Det	fungerar	ungefär	som	kompletteringstrafiken	i	
Sverige	genom	att	resenären	ringer	och	beställer	sin	resa	enligt	fastställda	regler	direkt	från	
taxibolaget,	som	sedan	fakturerar	respektive	kommun	för	den	aktuella	subventionen	av	resan.	

Frankrike 

Situationen	är	i	stort	sett	lik	den	i	Tyskland.	Regeringen	funderade	förra	året	på	att	rationalisera	
sjukresorna	genom	någon	form	av	samordningsinsatser	men	detta	avvärjdes	av	taxinäringen	som	
hotade	med	demonstrationer	mm.	Färdtjänsten	(PAM)	håller	på	att	utvecklas	i	Paris	från	en	
mycket	låg	nivå	och	det	finns	ett	antal	olika	former	av	flextrafik	som	utvecklats	under	åren	men	
som	knappast	kan	jämföras	med	de	vi	ser	på	många	andra	håll	i	norra	Europa.	Vi	har	noterat	att	
Schweiziska	PostBus	även	bedriver	kollektivtrafik	i	Frankrike	och	att	man	erbjuder	liknande	
former	av	flextrafik	som	på	hemmaplan	(www.carpostal.fr)	.	Dessutom	använder	man	enligt	
uppgift	sin	beställningscentral	i	Frankrike	även	för	de	resor	som	bokas	i	Schweiz,	och	
systemstödet	kommer	från	en	fransk	leverantör	(TITUS).	

USA 

Den	ursprungliga	utvecklingen	av	paratransit	och	Dial‐a‐Ride	lösningar	skedde	i	USA	på	1970‐
talet,	bl	a	vid	Massachussetts	Institute	of	Technology	(MIT).	Det	är	fortfarande	i	USA	man	kan	
hitta	de	största	flextrafikorganisationerna,	man	har	det	största	antalet	tillämpningar	och	det	
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största	sammanlagda	flextrafikresandet	i	något	enskilt	land.	Men	om	vi	jämför	satsningarna	per	
capita	i	USA	med	de	Skandinaviska	länderna	och	Nederländerna	är	de	förhållandevis	blygsamma	
och	servicenivån	i	de	amerikanska	färdtjänstsystemen	är	fortfarande	mycket	lägre.		I	de	allra	
flesta	tillämpningar	måste	man	fortfarande	beställa	sin	resa	dagen	före.		

Kostnaderna	för	den	särskilda	flextrafiken	i	USA	har	ökat	kraftigt	i	de	flesta	storstadsregioner	
och	den	är	idag	ett	mycket	kostsamt	inslag	i	trafikbudgetarna.	I	nedanstående	tabell	ser	vi	hur	
styckkostnad	och	trafikkostnad	per	passagerarmile	varierar	för	olika	former	av	kollektivtrafik.	

	

	
Källa:	National	Transit	Database	2014	(4).		

Handikapplagstiftningen	(ADA)	är	som	nämnts	tidigare	(2)	mycket	strikt	i	vissa	avseenden	men	
den	innebär	bara	att	kollektivtrafikmyndigheterna	är	skyldiga	att	tillhandahålla	en	fullt	
tillgänglig	service	inom	den	vanliga	kollektivtrafikens	influensområden,	och	på	de	flesta	håll	är	
linjenäten	inte	särskilt	finmaskiga.	Regelverket	är	inte	lika	generöst	som	i	Sverige	vad	gäller	skäl	
för	tillstånd	och	andelen	med	färdtjänst	är	oftast	under	eller	omkring	en	procent	av	befolkningen.	
Detta	avspeglar	sig	i	att	färdtjänsten	i	större	utsträckning	betjänar	rullstolsanvändare	och	inte	i	
nämnvärd	omfattning	seniorer	(med	rullator).		

Även	om	satsningarna	på	utveckling	av	flextrafiken	är	relativt	blygsamma	(i	förhållande	till	den	
totala	omsättningen)	finns	många	tillämpningar	av	”verkliga”	flexlinjer,	d	v	s	tidtabellslagd	
kollektivtrafik	med	anropsstyrda	avvikelser	från	linjen.	Mest	kända	systemet	är	OmniLink	i	en	
Virginia‐förort	till	Washington	DC	som	betjänar	mer	än	en	halv	miljon	resor,	varav	ungefär	10	%	
var	anropsstyrda	avvikelser.		

Vid	paratransitkonferensen	i	Monterey	2014	presenterades	ett	nytt	koncept	för	en	integrerad	
flextrafik	som	kan	komma	att	påverka	organisationsform	och	struktur	för	flextrafiken.	MIT	–	har	i	
samarbete	med	Fujitsu	i	Japan		–	tagit	fram	Flexible	Mobility	on	Demand	(FMOD),	där	en	
fordonsflotta	kan	utnyttjas	flexibelt	i	olika	mer	eller	mindre	strukturerade	trafikformer	allt	efter	
behov	och	omständigheter	(33).		Ett	fordon	(taxibil	eller	minibuss)	kan	ibland	köra	en	helt	
exklusiv	resa	som	en	vanlig	taxi,	men	även	ställa	om	till	samåkningstaxi	eller	vid	speciella	

MODE OPERATING COST PER PASSENGER 
TRIP (USD)

OPERATING COST PER PASSENGER 
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



	

	

34	

	

omständigheter	även	köra	som	någon	form	av	linjetrafik,	t	ex	för	slinglagda	regelbundna	
skolresor.		Dessa	tankar	är	ju	inte	helt	olika	de	principer	som	tillämpas	i	Danmark	vad	gäller	en	
samordnad	flextrafik	där	de	samlade	fordonsresurserna	kan	användas	på	alternativa	sätt	vid	
olika	tider	på	dygnet.	Enligt	Fujitsu	Research	Laboratory	pågår	nu	tester	och	diskussioner	om	hur	
systemet	skall	kunna	kommersialiseras.	

	

	
Principschema	för	Flexible	Mobility	on	Demand.		Källa:	MIT	och	Fujitsu	2014	

Under	det	senaste	året	har	vi	i	USA	börjat	se	vissa	överlappningar	mellan	den	”gamla”	
flextrafiken	och	”den	nya	taxitekniken”.	Företag	som	Uber	och	Lyft	har	visat	att	man	ser	behovet	
av	effektivisering	genom	samordning	av	resor	i	taxibranschen	och	även	att	kunna	erbjuda	sina	
tjänster	till	användargrupper	med	särskilda	behov.	Uber	har	t	ex	inlett	ett	samarbete	med	OCAD	
University	för	att	erbjuda	uberASSIST	som	ett	alternativ	till	färdtjänsten	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.	

Även	Lyft	har	utvecklat	en	särskild	app	för	användare	med	särskilda	behov	och	som	än	så	länge	
bara	kan	användas	på	marknader	där	det	finns	tillgänglighetsanpassade	fordon.	Man	har	också	
en	”riktig	samåkningstjänst”	Lyft	Line	som	planerar	samordnade	resor	där	användarna	får	rabatt	
för	att	man	medger	att	föraren	tar	med	andra	passagerare	längs	vägen.	Dessa	kopplingar	mellan	
den	”gamla”	och	den	”nya”	tekniken	är	superintressanta	och	värda	en	särskild	studie	och	en	
särskild	rapport	efterhand	som	de	utvecklas	på	olika	håll.	
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4.3   Storskalig användning av öppen flextrafik 

Nedanstående	tabell	är	en	delmängd	av	den	totala	top‐30	listan	ovan	och	visar	några	av	de	
största	flextrafikorganisationerna	i	världen	som	tillhandahåller	ett	stort	antal	flextrafikresor	som	
är	öppna	för	allmänheten.	Siffrorna	avser	miljoner	passagerare	under	2012.	

FLEXTRAFIK	ORGANISATION	2012			 Särskild		 Öppen	flextrafik	

De	Lijn,	Belbus,	Flandern,	BE	 		0																	 2,0	
RegioTaxi	Gelderland,		NE	
DeelTaxi,	Vest‐Brabant,	NE	
PACE‐	Chicago,	Dial‐a‐Ride,	US	
Denver	RTD,	Call‐n‐Ride,	Colorado,	US	

		0	
		0	
			4,3	
			0,7	

1,7	
1,1	
0,4	
0,4	

TFGM,	Manchester,	Local	Link,UK	 																0,9	 													0,3	
Göteborg	Stad	Färdtjänsten,	Flexlinjen,	SE	 																1	 0,3	
Nordjyllands	Trafikselskab,	FlexTur,	DK	 			1,5	 0,1	 	
Skånetrafiken,	Närtrafiken,	SE	 			1,3	 0,1	
Västtrafik	(exkl	Göteborg),	Närtrafiken,	SE		 			2	 0,1	

OBS!	Listan	är	inte	komplett	från	och	med	4:e	plats.	Det	finns	ett	antal	RegioTaxi	system	i	Nederländerna	
som	kommer	in	här,	men	vi	har	inte	haft	möjlighet	att	följa	upp	dessa.		

Genom	att	redovisa	antal	passagerare/år	på	vertikalaxeln	och	andelen	(%)	utförda	resor	som	
varit	”öppna”	(för	allmänheten)	på	horisontalaxeln	får	vi	följande	diagram.	De	röda	pilarna	anger	
den	ungefärliga	trenden	för	utvecklingen	de	senaste	10‐15	åren	för	dessa	organisationer.	
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I	det	följande	beskrivs	kortfattat	de	olika	organisationer	som	grupperats	inom	likartade	
”domäner”	i	diagrammet	ovan.		

Storskalig	särskild	flextrafik	(främst	färdtjänst	och	sjukresor,	längs	vertikala	axeln)	är	
helt	dominerande	med	ett	20	tal	av	de	30	största	flextrafikorganisationerna.	Den	snabba	
tillväxten	av	ADA	paratransit	i	New	York	City	har	flyttat	upp	ACCESS	till	toppen	medan	
Stockholm	har	förbättrat	tillgängligheten	i	den	reguljära	kollektivtrafiken	och	är	på	en	
nedåtgående	trend.	Övriga	stora	städer	i	Nordamerika	går	i	princip	samma	väg	(uppåt)	som	
New	York	även	om	detta	inte	framgår	i	diagrammet.		PACE	i	Chicago	är	den	enda	som	har	en	
betydande	andel	öppen	flextrafik	(Dial‐a‐Ride)	i	förorterna,	ofta	för	att	mata	till	vanliga	
linjetrafiken	eller	som	lokal	trafikservice	för	de	äldre.	ACCESS	i	Pittsburgh	har	sedan	80‐
talet	öppnat	sitt	system	för	de	äldre	med	en	generell	65+	gräns	för	tillstånd.		Detta	
finansieras	till	en	del	av	ett	statligt	lotteri	till	förmån	för	äldreservice	av	olika	slag.	

Landsbygdstrafik	med	flextrafik	som	ett	alternativ	eller	komplement	till	den	vanliga	
linjetrafiken	är	på	frammarsch	i	flera	delar	av	Europa.	Dessa	tjänster	är	ofta	samåkning	i	
taxi	eller	minibussar	som	är	integrerade	med	den	särskilda	kollektivtrafiken	och	ofta	även	
med	den	vanliga	linjetrafiken.	I	några	länder	(inkl	Sverige)	utvecklas	nu	systemlösningar	
för	sådana	”hela	resan”	koncept.		

De	flesta	svenska	applikationer,	som	t	ex	Närtrafiken	hos	Västtrafik	och	Skånetrafiken	har	
strikta	restriktioner	i	tid	och	rum	för	”restillfällen”	till	närmaste	servicecenter	eller	
kollektivtrafikknutpunkt.	Taxan	är	då	normalt	densamma	som	för	vanlig	linjetrafik.	Andra,	
som	Movia	och	NT	i	Danmark	(FlexTur)	och	RegioTaxi	i	Nederländerna,	tillämpar	mera	
flexibla	lösningar	med	relativt	fritt	resande	inom	ett	avgränsat	område	och	använder	sig	
istället	av	differentierad	taxa	för	att	hålla	nere	konsumtionen	av	dessa	tjänster.	Ofta	är	
taxan	för	dessa	samordnade	resor	ungefär	hälften	av	en	motsvarande	exklusive	taxiresa.	

Stads‐	och	förortstrafik	är	mera	tätortsinriktad	flextrafik	med	minibussar,	som	relativt	
enkelt	kan	kompletteras	med	taxisamåkning	i	glesare	områden.	Flexlinjen	i	Göteborg	är	ett	
bra	exempel	som	har	vuxit	från	ett	försök	med	6	bussar	i	EU‐projektet	SAMPO	1996‐99	till	
idag	ett	40‐tal	bussar	som	täcker	i	princip	hela	staden.		Den	kallas	ibland	en	mobil	
diskussionsklubb	för	äldre	där	förarkontinuiteten	och	noggrann	rekrytering	av	förare	är	en	
viktig	framgångsfaktor.	Produktiviteten	varierar	beroende	på	äldretätheten	i	de	olika	
flexområdena	mellan	3	och	7	passagerare/busstimme,	men	kan	i	enstaka	ytterområden	
vara	lägre.	Då	bör	man	överväga	en	alternativ	utformning	med	taxifordon	från	den	flotta	
som	är	upphandlad	för	vanlig	färdtjänst	och	sjukresor.	Även	om	tjänsten	är	helt	öppen	för	
allmänheten	(man	behöver	bara	anmäla	sig	till	ett	kundregister)	är	60‐70	%	av	användarna	
legitimerade	för	färdtjänst	(beroende	av	stadsdel)	och	ca	10	%	är	lokala	sjukresor.	

	Call‐n‐Ride	i	Denver	är	ett	annat	väl	känt	flexbussystem	som	växt	fram	successivt	under	det	
senaste	decenniet	i	ett	tjugotal	förortsområden	(34).		Även	detta	system	har	god	
produktivitet,	till	stor	del	beroende	på	en	strukturerad	trafik,	i	en	del	fall	med	anropsstyrda	
linjer	där	flertalet	användare	inte	behöver	boka	resan	utan	stiger	på	vid	vissa	tidsatta	fasta	
hållplatser.	Detta	system	är	fortfarande	inte	integrerat	med	Denvers	färdtjänst	utan	
fungerar	mera	som	vilken	lokal	(matar)busslinje	som	helst	ute	i	förorterna.	Mera	om	detta	
längre	fram.			
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Det	tredje	exemplet	i	denna	kategori	är	Local‐Link	i	Manchester	i	Storbritannien	som	
konceptuellt	är	ganska	likt	Denver.	Inte	heller	här	finns	konkret	integration	med	
färdtjänsten,	som	körs	av	en	separat	organisation	som	kallas	Ring‐and‐Ride.	

Helt	öppen	flextrafik	i	förortsområden	och	på	landsbygden	(till	höger	i	figuren)	har	
framför	allt	vuxit	fram	under	de	senaste	10‐15	åren	i	Belgien	och	Nederländerna	.	Belbus	
som	drivs	av	det	stora	offentliga	kollektivtrafikföretaget	De	Lijn	i	Flandern	är	idag	världens	
största	öppna	flextrafikapplikation	med	2	miljoner	passagerare/år.	Liksom	Göteborg	
startade	De	Lijn	med	några	få	bussar	i	SAMPO‐projektet	och	har	idag	250	minibussar	och	
några	kontrakterade	taxi	på	försök.	Den	stora	utbredningen	av	RegioTaxi	i	Nederländerna	
har	också	tagit	sig	till	top‐30	listan	med	RegioTaxi	Gelderland	som	ledare	med	1,7	miljoner	
passagerare/år.	Här	gäller	full	integration	med	den	lokala	färdtjänsten	och	allmänheten	och	
legitimerade	användare	ringer	till	samma	nummer,	får	åka	i	samma	fordon	med	samma	
servicenivå,	men	priset	är	olika.	Legitimerade	användare	får	åka	för	vanlig	busstaxa	medan	
allmänheten	betalar	ett	högre	pris	som	bestäms	av	de	aktuella	kommunerna	eller	
provinserna.	

Små‐	och	medelskalig	flextrafik	levererad	av	organisationer	med	mindre	än	1	miljon	
passagerare/år	svarar	naturligt	nog	för	den	största	sammanlagda	volymen	i	världen.							
Den	drivs	ofta	inom	den	informella	sektorn	och	använder	i	hög	grad	frivilliga	som	gör	att	
man	klarar	sig	utan	eller	med	små	skattesubventioner.	Denna	kategori	är	mycket	utbredd	i	
flertalet	Europeiska	länder	och	framför	allt	i	Storbritannien	och	Tyskland.	Liknande	
koncept	finns	även	i	Nordamerika	men	här	har	de	minskat	och	samhället	har	fått	gripa	in	
mer	påtagligt	de	senaste	åren.	

