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Sammanfattning

Flexlinjen &r en anropsstyrd tjanst uppdelad i 21 omraden och en del av Géteborgs
kollektivtrafik. Med Flexlinjen sker resan enligt inkomna bokningar och ar anpassad for
malgrupperna dldre och funktionshindrade. Resorna utgar fran en mangd motesplatser som ar
belagna nara bostadsomraden samt sociala och ekonomiska aktiviteter. Idag har Flexlinjen
problem med att turbelaggningen, antalet resenarer, ar lag och ojamn under dagen. Syftet med
studien &r att undersoka mojligheten att battre utnyttja kapaciteten och forbattra servicen
genom att tillata omradesdverskridande resor. Studien presenteras ett konceptforslag pa rutter
i resultatet som majliggor resor mellan omraden. Slutsatsen ar att det existerar ett antal hinder
som kan forsvara implementeringen av dessa rutter. Huruvida konceptforslaget &r ett battre
tillvagagangssatt att utnyttja Gverkapaciteten beror pa antalet resenarer och malgrupper som
framst skulle anvénda tjansten.
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1. Inledning

| féljande avsnitt beskrivs problembakgrunden foljt av en relaterad diskussion som grundar
studiens syfte och fragestallningar. Flexlinjens syfte och funktion beskrivs och slutligen
motiveras avgransningarna.

1.1 Problembakgrund

1.1.1 Tillganglighet och aldre

Majligheten att resa &r en forutsattning for att vara en del av samhallet. Manniskor anvander
sig av olika transportmedel for att kunna ta sig till jobbet, skolan, mataffaren, och en mangd
andra aktiviteter. Alla individer har dock inte samma mdjlighet att resa. Bland annat I6per
aldre, funktionshindrade, och kvinnor storre risk att bli socialt exkluderade pa grund av dalig
tillganglighet till transport. Detta har i slutandan en negativ paverkan pa individens hélsa
(Thoreau och Mackett, 2015).

Det finns klara incitament till att &ldre och personer med funktionshinder ska ha méjligheten
att resa. | Goteborg &r detta en utmaning som kommer att véxa i framtiden. Ar 2035 beriknas
Goteborgs befolkning att ha véxt till 700 000 fran dagens 564 000 (Goteborgs Stad, 2020).
Flexlinjen ar en anropsstyrd tjanst dar resenaren bokar en resa mellan tva métesplatser inom
ett av 21 omraden. Tjansten ingar i Goteborgs allménna kollektivtrafik och ar 6ppen for alla
men dr amnad och anpassad for dldre samt funktionshindrade. Alla 21 omraden bestar av ett
stort antal mdétesplatser och trafikeras av minibussar vars rutter styrs av bokningar och ett
schema.

I rapporten “Fard med forbehall” beskriver Krantz, Lindahl, Nunes, och Schmidtbauer (2009)
Flexlinjen som en tjanst med “hog tillgédnglighet for funktionshindrade och lampar sig framst
for resor inom den egna stadsdelen” samt att “dess kvaliteter bestar dels av att trafiken sker
med sma fordon i ett lugnare tempo, dels av att linjerna har manga métesplatser, varfor en
stor andel ildre invanare har nira till nirmaste motesplats” (s. 32). Rapporten hanvisar ocksa
till en utredning kring trafikforsorjningsplanen for 2005-2010 dér “ett 6kat resande inom
ordinarie kollektivtrafik eller flexlinje berdknades bli betydligt billigare an att tillgodose
resbehoven via fardtjénsten.” (s. 31).

Motivet bakom Flexlinjens expansion &r att ersatta sa manga fardtjanstresor som mojligt.
Serviceresor vid Trafikkontoret i Géteborgs Stad, som tillhandahaller bade Flexlinjen och
fardtjansten, har som strategi att utveckla Flexlinjen for farre fardtjanstresor for att mota
framtida utmaningar.



1.1.2 Flexlinjen i praktiken

Informationen som presenteras under denna rubrik &r sammanstalld fran moten och
konversationer med kontaktpersoner pa Serviceresor.

Flexlinjen ar under vardagar uppdelad i 21 omraden och under helger ser uppdelningen
annorlunda ut. Ett av dessa omraden tillhor Mdolndal, resten ar en del av Goteborgs Stad.
Varje omrade bestar av ett antal motesplatser. Figur 1 visar denna uppdelning dar varje prick
representerar en motesplats. Onskar resenaren resa mellan tvd omraden kraver det tva
separata bokningar med byte. Det gar dock att boka flera separata resor vid en och samma
kontakt med Serviceresor.

Figur 1. Karta 6ver Flexlinjens omraden och métesplatser (Serviceresor, 2020)

Flexlinjen bestalls av Goteborgs stad med Vasttrafik som upphandlare och avtalspart.
Serviceresor pa Trafikkontoret, Géteborgs Stad hanterar bokningen av resorna och Connect
Bus Sandarna utfor resorna.

Syftet med Flexlinjen ar att erbjuda en 6kad tillganglighet i naromradet for individer som kan
uppleva svarigheter att med att resa med den “vanliga” kollektivtrafiken. Flexlinjens
motesplatser ar placerade néra bostadsomraden och aktiviteter for att underlatta
upphamtningar. Serviceresor avser att ersatta sa manga fardtjanstresor som mojligt med
flexlinjeresor som anses vara ett billigare alternativ.



Serviceresor hanterar dven fardtjansten i Géteborg. Skillnaden med fardtjansten ar att
resendaren maste beviljas ett fardtjansttillstand av kommunens handlaggare. Fardtjansten
transporterar resendren dorr-till-dérr medan Flexlinjen inte har méjligheten att 6ppna
bommar, &ka in pa gardar, hdmta resendren i sin bostad, och liknande. Ar 2020 kostar en
enkelresa med fardtjansten 49 kr for vuxen eller 37 kr fér ungdom, alternativt 775 kr for
vuxen och 580 kr for ungdom per manad. Med manadskortet kan resenaren boka
fardtjanstresor utan extra kostnad. Det finns dock en begransning for hur manga
fardtjanstresor som kan bokas per ar. Resenarer med manadskortet kan dven kombinera
fardtjanstresor med resor i den allmanna kollektivtrafiken, dar Flexlinjen ingdr, utan att betala
extra.

Flexlinjens start- och sluttider varierar mellan omrade. Som mest trafikeras det mellan
klockan 08:00 och 17:00 pa vardagar men manga omraden borjar senare och slutar tidigare. |
vissa omraden erbjuds dven tjansten pa lérdagar under mer begransade tider pa dagen.

Flexlinjens fordonsflotta bestar av minibussar med elva sittplatser och lagt golv med ramp for
att underlatta resor for malgruppen. Ombord minibussen finns tillrackligt med utrymme for
rullstolsburna resenérer. Vid behov har foraren i uppgift att hjélpa resenaren med av- och
pastigning.

Varje omrade har mellan en och fyra minibussar som kor ett antal turer varje dag. En tur
paborjas varje heltimme och kors mellan omradets olika &ndar inom en timme. Varje
minibuss har alltsa en specifik start- och slutpunkt som ska trafikeras inom en timme. Mellan
start- och slutpunkten stannar minibussen vid métesplatser som resendrer har bokat pa- eller
avstigning. Ruttplaneringen sker alltsa enligt bestallning utan att bli férsenad till den nasta
heltimmens returresa.

Flexlinjen &r som tidigare namnt en del av Goteborgs allménna kollektivtrafik och samma
biljettpriser galler. Vid bestéllning av en resa bor resenaren forst vara registrerad pa
Flexlinjen och sedan ska personnummer eller telefonnummer och resplanen beskrivas.
Eventuella hjalpmedel, till exempel rullstol eller rullator, ska ocksa upplysas i samma skede.
Dessutom ar det mojligt att ta med en extra person per resa, exempelvis en ledsagare eller
partner. Den extra personen dker kostnadsfritt om resenéren har ett “reshjélpskort” frén
Vasttrafik. Efter bokningen far resendren ett samtal for att bekrafta tid och plats cirka 15
minuter innan avtalad tid for avfard. Biljettsystemet & densamma som den allméanna
kollektivtrafiken men seniorer ar beréttigade fria resor genom ““seniorkortet” som alla dver 65
ar skrivna i Goteborg kan inforskaffa kostnadsfritt. Seniorkortet galler pa all kollektivtrafik
klockan 08:30-15:00 samt 18:00-06:00.

Vid bestéllning av en fardtjanstresa forsoker operattren att i forsta hand hénvisa till en
flexlinjeresa om det passar resenérens behov. Om resenéren har sarskilda behov som
Flexlinjen inte kan tillfredsstélla bokas istéllet en fardtjanstresa som dnskat. Serviceresor
estimerar att cirka 55% av fardtjanstresendrerna tillhor gruppen som inte ska skarpt hanvisas
till Flexlinjen. De resterande 45% av fardtjanstresendrerna kan efter situationsberoende
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faktorer, till exempel dagsform eller typ av arende, hénvisas till Flexlinjen. Cirka 75-80% av
Flexlinjens resenarer har fardtjansttillstand. Kénsfordelningen pa unika resenarer ar 2019 var
1 854 man och 6 535 kvinnor. Genomsnittsaldern for den manliga och kvinnliga resenaren
var 77 respektive 80 ar.

Tabell 1 visar utvecklingen for antal fardtjanstresor respektive flexlinjeresor och
fardtjansttillstand.

Tabell 1. Antalet fardtjanst- och flexlinjeresor 2010-2019 (Serviceresor, 2020)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Antal
fardtjanstresor | 695 349 | 733 525 757 343 536 007 579 565 611 819 595 735 591197 617 306 597 507

Antal
flexlinjeresor | 253 104 | 264 533 | 281581 300 153 296 470 272303 257 893 226 980 238843 234 692

Antal

fardtjanst
-tillstand 19215 | 19155 18976 187784 18 760 18971 18 873 18733 18 593 18 840

Folkméangd 513751 520374 | 526089 533271 541145 548 190 556 640 564 039 571868 579281

Andel 3,74% 3,68% 3,61% 3,52% 3,47% 3,46% 3,44% 3,37% 3,30% 3,29%

1.2 Problemdiskussion

Enligt Ipsos (personlig kommunikation, 2017) dokument “Kvalitetsundersokning Flexlinjen 1
Goteborg, maj-juni 2017 &dr resendrerna mycket néjda med sina resor. Trots detta har
Flexlinjen ett antal strukturella problem, varav ett av dem é&r att belaggningsgraden per tur ar
extremt ojamn med stora skillnader mellan olika omraden och tider. Detta betyder att
Flexlinjens kapacitet inte utnyttjas optimalt under dagen. Under vissa tider pa dagen kan
omraden ha en belaggningsgrad pa 1-2 resenéarer per tur och timme, vilket ar farre an vad
som kan transporteras i teorin. Det ar framst pa formiddagar mellan 09:00 och 11:00 samt
eftermiddagar mellan 15:00 och 17:00 som Serviceresor upplever laga belaggningsgrader pa
Flexlinjen.

| omraden med laga beldggningsgrader dkar kostnaden per resa i relation till resenarantalet,
vilket ar problematiskt med tanke pa att Flexlinjens utgangspunkt ar att det ska vara ett
billigare alternativ &n féardtjansten. Krantz m.fl. (2009) utvarderar Flexlinjens nytta med
foljande slutsatser:

“De resendrer som inte ar fardtjanstberéttigade reser oftare och dr mer néjda med Flexlinjen
jamfért med de fardtjanstberéattigade. Nyttan med Flexlinjen kan darmed ségas vara hogre for
icke-fardtjanstberittigade™ (s. 76).




“Kostnadsanalysen visar ocksa att det inte rader nagra storre skillnader i kostnader per resa
mellan dessa fardmedel. Studien ger darmed inte stéd for det antagande som finns i
trafikforsorjningsplanen att resan med Flexlinjen skulle kosta hélften sa mycket som resan
med fardtjansttaxi” (S. 76).

Dessa slutsatser motsager den ursprungliga idén om att Flexlinjen skulle vara ett attraktivt
alternativ for fardtjanstberéttigade personer samt ett betydligt billigare alternativ. Flexlinjen
erbjuder dessutom en mer begransad service pa grund av omradesbegransningar vilket gor
omojliggor langre resor. Fardtjansten begréansas inte av sadana riktlinjer.

Med denna bakgrund ar det relevant att understka Flexlinjens potential for ett
omradesoverskridande koncept baserat pa dagens 6verkapacitet. Uppdraget ges av
Serviceresor pa Trafikkontoret, Goteborgs Stad.

Samtidigt maste konceptetforslagets syfte sattas i ett storre perspektiv. Det ursprungliga syftet
med Flexlinjen var att skapa ett billigare alternativ &n fardtjansten. Darfor maste dven en
utvardering av Flexlinjens nya syfte och roll utféras vid implementeringen av
konceptforslaget.

1.3 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien &r att undersoka majligheten att tillata omradeséverskridande resor med
Flexlinjen for att battre utnyttja kapaciteten och erbjuda en utékad service. Foljande
fragestallningar har formulerats:

- Hur kan den dverblivna kapaciteten utnyttjas for att genomfora omradeséverskridande
resor?

- Skulle eventuella férandringar uppfylla nya funktioner jamfort med befintlig
kollektivtrafik?

- Vilka effekter skulle detta ha for tillganglighet och service for Flexlinjens malgrupper

1.4 Avgransningar

Studien avgrénsas till

- att fokusera pa Flexlinjens huvudsakliga malgrupp, namligen aldre och
funktionshindrade. Studien kommer darfor att utféras med denna grupp i atanke.

- att inte utfora detaljerade kostnadsberakningar, utan snarare fokusera pa de
évergripande ekonomiska och sociala konsekvenser av forandringarna. Studien utgar
fran att det i regel inte tillkommer eller forsvinner kostnader om den befintliga
kapaciteten omfordelas. Istéllet anvands turbelaggningen pa antalet resenarer som
matt for hur kostnadseffektiv Flexlinjen ar. Paverkan fran andra malgrupper
analyseras ur ett ekonomiskt perspektiv vid implementering av resultatet.



att inte ta hansyn till de flera nuvarande och foraldrade IT-systemen for bestéllning
och ruttplanering nar resultatet diskuteras. Detta pa grund av att resultatet inte ska
formas av dagens systembegransningar, dessutom ar de planerade att bytas ut.

resdata fran vardagar (mandag-fredag) i oktober 2019, av den orsak att perioden anses
ha varit en sedvanlig sadan sett till antalet och utformningen av omraden i natverket
samt for att géra mangden av data hanterbar. Pa grund av oregelbundna experiment
har natverket sett olika ut men oktober 2019 liknade till stor del en vanlig manad.

att exkludera perifera omraden dar Torslanda och Styrs6-Dons6 samt MdlIndal
kommun &r inkluderade. Torslanda exkluderas pa grund av distansen till resten av
natverket vilket gor det komplicerat och tidskravande att bedriva
omradeséverskridande resor. Styrso-Donso exkluderas pa grund av att det kravs
farjetrafik for att nd omradet vilket gor det svart att utforma rutter. Mélndal
exkluderas pa grund av att det inte &r en del av Goteborgs kommun.

att ej ta hénsyn till politiska ramar som kan begrénsa resultatet, utan snarare fokusera
pa forbattringsatgarder for Flexlinjen ur ett logistiskt perspektiv. Emellertid diskuteras
situationen idag i relation till kommunpolitiken samt dess tdnkbara stéllning till
studiens resultat.