	

4.4   Utförligare beskrivning av applikationer med öppen flextrafik 

BELBUS	i	Belgiska	Flandern	är	det	klart	största	systemet	i	världen	för	avancerad	öppen	
och	till	del	integrerad	flextrafik.	Detta	är	en	trafikform	för	kompletteringstrafik	i	förorter,	
mindre	tätorter	och	på	landsbygden,	som	dock	är	betydligt	mera	tätbefolkad	än	den	
landsbygd	och	glesbygd	som	vi	har	i	Sverige.		

Trafiken	körs	som	anropsstyrd	områdestrafik	av	det	samhällsägda	kollektivtrafikföretaget	
De	Lijn,	som	driver	kollektivtrafiken	i	hela	Flandern,	de	fem	gulfärgade	och	holländsk‐
talande	provinserna	i	norra	Belgien	enligt	kartan	nedan.	I	regionen	finns	stora	städer	som	
Antwerpen,	Gent,	Brygge	och	Hasselt.	Flandern	är	en	av	de	tre	federala	regionerna	i	Belgien	
och	har	6,5	miljoner	invånare	på	en	yta	av	13	500	kvkm,	vilket	ger	en	befolkningstäthet	på	
470	inv/kvkm,	d	v	s	något	tätare	än	Nederländerna	och	Stockholms	län.	

Någon	påtaglig	organiserad	färdtjänst	I	Belgien,	liknande	den	i	Sverige	har	vi	inte	hittat	
information	om,	speciellt	inte	utanför	de	större	tätorterna,	utan	här	gäller	det	att	
kollektivtrafiken	är	anpassad	så	långt	möjligt.		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.																													Tillgängliga	minibussar	i		Belbus		(Foto:	De	Lijn)					

Integration	med	användning	av	taxi	för	att	köra	flextrafik	vid	mycket	liten	efterfrågan	är	
inte	möjlig	–	eller	har	i	alla	fall	ännu	inte	använts.	Flextrafiken	med	minibussar	får	enligt	
trafiklagstiftningen	om	taxi	inte	köra	dörr	till	dörr.	I	Flandern	kringgår	man	i	någon	mån	
detta	genom	att	sätta	ut	en	hållplats	i	närheten	av	funktionshindrades	bostäder	och	vid	
viktiga	destinationer	för	denna	målgrupp.		Belbus	är	däremot	tydligt	integrerad	med	
linjetrafiken	då	den	ofta	fungerar	som	matartrafik	till	stationer	och	knutpunkter	och	som	
ersättning	för	linjetrafik	under	lågtrafikperioder	

Den	första	flexbussen	togs	i	drift	1991	och	under	SAMPO‐projektet	1995‐96	demonstrerade	
man	ett	tiotal	bussar.		Därefter	har	De	Lijn	successivt	byggt	ut	trafikformen	så	att	man	nu	
når	90	%	av	de	befolkade	områdena	med	någon	form	av	kollektivtrafik.		Hållplatserna	är	
relativt	frekventa,	den	bas‐standard	som	blivit	en	norm	anger	att	man	i	de	”glesare”	
befolkade	områdena	skall	ha	max	750	m	gångavstånd.	(	28	).	

Totalt	finns	det	f	n	124	Belbus‐områden	utanför	de	större	tätorterna	och	dessa	trafikeras	
med	vardera	en	buss.	Vanligtvis	har	man	fasta	avgångstider	vid	någon	större	målpunkt,	som	
t	ex	en	järnvägs‐	eller	busstation,	och	omloppstider	på	60	–	90	min,	d	v	s	att	man	tar	30‐45	
min	för	att	hämta	och	lämna	av	passagerare	i	vardera	huvudriktningen.	Rutten	bestäms	helt	
av	vilka	hållplatser	som	resenärer	har	bokat	till.		Resorna	kan	i	allmänhet	utföras	06‐21	på	
vardagar	och	09‐20	på	helgerna,	vilket	får	sägas	vara	en	mycket	hög	tillgänglighet	i	ett	
system	som	inte	kan	använda	taxi	från	”spotmarknaden”.	

Bokning	görs	till	en	samordningscentral	i	varje	provins	och	dessa	är	normalt	öppna	06.00‐	
19.30	på	vardagar	och	07.30‐15.00	på	helgerna.	Resan	skall	bokas	minst	två	timmar	före	
önskad	avresetid	och	kan	bokas	högst	7‐14	dagar	i	förväg.	Vid	bokningen	skall	även	anges	
om	man	är	rullstolsanvändare	och	om	resan	är	en	kopplad	resa	till	den	vanliga	linjetrafiken.		

Egenavgiften	är	densamma	som	för	den	vanliga	linjetrafiken,	d	v	s	zonbaserad	och	65+	åker	
gratis.	För	kortare	resor	(1‐2	zoner)	kostar	det	0,70‐1.20€	vid	förköp	och	beroende	av	
biljettyp,	och	2.00€	vid	kontantköp	ombord.		Längre	resor	kostar	1,20‐2.00€		resp.		3.00€.	
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Belbusresenärer.	Foto:	De	Lijn	

De	Lijn	utvecklade	ursprungligen	ett	eget	IKT‐system,	RING,	för	att	hantera	denna	trafik.	
Detta	prövades	även	vid	ett	par	applikationer	i	Stockholmsregionen	i	samband	med	
SAMPLUS‐projektet	1998‐99,	men	hade	alltför	stora	begränsningar.	Man	hade	t	ex	inte	
någon	funktionalitet	för	integrering	med	färdtjänst	mm.	Under	senare	år	har	De	Lijn	även	
prövat	ett	annat	större	IKT‐system	på	marknaden	men	man	ansåg	inte	att	det	fungerade	
tillfredsställande	och	har	därför	startat	ett	nytt	projekt	som	upphandlat	ett	nytt	system	
efter	nya	specifikationer.	Avsikten	är	att	det	nya	systemet	skall	sättas	i	drift	under	2016.	

RegioTaxi		i	Nederländerna	hamnar	
högt	upp	på	listan	för	öppen	och	
integrerad	flextrafik	genom	att	både	
resenärer	med	kommunalt	färdtjänst‐
tillstånd	och	allmänheten	ringer	till	
samma	nummer	och	samordnas	i	
(huvudsak)	samma	fordon.	Dessa	kan	
vara	dedikerade	tillgängliga	mini‐
bussar	eller	vans	(som	på	bilden	
bredvid)	eller	vanliga	taxifordon.		

Foto:	RegioTaxi	Gelderland			

	

Egenavgiften	är	differentierad	så	att	legitimerade	resenärer	betalar	som	i	den	vanliga	
linjetrafiken	medan	öppna	resenärer	betalar	en	högre	taxa,	ofta	ungefär	hälften	av	en	
motsvarande	individuell	taxiresa.	RegioTaxi	är	anropsstyrd	områdestrafik	dörr‐till‐dörr	
och	fungerar	inte	helt	olikt	vår	svenska	färdtjänst	i	många	kommuner	förutom	att	den	är	
öppen	för	allmänheten	till	en	högre	taxa	–	man	kan	tala	om	en	”färdtjänst	för	alla”.	

Andelen	legitimerade	resande	(med	tillstånd)	i	RegioTaxi‐trafiken	varierar	i	olika	regioner	
men	ligger	oftast	mellan	80	och	90	%,	i	något	enstaka	fall	omkring	60	%.	I	vissa	regioner	
har	man	även	integrerat	särskoleresor	i	RegioTaxi,	men	sammantaget	kan	man	säga	det	
finns	mycket	kvar	att	göra	med	att	integrera	och	samordna	flera	former	av	både	kommunal	
och	regional	flextrafik	för	en	ökad	kostnadseffektivitet.	Sjukresorna	hanteras	t	ex	separat	
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inom	sjukförsäkringssystemet.		Ändå	kan	man	på	ett	vis	säga	att	Nederländerna	har	kommit	
längst	i	världen	(volymmässigt)	med	att	integrera	öppen	och	särskild	flextrafik.		

Det	största	RegioTaxi‐systemet	finns	i	
provinsen	Gelderland	och	körde	1,7	miljoner	
passagerare	2012.	Trafiken	planeras	och	
upphandlas	var	för	sig	för	de	fem	ingående	
regionerna.	Eftersom	man	ser	en	demografisk	
utveckling	och	andra	faktorer	som	kommer	
att	öka	krav	en	på	särskild	kollektivtrafik	gör	
man	idag	omfattande	studier	av	förutsättningar	och	möjligheter	att	hantera	denna	
utveckling	på	ett	finansiellt	hållbart	sätt.	Trenden	är	avtagande	vad	gäller	resvolymer	och	
man	ser	nu	även	till	möjligheterna	att	i	ökad	utsträckning	använda	frivilligsektorn	för	dessa	
tjänster.	Förutom	RegioTaxi	Gelderland	finns	det	många	andra	stora	RegioTaxisystem	som	
Deeltaxi	West‐Brabant	och	Holland	Rijnland	RegioTaxi,	som	fungerar	på	liknande	sätt.	

PACE,	som	driver	kollektivtrafiken	i	Chicagos	förortskommuner	och	all	flextrafik	i	hela	
Chicagoregionen,	är	världens	tredje	största	flextrafikorganisation,	men	bara	uppskatt‐
ningsvis	0,4	miljoner	resor	(8‐9	%	av	alla	flexresorna)	utgör	helt	öppen	flextrafik.													
Dial‐a‐Ride	är	till	skillnad	från	RegioTaxi	inte	integrerad	med	ADA‐	färdtjänsten	men	väl	
med	linjetrafiken,	ungefär	som	Belbus.		Trafikformen	är	även	här	anropsstyrd	områdes‐
trafik	dörr‐till‐dörr,	eller	snarare	kantsten‐kantsten,	en	slags	servicetrafik.		På	senare	tid	
har	även	tillkommit	en	Call‐n‐Ride–tjänst	som	börjar	tidigare	på	morgonen	och	som	även	
vänder	sig	till	pendlare	som	skall	resa	vidare	med	den	vanliga	linjetrafiken.	Trafiken	
upphandlas	av	lokala	taxi	och	transportföretag	och	körs	i	ett	50	tal	förortskommuner,	idag	
på	ett	ganska	rudimentärt	sätt	genom	att	resenären	ringer	ett	lokalt	nummer	för	att	boka	
sin	resa.		Bara	i	ungefär	hälften	av	kommunerna	har	man	helt	öppen	Dial‐a‐Ride	trafik,	i	de	
flesta	har	man	en	åldersbegränsning,	t	ex	65	år	och	trafiktjänsten	är	givetvis	alltid	öppen	för	
funktionshindrade	med	tillstånd.			

En	genomgång	av	listan	över	dessa	trafiktjänster	på	PACE’s	hemsida	(www.pacebus.com)	
visar	att	taxan	är	i	snitt	$	1.00	för	seniorer	och	funktionshindrade	resenärer	och	det	dubbla	
för	övriga	(vuxna)	resenärer.	För	några	trafikområden	tillämpar	man	mera	
avståndsbaserade	taxor.	I	ett	pilotprojekt	i	Lake	County	kostar	det	$3.00	för	seniorer	och	
$4.00	för	allmänheten	upp	till	16	km	och	$6.00	för	längre	resor.	Liksom	i	de	flesta	andra	
områden	gäller	att	resan	skall	bokas	dagen	före	men	här	prövar	man	att	ge	legitimerade	
resenärer	prioritet	för	att	ringa	och	beställa	kl	06‐12	medan	allmänheten	kan	ringa	kl	12‐
19.		Resorna	kan	utföras	måndag‐fredag	kl	05.30‐18.45.	I	en	tredjedel	av	områdena/	
kommunerna	kan	man	även	beställa	resor	samma	dag	(30‐90	min	innan	önskad	avresetid)	
och	i	mer	än	hälften	kan	man	även	resa	(en	något	kortare	period)	på	lördagar.	I	flertalet	
områden	kör	man	fram	till	kl	16‐18	på	vardagar,	i	något	enstaka	fall	fram	till	kl	19	men	
kvälls‐	och	nattrafik	på	fredag‐lördag	förekommer	inte.	

Denver	Regional	Transit	District	(RTD)	har	på	senare	år	kommit	att	framhållas	som	den	
mest	innovativa	flextrafikorganisationen	i	USA	dels	för	att	man	sedan	2002	kör	ett	antal	
mer	eller	mindre	strukturerade	trafikformer	(under	samlingsnamnet	Call‐n‐Ride)	i	ett	20‐
tal	förortsområden	där	man	inte	har	underlag	för	en	vanlig	linjetrafik	(34).		
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Förutom	att	man	har	en	variation	av	lösningar	rent	konceptmässigt	har	man	under	det	
senaste	decenniet	utvecklat	ett	tekniskt	system	som	stödjer	samtliga	dessa	trafikformer	
utan	inblandning	av	någon	beställningscentral	i	vanlig	bemärkelse	(upp	till	fyra	flexbussar	i	
överlappning	inom	ett	trafikområde).		

	

Källa:	Denver	RTD	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
För	2014	rapporterar	Denver	RTD	att	det	utfördes	540	000	resor	med	42	fordon	i	
högtrafik.	Antalet	trafikeringsområdena	för	denna	trafikform	utökas	efter	hand.	Rent	
konceptmässigt	är	trafikformen	inte	helt	olik	den	i	Chicago‐regionen,	men	är	liksom	Belbus	
öppen	för	allmänheten	och	utförs	med	ett	mera	innovativt,	helt	decentraliserat	IT‐stöd	
som	beskrivs	i	detalj	av	Becker,	Teal	och	Mossige	2013	(35).		Unikt	för	Call‐n‐Ride	är	att	
man	experimenterat	med	ett	antal	olika	flextrafikformer	som	är	mer	eller	mindre	
strukturerade	beroende	på	de	speciella	förutsättningarna	i	ett	område.	Vissa	är	
linjebundna	med	hålltider	vid	vissa	hållplatser	och	viss	linjeavvikelse	efter	anrop	från	
resenärer	–	här	är	majoriteten	av	de	resande	spontanpåstigande	(i	genomsnitt	ca	65	%)	
medan	andelen	bokade	resor	är	betydligt	högre	för	de	områden	som	betjänas	av	mer	
flexibel	anropsstyrd	områdestrafik	liknande	svenska	flexlinjer.		Man	ber	resenärerna	att	
boka	ett	par	timmar	innan	önskad	avresetid,	men	oftast	sker	detta	med	betydligt	mindre	
framförhållning.	Det	är	även	möjligt	att	göra	stående	bokningar.	Taxan	är	samma	som	för	
vanlig	linjetrafik,	2,25	dollar.		
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Systemet	är	inte	integrerat	med	färdtjänsten	(Access‐a‐Ride)	och	mätningar	2011	och	
2012	visade	att	bara	6‐7	%	av	resenärerna	hade	färdtjänsttillstånd,	trots	att	den	öppna	
flextrafiken	har	betydligt	lägre	taxa	än	den	särskilda	i	dessa	områden.	

En	intressant	aspekt	av	Denver‐modellen	är	att	RTD	har	etablerat	tydliga	riktlinjer,	s	k	
Service	Standards,	som	anger	att	de	10	%	minst	(och	mest)	produktiva	busslinjerna	och	
flextrafikområdena	skall	utvärderas	varje	år,	antingen	för	ytterligare	marknadsinsatser,	
för	revidering	eller	för	eliminering.	Produktiviteten	mäts	på	två	sätt,	som	subvention	per	
resenär	och	som	antal	resande	per	fordonstimme.	Nedanstående	diagram	visar	hur	detta	
ser	ut	för	lokala	förortsbusslinjer	och	för	flexlinjerna	i	Call‐n‐Ride	områdena.																					

	
Uppföljningsmodell	för	Denver	RTD	där	man	kan	bedöma	kostnadseffektiviteten	hos	olika	flexlinjer			
och	lokala	busslinjer	som	underlag	för	planeringen.	Källa:	Denver	RTD,	Colorado.	

De	skuggade	ytorna	för	respektive	trafikform	visar	vilka	som	klarar	10	%‐normerna.		Vi	
ser	att	två	flextrafikområden	och	sex	förortslinjer	föll	utanför	ramen	under	2011	och	
blev	föremål	för	åtgärder.	RTD	menar	att	det	går	en	ganska	tydlig	gräns	vid	10	
passagerare	per	fordonstimme	för	när	det	lönar	sig	att	övergå	från	strukturerad	
flextrafik	till	mera	traditionella	lokallinjer.	

Flexlinjen	i	Göteborg	är	sannolikt	fortfarande	den	tekniskt	mest	avancerade	formen	av	
storskalig	öppen	flextrafik.	Efter	försöksverksamhet	i	ett	EU‐projekt	1996‐99	med	6	
minibussar	körs	den	nu	i	princip	i	hela	staden	med	40	bussar.	Ett	unikt	drag	är	den	
automatiska	återringningen	till	alla	resenärer	med	en	förvarning	(ca	10	min)	och	i	vissa	
fall	en	framflyttning	av	hämtningstiden	för	att	få	med	fler	resenärer	som	bokat	
efterhand.	Denna	funktion	finns	inte	i	några	av	de	övriga	här	beskrivna	systemen,	men	
väl	i	mindre	skala	på	andra	håll	i	Sverige	(t	ex	Närtrafiken	i	Hörby	och	andra	Flexlinjer).	
Andra	fördelar	med	en	sådan	återkoppning	med	resenären	är	att	fordonet	slipper	vänta	
vid	upphämtning	och	att	bomkörningarna	minskar.	
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Skillnaden	mellan	vissa	av	de	ovan	nämnda	flexbussystemen	är	i	övrigt	inte	så	stor	
konceptmässigt	även	om	Flexlinjen	i	huvudsak	körs	i	stadsmiljö,	i	områden	med	en	hög	
äldretäthet	(75+/kvkm)	och	till	största	delen	fungerar	som	ett	alternativ	till	lokal	
färdtjänst	under	dagtid	vardagar	och	några	timmar	under	lördagar.		
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

Flexlinjen	är	någorlunda	väl	integrerad	med	färdtjänst,	men	mindre	systematiskt	med	
linjetrafiken,	även	om	byten	är	möjliga	på	vissa	ställen.	Problemet	uppstår	främst	vid	
återresan	när	man	kommer	från	en	linje	med	hög	turtäthet	och	skall	byta	till	en	flexbuss	
som	normalt	kör	i	timmestrafik.	Trafikformens	främsta	uppgift	är	dock	att	betjäna	
lokala	resor.	

Flextur	i	Danmark	är	en	öppen	flextrafikform	med	anropsstyrd	områdestrafik	som	är	
samordnad	med	den	särskilda	flextrafiken	och	som	finns	i	stora	delar	av	landet.	Den	är	
således	ett	yttäckande	komplement	till	både	färdtjänst	och	vanlig	kollektivtrafik,	
framför	allt	avsett	för	landsbygdsområden,	för	mindre	tätorter	och	möjligen	i	någon	
mån	för	förorter	i	större	städer.	Största	antalet	öppna	Flextur‐resor	har	man	f	n	på	
Själland,	och	Nordjylland,	men	trafikformen	är	i	ökande	även	för	de	huvudmän	i	andra	
delar	av	landet	som	anslutit	sig	till	FlexDanmark	under	de	senaste	åren.			

I	praktiken	skulle	de	danska	huvudmännen	kunna	rapportera	ett	betydligt	större	tal	för	
sina	öppna	flextrafikresor	om	man	valt	att	enhetligt	benämna	och	klassa	de	samordnade	
resor	man	i	själva	verket	gör	i	samma	system	och	i	samma	fordon	som	en	enda	
trafikform,	ungefär	som	RegioTaxi	i	Nederländerna.	Men	eftersom	man	valt	att	beskriva	
och	marknadsföra	dessa	trafikformer	separat	och	har	olika	telefonnummer	för	bokning	
hamnar	de	längre	ner	på	tio‐i‐topp	listan.	Den	viktigaste	orsaken	till	detta	är	att	man	vill	
att	kunderna	i	allmänhet	skall	beställa	resorna	direkt	hos	den	betalande	myndigheten	
(kommun	eller	region).		

	

Den	största	”mötesplatsen”	för	Flexlinjen	i	Göteborg	finns	vid	Frölunda	Torg.				
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Flextur	är	en	starkt	ökande	del	av	flextrafiken	hos	Movia	på	Själland.	2014	hade	ca	2/3	
av	regionens	kommuner	anslutit	sig,	se	vidstående	karta.	Här	framgår	även	hur	långt	
man	kan	resa	för	grund‐avgiften	på	24	Dkr,	5	eller	10	km,	innan	den	rörliga	avgiften	

träder	in.	Den	s	k	kommun‐taxan	(med	10	
km)	får	dock	endast	användas	inom	den	
egna	kommunen,	se	de	gröna	kommunerna	
på	kartan.	Vid	internetbokning	(eller	med	
smart‐phoneapp)	ges	10	%	rabatt	och	då	
kan	man	även	betala	med	kort.		

Eftersom	studien	tagit	utgångspunkt	i	att	
främst	se	på	länder,	organisationer	och	
systemtillämpningar	som	kan	ha	störst	
intresse	för	den	framtida	strategiska	
utvecklingen	i	Sverige	redovisas	i	Bilaga	1	
mera	detaljerat	hur	Flextrafiken	fungerar	i	
Danmark.	

	

Källa:	Movia	

	

Närtrafiken	i	Skåne	och	Västra	
Götaland	är	den	”svenska	modellen”	för	
kompletteringstrafik	som	gör	att	dessa	
båda	regioner	kommer	med	på	listan	
över	stora	flextrafikorganisationer	som	i	
någon	mån	erbjuder	öppen	flextrafik.	

Den	är	i	rimlig	omfattning	integrerad	med	både	särskild	flextrafik	och	med	den	
linjebundna	kollektivtrafiken.		Här	pågår	fortsatt	utvecklingsarbete	för	bl	a	
kopplade	resor	genom	X2AB/Samtrafiken.	Västtrafik	deltar	t	ex	i	ett	
demonstrationsprojekt	i	Bohuslän.	

Vid	ett	seminarium	i	Köpenhamn	den	19	maj	2014	gjorde	Nicolai	Sörensen	från	NT	
en	tydlig	markering	att	man	i	flera	år	prövat	den	mera	uppstyrda	(i	tid	och	rum)	
svenska	Närtrafiken	parallellt	med	sin	egen	Flextur	men	att	man	nu	övergett	denna	
modell,	inte	minst	för	att	den	är	mycket	arbetskrävande	för	att	hantera	
systemmässigt	med	inläggning	av	gränsområden	där	man	får	åka	eller	inte	åka	och	
”tidtabeller”	för	resemöjligheter.	Alla	dessa	uppgifter	skall	visualiseras	på	kartor	och	
kräver	ett	omfattande	uppdateringsarbete.	NT	har	gjort	ett	tydligt	val	att	i	stället	
styra	efterfrågan	på	Flextur‐resor	med	en	differentierad	taxa.		
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En	reflektion	är	om	inte	trafikformer	som	RegioTaxi	och	Flextur	är	mera	lämpade	i	
”tätbefolkade”	(landsbygds)regioner	och	kommuner	medan	den	svenska	Närtra‐
fiken	är	en	rationell	lösning	i	glesbefolkade	områden	(och	under	extrem	lågtrafik)	
där	trafiken	behöver	styras	upp	bättre	i	tid	och	rum	för	att	bli	ekonomiskt	hållbar.		

	

Preliminära	resultat	från	SEBEM	projektet	vid	Lunds	Universitet/CASE	tyder	på	att	
de	gränsvärden	för	gångavstånd	som	i	allmänhet	tillämpas	i	den	svenska	
Närtrafikmodellen	(1‐2	km)	inte	är	tillgänglighetsanpassade	för	äldre	personer	som	
har	vissa	rörelsehinder,	men	ändå	inte	tillräckligt	för	att	få	färdtjänsttillstånd.		

	
Diagrammet	visar	hur	de	äldres	(75‐90	år)	benägenhet	att	resa	med	vanlig	kollektivtrafik	
(buss/spårvagn)	i	Göteborg,	Helsingborg	och	Lund	avtar	med	ökat	gångavstånd	till	hållplats.	
Källa:	SEBEM	projektet	vid	Lunds	Universitet/CASE	(preliminära	resultat	2016).
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För en objektiv analys av ”vilken trafikservice man kan förvänta sig” i olika delar av 
landet eller regionen kan man lämpligen använda PIPOS‐modellen för ”indexerad 
tillgänglighet”. Denna har utvecklats av Tillväxtanalys, som på sin hemsida har en 
länk till en interaktiv karta över Sverige: 

http://statistikportalen.tillvaxtanalys.se/Pages/pipos/sverigeindexMax45min/Sverige
index_max_45_min_2010.htm 

Sverige (och för den delen hela Norden) har indelats i fem olika klasser (med olika 
färger) beroende på bl a tillgänglighet till service. 
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5   Möjligheter till samarbete kring kunskaps‐ och 
kompetensutveckling   
Som	tidigare	nämnts	pekar	mycket	på	att	våra	grannar	i	Danmark	har	tagit	en	ledande	
roll	i	världen	när	det	gäller	viktiga	aspekter	av	flextrafikutvecklingen.	Därför	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	
möjligen	Europa.	Finns	förutsättningar	för	detta?	

Skandinavien  

Ett	sätt	att	samarbeta	på	Skandinavisk	nivå	är	att	förbereda	och	ansöka	om	finansiering	
för	ett	regionalt	EU‐projekt	i	Interreg‐programmet,	antingen	inom	KASK	(Kattegatt‐
Skagrerack)	eller	KASK‐ÖS	som	är	utökat	med	regionen	kring	Öresund.	Under	2009‐
2010	tillskapades	(på	MobistikUtvecklings	initiativ)	ett	sådant	projekt	genom	ett	
förprojekt	IMIKASK	(Intelligent	Mobilitet	i	KASK‐regionen).	Detta	resulterade	i	ett	
positivt	beslut	om	finansiering	med	ca	20	Mkr	från	EU.	Eftersom	en	av	de	svenska	
deltagarna	backade	ut	när	projektet	skulle	starta	rann	det	hela	ut	i	sanden.		

IMIKASK	var	från	början	tänkt	som	ett	kombinerat	kompetens‐	och	teknikutveck‐
lingsprojekt	men	den	slutliga	ansökan	var	i	huvudsak	teknikinriktad	för	att	lösa	hela‐
resan‐problematiken	för	integrerad	information,	bokning	och	betalning	av	ett	
kombinerat	resande	med	olika	färdsätt	inom	hela	KASK‐regionen.	När	samarbetet	inte	
blev	av	har	FlexDanmark	ansökt	om	och	erhållit	ungefär	lika	stort	utvecklingsbidrag	
från	den	danska	staten	för	att	i	princip	utveckla	vad	som	föreslogs	i	IMIKASK.		På	den	
svenska	sidan	har	man	fortsatt	med	liknande	planer	på	att	utveckla	kopplade	resor	inom	
Samtrafikens	(X2AB’s)	teknikplattformsprojekt	(14)	och	delvis	i	ett	Vinnova‐stött	
projekt	för	optimering	av	liknande	trafiklösningar,	vid	Linköpings	tekniska	högskola.		

Finns	möjligheter	till	samarbete	genom	Nordiska	Ministerrådet?	

Den	särskilda	och	den	öppna	flextrafiken	omsätter	betydande	summor,	till	alldeles	
övervägande	delen	skattefinansierade	enligt	lagstiftning	och	lokala	eller	regionala	
beslut.	Enligt	Deloittes	utredningar	för	Finansministeriet	i	Danmark	omsätter	sektorn	
där	ca	4	miljarder	Dkr	och	det	finns	indikationer	på	mer	än	dubbelt	så	stor	omsättning	i	
Sverige.	Även	i	Norge	satsas	stora	summor	av	skattemedel	på	flextrafik	i	olika	former,	
oftast	med	mycket	lite	samordning.	De	tjänster	som	därvid	erbjudes	medborgarna	är	av	
stort	värde	eftersom	flextrafiken	huvudsakligen	utnyttjas	av	svaga	grupper	som	inte	har	
några	andra	alternativ	för	sin	mobilitet.	Dessutom	pekar	alla	prognoser	på	att	andelen	
äldre	i	förhållande	till	den	arbetande	befolkningen	blir	allt	större.	Det	är	således	viktigt	
att	finna	ekonomiskt	hållbara	lösningar	och	skapa	institutionella	strukturer	och	
förutsättningar	som	främjar	koordinering	och	integrering	så	att	man	får	mesta	och	bästa	
möjliga	service	för	pengarna.		Detta	gäller	inte	minst	när	det	gäller	”sista	milen”‐
lösningar	för	en	rimlig	yttäckning	på	landsbygden	när	den	linjebundna	kollektivtrafiken	
rationaliseras	och	koncentreras	till	bärkraftiga	huvudstråk.	Problematiken	är	likartad	i	
hela	Norden.	Den	skulle	behöva	lyftas	på	ministernivå	för	ett	konstruktivt	samarbete.	

Under	2000‐talet	har	man	framför	allt	i	Danmark	visat	vägen	mot	en	organisatorisk	
utveckling	med	en	nationell	IKT‐infrastruktur.	Man	har	gjort	det	möjligt	att	koppla	
samman	olika	aktörer	och	byggt	upp	ett	strategiskt	och	operativt	kompetenscenter	i	
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Aalborg	(FlexDanmark).	Någon	motsvarighet	till	detta	finns	ännu	inte	på	ritbordet	vare	
sig	i	Sverige	eller	i	Norge.	Faktum	är	att	den	danska	institutionella	och	organisatoriska	
lösningen	är	unik	i	hela	världen	och	då	vi	skall	komma	ihåg	att	det	bara	finns	avancerad	
flextrafik	i	ett	dussintal	länder.	

Ett	akademiskt	kunskaps‐	och	kompetenscentrum	för	flextrafik	

Någon	akademisk	motsvarighet	för	kunskapsbyggande	och	forskning	kring	flextrafik	
finns	knappast	heller	någon	annanstans	i	världen.	I	Sverige	har	stora	delar	av	
kollektivtrafikbranschen	(inkl	statliga	myndigheter	som	Trafikverket	och	Vinnova)	
skapat	ett	Kunskaps‐	och	Kompetenscenter	för	kollektivtrafik	(K2)	vid	Lunds	tekniska	
högskola	i	samarbete	med	bl	a	Malmö	högskola	och	VTI,	med	betydande	finansiella	
ramar.	Vid	direkta	kontakter	med	företrädare	för	K2	har	dessa	inte	varit	intresserade	av	
att	ta	med	den	flexibla	kollektivtrafiken	inom	sitt	kompetensområde,	satsningen	sägs	
snarare	vara	ett	stöd	för	att	nå	målen	om	en	fördubblad	marknadsandel	för	
kollektivtrafiken	i	storstadsområden.		

	

	
	
Syftet	med	ett	sådant	virtuellt	center	skulle	kunna	vara	att:	

	(formulerat	i	stort	sett	från	anvisningar	till	KASKs	ansökningsblankett…)	

 Bygga	kunskaper	och	på	ett	strukturerat	sätt	stärka	forskning,	teknisk	
utveckling	och	innovation	inom	den	flexibla	kollektivtrafiken	

 Förmedla	dessa	kunskaper	och	erfarenheter	till	olika	aktörer	inom	flexibel	
kollektivtrafik	så	att	man	kan	stärka	den	institutionella	kapaciteten	och	öka	
kostnadseffektiviteten,	framför	allt	hos	den	offentliga	förvaltningen	som	har	
det	finansiella	ansvaret	för	flexibel	kollektivtrafik	

 Investera	i	en	samordnad	utbildnings‐	och	fortbildningsinfrastruktur	för	
flexibel	kollektivtrafik	

 På	sikt	binda	samman	regionen	enligt	de	intentioner	som	låg	bakom	
IMIKASK‐projektet	

Några	tänkbara	aktiviteter/former	för	ett	blivande	”SK3”:	

- gemensam	kunskapsportal	på	internet	med	litteraturreferenser/bibliotek,	
fortbildningsmaterial	inkl	läromedel	som	kompendier	och	videoupptagningar	av	
föreläsningar	och	föredrag	bland	medverkande	institutioner,	men	även	externa	
sådana.	Chefen	för	MIT	i	USA	har	sagt	i	en	intervju	i	TIME	att	man	redan	lägger	ut	
sina	föreläsningar	på	nätet,	och	att	virtuella	undervisningsformer	kommer	att	bli	
allt	viktigare	för	att	hålla	nere	utbildningskostnaderna.	

Inom ramen för denna studie har vi därför väckt frågan om att upprätta ett liknande 
kompetenscenter för flextrafik med deltagare från de tre Skandinaviska länderna, 
företrädesvis inom KASK (med möjlig komplettering av Örestadsregionen) och med stöd 
av EU. Detta skulle kunna ske i form av en virtuell akademisk miljö, fysiskt förankrat till ett 
lärosäte som redan bedriver FoU (och möjligen även undervisning) om flextrafikområdet, 
och sedan knyta till ett antal institutioner i den samlade regionen som kompletterar med 
olika specialkompetenser. 
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- debattforum	på	internet	för	akademiker	och	praktiker	inom	branschen	
- workshops	och	seminarier	på	olika	ställen	i	regionen	efter	behov	och	

önskemål,	både	vad	gäller	den	strategiska	nivån	för	beslutsfattare	och	föe	
praktiker	på	den	operationella	nivån	

- bildande	av	nätverk	inom	fördjupningsområden,	på	nätet	och	med	fysiska	
träffar	ett	par	gånger	om	året.	Deltagarna	står	för	innehållet	med	egna	eller	
externa	föreläsare,	samt	erfarenhetsutbyte	i	mindre	tvärgrupper.	