2. Metod

| féljande avsnitt presenteras studiens metodval och karaktar, foljt av en egenutvecklad
analysmetod.

2.1 Fallstudie

Denna studie utfor en fallstudie for att besvara fragestallningarna. Enligt Crowe, Cresswell,
Robertson, Huby, Avery, och Sheikh (2011) kan en fallstudie anvandas for att undersoka ett
fenomen i sin vardagliga kontext. Detta kan hjalpa till att forsta orsakssamband och
kopplingar som resultat av en ny policy eller serviceutveckling. En sddan metod kan darmed
vara lamplig for att undersdka Flexlinjen i Géteborg och konsekvenserna av ett
omradesoverskridande koncept.

Crowe m.fl. (2011) beskriver fyra steg som en fallstudie bestar av.

Det forsta steget ar att definiera studien genom att formulera fragestallningar. I denna studie
fokuserar fragestallningarna pa hur den 6verblivna kapaciteten kan utnyttjas for att
genomfora omradesoverskridande resor och vilka foljder det skulle medfora.

Det andra steget ar att valja ett eller flera fall att studera. Vid val av fall kan det baseras pa
dess unikhet snarare an att det ar representativt for andra fall. Studien har tillampat denna
tankegang vid valet av Flexlinjen som har ett unikt problem med turbeléaggningen.

Det tredje steget ar att samla in data vilket kan goras enligt en kvantitativ eller kvalitativ
metod. Studien har frdmst samlat in kvantitativa data i form av statistik om Flexlinjens resor
men en kvalitativ del i form av en intervju har ocksa genomforts. For att skapa en forstaelse
for hur Flexlinjen fungerar i praktiken har forfattarna haft méten och mailkonversationer med
uppdragsgivarna pa Serviceresor. Denna information presenteras i bakgrunden.

Det fjarde steget &r att studien ska analyseras, tolkas, och forma slutsatser. | denna studie har
en egen analysmetod, “trestegsmodellen”, utvecklats for att skapa ett konceptforslag pa hur
omradesoverskridande resor kan implementeras. For att besvara fragestallningarna kommer
ytterligare ett kvalitativt element att tillféras i samband med diskussionen av den tidigare
forskningen och teorin.

2.2 Datainsamling

Studien anvander flera olika datakallor som underlag for att besvara fragestallningarna, dar
resdata, intervju, samt en litteratursokning kring tidigare forskning och relevant teori ingar.



2.2.1 Resdata

Resdata fran oktober 2019 har anvants for att identifiera dverbliven kapacitet och foresla nav.
Dessa data presenterar antalet resenérer och dess resor i tid, omrade, och rutt. Enligt Patel och
Davidsson (2019) tillhér undersokningar kring statistisk och matbara variabler den
kvantitativa metoden. De menar att det dr av vikt att utvéardera den inh&mtade informationen
utifran begreppen “validitet” och “reliabilitet”. I en kvantitativ studie handlar validitet om att
studien sakerstaller undersokningen av det som &mnas att undersokas. Reliabiliteten beskriver
hur tillforlitlig undersdkningen &r, det vill sdga antalet felvarden den har skapat. Anledningen
till att perioden oktober 2019 valdes &r dels for att gora méngden data hanterbar, dels for att
perioden hade minimala avvikelser fran en vanlig manad. Serviceresor utfor periodvis tester i
omraden och med rutter men oktober 2019 anses vara en manad med relativt fa tester. Detta
starker validiteten med tanke pa att studien syftar till att undersoka hur Flexlinjen fungerar
vanligtvis. Perioden ar inte heller paverkad av Covid-19-pandemin som har paverkat 2020 ars
data. Att dessa resdata enbart ar hamtade fran en manad kan dock forsamra validiteten da
inga sasongsvariationer blir synliga. Resultatet hade kunnat bli annorlunda om data fran hela
aret hade undersokts, nagot som dock bedémdes vara en alltfor stor mangd.

Reliabiliteten i undersokningen har starkts genom att resdata fran helger och uteslutna
omraden har tagits bort. Det finns nagra felvéarden i dessa data kopplat till att minibussarna i
vissa omraden under specifika tider har utfort resor at “daglig verksamhet”. Dessa resor
raknas inte in i statistiken som presenteras men utfors fortfarande nar minibussen raknas som
att den trafikerar Flexlinjen. Detta betyder att turbeldaggningen under vissa timmar i berérda
omraden egentligen ska vara en aning hogre an vad studien presenterar. Studien har dock inte
omfordelat minibussar fran dessa tider och omraden for de omradesoverskridande resorna.
Resultatet och reliabiliteten paverkas alltsa minimalt i denna aspekt.

2.2.2 Intervju

| studiens resultatdel presenteras en intervju med Per-Olof Ek som arbetar pa Serviceresors
kundservice. Syftet med intervjun var att fa en battre forstaelse for resenarernas attityd mot
Flexlinjens service och vad det skulle innebéara for ett omradesoverskridande koncept.

Enligt Bryman och Bell (2011) finns det olika typer av intervjuer, varav semi-strukturerad &r
en typ som studien har anvant. Infor intervjun var dispositionen fordefinierad efter ett antal
fragor och amnen. Intervjuaren stallde foljdfragor och intervjuobjektet tillats bidra med egna
tankar utanfor fragornas exakta ram. Bryman och Bell (2011) menar att férdelen med en
sadan intervju ar att svaren kan bli mer innehallsrika i forhallande till vad intervjuobjektet
sjalv tycker &r viktigt att omtala.

2.2.3 Litteratursokning

For att skapa en mer nyanserad diskussion har studiens resultat diskuterats utifran ett antal
artiklar och rapporter som tidigare undersokt Flexlinjen. Studien presenterar en artikel som
behandlar transporter relaterat till social exkludering samt en artikel som beskriver hub-and-
spoke-nitverk. Alla kéllor presenteras under rubrikerna “tidigare forskning” samt “teori” och
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ar, enligt Patel och Davidsson (2019), att betrakta som dokument. Dokument &r tryckt eller
nedskriven information som kan existera i bade analogt och digitalt format. Dessa kallor &r
dven att betrakta som sekundarkallor da forfattarna till studien inte har utfort dessa
undersokningar.

Patel och Davidsson (2019) anser att det &r av vikt att forhalla sig kritisk till dokumenten som
utvarderas genom att underséka vem som har publicerat dokumentet samt ndr, var, och hur
dokumentet har uppkommit. Pa grund av detta finns ett par problem med den tidigare
forskningen. Rapporterna “Kollektivtrafikens betydelse for de dldres mobilitet och
vilbefinnande Del A och B” och “Servicelinjer eller flextrafik - ndr, var, hur?” delar till viss
del samma forfattare och har en positiv utgangspunkt vad galler Flexlinjens koncept. For att
bibehalla en kritisk utgdngspunkt uppvéger studien det genom att presentera rapporten “Fard
med forbehall” som mer nyanserat utvarderar Flexlinjens nytta.