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

Vidare samarbete inom EU och globalt 

Som	framgått	av	framställningen	ovan	har	en	del	av	de	mera	spektakulära	
flextrafiksystemen	växt	fram	inom	EU‐projekt	där	ungefär	hälften	av	utvecklings‐
resurserna	kommit	från	något	av	EU‐s	direktorat.	Belbus	i	Flandern	och	Flexlinjen	i	
Göteborg	var	i	grunden	teknikprojekt	(Telematikdirektoratet	i	Fjärde	Ramprogrammet)	
men	här	gjordes	även	grundläggande	forskning	om	användarbehov,	trafikkoncept	och	
inte	minst	metoder	för	uppföljning	och	utvärdering	som	ofta	saknas	i	liknande	andra	
projekt.	Förutsättningarna	för	nya	liknande	satsningar	inom	det	nya	Horisont	2020	
programmet	verkar	inte	lika	goda.		I	stället	bör	man	hitta	nya	samarbetskonstellationer	
inom	ramen	för	olika	regionala	EU‐program,	t	ex	KASK	som	nämnts	ovan.	Men	även	över	
hela	Nordsjö‐regionen	då	man	kan	få	med	Belgien,	Nederländerna	och	Storbritannien,	
alla	med	någotsånär	likartade	förutsättningar.	

Vid	expertseminariet	i	Köpenhamn	den	21	maj	2014	deltog	en	representant	för	UITP.	
Världsorganisationen	för	kollektivtrafik	har	länge	undvikit	att	ta	upp	frågan	om	
flextrafik	på	sin	agenda.	Nu	synes	det	finnas	vissa	öppningar	då	kommittén	för	regional	
kollektivtrafik	startat	en	ny	SMART	platform	som	troligen	kommer	att	ta	med	Demand	
Responsive	Transport	i	sitt	program.	Det	skulle	vara	en	klar	fördel	om	man	här	även	kan	
bilda	ett	forum	för	att	diskutera	metodik	för	och	även	genomföra	öppna	jämförelser	av	
olika	slags	flextrafik.	

Under	2013‐14	har	MobistikUtveckling	deltagit	i	förberedelser	för	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	nätverk	som	samverkade	för	att	arrangera	denna	konferens	borde	kunna	
användas	för	att	bilda	nya	konstellationer	både	för	EU	projekt	och	för	att	utökat	
samarbete	även	med	aktörer	i	Nordamerika.	Sedan	början	av	2015	pågår	redan	
förberedelser	för	en	ny	liknande	TRB‐sponsrad	konferens	i	Breckenridge,	Colorado,	26‐
28	september	2016.	
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6   Slutsatser och rekommendationer 
	

Detta	gäller	även	inställningen	hos	de	nationella	myndigheter	eller	intresse‐
organisationer	som	har	(eller	borde	känna)	ansvar	för	denna	sektor	och	forsknings‐
insatserna	uteblir	helt	eller	är	försumbara.	I	Sverige	utgör	FOU	och	demonstrationer							
<	0,1	%	av	omsättningen	i	sektorn.	Innovationstrycket	saknas	i	princip	helt,	vilket	är	
anmärkningsvärt	eftersom	vi	i	Sverige	hade	stort	fokus	på	dessa	frågor	för	25‐30	år	
sedan.		Då	investerade	företag	som	Volvo	och	Ericsson,	i	nära	samarbete	med	
kommuner	och	landsting	mer	än	100	manår	på	utveckling	och	implementering	av	nya	
system.	Med	modern	teknik	borde	det	vara	betydligt	mindre	kostnader	för	att	ta	fram	en	
adekvat	systemplattform	av	det	slag	som	bl	a	föreslagits	I	FOKAT‐projektet	och	som	kan	
bidra	till	att	förbättra	servicenivån	för	resenärerna,	samtidigt	som	man	förbättrar	
kostnadseffektiviteten	och	därmed	den	finansiella	uthålligheten	för	dessa	trafikformer.		

Till	synes	tar	många	för	givet	att	det	går	att	leva	med	otidsenliga	organisationsformer	
och	gammal	teknik	som	leder	till	onödigt	höga	kostnader	både	för	själva	trafikdriften,	
och	för	administration	och	andra	omkostnader.	Det	finns	inget	som	garanterar	att	vi	i	
Sverige	kan	fortsätta	nuvarande	prioriteringar	av	offentliga	resurser,	som	periodvis	
eller	permanent	kan	komma	att	bli	klart	begränsade	när	det	går	allt	färre	sysselsatta	per	
pensionär	(eller	per	person	med	någon	form	av	utanförskap).	

Danskarna	har	tagit	fasta	på	de	svenska	erfarenheterna	med	en	basteknik	från	1980/90‐
talet	och	vidareutvecklat	denna,	till	synes	så	långt	möjligt	utan	en	full	integration	med	
den	nya	teknik	som	utvecklas	nya	aktörer	inom	taxibranschen	och/eller	bilindustrins	
satsningar	på	självkörande	taxibilar.	Framför	allt	har	man	skapat	en	organisations‐
modell	och	ett	kompetenscenter	som	saknar	motstycke	i	resten	av	världen.		

Man	har	visat	att	det	går	att	komma	långt	genom	ett	gott	samarbete	över	länsgränserna	
men	är	även	vakna	för	ett	mera	internationellt	samarbete.	Den	”Danska	Modellen”	är	
mycket	lovande	genom	stordriftsfördelar	på	systemsidan	och	en	samlad	spets‐
kompetens	på	ett	ställe	i	stället	för	den	utspädning	som	sker	när	varje	region	skall	ha	en	
egen	kompetens	för	alla	delar	av	flextrafiken.	

Analysen ovan visar att det fortfarande är mycket lite strategiskt fokus på öppen och 
integrerad flextrafik i Sverige, men även hos de flesta av världens stora kollektivtrafik‐
huvudmän.  Antalet flexresor är marginellt (1‐2 % av alla kollektivtrafikresor) och det 
faktum att flextrafiken på många håll i Nordamerika (och även i några få länder i Europa) 
drar 15‐25 % av all skattesubvention för kollektivtrafik synes spela mindre roll. 

Ett rimligt mål kan vara att staten och branschen avsätter 0,2‐0,3 % av omsättningen (20‐
30 Mkr vardera årligen) till gemensam kompetens och systemutveckling. Därvid bör man 
utreda om det är möjligt och lämpligt 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 leverantörer kan förhålla sig till och 
bidra med dellösningar. Trafikverket, Vinnova och SKL kan vara huvudaktörer för att driva 
en sådan utveckling i samarbete med progressiva kollektivtrafikmyndigheter eller utövare.   
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Under	de	senaste	åren	har	man	i	Danmark	(liksom	i	Sverige)	ifrågasatt	om	det	går	att	
åstadkomma	den	önskade	samordningen	och	effektiviseringen	av	olika	regionala	och	
kommunala	persontransporttjänster	på	frivillig	väg	eller	om	lagstiftning	är	nödvändig.			
I	bilaga	1	diskuteras	mera	utförligt	vad	vi	kan	lära	av	Danmark.	Det	följande	är	ett	försök	
till	sammanfattning:	

	

Den	genomgång	som	gjorts	av	den	storskaliga	flextrafiken	runt	om	i	världen	visar	inte	
på	några	fundamentala	genombrott	för	trafikeringskoncept,	organisation,	tekniska	
system	eller	fordon,	jämfört	med	90‐talets	relativt	stora	satsningar.	Ändå	kan	man	våga	
sig	på	att	vara	försiktigt	optimistisk	när	det	gäller	de	enstaka	”fickor”	där	det	faktiskt	
hänt	ganska	mycket	de	senaste	15	åren	–	vilket	avspeglas	av	längden	och	riktningen	av	
de	röda	pilarna	i	den	internationella	”kartan”	över	flextrafik.		

	
I	Nordamerika,	där	man	bara	undantagsvis	finner	städer	med	en	acceptabel	
kollektivtrafik	och	där	bilen	fortfarande	är	helt	dominerande	färdsätt	även	för	äldre	
personer,	har	behovet	av	färdtjänst	ökat	under	det	senaste	decenniet	och	kommer	att	
fortsätta	öka	när	frivilliginsatserna	successivt	avtar.	Koordinering	och	integrering	av	
olika	flextrafikformer	och	med	linjetrafiken	imponerar	dock	inte,	med	vissa	få	undantag.	

En	annan	viktig,	om	dock	långsamt	framträdande,	trend	är	att	vi	går	mot	öppen	och	
integrerad	flextrafik.	I	Europa	finns	enstaka	intressanta	tillämpningar	med	sådan	trafik	i	
relativt	stor	skala.	I	Danmark	har	man	lyckats	väl	med	att	koordinera	olika	
flextrafiktjänster,	antingen	genom	samåkning	i	fordonen	eller	genom	att	länka	
uppdragen	i	systemet	så	att	tomkörningarna	minskas.	Den	öppna	trafikformen	(Flextur)	
för	kompletteringstrafik	på	landsbygden	har	i	stor	utsträckning	använts	för	att	ersätta	
dåligt	utnyttjade	busslinjer.		Resandet	med	Flextur	ökar	därför	år	efter	år.		

Motsvarande	trafikform	i	Nederländerna	heter	RegioTaxi	och	finns	i	större	delen	av	
detta	land	med	något	varierande	regelverk	och	taxa,	och	är	liksom	i	Danmark	helt	
integrerad	med	färdtjänsten.	Den	som	har	legitimation	får	åka	till	vanlig	busstaxa	medan	
“öppna”	resenärer	betalar	något	mera,	ofta	bortåt	hälften	av	en	motsvarande	exklusiv	
taxiresa.		

Den globala trenden med ökad tillgänglighet i den allmänna linjetrafiken har i många 
länder (bl a Sverige) klart minskat behovet och volymen av den särskilda kollektivtrafiken. 
På andra ställen har denna trend fördröjt en satsning som borde kommit för länge sen om 
man prioriterat dessa målgrupper.   

Om man vill öka takten för samordning av flextrafiken måste man främst se till att skapa 
kunskap och förtroende för mera regionala lösningar. Samtidigt måste man öka 
medvetandegraden och incitamenten för de kommunala beslutsfattarna genom större 
transparens, öppna jämförelser och goda exempel. Deloitte’s rapport och resultatet av de 
förhandlingar som förevarit mellan regeringen och kommunförbundet i Danmark tyder på 
att det går att utveckla fungerande modeller för en mera ”frivillig” ökning av 
samordningen, framför allt genom att skapa en tydlig struktur för uppföljning och 
jämförelser av standardiserade nyckeltal (genom KL). En modernare lagstiftning bör dock 
gå hand i hand eller följa efter andra viktiga insatser. 
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I	Bryssel	finns	sedan	några	år	subventionerad	taxisamåkning	(COLLECTO)	under	
kvällar/nätter	som	alternativ	eller	komplement	till	nattrafik.	Dessutom	finns	det	största	
öppna	flextrafiksystemet	i	världen	(Belbus)	i	Flandern	som	är	en	del	av	Belgien.	Här	
synes	finnas	goda	möjligheter	att	bättre	integrera	detta	såväl	med	den	särskilda	
kollektivtrafiken,	som	ännu	är	ganska	begränsad	i	flertalet	länder	inklusive	Belgien,	
samt	med	den	linjebundna	kollektivtrafiken	som	drivs	av	samma	företag,	De	Lijn.	Man	
håller	på	att	installera	en	ny	systemplattform	för	bättre	funktionalitet	i	detta	avseende.	

Liknande	utveckling	av	ett	”sömlöst”	resande	med	olika	trafikformer	(Hela	resan	
konceptet)	pågår	nu	framför	allt	i	Danmark	och	SUTI‐standarden,	som	framtagits	i	
Sverige,	har	goda	förutsättningar	att	även	kunna	breda	ut	sig	internationellt.	För	att	nå	
synergieffekter,	öka	utvecklingstakten	och	få	ner	kostnaderna	behövs	en	internationell	
samverkan	(globalisering)	som	liknar	den	som	skett	inom	de	flesta	andra	sektorer	i	
samhället.	En	ökad	svensk	närvaro	på	internationella	konferenser	och	seminarier	samt	
mera	studiebesök	till	intressanta	tillämpningar	både	av	politiker	och	tjänstemän	skulle	
bidra	till	en	sådan	utveckling.	

Med	denna	satsning	som	grund	kan	man	sedan	formulera	en	gemensam	begreppsvärld,	
standards	och	gränssnitt	mellan	olika	systemdelar	inom	flextrafiken,	men	även	mot	den	
vanliga	linjetrafiken	och	inte	minst	mot	användarna.	Hur	skall	riktigt	gamla	och	
funktionshindrade	kunna	använda	modern	teknik	(telefonappar	mm)	på	ett	rimligt	sätt?		

Ovan	föreslagna	satsningar	bör	påbörjas	internt	inom	landet,	men	kan	med	fördel	få	
kompetensförstärkning	genom	att	bilda	ett	Skandinaviskt	akademiskt	kompetens‐
centrum	av	liknande	typ	som	K2	i	Lund.	Detta	skulle	vara	en	viktig	kugge	för	att	flytta	
fram	positionerna.	Varför	inte	ett	SK3	för	KASK‐ÖS	regionen	med	huvudsäte	vid	
Aalborgs	Universitet,	men	med	en	virtuell	organisation	så	att	flertalet	relevanta	
lärosäten	och	forskningsinstitut	i	Skandinavien	kan	medverka	löpande.	Möjligen	skulle	
ett	sådant	samarbete	kunna	ske	på	initiativ	av	Nordiska	Ministerrådet.	

En	viktig	del	i	ett	sådant	nordiskt	samarbete	skulle	vara	att	utforma	och	implementera	
gemensam	metodik	för	bench‐marking	(öppna	jämförelser)	av	flextrafiken.		För	att	
kunna	testa	olika	trafikeringsstrategier	och	optimeringsalgoritmer	bör	man	dessutom	
överväga	att	gemensamt	införskaffa	och	driftsätta	den	test‐bänk	som	togs	fram	i	
samband	med	upphandling	av	ett	färdtjänstsystem	i	Helsingfors	omkring	2005.		

En	annan	prioriterad	FOU	verksamhet	bör	vara	att	utreda	och	påverka	den	gränsyta	
som	nu	håller	på	att	uppstå	mellan	den	globala,	teknikstyrda	utvecklingen	av	
taxibranschen,	med	nya	dominerande	persontransporttjänster	av	typ	Uber,	Lyft	och	Didi	
och	den	konventionella	bilbranschen	som	siktar	på	autonoma	(taxi)fordon	inom	några	
få	år.			 	

Hur samhällets behov av mobilitetstjänster skall kunna säkras och utformas i denna nya 
värld är en nyckelfråga om vi skall kunna bibehålla den mobilitet för svaga grupper som 
hittills varit en viktig del i den svenska välståndspolitiken. Detta kompliceras även av att vi 
går mot Mobility as a Service, med en ökad integration av olika typer av transport‐ 
tjänster, och där 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” för ekonomiskt hållbar flextrafik  

Danmark	har	på	senare	år	klivit	fram	som	ett	föregångsland	när	det	gäller	strategisk	
planering	och	koordinerat	genomförande	av	olika	former	av	flexttrafik.	Nedanstående	
beskrivning	bygger	på	tidigare	uppföljningar	av	utvecklingen	i	Danmark	men	
informationen	har	till	stora	delar	kompletterats	med	två	nya	utredningar	om	
flextrafiken	som	utförts	av	konsultföretaget	Deloitte	på	uppdrag	av	Finansministeriet	
och	som	redovisas	med	två	omfattande	rapporter:	

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

Dessutom	på	en	omfattande	flextrafikplan	som	utförts	av	Nordjyllands	Trafikselskap,	
2013	(5)		och	på	föredrag	i	olika	sammanhang	av	representanter	för	FlexDanmark	och	i	
förekommande	fall	även	de	regionala	trafikhuvudmännen.		För	den	intresserade	
rekommenderas	ett	noggrannare	studium	av	dessa	källor.	

D1  Demografi 

Danmark	är	ett	relativt	tätbefolkat	land	med	5,6	miljoner	invånare	på	en	yta	av	43	100	
kvkm	–	dvs	ungefär	så	stort	som	Småland	eller	Nederländerna.	Den	genomsnittliga	
befolkningstätheten	är	130	inv/kvkm,	dvs	vilket	väl	motsvarar	genomsnittet	för	de	tre	
befolkningsmässigt	största	länen/regionerna	i	Sverige	(Stockholm,	VGR	och	Skåne)	som	
tillsammans		har	drygt	fem	miljoner	invånare	på	en	yta	något	mindre	än	Danmark.	Även	
det	sammanlagda	antalet	kommuner	i	dessa	tre	län/regioner	är	ungefär	detsamma	som	i	
hela	Danmark.		

D2  Institutionella förutsättningar och regelverk 

Danmark	är	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	invånare	på	en	genomsnittlig	yta	av	440	kvkm.	
Lagstiftningen	och	huvudmannaskapet	för	flextrafiken	i	Danmark	är	mycket	komplex	
med	ett	flertal	ansvariga	aktörer	på	olika	nivåer.	Sektorsansvarsprincipen	innebär	att	
varje	sektor/verksamhet	ansvar	för	och	finansierar	även	de	kringtjänster	som	stöder	
kärnverksamheten,	d	v	s	även	transporttjänsterna.	Kommuner	och	regioner	har	
lagstadgade	förpliktelser	att	tillhandahålla	olika	tjänster	med	utbud	av	särskild	
kollektivtrafik	till	medborgarna.	I	viss	mån	liknar	dessa	förpliktelser	de	svenska	
förhållandena	även	om	det	finns	vissa	större	skillnader.	Som	exempel	körs	det	sjukresor	
i	både	regional	och	kommunal	regi	eftersom	sjukvården	är	mera	uppdelad	och	det	finns	
en	större	flora	av	kommunala	trafiktjänster	än	i	Sverige.		Den	lagstadgade	färdtjänsten	
är	lika	i	hela	landet	och	ger	inte	tillnärmelsevis	lika	generöst	utbud	som	normal	svensk	
färdtjänst.	I	Danmark	får	man	104	enkelresor	om	året,	d	v	s	i	snitt	en	t	o	r	i	veckan	för	
fritidsändamål.	Därtill	kommer	ytterligare	utbud	enligt	ett	otal	andra	förordningar.		
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En	viktig	skillnad	mellan	Danmark	och	Sverige	är	att	man	i	Danmark	inte	har	kommunal	
beskattning	för	denna	typ	av	verksamheter	utan	det	sker	varje	år	förhandlingar	mellan	
Finansministeriet	och	Kommunernas	Landsforbund	(www.kl.dk)	om	hur	finansieringen	
av	lokala	verksamheter	skall	ske.	Därmed	finns	det	ett	stort	intresse	centralt	för	att	se	
till	att	man	får	ut	så	mycket	som	möjligt	för	de	skattepengar	som	fördelas	nedåt.												
KL	är	en	intresse‐	och	medlemsorganisation	för	landets	98	kommuner.		Kommuner	och	
regioner	(respektive	myndigheter)	kan	ingå	frivilliga	avtal	med	trafikhuvudmännen	om	
att	dessa	skall	överta	dessa	uppgifter,	helt	eller	delvis.		I	detta	avseende	är	bilden	mycket	
skiftande	mellan	regionerna,	vilket	framför	allt	beror	på	hur	länge	man	deltagit	i	det	
nationella	samarbetet	kring	FlexDanmark,	som	närmare	beskrives	nedan.		Längst	har	
man	kommit	på	Nordjylland	där	NT	2014	hanterade	över	80	%	av	all	flextrafik	i	
regionen	medan	genomsnittet	för	hela	landet	ligger	på	ca	en	fjärdedel.				

Sammantaget	är	den	danska	lagstiftningen	på	området	betydligt	mera	komplex	än	den	
motsvarande	i	Sverige	och	Deloitte	menar	att	det	finns	en	stor	potential	för	regel‐
förenklingar	i	Danmark.	Man	anser	att	en	sådan	förenkling	bör	sätta	transportuppgifter‐	
na	i	centrum	och	samtidigt	främja	en	bättre	organisation	och	styrning	i	kommunerna.	

 D3  Framväxten av en nationell modell – från 90‐tal till nuläge 

Under	det	senaste	10‐15	åren	har	man	i	Danmark	kommit	långt	på	vägen	för	att	lösa	
samordning	av	samhällsbetalda	resor	och	även	integrera	olika	former	av	särskild	och	
allmän/öppen	flextrafik.		Den	strukturmodell	för	organisation	av	flextrafiken,	och	för	ett	
långtgående	samarbete	mellan	länsbolagen,	som	successivt	vuxit	fram	i	Danmark	sedan	
millennieskiftet,	saknar	motstycke	i	resten	av	världen.	FlexDanmark	är	idag	en	nationell,	
samhällsägd	serviceorganisation	med	en	gemensam	IKT‐infrastruktur	och	ett	avancerat	
kompetenscentrum	för	anropsstyrd	trafik,	se	www.flexdanmark.dk	.			
	
Utvecklingen	av	den	danska	modellen	har	skett	gradvis	och	har	haft	två	utgångspunkter.														
Under	mitten	av	1990‐talet	tillskapades	HandyBAT,	en	öppen	och	integrerad	flextrafik	i	
liten	skala	på	ön	Bornholm,	ca	45	000	inv.	Det	var	ett	samarbete	mellan	Bornholms	Amt,	
de	fem	kommunerna	samt	privata	aktörer	(Falck	och	taxiföretagen	på	ön).			
Alla	samhällsbetalda	resor	integrerades	i	HandyBAT	genom	användning	av	en	
gemensam	samordnings‐	och	beställningscentral	i	Falck’s	regi.	Samtidigt	öppnade	man	
upp	denna	trafik	för	andra	användare	med	en	differentierad	taxa.	Förutom	
funktionshinder	beaktades	även	om	man	var	pensionär	med	minst	1,5	km	till	vanlig	
busslinje	eller	tillhörde	”allmänheten”	och	bodde	minst	3	km	från	en	linje.		
Trafiktjänsten	var	tillgänglig	kl	06‐23	och	bokning	skulle	ske	senast	en	timme	före	
önskad	avresa.	Vid	bokning	till	önskad	frammetid	krävdes	dock	två	timmars	förbokning.			
Det	differentierade	taxesystemet	var	vid	denna	tid	en	innovation	liksom	att	integrera	
den	särskilda	kollektivtrafiken	med	allmän	trafik.	En	annan	innovation	var	en	princip	
med	back‐office	betalning	för	resorna.	Kunderna	fick	ett	inbetalningskort	för	att	lägga	in	
en	förskottsbetalning	på	ett	”resekonto”	och	sedan	drogs	egenavgifterna	efterhand	från	
detta	konto.	När	saldot	var	nere	på	50	kr	skickades	ett	nytt	inbetalningskort.	Vi	kan	
inom	parentes	nämna	att	Färdtjänsten	i	Göteborg	först	under	2013	införde	sådan	
kontantlös	hantering	(först	i	Sverige?)		
	
Något	senare,	1998,	började	man	i	Västsjälland	diskutera	hur	kollektivtrafikutbudet	
borde	utformas	i	glest	befolkade	delar	av	länet.	Inspirerade	av	HandyBAT	drog	
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Vestsjällands	Trafikselskab	år	2000	igång	ett	försök	i	Bjergstedt	kommun	under	
namnet	VestTur.	Detta	permanentades	för	sex	kommuner	med	sammanlagt	55	000	
invånare	runt	staden	Kalundborg	under	2001.		VestTur	var	en	öppen	anropsstyrd	trafik	
som	fungerade	ungefär	som	färdtjänsten	i	många	svenska	kommuner	med	tillägget	att	
den	är	öppen	för	allmänheten	och	integrerad	med	andra	samhällsbetalda	resor	
(sjukresor	mm).		Liksom	på	Bornholm	tillämpades	en	differentierad	taxa	så	att	
färdtjänstberättigade	betalade	motsvarande	en	lokal	busstaxa	medan	allmänheten	
betalade	ungefär	hälften	av	en	motsvarande	exklusiv	taxiresa.	Trafiktjänsten	utfördes	på	
entreprenad	av	vanliga	taxibilar	eller	handikappanpassade	minibussar	(för	rullstolar).	
	
Den	andra	viktiga	utgångspunkten	för	FlexDanmarks	framväxt	var	när	man	började	på	
allvar	att	introducera	anropsstyrd	trafik	i	en	helt	annan	del	av	landet	i	mitten	av	90‐
talet.	Nordjyllands	Trafikselskab	(NT)	noterade	försöken	på	Bornholm	men	reste	
också	över	till	Västsverige	och	tittade	på	utvecklingen	av	den	anropsstyrda	trafiken	där.		
Borås	var	först	ut	med	att	pröva	den	nya	Volvo‐utvecklade	tekniken	för	bokning,	
planering	och	ledning	av	anropsstyrd	trafik	redan	1985	och	därefter	följde	Göteborgs	
Stad	1993	och	senare	även	Halland.			Efter	en	provinstallation	av	PLANET‐systemet	i	
Aalborg	1997	byggde	man	successivt	upp	en	organisation	och	en	IKT‐	infrastruktur	som	
ursprungligen	hanterade	färdtjänstresor,	men	efterhand	även	annan	särskild	flextrafik	
och	även	olika	former	av	kompletteringstrafik	(Teletaxa,	Flextur	mm)	
	
Vid	millennieskiftet	ingick	NT	ett	samarbetsavtal	med	Västsjälland,	som	därvid	fick	
tillgång	till	en	fungerande	teknikplattform	för	sin	utveckling	av	VestTur	och	andra	
(samhällsbetalda)	anropsstyrda	resor.	Samordningscentralen	förblev	i	NT´s	regi	i	
Aalborg,	men	Vestsjällands	Trafikselskab	hade	en	egen	beställningscentral	som	
kopplades	till	PLANET‐systemet	i	Aalborg.	Under	kvällar	och	helger	tog	NT’s	central	
över	helt.	Utvecklingen	var	långt	ifrån	problemfri.		Framför	allt	på	Vestsjälland	kom	man	
snart	i	konflikt	med	taxinäringen	som	bojkottade	VestTur	och	bedrev	kampanjer	mot	
den	nya	ordningen.	Detta	förvärrades,	när	trafiken	utvidgades	från	begränsade	försök	
till	att	man	tog	över	all	färdtjänst	i	de	båda	länen.	Det	kommunala	”taximonopolet”	var	
hotat.	Genom	att	man	så	småningom	började	integrera	även	sjukresor	och	andra	
trafiktjänster	som	traditionellt	inte	tillhört	taxinäringen	har	denna	blivit	något	mera	
positiv.	Men	det	förekommer	en	hel	del	gnissel	på	olika	håll	fortfarande.	
	
2004	utvecklades	samarbetet	mellan	de	båda	danska	länen	till	att	även	innefatta	
Midttrafik	på	mellersta	Jylland.	Man	skapade	en	gemensam	organisation	(BEKTRA)	som	
från	början	formellt	tillhörde	NT,	men	fungerade	närmast	som	ett	funktionellt	
kommunförbund	i	Sverige,	med	en	gemensam	tjänstemannastyrelse.	Efterhand	som	
BEKTRA	visade	på	goda	resultat	har	alla	de	danska	regionala	kollektivtrafik‐
huvudmännen	(utom	på	Bornholm)	kommit	att	ansluta	sig	till	detta	samarbete.	
Samtidigt	får	man	tillgång	till	det	kvalificerade	kompetenscenter	som	driver	denna	
verksamhet	och	flextrafikens	utveckling,	i	samarbete	med	de	olika	medverkande	
regionala	trafikhuvudmännen.		Efter	kommunreformen	2007	har	man	numera	bara	en	
sådan	huvudman	på	hela	Själland	(Movia),	tre	på	Jylland	och	en	på	Fyn.		
Under	2012	ombildades	BEKTRA	till	FlexDanmark	och	flyttade	ut	ur	NT’s	lokaler	till	
egna	lokaler	i	Aalborg	.		
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Nedanstående	bild	kan	fungera	som	en	grov	beskrivning	av	hur	samarbetet	är	upplagt	
och	hur	ansvaret	för	olika	frågor	och	funktioner	är	fördelat.	
	

	
	

Rent	praktiskt	kan	man	se	hela	Jylland	som	ett	flextrafiksystem	där	resor	automatiskt	
kan	samordnas	och	resurserna	samutnyttjas	mellan	de	olika	ingående	intressenterna.	
Dessa	är	i	första	hand	de	trafikhuvudmän	som	”äger”	FlexDanmark	och	ingår	i	den	
tjänstemannastyrelse	som	tar	de	strategiska	besluten	om	den	fortsatta	utvecklingen.				
På	samma	sätt	är	Själland	(och	Fyn)	ett	annat	trafiksystem.	Flextrafiken	i	Själlands‐
regionen	hanteras	numera	i	sin	helhet	av	Movia,	som	är	huvudman	för	all	kollektivtrafik	
i	regionen.	För	de	rikstäckande	flexresor	som	hanteras	av	FlexDanmark	och	som	sker	
mellan	dessa	”trafiksystem”	krävs	idag	en	manuell	hantering.	För	övrigt	är	driften	högt	
automatiserad	och	man	arbetar	fortsatt	på	att	minska	den	manuella	hanteringen	av	t	ex	
bokningar.		

Mobistik 
               UTVECKLING 

© YWK 2014 
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Sydtrafik 

 Movia 
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•  Geografisk information, körtider 

•  Trafik- och IKT-utveckling 
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Transportörer 
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Ägare 

FlexDanmark är en samarbetsorganisation för trafikhuvudmännen i Danmark. Man 
utvecklar och handhar en teknologisk plattform för beställning, planering och trafikledning i 
vad som kan beskrivas som ett avancerat ”datamoln”.  FlexDanmark svarar för upphandling 
och vidareutveckling av det gemensamma IKT‐systemet, och kallas ibland även 
nätverksbyggare.  Man har därför ett kompetenscenter med specialister som är väl skickade 
att hantera en sådan komplicerad verksamhet och ge förstklassig rådgivning till 
huvudmännen. Formellt är man ett FMBA – ”en förening mellan offentliga parter” och i 
styrelsen sitter VD från samtliga ägarorganisationer och FlexDanmark.  
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Den	struktur	som	beskrivs	ovan	är	på	samma	gång	både	starkt	centraliserad	och	mycket	
decentraliserad	såtillvida	att	olika	organisationer	kan	välja	att	ha	egna	lokala	
beställningscentraler,	och	inom	vissa	givna	normer	ha	egna	regelverk	och	erbjuda	olika	
servicenivåer	till	resenärerna.		På	kvällar	och	vid	overflow	kan	de	lokala	
beställningscentralerna	(om	man	så	önskar)	vidarekopplas	till	FlexDanmark’s	
beställningscentral	i	Aalborg.		Sjukresorna	hanteras	vanligen	genom	att	olika	vårdgivare	
är	direktuppkopplade	både	till	tillståndsgivning	(”kundregistret”)	och	till	
beställningsfunktionen	via	internet.	Detta	kan	även	gälla	olika	kommunala	
tillämpningar,	där	t	ex	Aalborgs	kommun	har	ett	eget	”kjörekontor”.		

FlexDanmark	gör	en	avräkning	av	de	fördelande	kostnaderna	efter	en	gemensamt	
beslutad	modell	och	fakturerar	respektive	vårdgivare	inom	sjukvården,	kommuner	och	
andra	s	k	betalare	som	ingår	i	den	samordnade	trafiken.	I	avräkningsmodellen	ingår	
även	att	genom	s	k	omvänd	fakturering	se	till	att	varje	entreprenör	får	den	betalning	för	
transporttjänsterna	som	den	är	berättigad	till	enligt	de	avtal	som	tecknats.	

FlexDanmark	har	länge	varit	under	stark	utveckling.	Under	2013	hade	man	ca	120	
anställda	och	en	budget	på	60	miljoner	Dkr	medan	man	hanterade	flextrafikresor	för	i	
runda	tal	en	miljard	Dkr.	Figuren	nedan	visar	utvecklingstakten,	den	successiva	
anslutningen	av	kommuner	och	regioner.		

	

									 							
	

															 	
				Den	samordnade	flextrafikens	successiva	utbyggnad	i	Danmark.					Källa:	FlexDanmark					
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I	nedanstående	diagram	redovisas	hur	volymen	av	hanterade	resor	i	BEKTRA/	
FlexDanmark	har	ökat	över	tiden	för	att	på	senare	år	ha	stabiliserat	sig	kring	en	halv	
miljon	per	månad	eller	6	miljoner	per	år.	

	
Resandeutveckling	för	BEKTRA/FlexDanmark		(antal	hanterade	resor/månad).																												
Källa:	FlexDanmark																													

D4  Strategisk utredning och planering på nationell nivå  (Deloitte‐studierna)  

Centrala	myndigheter	och	intresseorganisationer	i	Danmark	har	de	senaste	åren	insett	
flextrafikens	stora	betydelse	för	att	alla	grupper	i	samhället	skall	ha	en	fungerande	
mobilitet	och	kunna	vara	delaktiga	i	samhället.	Samtidigt	har	man	insett	att	den	totala	
kostnaden	för	sådan	mobilitet	är	mycket	stor	och	ökande	med	en	åldrande	befolkning.	
Därav	följer	att	man	har	gjort	omfattande	studier	av	flextrafiken	under	åren	2010‐13.		