Ett par av rapporterna ar aven publicerade éver tio ar sedan, vilket kan betraktas som
foraldrade. Vissa slutsatser som presenteras i den tidigare forskningen &r darmed eventuellt
inte lika aktuella idag, vilket kan paverka studiens resultat. Studien har vid val av litteratur
inte haft ett stort urval med tanke pa att den tidigare forskningen &r begransad. Daremot anses
inte de demografiska faktorerna som litteraturen ndmner ha férandrats. Varden och
procentsatser fran sadan litteratur anvands dock med forsiktighet.

2.3 ”Trestegsmodellen”

Studien har utvecklat en analysmetod for att skapa ett konceptforslag om
omradesoverskridande resor. Anledningen till att studien véljer att utveckla en egen metod &r
for att fallet med omradesoverskridande resor med Flexlinjen ar unikt vilket gor det svart att
anvanda nagon befintlig metod. Denna metod ar uppdelad i tre steg som analyserar
kvantitativa data med inslag fran intervjun och teorin kring hub-and-spoke natverk. De tre
stegen redogors i detalj i studiens resultatdel, nedan foljer dverblick:

1. Turbelaggningen under dagen per omrade analyseras och sammanstélls med hjalp av
resdata fran oktober 2019. Begreppet “dverkapacitet” definieras och mojliggor en
identifiering av nar och var det existerar. Detta ger en éverblick av fran vilka omraden och
tider kapacitet skulle kunna omfordelas till det nya omradesoverskridande konceptet.

2. Potentiella nav identifieras enligt de tre mest trafikerade motesplatserna, till och fran, per
omrade samt hub-and-spoke teori. De identifierade naven utgor grunden for rutterna i det nya
omradesoverskridande konceptet.

3. Nya potentiella rutter konstrueras efter de identifierade naven i enlighet med den
tillgangliga 6verkapaciteten. | detta steg utnyttjades Google Maps som ett
ruttplaneringsverktyg. Minibussarna i det nya omradesoverskridande konceptet namnges
enligt deras ursprungsomrade or timme. Rutterna illustreras och sorteras efter for- eller
eftermiddag.



3. Teori och tidigare forskning

| féljande avsnitt presenteras ett antal rapporter och artiklar om Flexlinjen och fardtjansten i
Goteborg, social exkludering, och hub-and-spoke. Har redogdrs for tidigare forskning och
teori som bidrar till studien samt utvecklar trestegsmodellen” och konceptférslaget.

3.1 Tidigare forskning om Flexlinjen

| rapporten Servicelinjer eller flextrafik - nar, var, hur?” (2007) undersdker Westerlund,
Carlsson, Stahl, Tornberg, och Stalner olika former av servicelinjer och flextrafik. Flera
stader i Sverige och Danmark utgor studieobjekt darav Flexlinjen i Goteborg ar ett. En av
rapportens infallsvinklar studerar varfor fardtjanstberattigade och boende i omraden med
servicetrafik eller flextrafik inte kan ersatta fardtjanstresor med dessa alternativ. Resultatet
sammanfattas i féljande citat:

“Anledningar till att fardtjanstberdttigade inte kunde ersétta sina resor var att trafikformerna
inte gick pa de tider och till de platser man behévde aka, men dven att det var for langt att ga

till hdllplatsen/métesplatsen och att man behover hjilp att ta sig fran ldgenheten till fordonet”
(s. 26).

Detta &r en relevant observation med tanke pa ett viktigt syfte med Flexlinjen i Goteborg &r
att fardtjanstresendrer ska kunna utnyttja deras tjanst istéllet. Flexlinjens
omradesbegransningar kan vara en av anledningarna till att fler fardtjanstresor inte kan
ersattas med flexlinjeresor. Emellertid &r det viktigt att notera att resultatet i Westerlund m.fl.
(2007) &r en mix av flera studieorter och inte enbart Géteborg.

For att forsta flexlinjeresendrernas beteenden och asikter har
marknadsundersokningsforetaget Ipsos under de senaste aren regelbundet utfort
kvalitetsundersokningar pa uppdrag av Flexlinjen. Studien har tagit del av
“Kvalitetsundersokning Flexlinjen i Goteborg maj-juni 2017 (personlig kommunikation,
2017). Undersokningen utfordes i maj-juni ar 2017 med 500 telefonintervjuer med
flexlinjeresendrer och presenteras i form av ett antal figurer.
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Figur 2. “Vilket var ditt drende med din senaste flexlinjeresa?” (Ipsos, personlig
kommunikation, 2017)

Flexlinjeresendrernas framsta anledningen till att resa ar att utrétta ett arende, foljt av
vard/behandling och fritidsresa, enligt figur 2. Nar eventuella nya resméjligheter med
Flexlinjens omradesoverskridande koncept diskuteras ar det av vikt att forsta i vilket syfte
resorna utfors.

100 -

m -

m -
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20 -

1] . 3 . . .
2009 2010 2011 2013 2015 2017
Snittbetyg: 4,9 Snittbetyg: 4,9 Snittbetyg: 4,8 Snittbetyg: 4,8 Snittbetyg: 4,8 Snittbetyg: 4,8

=20 -

Figur 3. “Totalt sett, vilket sammanfattande betyg vill du ge hela din senaste resa, d.v.s. om
du tanker pa bade bestallningen och resan sammantaget?” (Ipsos, personlig kommunikation,
2017)

Flexlinjens resendrer har en dévervaldigande positiv instéllning till tjnsten, enligt figur 3. Det
ar viktigt att komma ihag att detta visar hur resorna fungerar for dagens resenarer och inte hur
vél Flexlinjen skulle uppfylla alla resbehov.
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Figur 4. “Ndr du gjorde din senaste resa med Flexlinjen, kombinerade du olika slags
kollektivtrafikformer da?” (Ipsos, personlig kommunikation, 2017)

Det vanligaste &r, enligt figur 4, att resendrerna inte utfor nagra byten men relativt manga
kombinerar sin resa med ytterligare resor. Av dessa ar det vanligast att man byter till en
annan flexlinje. Detta kan tyda pa ett behov av omradesdverskridande resor. Det ar vért att
notera att det redan idag &r en relativt hog andel med tanke pa systembegransningar i
bestallningssystemet.