Den	mest	omfattande	analysen	har	gjorts	av	Deloitte	Consulting	på	uppdrag	av	
Finansministeriet	som	finansierat	två	mycket	påkostade	studier	av	flextrafikens	
omfattning,	nuvarande	organisation	och	genomförande	samt	lagt	fram	förslag	till	hur	
man	skall	kunna	bli	ännu	mer	effektiv	och	hålla	nere	kostnaderna	på	en	acceptabel	nivå.	
Detta	arbete	har	skett	i	nära	samarbete	med	Kommunernas	Landsförbund	(KL).	Efter	en	
omfattande	enkät‐	och	intervjuundersökning	med	samtliga	regioner	och	med	ett	
stickprov	av	kommunerna	har	man	bedömt	att	de	direkta	kostnaderna	(upphandlad	
trafik)	för	samhället/skattebetalarna	ligger	på	ca	fyra	miljarder	Dkr/år.		Därtill	kommer	
samhällets	egen	administration	och	hantering	av	verksamheten	på	ca	300	MDkr/år.									
I	tabellen	nedan	framgår	en	ungefärlig	fördelning:	

‐ Regionala	sittande	patientransporter	 	 709	MDkr	
‐ Kommunala	sjukresor	 	 	 126	
‐ Rehabresor	 	 	 	 		99	
‐ Individuell	handikapptransport	(färdtjänst)	 	 221	
‐ Skolskjuts	 	 	 	 435	
‐ Särskoleresor	 	 	 	 921	
‐ Spec	undervisning	för	vuxna	 	 	 		55	
‐ Omsorgsresor	för	funktionshindrade	 	 345	
‐ Omsorgsresor	utsatta	barn/ungdomar	 	 			65	
‐ Varaktig	funktionsnedsättning	 	 	 			84	
‐ Daglig	verksamhet	(äldre)	 	 	 301 
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Individuell	handicap‐körsel.		”Lagen	om	trafikselskaber”	föreskriver	att	det	är	de	
regionala	trafikhuvudmännen	som	har	ansvaret	för	en	partiell	och	nationellt	reglerad	
färdtjänst	för	fritidsresor	–	max	104	enkelresor/år.	Huvudmännen	skall	tillgodose	
trafikutbud,	bokningstjänster	och	trafikens	utförande,	dock	ej	tillståndsgivningen	som	
sker	lokalt	till	funktionshindrade	som	inte	kan	använda	vanlig	kollektivtrafik.		Taxan	får	
inte	vara	väsentligt	högre	än	för	vanlig	kollektivtrafik.	Fyra	av	de	sex	huvudmännen	tar	
ut	en	fast	årsavgift	(300‐455	Dkr).	Dessutom	gäller	generellt	en	framkörningsavgift	på	
24‐29	Dkr	och	en	rörlig	del	som	varierar	mellan	2,40	och	3,00	Dkr/km	2013.	

Regionala	sjukresor	regleras	i	”Sundhetslagen”.		Det	är	sjukvårdspersonal	i	respektive	
region	som	ger	tillstånd	till	och	beställer	dessa	sjukresor,	vanligen	via	en	
internetbaserad	bokningsmodul	på	varje	sjukhus.	

Kommunal	helt	anropsstyrd	(variabel)	flextrafik	innefattar	ett	antal	
transporttjänster	enligt	flera	lagrum.	Hit	hör	kommunala	sjukresor	till	läkare	och	
specialist	när	patienten	inte	kan	använda	vanlig	kollektivtrafik,	men	även	
rehabiliteringsresor.	

Kommunal	regelbunden	(rutebaserad)	flextrafik.	I	denna	kategori	ingår	alla	
samhällsbetalda	resor	som	i	stort	sett	sker	efter	ett	fast	veckoschema	–	men	som	
använder	(eller	kan	använda)	samma	fordonsresurser	som	den	helt	anropsstyrda	
trafiken.	En	integrering	av	denna	trafik	innebär	att	man	kan	minska	tomkörningen	
mellan	uppdrag	i	olika	sorters	trafik	–	även	om	man	inte	alltid	kan	samordna	resorna	vid	
varje	enskilt	tillfälle.	Det	finns	även	ett	element	av	anropsstyrning	när	en	resenär	skall	
ringa	in	och	avboka	en	schemalagd	resa.	Vissa	av	dessa	transporttjänster	kräver	även	en	
hög	grad	av	förarkontinuitet	(t	ex	särskoleresor)	vilket	försvårar	en	fullständig	
samordning.	Andra	exempel	på	regelbunden	flextrafik	är	omsorgsresor	till	daglig	
verksamhet	(ibland	även	kvällstid)	och	skolskjuts	för	elever	som	bor	så	att	de	inte	kan	
använda	vanlig	kollektivtrafik.	Skolskjuts	med	större	skolbussar	är	dock	inte	flextrafik.	

Flextur	är	öppen	flextrafik	som	fungerar	som	kommunal	yttäckande	kompletterings‐
trafik	(dörr‐till‐dörr)	på	landsbygden	och	som	är	samordnad	med	ett	flertal	av	de	övriga	
variabla	flextrafiktjänsterna.	Flextur	är	numera	den	vanligast	förekommande	formen	av	
kompletteringstrafik	i	Danmark	efterhand	som	den	kommit	att	ersätta	tidigare	former	
av	Teletaxa.	Trafikformen	är	anropsstyrd	områdestrafik	och	fungerar	på	samma	sätt	
som	färdtjänsten.	Flextur	användes	ofta	av	legitimerade	användare	som	överskridit	sin	
resbudget	på	104	enkelresor	om	året	för	färdtjänst.	Regelverk	och	servicenivå	för	
Flextur	bestäms	av	respektive	kommun,	inom	vissa	standardiserade	normer	för	att	
underlätta	den	systemmässiga	hanteringen.	Framför	allt	varierar	taxan	(som	generellt	
ligger	ungefär	på	hälften	av	en	motsvarande	individuell	taxiresa)	mellan	kommunerna	
men	även	förbeställningskrav	(1‐2	timmar	före	önskad	avresa)	och	väntetid	(15‐20	min	
efter	avtalad	hämtningstid).	

Eftersom	nästan	alla	regionala	sjukresor	redan	körs	som	flextrafik	genom	trafikhuvud‐
männen	utgjorde	dessa	resor	nära	hälften	av	FlexDanmarks	omsättning	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	%							Källa:	FlexDanmark	

Den	förväntade	ökningen	av	integrerad	och	samordnad	flextrafik	i	Danmark	kommer	att	
ske	genom	att	allt	fler	kommunala	anropsstyrda	och	regelbundna	flexresor	kommer	att	
överföras	till	att	utföras	i	Flextrafiken,	d	v	s	i	de	regionala	trafikhuvudmännens	regi.		
Dessutom	fortsätter	man	att	koncentrera	de	lokala	busslinjenäten	på	landsbygden	och	
ersätta	dessa	med	Flextur,	som	snart	finns	i	hela	landet	och	med	tydligt	ökande	volym.	

D5   Vägar för största möjliga samordning ‐ Frivillighet eller styrning? 

Efter	att	ha	konstaterat	en	stor	potential	för	ytterligare	rationalisering	av	flextrafiken	
(ca	25	%)	presenterar	Deloitte	tre	lösningsmodeller	för	hur	samhället	kan	agera:	

– Kundmodell	som	bygger	på	att	kommunerna	fortsatt	frivilligt	kan	välja	om	man	vill	
lägga	över	verksamheten	till	de	regionala	trafikhuvudmännen	

– Avtalsmodell	som	bygger	på	att	regeringen	och	KL	avtalar	om	principer,	mål	och	
konkreta	initiativ	som	kan	leda	till	realisering	av	effektiviseringsvinsterna	

– Koordinerad	modell	med	tvingande	lagstiftning	om	en	överföring	av	de	kommunala	
flextrafikuppgifterna	till	huvudmännen.	

Den	första	modellen,	0‐alternativet,	bedöms	ge	den	minsta	rationaliseringseffekten	med	
en	måttlig	tillväxt	av	samordnade	flextrafikresor	eftersom	den	i	huvudsak	beror	på	
kommunernas	incitament	och	trafikhuvudmännens	kapacitet	och	erbjudanden.	Deloitte	
beräknar	att	andelen	samordnade	kommunala	resor	då	kommer	att	öka	från	23	till	33	%	
under	perioden	2014‐17.	

Ett	scenario	som	bygger	på	den	koordinerade	modellen	för	både	variabel	och	”fast”	
flextrafik	ger	bäst	förutsättningar	för	att	realisera	en	besparingspotential	på	430	
MDkr/år	och	även	leder	till	snabbare	resultat	än	de	andra	modellerna.	Detta	förutsätter	
en	lagstiftning	om	att	ansvaret	för	upphandlingarna	av	alla	flextrafiktjänster	överförs	till	
den	regionala	huvudmannen	i	takt	med	att	nuvarande	avtal	löper	ut.	Dessutom	att	
ansvaret	för	trafikdriften	för	de	helt	variabla	flextrafiktjänsterna	övergår	till	
huvudmännen	i	samma	takt	medan	man	lokalt	avtalar	om	arbetsfördelningen	när	det	
gäller	planering	och	drift	av	de	mera	regelbundna	resorna.	

Lösningsscenariot	med	en	avtalsmodell	är	både	till	form	och	effektpotential	en	
mellanform	mellan	ovanstående	modeller.	Tanken	är	att	kommunerna	kan	ha	större	
motivation	och	ta	till	sig	lösningar	som	baserar	sig	på	frivilliga	avtal	i	stället	för	
lagstiftning.	Dessutom	kommer	det	under	alla	omständigheter	att	vara	en	mängd	
detaljfrågor	som	inte	är	lämpligt	eller	möjligt	att	lagstifta	om	medan	man	kanske	kan	
komma	längre	på	att	formulera	gemensamma	lösningar	med	en	avtalsform.	Värdet	och	
effekten	av	ett	avtal	mellan	regeringen	och	kommunerna	beror	givetvis	på	dess	innehåll	
och	på	tillhörande	tillämpningsbestämmelser.	För	bästa	effekt	av	en	avtalsmodell	krävs:	
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‐ De tre största kommunerna, Köpenhamn, Aarhus och Odense som svarar för en 
femtedel av befolkningsunderlaget måste gå före i denna process och visa vägen. 

‐ Man måste fastlägga konkreta och förpliktigande mål för tillväxttakten i 
trafikhuvudmännens andel av flextrafiken både vad gäller upphandling och trafikdrift. 

‐ Det är viktigt att en avtalsmodell skapar underlag för att man upphandlar ett 
gemensamt IT-stöd för en bättre planering av den mera regelbundna flextrafiken. 

‐ Ett avtal bör omfatta förpliktelser för kommunerna att genomföra upphandlingar på 
tvärs av de olika flextrafikformerna, helst genom huvudmännen, men även en 
samordning inom kommunerna kan ge bättre effektivitet än idag. 

Dessutom	finns	ett	antal	andra	avtalspunkter	som	kan	öka	rationaliseringseffekten,	
framför	allt	genom	systematisk	insamling	och	bearbetning	av	styrningsinformation	som	
hanteras	genom	huvudmännens	försorg.	

Sammanfattningsvis	kan	sägas	att	Deloitte	förordade	den	koordinerade	modellen,	
framför	allt	för	all	variabel	flextrafik.	Enligt	uppgift	har	resultatet	i	praktiken	blivit	
någon	form	av	avtalsmodell	i	samband	med	de	årliga	förhandlingarna	om	
Finansministeriets	bidrag	till	kommunerna.	

D6   Gemensam styrningsinformation och öppna jämförelser 

En	viktig	del	i	utredningsarbetet	för	Finansdepartementet	(och	KL)	var	att	analysera	
förutsättningar	för	och	föreslå	ett	nationellt	standardiserat	sätt	att	följa	upp	flextrafiken	
på	kommunal	och	regional	nivå	samt	på	tvärs	av	de	olika	transporttjänster	som	
samhället	erbjuder.	Ett	långt	kapitel	i	Deloitte’s	slutrapport	(3)	tar	därför	upp	frågan	om	
bättre	styrningsinformation	och	öppna	jämförelser	mellan	kommuner	och	regioner	som	
ett	verktyg	för	att	skapa	större	incitament	att	effektivisera	flextrafiken	på	olika	sätt.	
Sådan	information	kan	t	ex	användas	till	att	identifiera	problem	eller	områden	där	
enskilda	kommuner	kan	ha	en	utvecklingspotential.	

”Trafikhuvudmännen har möjlighet att erbjuda kommuner och regioner detaljerad 
styrningsinformation för de offentliga transporterna, men idag är denna information inte 
standardiserad och den saknar fokus på de viktigaste nyckeltalen. Utveckling av 
styrningsinformation kan potentiellt skapa möjligheter för att minska de samlade utgifterna 
för kommunal flextrafik”.    (Deloitte, 2013) 

Liksom	i	Sverige	saknar	de	enskilda	kommunerna	ofta	information	och	kunskap	om	
egna	utgifter	och	aktiviteter	för	persontransporter,	både	absolut	och	i	förhållande	till	
andra	kommuner.	Detta	gäller	även	hur	servicenivå	och	regelverk	påverkar	utgifterna.	
Deloittes	tidigare	analyser	på	kommunnivå	visade	på	betydande	skillnader,	ofta	en	
faktor	5‐10	mellan	de	billigaste	och	de	dyraste	kommunerna.	Att	det	kan	vara	så	stor	
skillnad	beror	till	stor	del	på	att	det	saknas	adekvata	och	transparenta	lösningar	för	att	
ta	fram	och	jämföra	styrningsinformation.		

Enligt	Deloitte	behövs	systematisk	information	om	utgifter	och	nyckeltal	både	över	
tiden	och	jämfört	med	andra	kommuner,	både	aggregerat	och	för	enskilda	
flextrafiktjänster.	En	viktig	förutsättning	för	detta	att	de	regionala	trafikhuvudmännen	
kan	insamla	den	nödvändiga	informationen	från	alla	kommuner,	d	v	s	även	från	dem	
som	inte	är	med	i	den	samordnade	flextrafiken.	Detta	kan	ske	genom	att	kommunerna	
vid	upphandlingen	villkorar	att	entreprenörerna	skall	insamla	och	vidarebefordra	



	

	

64	

	

informationen	till	både	kommunen	och	huvudmannen.		På	samma	sätt	förordar	man	att		
den	regionala	trafikhuvudmannen	åläggas	att	ställa	all	relevant	styrningsinformation	till	
kommunernas	förfogande,	oavsett	relationen	mellan	kommunen	och	huvudman.	

Deloittes	förslag	om	ett	standardiserat	förfarande	för	att	insamla	och	redovisa	
styrningsinformation	har	under	2014‐15	genomförts	i	KL’s	regi.		Man	har	tagit	fram	en	
”Vejledning	til	standardiserade	nögletal”	(	21	).	Informationen	skall	specificeras	på	olika	
flextrafikformer/lagrum,		den	skall	bygga	på	en	standardisering	av	relevanta	Key	
Performance	Indicators	(KPI)	på	kommunal	nivå	och	på	tvärs	av	alla	trafikhuvudmän	
och	man	har	utformat	en	standardiserad	modell	för	bench‐marking	(öppna	jämförelser).			

För	att	man	skall	få	relevanta	jämförelser	mellan	kommuner	(även	kommundelar)	och	
regioner	behövs	även	standardiserade	nyckeltal	som	förklarar	skillnader	i	
förutsättningar	mellan	olika	områden,	t	ex	invånartäthet.	

I	KL´s	vägledning	har	man	delat	in	den	kommunala	flextrafiken	i	följande	
huvudområden	som	följer	de	lagrum	som	finns	specificerat	för	varje	område:	

•		Lægekørsel	(kommunala	patientresor)	
•		Kørsel	til	genoptræning	og	vedligeholdende	træning		(rehabresor)	
•		Kørsel	af	børn	til	specialundervisning	(särskoleresor)	
•		Almindelig	skolekørsel	(allmänna	skolresor)	
•		Individuel	handicapkørsel	(nationellt	beslutade	färdtjänst	för	fritidsresor)	
•		Kørsel	af	voksne	med	handicap	(annan	kommunal	färdtjänst	för	vuxna)	
•		Kørsel	af	børn	og	unge	med	handicap	(annan	kommunal	färdtjänst	för	barn	och	unga)	

Kostnaderna	för	den	aktuella	trafiken	avser	endast	trafikkostnader	(exkl	administration	
och	andra	omkostnader)	och	är	bruttokostnaden,	d	v	s	innefattar	eventuella	
egenavgifter.		Kostnadseffektiviteten	beräknas	som	trafikkostnad/direktresminut.						
Det	planeringssystem	(PLANET)	som	användes	av	FlexDanmark	kan	för	varje	resa	räkna	
fram	den	teoretiska	körtiden	mellan	start‐	och	målpunkt	för	varje	resa,	som	om	den	vore	
utförd	som	en	exklusiv	(individuell)	taxiresa.	Dessutom	ingår	i	talet	för	direktresminut	
den	individuella	servicetid	som	åsättes	varje	resenär	för	på‐	och	avstigning	och	som	
varierar	bl	a	beroende	på	behov	att	hämtas	i	bostaden,	eventuella	hjälpmedel	som	
rullstol	eller	rullator	osv.		Dessa	uppgifter	lagras	i	resdatabasen	för	varje	resa	och	kan	
sedan	efterbehandlas	i	statistik‐	och	uppföljningsprogram.		

För	alla	resor	som	körs	genom	trafikhuvudmännen	(och	FlexDanmark)	finns	dessa	
uppgifter	med	automatik	medan	det	är	betydligt	svårare,	och	ibland	omöjligt,	att	få	fram	
jämförbara	direktresminuter	för	resor	som	upphandlas	direkt	av	kommunerna	och	där	
det	finns	en	flora	av	mer	eller	mindre	datoriserade	planeringsrutiner.		KL	uppmanar	
dessa	kommuner	att	i	samband	med	nya	avtal	ställa	krav	på	en	standardiserad	
rapportering	och	att	olika	entreprenörer	och	systemleverantörer	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	för	trafiken,	servicenivå	och	tillståndsregler,	effektivitet	och	kvalitet.				
KL	betonar	att	man	inte	kan	se	isolerat	på	enskilda	nyckeltal	utan	beakta	flera	av	dem	i	
ett	sammanhang	när	man	jämför	sig	med	andra	kommuner.	
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Rapporter	tas	fram	med	ett	antal	huvudelement	i	en	hierarkisk	struktur	som	bl	a	
baseras	på	en	datamodell	som	användes	vid	registrering	av	resorna.	

	

	
Överordnad	struktur	för	uppföljningsmodell	med	standardiserade	nyckeltal.																																		
Källa:	Kommunernas	Landsforbund	(21).	

	

I	ovanstående	diagram	visas	hur	KL	(med	bistånd	från	Deloitte	och	kommunerna)	
strukturerat	de	13	standardiserade	nyckeltalen.	De	överordnade	kostnaderna	(till	
vänster)	per	capita	i	målgruppen	och	per	användare	är	en	funktion	av	ramvillkoren,	
servicenivån,	effektivitet	och	kvalitet.	När	en	enskild	kommun	finner	att	man	har	en	hög	
kostnadsnivå	och	skall	använda	styrningsinformationen	bör	man	se	på	de	andra	
nyckeltalen	för	att	se	vilka	aspekter	som	ligger	bakom	den	höga	kostnadsnivån.														
Är	grundförutsättningarna	olika	vad	gäller	befolkningstäthet	och	geografi?	Beror	det	på	
att	man	har	en	hög	servicenivå	och	är	generösa	vid	tillståndsgivningen?	Eller	har	man	
inte	lyckats	planera	och	samordna	trafiken	på	ett	effektivt	sätt?	Eller	är	det	en	
kombination	av	flera	av	dessa	aspekter?		

Vi	har	fått	del	av	några	intressanta	nyckeltal	baserat	på	data	från	andra	halvåret	2015,	
totalt	ca	1,5	miljoner	kommunala	resor.		Regionala	patientresor	saknas	här.		

	



	

	

66	

	

						Kostnadseffektivitet	
						(Dkr/direktresminut)	

‐		Läkarkörsel	(kommunala	patientresor)				 	8,8	

‐		Individuell	handicap	(färdtjänst/fritid)	 		 	9,6	

‐		Äldre	till	daglig	verksamhet	 	 10,3	

‐		Genoptrening	(rehab)	 	 		 	8.9	

‐		Socialområdet				 	 	 	8,2	

‐		Specialundervisning	för	barn		 	 	7.0	

‐		Skolekörsel	(fm/em)	flextrafik		 	 	6.0											

Källa:	Flexdanmark,	KL	

Dyrast	är	den	rena	färdtjänsten	och	äldres	resor	till	daglig	verksamhet.	Något	
förvånande	är	de	låga	talen	för	”särskolresor”	som	i	Sverige	tenderar	att	vara	betydligt	
dyrare	än	färdtjänst,	kanske	p	g	a	rigorösare	krav	på	förarkontinuitet?	

Avslutningsvis	borde	det	vara	intressant	att	söka	ett	fördjupat	samarbete	kring	dessa	
uppföljningsmodeller	mellan	svenska	och	danska	myndigheter	och	intresse‐
organisationer	(KL,	SKL,	SFF,	Svensk	Kollektivtrafik)	och	i	förlängningen	även	med	de	
organisationer	som	planerar	och	utför	den	aktuella	flextrafiken.	

	

D7  Flextrafik i Nordjyllands Trafikselskab – ett gott exempel 

Om	man	bortser	från	HandyBAT	på	Bornholm	har	Nordjyllands	Trafikselskab	(NT)	varit	
den	verkliga	pionjären	i	Danmark	för	att	främja	en	signifikant	utveckling	av	flextrafiken	
de	senaste	15	åren.	NT	är	än	så	länge	också	den	ledande	flextrafikorganisationen	i	
Danmark	med	en	mycket	omfattande	integrering	och	koordinering	av	olika	mer	eller	
mindre	anropsstyrda	flextrafikformer.	Totalt	utfördes	1,6	miljon	resor	2012.	En	mycket	
stor	andel	av	dessa	är	kommunal	”fast	kjörsel”,	skolresor	och	omsorgsresor	till	daglig	
verksamhet.	Det	bör	påpekas	att	Movia	inte	kör	skolresorna	inom	sin	Flextrafik.	

Institutionella förutsättningar, finansiering och organisation 

Region	Nordjylland	är	en	av	de	fem	administrativa	regionerna	i	Danmark	och	bedriver	
sedan	många	år	en	aktiv	strategisk	planering	av	kollektivtrafiken	i	regionen	i	samarbete	
med	NT.		Regionen	och	de	11	kommunerna	äger	tillsammans	NT	och	finansierar	
underskottet	enligt	en	uppgjord	modell.	Regionen	beställer	regional	linjetrafik	för	1/3	
av	NTs	omsättning,	Aalborgs	kommun	beställer	stadstrafik	och	olika	former	av	flextrafik	
för	1/3	och	resten	svarar	de	övriga	kommunerna	för.	

Trafikområdet,	d	v	s	hela	regionen,	har	580	000	inv	på	en	yta	av	8	000	kvkm,	d	v	s	som	
Uppsala	eller	Örebro	län.	Befolkningstätheten	är	73	inv/kvkm,	ungefär	som	Västra	
Götalandsregionen.	Detta	betyder	att	man	har	en	ganska	omfattande	landsbygdstrafik.		
Alltsedan	2004	har	man	haft	en	tydlig	strategi	att	ta	bort	dåligt	utnyttjade	kommunala	
landsbygdslinjer	och	ersätta	dem	med	öppen	anropsstyrd	trafik,	först	s	k	Teletaxa	som	
liknar	den	svenska	kompletteringstrafiken	och	senare	med	FlexTur,	som	är	integrerad	
med	den	särskilda	flextrafiken.		Detta	befästes	i	Trafikplan	2009‐12	som	redovisade	
följande	grundprincip	för	en	omprioritering	av	resurser	från	lokalnätet	till	ett	
tvärkommunalt	nät	och	till	FlexTur.		
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Principer	för	omprioritering	av	resurser	för	kollektivtrafiken	i	Nordjylland.	Källa:	NT	

De	besparingar	som	åstadkommits	för	regionen	har	man	i	huvudsak	använt	till	att	utöka	
och	uppgradera	expressbussnätet	A+	som	omfattar	alla	s	k	X‐bussar.	Dessa	betjänar	idag	
alla	tätorter	med	mer	än	5	000	invånare,	som	inte	betjänas	av	tåg,	med	timmestrafik	
under	vardagar	och	varannan	timme	vardagskvällar	och	under	week‐end.	På	vissa	
starka	linjer	kör	man	t	o	m	halvtimmestrafik.		

Målet	med	att	omprioritera	resurser	i	de	olika	näten	var	att	få	flera	passagerare	för	
samma	pengar.	Att	man	uppnått	en	effektivisering	totalt	redovisas	i	regionens	
kollektivtrafikplan	2013‐16	(37)	som	att	man	ökat	antal	passagerare	per	körplantimme	
i	hela	nätet	från	30	till	31	mellan	2008	och	2010,	d	v	s	med	ca	2	%.	Totalt	har	man	ca	30	
miljoner	kollektivtrafikresor	om	året.	

Flextrafiken	finansieras	i	huvudsak	av	kommunerna,	regionen	står	för	kostnader	för	de	
resor	som	uppkommer	i	samband	med	den	regionala	sjukvården.	Organisationen	
framgår	nedan.		

	
Källa:	NT	Flextrafikplan	2013‐16	(5)	
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Förutom	styrelsen	(som	representerar	ägarna)	finns	även	en	strategigrupp	och	en	
styrgrupp	för	Flextrafik	som	svarar	för	styrningen	av	verksamheten.	Som	tidigare	
redovisats	har	man	liksom	de	övriga	länstrafikbolagen	överlämnat	stora	delar	av	den	
tekniska	hanteringen	till	FlexDanmark,	som	även	sköter	NT’s	beställningsfunktion.		

Följande	riktlinjer	gäller	för	flextrafikens	bedrivande	vid	NT:	

• Målet	är	att	säkerställa	en	effektiv	hantering	av	regionens	och	kommunernas	
persontransportuppgifter		

• NT	skall	verka	för	att	regionen	och	kommunerna	har	god	insikt	om	och	inflytande	
på	beslut	och	förhållanden	av	vikt	i	denna	hantering	

• Regionen	och	kommunerna	avgör	själva	när,	var	och	hur	flextrafiken	skall	
tillhandahållas	och	i	hur	stor	utsträckning	de	själva	vill	delta	i	denna	verksamhet	

	

Målgrupper och taxa 

Följande	figur,	även	den	hämtad	ur	Flextrafikplan	2013‐16,	visar	vilka	typer	av	flextrafik	
NT	bedriver	och	de	olika	benämningar	eller	varumärke	man	använder.	

	
Källa:	Nordjyllands	Trafikselskab	(5)	

Flextur	är	öppen	för	alla	och	fungerar	som	en	flexibel	kompletteringstrafik,	framför	allt	
i	glesare	områden	och	mindre	samhällen	utan	vanlig	linjetrafik,	men	även	under	kvällar	
och	helger	(alla	dagar	kl	06‐23)	och	resorna	sker	på	adressnivå	‐	”kantsten	till	kantsten”	
inom	trafikeringsområdet).	För	funktionshindrade	legitimerade	resenärer	utgör	Flextur	
ofta	ett	komplement	till	Flexhandicap,	när	man	använt	den	ganska	begränsade	kvoten.	

Egenavgifterna	för	den	öppna	trafiken,	Flextur,	bestäms	av	varje	kommun	för	sig	inom	
vissa	ramar.		Generellt	gäller	att	resor	över	kommungräns	(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	gäller	normalt	inte	vid	resor	inom	
de	större	tätorterna.	Här,	liksom	inom	hela	Aalborgs	kommun	och	på	Läsö	gäller	den	
högre	taxan,	12	Dkr/km.		Betalning	sker	kontant	direkt	till	föraren	vid	telefonbeställning	
eller	med	Dankort,	det	universella	betalkortet	för	kollektivtrafiken,	när	beställning	sker	
med	app	eller	på	NT´s	hemsida	via	internet.	Då	får	man	10	%	rabatt	på	egenavgiften.	
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Takst för Flextur i Nordjylland 

 Pris Medrejsende 
(Max. 5 pers.) 

 
Flextur 
- Ture over en 
Kommunegrænse 
- Ture internt i Aalborg 
og på Læsø 

12 kr. pr. kilometer 
Minimum 60 kr 

1,75 kr. pr. 
kilometer 

 
Flextur internt i 
Frederikshavn, Hjørring, 
Morsø , Brønderslev ,  
Vesthimmerlands samt 
Thisted Kommune 

5 kr. pr. kilometer 
Minimum 30 kr 

1,75 kr. pr. 
kilometer 

 
Flextur internt i 
Jammerbugt, 
Mariagerfjord 
og Rebild Kommune 

3,50 kr. pr. kilometer 
Minimum 30 kr 

1,75 kr. pr. 
kilometer 

 
Flextur over grænsen til 
Region Midtjylland 

14 kr. pr. kilometer 
Minimum 60 kr 

1,75 kr. pr. 
kilometer 

 

   

Flexhandicap	är	en	regional	färdtjänst	från	entredörr	till	gatuadresser	i	hela	Region	
Nordjylland	och	Region	Midtjylland,	men	det	går	också	att	boka	internresor	i	andra	
regioner	på	i	stort	sett	samma	villkor	som	i	den	egna	regionen.	Tjänsten	kräver	särskilt	
tillstånd/legitimation	som	beviljas	personer	med	betydande	och	långvarig	(>12	mån)	
funktionsnedsättning	och	som	fyllt	16	år.	Det	är	hemkommunen	som	svarar	för	
tillståndsgivningen.	Den	är	avsedd	för	fritidsresor,	till	olika	evenemang	och	aktiviteter,	
familjebesök,	inköp	mm	och	är	tillgänglig	alla	dagar	i	veckan	och	hela	dygnet	(med	vissa	
begränsningar	vid	juletid).	Däremot	behöver	legitimerade	användare	inte	utnyttja	sin	
kvot	(104	enkelresor	per	år)	för	arbets‐	och	skolresor	eller	andra	regelbundna	resor	
som	fungerar	som	andra	tjänster.	

Avgiften	för	Flexhandicap	utgörs	av	en	årsavgift	på	424	Dkr	(2015)	samt	en	
avståndsberoende	taxa	för	varje	resa,	2,70	Dkr/km	(minst	30	Dkr).	Detta	gäller	för	resor	
både	inom	hela	Region	Nordjylland	och	vid	resor	till	och	från	Region	Midtjylland.		Man	
får	ta	med	två	medresenärer	som	betalar	samma	egenavgift	som	den	legitimerade	
resenären.	En	ledsagare	får	medfölja	gratis	om	man	beviljats	detta	i	sitt	tillstånd.	

NYHET!	En	ny	variant,	rabatture,	kan	erhållas	till	halva	egenavgiften	under	förutsättning	
att	resan	bokas	minst	fyra	timmar	före	önskad	avresa	och	man	får	vara	beredd	att	
avresa	alltifrån	två	timmar	före	till	två	timmar	efter	önskad	avresa,	d	v	s	man	ger	NT	
möjlighet	att	optimera	trafiken	med	ett	rejält	tilltaget	”flexfönster”.	Sådana	resor	måste	
alltid	bokas	per	telefon.	

Flexsygehus	är	en	regional	sjukresetjänst	för	dem	som	skall	undersökas	eller	behandlas		
på	sjukhus	och	som	inte	kan	använda	vanlig	kollektivtrafik.	Det	är	regionens	
Körselkontor	som	legitimerar	till	och	beställer	resan.	Vid	avslutad	behandling	beställer	
en	sjuksköterska	eller	läkarsekreterare	hemresan.	

Flexlaege	är	en	kommunal	sjukresetjänst	till	lokala	vårdcentraler,	rehabilitering	osv	och	
betalas	helt	av	kommunen.	

Flexaktivitet	är	en	subventionerad	(ofta	gratis)	kommunal	trafiktjänst	för	äldre	
personer	som	har	behov	av	transport	till	daglig	verksamhet,	rehabilitering	eller	
friskvård.	Den	kan	även	beviljas	personer	med	betydande	fysiska	eller	psykiska	
funktionsnedsättningar	och	som	skall	kunna	delta	i	utbudet	av	aktiviteter	och	möjlighet	
till	social	samvaro.	
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Trafikkoncept och servicenivå 

Flextrafiken	hos	NT	är	definierad	med	två	olika	trafikmodeller,	varav	den	ena	är	
”variabel”,	helt	anropsstyrd	områdestrafik	med	samordning	av	resande	från	olika	
kompatibla	målgrupper	enligt	givna	samordningsregler,	se	servicenivå	nedan.	

Den	andra	modellen	är	vad	man	kallar	fast	körsel,	d	v	s	för	målgrupper	med	ett	
regelbundet	resande.	Normalt	samordnas	inte	resor	mellan	de	båda	modellerna	genom	
samåkning	i	samma	fordon	men	det	finns	stor	potential	för	effektivisering	genom	att	
länka	samman	köruppdrag	och	minska	tomkörning	och	framkörningsavgifter.	

Vi	diskuterar	nedan	bara	den	fullt	anropsstyrda	trafiken,	de	”variabla”	flexresorna.	Här	
får	resenären	vid	bokningen	vara	flexibel	i	upphämtningstid	(‐15	till	+	45	min	i	
förhållande	till	önskad	avresa).	Dessutom	använder	man	ett	relativt	stort	flexfönster	vid	
själva	upphämtningen	då	resenären	får	vara	beredd	‐/+	15	min	utifrån	”lovad”	tid.	Detta	
är	sämre	servicenivå	än	vi	är	vana	vid	i	Sverige	–	men	genom	dubbelt	tilltagen	
flexibilitet,	först	i	bokningsögonblicket	och	sedan	vid	upphämtning	av	resenären,	får	NT	
relativt	goda	möjligheter	till	att	samordna	resan.		Resenären	kan	emellertid	(gratis)	
prenumerera	på	en	tjänst	med	förvarning	via	sms	15	min	före	planerad	hämtningstid.	