100 -

® Fardtjanstfordon

u Qvrig kollektivtrafik
= Egen eller andras bil
m Gir/ promenerar

® Annat

Vet ejivill ] svara

2009 2010 2011 2013 2015 2017

Figur 5. “Vilka fardsdtt, forutom Flexlinjen, har du rest med under den senaste manaden?”
(Ipsos, personlig kommunikation, 2017)

Férdtjansten ar det mest populéra alternativa fardmedlet for Flexlinjens resendrer, enligt figur
5. Detta betyder foljaktligen att en majoritet av Flexlinjens resendrer har fardtjansttillstand.
En relativt stor andel av resenarerna valjer ocksa att anvanda ovrig kollektivtrafik eller ga.
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Figur 6. “Som du sckert kiinner till gor Flexlinjen ett uppehdll mellan kl.12-13 pa vardagar
och lordagar for forarnas raster. Om du hade planerat att aka just under dessa
trafikuppehdll och inte kan géra det, vad gor du da?” (Ipsos, personlig kommunikation,
2017)

Enligt figur 6 ar det vid trafikuppehallet mellan klockan 12:00 och 13:00 tamligen jamnt
mellan antalet resenarer som valjer att aka tidigare, senare, eller fardtjanst. Detta ger en
uppfattning om resendrernas resmonster nér Flexlinjens inte &r tillganglig.

| rapporten Fard med forbehall” (2009) diskuterar Krantz, Lindahl, Nunes, och
Schmidtbauer nyttan med Flexlinjen. Detta gors utifran KOLLA-projektet (Kollektivtrafik for
alla) dar Flexlinjen ansags vara ett billigare alternativ an fardtjansten, vilket motiverade att
det borde ersatta s& manga fardtjanstresor som majligt. Forfattarna drar slutsatsen att
Flexlinjen framst uppfyller resbehovet hos resendrerna som inte har fardtjansttillstand.
Anledning till detta &r att gruppen med fardtjansttillstand har en annan halsostatus som gor
det svarare att utnyttja Flexlinjen. | rapporten presenteras tabell 2 som jamfor de tva
grupperna.

Det &r den friskare gruppen utan fardtjansttillstand som upplever att Flexlinjen béttre
uppfyller resbehovet och dkar deras sjalvstandighet, enligt tabell 2. Rapporten presenterar
aven de vanligaste anledningarna till att fardtjanstresenarernas hindras att aka med den
vanliga kollektivtrafiken. Dessa anledningar ar bland annat nivaskillnader och backar pa vag
till hallplatsen, stress och svarigheter vid pa- och avstigning, och svart att halla balansen.
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Tabell 2. Jamforelse mellan resenarer med och utan fardtjansttillstand (anpassad fran Krantz

m.fl., 2009)
Har fardtjansttillstand Har inte fardtjansttillstand
(n=169) (n=186)
Genomsnittsalder Kvinnor: 82 ar Man: 81 ar Kvinnor: 78 ar Man: 79 ar
Genomsnittlig resfrekvens 7 ggr/manad 16 ggr/man
Samma halsostatus som
Stora halsoproblem 21% genomsnittsbefolkningen i samma
Halsa rullstol alder
Andel som rakat ut for
fallolyckor i kollektivtrafiken |Fatal (2,8%) Fatal (3,6%)
Andel som upplever att
Flexlinjen tillgodoser
resbehovet battre Minoritet (33%) Majoritet (86%)
Andel som upplever att
Flexlinjen 6kar deras
sjalvstandighet Minoritet (39%) Majoritet (79%)

Rapporten menar att skillnader i kostnad mellan fardtjanst och Flexlinjen i sjélva verket ar
sma. Detta motsager antagandet som gjordes i trafikforsorjningsplanen for 2005-2010, dar en
flexlinjeresa borde kosta hélften av en fardtjanstresa. Forfattarna argumenterar att det finns
potential for 6kad produktivitet inom Flexlinjen forutsatt att den befintliga kapaciteten
anvéands mer optimalt. Detta behdver dock inte leda till kostnadsminskningar. Om en 6kad
produktivitet uppstar pa grund av att icke-fardtjanstberéattigade reser mer med Flexlinjen kan
det leda till att Flexlinjens fraimsta méalgrupp far sdmre service. Rapporten fastslar “om den
befintliga kapaciteten utnyttjas ar marginalkostnaden for nya resenarer nara med noll, men
om ett Okat resande kraver nya investeringar dkar kostnaderna per resa dramatiskt” (s. 75).

En viktig kdnnedom fran rapporten ar att dverforingen av en fardtjanstresenér till Flexlinjen

inte ar problemfri. Om produktiviteten, alltsa turbelaggningen, 6kar med nya
omradesoverskridande resor behdver hansyn tas till vilka utnyttjar tjansten.
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3.2 Social exkludering

Framjandet av aldres mobilitet kan leda till positiva effekter for deras hélsa och
valbefinnande dar mobilitetstjanster fungerar som en del av den férebyggande dldreomsorgen
(Chiatti, Stahl, Westerlund, och Franzén, 2017). De definierar mobilitetstjanster som
foljande:

- Fardtjanst och kommunala omsorgsresor, till exempel till dagliga verksamheter.

- Eventuella mellanformer av kollektivtrafik, till exempel servicelinjer, flexlinjer eller
kompletteringstrafik.

- Eventuella riktade subventioner, till exempel méjligheten att kostnadsfritt dka med
den allmanna kollektivtrafiken under vissa tider pa dagen.

Enligt Chaitti m.fl. (2017) har investeringar i olika former av kollektivtrafik antagits resultera
i positiva effekter for de aldre samt sektorer som aldrevard och sjukvard. Dock noterar Chiatti
m.fl. (2017) att det &r sparsamt med forskningsresultat som pavisar sadana uppkomna
fordelar mellan sektorerna. Planernas pastaenden om ett samband mellan mobilitetstjanster
och positiva effekter for bade individ och samhalle har oftast néjt politikerna.

Westerlund och Stahl (2017) har undersokt Flexlinjen i Goteborg och presenterar ett antal
enkatstudier. En av dessa handlar om utnyttjandet av Flexlinjen och gjordes pa en grupp
hemmaboende &ldre personer i aldersintervallet 75-90 ar i G6teborg med 1127 svarande. Av
dessa svarade 8% att de anvander Flexlinjen minst en gang i veckan, 13% svarade att de
anvander den en gang i manaden eller mer séllan, och 79% svarade att de aldrig anvander
Flexlinjen.

Klarar mig bra anda

| I
I

Krangligt att bestalla
Vet inte hur den fungerar I
Kor i begransat omrade INGZE
Kannerinte till den WZA
Provat men gillade ej W2%
0% 20% 40% 60% 80%
Figur 7. Varfor de tillfragade inte anvander Flexlinjen (Westerlund och Stahl, 2017)

Gruppen som svarade att man aldrig anvande Flexlinjen fick sedan foljdfragan varfor de inte
anvéande den. En relevant observation i figur 7 & en mindre andel pa 10%, dock inte helt
obetydlig, véljer bort Flexlinjen pa grund av att den trafikerar i begransade omraden. Detta
kan eventuellt indikera pa att omradesoverskridande resor skulle locka fler resenérer.
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Tillgangligheten till transportmedel kan paverka graden av exkludering i samhéllet, menar
Thoreau och Mackett (2015). Enligt studier utférda i Storbritannien drar de slutsatsen att
tillgangligheten till transportmedel spelar en nyckelroll i férekomsten av social exkludering.
Social exkludering innebér att manniskor ar uteslutna fran samhéllet och dess funktioner.
Genom att forbattra tillgangligheten till transporter kan halsosammare livsstilar mojliggoras
for dem som ar uteslutna eller riskerar att uteslutas fran samhéllet. Thoreau och Mackett
(2015) forklarar att social exkludering ar vanligare i féljande malgrupper och sammanhang:

- Inkomst — laginkomsttagare har samre tillgang till bil pa grund av ekonomiska
faktorer.

- Funktionshinder — personer med funktionshinder har svarare att anvanda
transportmedel pa grund av fysiska eller psykiska hinder.

- Alder — aldre personer &r mer benagna att sluta kora bil. De har det dven svarare att
till exempel ga upp for trappor och backar vilket utesluter tillgangligheten for manga
transportmedel.

- Kon — farre kvinnor an mén har korkort. Kvinnor upplever dven i storre grad att de
kanner sig osakra pa bussen.

- Minoriteter — minoritetsgrupper utfor farre resor och dger inte bil i samma
utstrackning.