Flexhandicap	(färdtjänsten)	fungerar	som	både	kommunal	och	regional	färdtjänst	och	i	
viss	mån	även	som	riksfärdtjänst.	I	det	senare	fallet	kan	man	inte	resa	internt	i	övriga	
regioner	(utom	Midtjylland)	och	vid	resor	till	andra	regioner	måste	huvuddelen	av	resan	
företas	med	handikappanpassade	tåg	eller	bussar	med	taximatning	i	början	och/eller	
slutet	av	resan.	I	detta	fall	gäller	att	bokning	måste	ske	(med	telefon)	fem	dagar	före	
önskad	avresa.	Resenären	betalar	själv	vanlig	tåg/busstaxa	medan	NT’s	egenavgift	utgår	
för	anslutningsresorna.	

Den	manuella	bokningen	är	öppen	all	dagar	kl	07.00‐20.00.		Dessutom	finns	
internetbokning	hela	dygnet,	men	här	kan	man	inte	boka	resor	efter	kl	19	som	avser	
samma	kväll	och	natt	fram	till	kl	09.	För	färdtjänsten	gäller	att	man	kan	resa	alla	dagar	i	
veckan	och	vid	dygnets	samtliga	tider.		För	FlexTur	gäller	att	resan	måste	företas	mellan	
kl	06.00	och	23.00.	

Uppföljning och resultat 

NT	har	den	mest	ambitiösa	flextrafiken	i	Danmark	och	har	lyckats	ta	till	sig	och	därmed	
samordna	över	80	%	av	kommunernas	flextrafik	samt	de	regionala	sjukresorna.		

Flextrafiken	hos	NT	omsatte	2013	ca	300	MSEK	med	följande	ungefärliga	fördelning:	

– Flextur	(öppen	trafik)			 	 		5	%	

– Flexhandicap	(färdtjänst/fritid	)																							13	%	

– Sjukresor		(regional	och	kommunala)			 38	%	

– Flexaktivitet	(omsorg)							 	 10	%	

– Flexskole	(inkl	särskola)	 	 34	% 

Detta	innebär	att	nära	hälften	av	omsättningen	avser	s	k		fasta/regelbundna		körningar	
och	lite	mer	än	hälften	helt	anropsstyrd	och	samordnad	trafik.		Den	ekonomiska	nyttan	
av	flextrafikutvecklingen	på	Nordjylland	har	dokumenterats	på	olika	sätt.	Nedanstående	
figur	ger	en	ganska	tydlig	bild	av	hur	enhetskostnaden	för	färdtjänsten	har	minskat	efter	
införandet	av	ett	gemensamt	beställnings‐	och	samordningssystem.	
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Effekter	på	styckkostnaderna	vid	införande	av	samordnad	trafik	i	Nordjylland.	Källa:	NT	(5)	

NT	har	utfört	färdtjänst	enligt	”handicapordningen”	sedan	denna	tillkom	genom	lag	
1993.	Under	de	första	åren	kördes	denna	trafik	som	traditionell	taxitrafik	med	
taxameter.	Genom	att	skriva	fram	enhetskostnaden	för	dessa	första	år	med	Danmarks	
Statistiks	taxi‐index	skulle	det	genomsnittliga	kostnaden	idag	vara	ca	290	Dkr	per	resa.			
I	Flextrafiken	var	motsvarande	kostnad	2011	knappt	220	Dkr,	d	v	s	en	besparing	med	ca	
70	Dkr/resa	eller	24	%.		En	utvärdering	av	en	extern	konsult	2011	visade	att	den	totala	
årliga	besparingen	i	den	helt	anropsstyrda	trafiken	var	ca	31	MDkr.	Till	detta	kom	en	
besparing	på	8	%	för	de	regelbundna	resorna,	motsvarande	ca	7	MDkr.	

De	mätningar	av	kundnöjdheten	som	utförs	vid	NT	visade	2011	följande	resultat,	vilka	
ligger	i	linje	med	vad	som	är	vanligt	vid	liknande	mätningar	i	Sverige,	t	ex	Anbaro‐
statistiken.	

	
																																																																																																																								Källa:	NT	(5)		
																																																																				

”	Flextrafiken	är	ett	gott	exempel	på	att	effektivisering	och	kundnöjdhet	inte	behöver	stå	i	
motsats	till	varann.	Tvärtom	visar	resultatet	att	stora	ekonomiska	besparingar	och	stor	
kundnöjdhet	går	hand	i	hand”		
	NT’s	ordförande	Thomas	Karsten	Larsen	i	förordet	till	NT	Flextrafikplan	2013‐16	



	

	

72	

	

	

Vidareutveckling av Flextur 

NT´s	Flextrafikplan	2013‐16		anger	en	vision	för	Flextur	att	”erbjuda	medborgarna	ett	
heltäckande	kollektivt	trafiknät	på	de	ställen	och	tider	där	de	stora	bussarna	och	tågen	
inte	kör”.	För	att	lyckas	med	detta	skall	marknadsföringen	säkra	att	75	%	av	
Nordjyllingarna	känner	till	Flextur	och	att	50	%	blir	användare.			

Eftersom	kommunerna	och	regionen	redan	har	en	omfattande	särskild	flextrafik	för	
legitimerade	användare	finns	det	möjlighet	att	erbjuda	denna	öppna	trafiktjänst	till	en	
rimlig	marginalkostnad.	Den	vidare	utvecklingen	baseras	på	följande	huvudprinciper:	

 Flextur skall inriktas på att fungera som matartrafik till och från vanlig linjetrafik. Detta genom att 
integrera Flextur i den nationella Rejseplanen.dk  Därvid kan man även säkra att Flextur inte 
användes där det finns bra utbud av vanlig linjetrafik.  

 Flextur prioriteras där det inte finns goda förbindelser med vanlig linjetrafik 

 Samarbetet och dialogen med trafikföretagen omkring flextrafiken och Flextur skall förbättreas 

 De tekniska möjligheterna vid beställning, resans genomförande och betalning skall 
vidareutvecklas. I framtiden skall man kunna använda nya sätt att boka resor och att få en mera 
precis bekräftelse av hämtningstiden genom dynamisk trafikinformation 

Region	Nordjylland,	som	var	en	av	initiativtagarna	till	det	avblåsta	IMIKASK	projektet,	
beskriver	i	en	översikt	över	”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, såvel på 
transportdelen som på informationssiden og på betalingsfunktionerne. F.eks. med 
udbygning af X‐bus nettet, etableringen af Flextursystemet i de tyndt befolkede områder, 
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 planlægger og bestiller rejsen over Rejseplanen.dk, hentes med Flextur ved 
privatadressen, og køres til det nærmeste egnede skiftested til bus eller tog. Når kunden 
ankommer til sidste togstation eller busstoppested afsluttes rejsen eventuelt ved, at en ny 
Flextur kører kunden helt frem til slutdestinationen. Den fulde rejse betales med Rejsekort. 
Fuldt udbygget vil kunden undervejs blive orienteret om eventuelle forsinkelser, få nye 
rejseforslag, og få ombooket eventuelle Flexture. Ved at integrere alle kollektive 
transporttilbud i en samlet helhed, fjernes en del af de barrierer, borgerne kan føle overfor 
at bruge kollektiv trafik, passagertallet vil stige og den kollektive trafik vil bedre kunne 
løfte sin del af mobilitetsudfordringen i Nordjylland”.  

     Källa: Region Nordjylland 
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D8  Vad kan vi lära av Danmark? 

Baserat	på	ovanstående	genomgång	av	den	”danska	modellen”	synes	det	som	vi	i	Sverige	
(och	även	många	andra	länder)	kan	lära	mycket	om	hur	man	genomför,	och	till	större	
delen	lyckas	med,	ett	omfattande	samarbete	från	lokal,	regional	och	upp	till	nationell	
nivå.	Det	är	uppfriskande	att	se	hur	man	här	bortser	från	”stuprörsgränser”	och	revir	
och	i	stället	ser	till	helheten.		Att	man	redan	kommit	så	här	långt	i	samordnings‐
ansträngningarna	visar	att	det	är	möjligt,	trots	att	de	institutionella	förutsättningarna	är	
betydligt	sämre	i	Danmark	än	i	Sverige,	med	en	härva	med	olika	lagstiftning	och	ansvar	
för	olika	sektorer	och	verksamheter.	Deloitte	pekar	i	sin	analys	på	att	lagstiftningen	i	
Sverige	och	Norge	är	betydligt	enklare	och	ger	bättre	förutsättningar	för	en	samordning	
av	flextrafiken.	Det	är	lätt	att	hålla	med	kollektivtrafikutredaren	Lundin	när	han	i	
SOU2009:39	(12)		säger: 

	"Min	uppfattning	är	att	nuvarande	lagstiftning	inte	hindrar	att	den	allmänna	och	
särskilda	kollektivtrafiken	samordnas.	Flera	av	de	upplevda	samordningsproblemen	kan	
enligt	min	bedömning	lösas	redan	i	dag	inom	ramen	för	befintligt	regelverk."	

I	rättvisans	namn	kan	sägas	att	regelverket	idag	inte	heller	underlättar	eller	premierar	
samordning	av	olika	offentliga	persontransporttjänster.	

Det	är	uppenbart,	både	i	Sverige	och	Danmark,	att	beslutsfattare	i	många	kommuner	
tvekar	om	att	överlämna	det	totala	ansvaret	för	flertalet	eller	alla	av	de	(nuvarande)		
kommunala	flextrafiktjänsterna.	Skälen	kan	variera	från	kommun	till	kommun	men	det	
är	ofta	en	fråga	om	förtroende	och	tillit	till	de	regionala	huvudmän	som	föreslås	få	ett	
vidgat	ansvar.		Många	är	också	rädda	om	den	”kommunala	självbestämmanderätten”	
och	framför	allt	i	större	kommuner	med	en	rimlig	nivå	på	kompetens	inom	området	vill	
man	vara	med	och	ha	inflytande	över	hur	så	pass	viktiga	samhällsfunktioner	fungerar. 
Det	är	därför	intressant	att	se	att	man	genom	en	rationell	organisation	av	flextrafiken,	
med	framför	allt	en	gemensam	IKT‐infrastruktur	och	en	samlad	spetskompetens	inom	
detta	svåra	teknikområde,	kan	ge	en	betydande	flexibilitet	och	frihet	att	delvis	och	
kanske	efterhand	överlämna	allt	större	ansvar	för	flextrafiken	till	regional	nivå.	

Det	finns	i	Sverige	en	utbredd	uppfattning	att	allt	kommer	att	ordna	sig	till	det	bästa	om	
man	bara	kan	lagstifta	om	ett	regionalt	ansvar	för	och	genomförande	av	färdtjänsten,	
med	regional	tillståndshantering,	gemensamt	regelverk	och	taxa	osv.	Danskarna	har	
visat	att	det	går	att	ha	kvar	ett	betydande	kommunalt	inflytande,	men	att	man	måste	
vara	beredd	på	att	harmonisera	regelverk	och	taxa,	t	ex	med	vissa	standardiserade	
valmöjligheter,	vilket	t	ex	Västtrafik	erbjuder	kommunerna	redan	idag. 

		

Om man vill öka takten för samordning av flextrafiken måste man främst se till att skapa 
kunskap och förtroende för mera regionala lösningar. Samtidigt måste man öka 
medvetandegraden och incitamenten för de kommunala beslutsfattarna genom större 
transparens, öppna jämförelser och goda exempel. Deloitte’s rapport och resultatet av de 
förhandlingar som förevarit mellan regeringen och kommunförbundet i Danmark tyder på 
att det går att utveckla fungerande modeller för en mera ”frivillig” ökning av 
samordningen, framför allt genom att skapa en tydlig struktur för uppföljning och 
jämförelser av standardiserade nyckeltal (genom KL). En modernare lagstiftning bör dock 
gå hand i hand eller följa efter andra viktiga insatser. 
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Erfarenheterna	i	Danmark	visar	också	att	vi	behöver	komma	bort	från	diskussioner	om	
”beställningscentraler”	till	att	i	stället	fokusera	på	en	regionalisering	av	planerings‐,	
upphandlings‐	och	samordningsfunktioner	och	skapa	en	gemensam	centraliserad	IKT‐
infrastruktur,	om	inte	nationellt	så	åtminstone	i	funktionella	kommunförbund	eller	
storregioner.			

Därefter	kan	enskilda	kommuner	och	även	regionala	myndigheter	och	organisationer		
råda	över	om	man	vill	ha	egna	beställningscentraler	eller	upphandla	dessa.	Framför	allt	
visar	man	i	Danmark	att	det	går	att	decentralisera	beställningsfunktioner	till	olika	
sjukhus	och	kommunala	inrättningar	och	man	har	alltmer	fokuserat	på	att	automatisera	
enkla	bokningar	för	att	öka	effektiviteten.	Om	man	väljer	att	upphandla	boknings‐
tjänster	måste	man	ha	en	upphandlingsmodell	för	beställningscentraler	som	ger	
operatören	starka	incitament	för	att	reducera	antalet	bokningssamtal/utförd	resa	‐						
ett	framtida	viktigt	nyckeltal. 

För	rättvisans	skull	kanske	man	även	skall	nämna	några	områden	där	våra	danska	
vänner	kan	lära	mera	av	eller	framför	allt	öka	samarbetet	med	Sverige. Det	finns	på	de	
flesta	håll	i	Danmark	en	stark	fokusering	på	effektivitet	och	ekonomiskt	hållbara	
lösningar	–	ibland	kanske	något	på	bekostnad	av	kvalitet.		ANBARO‐modellen	kan	ses	
som	ett	gott	svenskt	föredöme	för	kvalitetsuppföljning	även	om	den	måste	kompletteras	
med	objektiva	nyckeltal	hämtade	ur	planeringssystemet	(t	ex	vad	gäller	”rättidighet”).	

	Man	synes	normalt	ha	en	något	sämre	servicenivå	i	Danmark	vad	gäller	boknings‐	
och/eller	upphämtningsfönster	än	på	många	orter	i	Sverige.	Å	andra	sidan	kanske	vi	inte	
alltid	har	klart	för	oss	hur	sambanden	ser	ut	mellan	kostnader	och	servicenivå.	Det	är	
intressant	att	åtminstone	NT	har	infört	en	ny	servicenivå	med	”rabatturer”	(halva	
egenavgiften)	om	resenären	är	beredd	att	boka	minst	fyra	timmar	före	önskad	avresa	
och	sedan	även	ha	ett	stort	flexfönser	i	bokningstillfället	–	d	v	s	kunna	resa	upp	till	två	
timmar	före	önskad	avresa	och	upp	till	två	timmar	efter	denna	tid.		

Man	har	i	Danmark	alltmera	börjat	intressera	sig	för	betydelsen	av	tätare/kontinuerlig	
omplanering	i	kombination	med	återkoppling	med	resenären	av	den	typ	som	
utvecklades	i	SAMPO‐projektet	för	Flexlinjen	i	Göteborg	eller	den	senare	Hörby‐
modellen	för	kompletteringstrafik	med	större	planeringsflexibilitet	som	utvecklats	av	
Malmator,	och	som	har	återkoppling	via	sms.		Här	finns	utrymme	för	gemensam	
forskning	och	demonstration. 

	Detta	gäller	även	fordonsområdet	där	man	i	Danmark	till	synes	inte	har	så	strikta	
upphandlingskrav	för	tillgänglighet	mm	som	i	Sverige.	Det	finns	t	ex	mycket	få	
flextrafikfordon	med	låggolv	eller	låggolvsentre	i	Danmark.	I	stället,	som	på	de	flesta	
andra	håll	i	världen,	kör	man	med	högt	golv	och	bakgavellift,	vilket	kan	fungera	för	
rullstolsanvändare,	men	knappast	motsvarar	kraven	för	den	större	grupp	resenärer	som	
har	rullator	eller	i	övrigt	svårt	att	komma	upp	för	trappor	i	fordonet.	

Slutligen	har	man	i	Danmark	samma	behov	som	i	resten	av	världen	att	hitta	ett	rimligt	
sätt	att	”gifta	ihop”	de	kunskaper	och	erfarenheter	som	finns	om	användarbehov	för	
målgrupperna	och	de	befintliga	IKT‐systemen	med	en	universell	design	för	”den	nya	
tekniken”.		Vilken	roll	skall	samhället	ha	för	att	nya	aktörer	och	lösningar	skall	komma	
alla	tillgodo?	Det	gäller	att	göra	gammalt	och	nytt	kompatibelt,	kostnadseffektivt	och	
med	god	servicenivå	för	alla	målgrupper	i	samhället	(Universal	Design).		

Detta	är	en	stor	utmaning…. 





Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00 

www.trafikverket.se TR
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