Thoreau och Mackett (2015) diskuterar dven ett antal barriarer som paverkar vissa socialt
exkluderade mer &n resten av befolkningen:

- Kostnad — biljettpriser skapar barriarer for personer som inte har rad.

- Tillganglighet — lag tillganglighet till allmanna fardmedel skapar barriarer for
anvandningen av transportmedel.

- Psykologiska barriarer — vissa av de tidigare namnda malgrupperna kan kanna obehag
eller rédsla av att anvéanda kollektivtrafik.

- Fysiska barridrer — vissa malgrupper har svart att resa med allméanna fardmedel pa
grund av, till exempel, obstruktioner pa gatan eller hoga trosklar till bussen.

- Faciliteter — avsaknaden av bra faciliteter som bénkar eller véanthallar kan forsvara
resor med allméanna fardmedel for vissa malgrupper.

- Information - Bristféllig information kan innebé&ra att ménniskor inte vet vilka tjanster
som dr tillgangliga, till exempel for resendrer som reser sallan eller aldre ménniskor.

Thoreau och Mackett (2015) menar ocksa att social exkludering har negativa effekter pa
hélsan. Tillgangligheten till transporter 6kar méjligheten for individen att ga utomhus och
delta i fritidsaktiviteter samt besoka restauranger, vardcentraler, och motesplatser for sociala
aktiviteter for att namna ett par exempel. Tillgangen till dessa delar av samhallet ar positivt
bade for den psykiska och fysiska hélsan samt samhallet.

Aven om initiativ for att minska den sociala exkluderingen kraver investeringar fran bade den
privata och offentliga sektorn, kommer det att méjliggora att socialt exkluderade ménniskor
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bidra mer till samhéllet. Darmed kan vérdet av fordelarna dverstiga investeringarnas kostnad.
(Thoreau och Mackett, 2015)

3.3 Hub-and-spoke

Ett sa kallat hub-and-spoke-natverk bestar av ett nav (hub) som &r en fundamental
bestandsdel dar olika lankar (spoke) till (se figur 8). Ett nav &r en centraliserad nod som med
anslutande lankar samlar, omfordelar och for vidare passagerarfloden, oftast med samma
transportmedel. (Rodrigue, Comtois, och Slack, 2013)

Ett hub-and-spoke-natverk resulterar oftast i hogre effektivitet i natverket men den ar ocksa
sarbar vad géller forseningar och storningar i navet. Direktrutter, eller punkt-till-punkt-rutter
(point-to-point), upplever inte detta problem i samma skepnad. Enligt teorin har hub-and-
spoke-natverk uppkommit som en kompromiss vid nétverksplanering av begrénsade volymer
genom ett begransat antal rutter. Vid motsatsen, alltsa tillrackliga volymer, skulle ett point-to-
point-nétverk vara réttfardigat. (Rodrigue m.fl., 2013)

Point-to-point Hub-and-spoke

O: O O O

e e

O O O

Figur 8. Point-to-point och hub-and-spoke natverk (Rodrigue m.fl., 2013)

Ett hub-and-spoke-natverk erbjuder storre flexibilitet genom att den koncentrerar flodet till
ett farre antal lankar (Rodrigue m.fl., 2013). Figur 8 exemplifierar skillnaden dar ett point-to-
point-natverk trafikerar samma antal noder med 16 lankar, medan ett hub-and-spoke-natverk
gor det pa atta lankar med ett byte i navet.

Fordelen med ett hub-and-spoke-natverk &r att den skapar skalfordelar genom att passagerare
med olika start- och slutdestinationer kombineras och delar facilitet. Detta méjliggér bland
annat fler avgangar, hogre kvalitet, och lagre kostnad for resendren. Navet utgors av en vanlig
terminal, som oftast ar i en stOrre storlek for att hantera kapaciteten. Den exakta definitionen
av en terminal” ar en lokalisering déar passagerare kan borja eller sluta sin resa samt vara i
transit for byte till anslutande resor. En terminal behdver speciella faciliteter for att hantera
den planerade trafiken. (Rodrigue m.fl., 2013)

Ett viktigt attribut for en terminal &r konvergens-funktionen, dar terminalen blir en
obligatorisk passage for alla passagerare. Detta attribut ar néra relaterat till terminalens
geografiska lokalisering som oftast harror fran storre kommersiella floden.
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Enligt Rodrigue m.fl. (2013) paverkas terminalens vikt och prestanda av tre faktorer:

e Lokalisering - terminalen bor betjana en stor koncentrering av ekonomiska aktiviteter,
som representerar terminalens efterfragemarknad.

e Tillganglighet - terminalen bor vara tillganglig till andra terminaler samt bra
anslutningar till regionala transportmedel.

e Infrastruktur - terminal boér kunna hantera den méngd floden som upplevs idag och i
framtiden samt teknologiska och logistiska forandringar. Detta kréaver darmed stora
investeringar. En utnyttjandegrad pa 75-80% av maxkapaciteten ses som optimal da
hogre varden resulterar i trangsel.

Vidare menar de att terminaler uppfyller tre generella funktioner inom ett transportsystem:

e Konnektivitet: terminaler skapar konnektivitet inom ett transportnéatverk som den
enda lokaliseringen dar passagerare kan inga eller utga natverket.

e Granssnitt: terminaler forser ett granssnitt mellan olika transportmedel for vidare
transit.

e Buffert: terminaler skapar en buffert mellan olika kapacitet och frekvens av
transporter. Exempelvis kan ett containerfartyg anlanda varannan dag medan lastbilar
hamtar containrar fran hamnen varje minut.

Connectivity Interface Buffer

00 00| =O—

Figur 9. Terminalens funktioner (Rodrigue m.fl., 2013)

Studien véljer att undersoka ett hub-and-spoke-nétverk med anledning av begransade
volymer och tid som minibussarna &r tillgangliga, vilket motiverar farre noder och ett
aggregerat flode fran flera omraden genom konvergens-funktionen. Studien syftar till att
forstarka denna konvergens-funktion med farre och gemensamma nav utan att exkludera
omraden. Farre noder innebar kortare tid for pa- och avstigningar samtidigt som det
mojliggor langre resor, vilket ar nodvandigt for att sammankoppla Goteborgs olika omraden
med centrum med tidskravet pa en timme.

| praktiken innebdr detta att resendren anvénder sin lokala flexlinje som idag med
mojligheten att ansluta till centrum via en specifik métesplats, som &r navet. Denna
motesplats trafikeras da av de frigjorda minibussarna som enbart kor omradeséverskridande
resor via dessa nav.
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4. Resultat

| féljande avsnitt redovisas en intervju och den empiriska undersékning som har genomforts,
vilket utgar fran “trestegsmodellen, samt en utvardering av rutternas potentiella nytta.

4.1 Intervju med Serviceresors kundservice

For att fa en battre forstaelse for resenarernas attityd mot Flexlinjen samt ett eventuellt
omradeséverskridande koncept genomfordes en intervju med Per-Olof pa Serviceresors
kundservice den 5 maj 2020. Ur intervjun framgar det att kundservices uppfattning &r att det
finns dnskemal om att kunna resa langre an det egna omradet. Till exempel vill géarna
resendrer i Angered resa vidare till Kortedala och centrum. Aven resenarer pa Hisingen
uttrycker ett behov att resa direkt till centrum. Per-Olof noterar ocksa att langre resor, som
tidigare sagt, inte ar Flexlinjens ursprungliga syfte. Det ar egentligen att trafikera naromradet
och for langre resor kraver det byte till vanlig kollektivtrafik, som buss och sparvagn.

Per-Olof menar att resenarernas instéallning till det nya omradesoverskridande konceptet
skulle bero pa tva faktorer, namligen seniorkortet och konceptets enkelhet.

De omradesoverskridande resor bor kommuniceras pa ett enkelt och tydligt satt for att
resenarerna ska vet och forstd hur dessa fungerar. Framfarallt menar Per-Olof att
kommunikation mot resenarerna sker i bilen. Kommunikationen kan ocksa ske genom
“Fardskrivaren”, som skickas hem till fardtjdnstresenérer, eller hemsidan men den besoker
resendrerna kanske forst nar de ar i behov av informationen. Per-Olof tror att seniorkortet styr
mycket av resandet och att nya omradesoverskridande resor efter klockan 15:00 inte blir
populéra. Se bilaga 3 for en fullstandig transkribering av intervjun.

4.2 ldentifiering av 6verkapacitet

For att kunna erbjuda omradesoverskridande resor med Flexlinjens befintliga kapacitet
behover 6verkapaciteten identifieras. Studien baseras pa data fran oktober 2019. Perioden
valdes for att den inte innehaller storre avvikelser fran det ordinarie i form av experiment
eller nya rutter. | dessa data har arton omraden analyserats for att sammanstélla den
genomsnittliga turbelaggningen per timme och omrade. De perifera omradena Torslanda och
Styrso-Donso har valts bort pa grund av tidsatgangen for na dessa omraden, vilket skulle
forsvara studien namnvart. Omradet Maélndal har valts bort pa grund av att inte ar en del av
Goteborgs kommun. De sammanstéllda data per omrade hittas i bilaga 1.
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Tabell 3. Flexlinjens genomsnittliga turbelaggning per minibuss och timme (egen tabell,
2020, baserad pa data fran Serviceresor)

Beldaggning per

Tid minibuss/timme
08:00 1,70
09:00 3,16
10:00 3,45
11:00 4,69
12:00 5,49
13:00 5,04
14:00 4,22
15:00 2,77
16:00 2,30
Totalt 3,65

Tabell 3 visar den genomsnittliga turbeldggningen per minibuss och timme. Med “tid” menas
den pabdrjade turens klockslag och en tur varar i maximalt en timme. Nésta tur pabérjas vid
nésta heltimme. “Beldggning per bil/timme” visar hur minga resenérer i genomsnitt varje
minibuss transporterar per timme, alltsa tur, under dagen. Belaggningen varierar under dagen
och figur 10 visualiserar det ytterligare.

Belaggning (passagerare)

08:00 05:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00
Klockslag

Figur 10. Flexlinjens genomsnittliga turbelaggning per minibuss och timme (egen figur,
2020, baserad pa data fran Serviceresor)

Enligt figur 10 ar beldaggningen som hdgst mitt pa dagen vilket beror pa tva faktorer. Dels ar
det fler personer som reser med avgangar mellan klockan 11:00 och 14:00, dels &r denna
period som chaufférerna gar pa lunchrast vilket innebar farre minibussar. | vissa omraden
innebar detta att flexlinjen inte kér mellan 12:00 och 13:00. Dessa omraden paverkar da inte
turbelaggningen under den specifika tiden. Samma princip galler for de omraden som inte har
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nagon trafik forsta och sista timmen under dagen. Turer som avgar mellan klockan 08:00 och
10:00 samt 14:00 och 16:00 har lagst belaggning.

Nasta steg ar att ta reda vilka omraden och tider som minibussar kan avsattas till att
genomfdra omradesoverskridande resor. Detta stéller krav pa en definition for vad som anses
vara tillrackligt 1ag turbelaggning for en omfordelning. Serviceresor anvander resendrantalet
fyra som en fingervisning for den l&gsta 6nskade turbeldggningen. Detta tal har en ekonomisk
orsak med bakgrund i kostnaden per resa jamfort med fardtjanstresor och annan
kollektivtrafik. | verkligheten ser kostnaderna olika ut i olika omraden vilket gor att talet fyra
inte kan anses vara ett definitivt tal i sammanhanget. Kostnadsberakningar per omrade ar
dock utanfor studiens forskningsomrade, darmed anvands talet fyra.

Utifran gransen pa fyra resendrer per tur och timme har antalet minibussar som kan
omfordelas identifierats. Detta har gjorts genom att kolla pa turbelaggningen per omrade. |
omraden med minst tva minibussar samt en turbelaggning under fyra resenarer har en
minibuss minskats fram tills att den kvarvarande uppskattade turbeldggningen nar minst fyra
resenarer. P& detta satt gar det att uppskatta antalet minibussar som kan frigoras under olika
tider pa dagen och omraden. Tabell 4 visar det totala antalet minibussar som uppskattningsvis
kan frigdras per timme 6ver hela Flexlinjens nétverk.

Tabell 4. Antalet minibussar som kan frigéras per timme. (egen tabell, 2020, baserad pa data
fran Serviceresor)

Antal minibussar

Tid (avgang) |som kan frigbras
08:00 1
09:00 10
10:00
11:00
12:00
13:00
14:00
15:00
16:00

N|IO|I I O|OIN|OD

Anledningen till att fa minibussar ar tillgangliga klockan 08:00 och 16:00 trots den laga
turbeldggningen &r att betydligt farre minibussar &r tillgdngliga dessa tider. Vissa turer har
extremt lag genomsnittlig turbelaggning pa under en resenar per timme. Dessa turer trafikeras
dock bara av en minibuss vilket gor att inga minibussar kan frigoras, annars blir omradet utan
trafik.
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4.3 ldentifiering av potentiella nav

Enligt Rodrigue m.fl. (2013) avgdrs en terminals vikt och prestanda som ett nav i ett hub-
and-spoke-natverk av lokalisering, tillganglighet, och infrastruktur. En terminal i detta
sammanhang &r en vanlig motesplats 1 Flexlinjens néatverk. De identifierade motesplatserna
presenteras som potentiella nav i det omradesoverskridande konceptet.

Vid analys av lokalisering fokuserar studien pa passagerarantal till och fran olika
motesplatser, vilket oftast korrelerades med ekonomiska aktiviteter men aven sociala
aktiviteter som ar relevanta i detta fall. Det vart att notera att en majoritet av Flexlinjens
resendrer reser for att utfora arenden (se figur 2). Detta motiverar val av kdpcentrum och torg
som nav annu mer.

En analys av tillgadngligheten enligt teorins tva faktorer “tillgdnglighet till andra terminaler”
och “anslutningar till regionala transportmedel” utfordes ej. Detta med anledning av att
tillganglighet till andra terminaler ar en konsekvens som kommer att uppnas av det nya hub-
and-spoke-forslaget samtidigt som anslutningar till regionala transportmedel redan existerar
genom Flexlinjens ordinarie natverk. Daremot analyseras terminalens tillganglighet till annan
kollektivtrafik, om &n i mindre omfattning eftersom Flexlinjen &r studiens huvudfokus.

Infrastruktur analyseras snarare pa tillganglighet och funktionalitet for malgruppen, framst i
vantan pa resa. Kapacitetsbegransningar, som teorin namner, anses inte vara aktuellt for
studien pa grund av Flexlinjens laga passagerarantal.

For att identifiera potentiella nav har studien forlitat sig pa resdata for oktober 2019 och

identifierat de tre mest trafikerade maotesplatserna, till och fran, per omrade. Resultatet finns
att utldsa i bilaga 2.
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4.3.1 Motivering vid val av potentiella nav

Utifran analysen har elva potentiella nav identifierats for att representera alla arton omraden.
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Figur 11. Karta pa identifierade nav (egen figur, 2020, skapad med Google Maps)

e Frolunda Torg (A) betjanar omradena Frolunda-Sisjon, Hogsbo-Sisjon, Askim,
Tynnered, och Alvsborg. Det &r den 6verlagset mest trafikerade métesplatsen i
samtliga omraden forutom Askim, dar den trots allt &r placerad topp tre. Motiveringen
att inte valja Hovas Allé/Askims Torg for Askim grundas pa att det skulle medfora
langre resor utan storre nytta, med tanke pa det laga passagerarantalet och att dessa
resenarer anda kan ansluta via Frélunda Torg. Frolunda Torg uppfyller alla tre
kriterier for en optimal terminal da den ar lokaliserad i ett centrum av ekonomiska och
sociala aktiviteter, vilket reflekteras i det i sérklass storsta passagerarantalet.
Dessutom bor en stor befolkning ndra Frélunda Torg.

Motesplatsen verkar som ett nav for vanlig kollektivtrafik, vilket ger en extra bra
tillganglighet, och bra infrastruktur i form av en vanthall, hallplatser med véaderskydd,
samt ett kbpcentrum.

e Fredriksdalsgatan 3A (B) betjanar omradet Centrum och &r belagen vid Krokslatts
aldreboende. Det ar den 6verlagset mest trafikerade maétesplatsen i omradet, dock kan
inte Grafiska VVagen 16 (ICA Maxi) beldgen tvérs dver gatan bortses. Darmed
betraktas omradet mellan dessa tva métesplatser som intressant och valet av
motesplats ar darav upp till diskussion. Det anses inte paverka resultatet namnvart.
Motesplatsen ar nara till stora mataffarer och ett aldreboende som tyder pa stor
efterfragan att resa med Flexlinjen. Anslutningar till annan kollektivtrafik kan inte ske
direkt fran nagon av adresserna, dock finns en hallplats med tva sparvagnslinjer inom
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tio minuters avstand (normal ganghastighet). Infrastrukturen bestar av kdpcentrum
med sittplatser alternativt ett aldreboende.

Stigbergstorget (C) betjanar omradena Majorna och Majorna-Linné. | sjalva verket
ar inte dessa tva omraden optimerade i ett hub-and-spoke-néatverk med tanke pa det
laga och spretiga resantalet samt brist pa infrastruktur, till exempel existerar inga
vanthallar eller kdpcentrum. 1 Majorna-Linné &r de tva mest trafikerade motesplatser
en vardcentral och ett sjukhus, vilket inte anses vara av intresse for resenarer fran
andra omraden. Normalt brukar vardcentraler finnas i naromradet, vilka resenérena
kan na med den lokala Flexlinjen. Inte heller Majornas resdata Gvertygar men
Stigbergstorget identifieras som det basta alternativet ur statistiken, framst pa grund
av Hemkops placering. Dock identifierar studien Jarntorget som ett alternativt nav,
med tanke pa dess béttre tillganglighet och narhet till flera sociala och ekonomiska
aktiviteter. Jarntorget &r enligt dessa resdata inte en hogtrafikerad motesplats men det
bedéms vara ett rimligt alternativt till Stigbergstorget och skulle inte paverka
resultatet namnvart.

Eriksbergs kopcentrum (D) betjanar omradet Sodra Lundby. Det ar den 6verlagset
mest trafikerade motesplatsen, Coop Extra Eriksberg inkluderad, i omradet. Narheten
till ekonomiska aktiviteter anses vara den dominerande faktorn och infrastrukturen
bestar av sjalva kopcentrumet med sittplatser i till exempel Coop Extra. Nérhet till en
busshallplats finns.

Gustav Adolfs Torg (E) betjanar omradet Centrum och &r en existerande métesplats
som adderats som ett mdjligt nav for Goteborgs “faktiska” centrum utan hansyn till
resdata. Liksom Frélunda Torg, uppfyller Gustav Adolf Torgs alla tre kriterier om
lokalisering, tillganglighet, och infrastruktur. L&get ar mitt i centrum for ekonomiska
och sociala aktiviteter. Anslutning till vanlig kollektivtrafik, samt héllplatser med
vaderskydd samt kdpcentrum finns.

ICA Focus (F) betjanar omradena Harlanda och Orgryte. Det ar den Gverlagset mest
trafikerade motesplatsen i bada omradena sammanlagt, om an nagot mindre sett till
Hérlandas resdata. Narheten till ekonomiska aktiviteter & den dominerande faktorn
och infrastrukturen bestar av sittplatser pa ICA Focus. Anslutningar till ett par
sparvagnslinjer finns inom tre minuters avstand (normal ganghastighet) samtidigt som
Korsvagen med fler anslutningar ar sex minuter bort (normal ganghastighet).

Stora Coop Backaplan (G) betjanar omradena Norra Lundby och Tuve. Backaplan
och Wieselgrensplatsen hade nastan lika manga resor for resenarer i Norra Lundby,
vilket gjorde att en topplacering av Backaplan i Tuves resdata avgjorde fragan
samtidigt som Backaplan anses uppfylla de tre kriterierna béattre an
Wieselgrensplatsen. Motesplatsen Backaplan &r nara fler ekonomiska aktiviteter samt
béattre ansluten till den vanliga kollektivtrafiken som redan idag anvéander
lokaliseringen som ett nav. Dessutom &r Backaplans infrastruktur béttre med fler
affarer, en vanthall, och hallplatser med vaderskydd dér resenarerna kan vanta.
Selma Lagerlofs Torg (H) betjanar omradet Backa. Motesplatsen ar inte den mest
trafikerade i Backa och inget annat omrade har Selma Lagerldfs Torg i sin topp tre.
Dock har studien inkluderat Selma Lagerlofs Torg da det har ett tillrackligt stort
passagerarunderlag for att dvervagas, inte medfor nagon storre storning i
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ruttplaneringen, samt att det annars skulle lamna ett stort gap mellan Béackebol och
Backaplan. Stora Coop Béckebol (J) & den mest trafikerade maotesplatsen i Backa,
mer under senare punkt. Motesplatsen kan darmed medfora nytta till det nya
omradesoverskridande konceptet. Selma Lagerlofs Torgs ekonomiska aktiviteter,
daribland ett nytt képcentrum, &r den dominerande faktorn. Infrastrukturen bestar av
kopcentrumet och hallplatser med vaderskydd samtidigt som anslutningar till annan
kollektivtrafik finns i form av flera busslinjer.

Kortedala Torg (1) betjanar omradena Kortedala och Bergsjon-Uthy. Det &r den
overlagset mest trafikerade motesplatsen i bada omraden. Motesplatsen uppfyller alla
tre kriterier val. Lokaliseringen &r ndra ekonomiska och sociala aktiviteter,
infrastrukturen uppfylls genom hallplatser med véderskydd, och tillgangligheten
uppfylls tack vare ett antal buss- och sparvagnslinjer.

Stora Coop Backebol (J) betjanar omradena Kérra och Backa. Det &r den dverlagset
mest trafikerade motesplatsen i Kérra och far starkt stéd av Backa som annars hade
Selma Lagerl6fs Torg (H) tatt efter pa en andraplacering. Enbart Karras resdata skulle
det formodligen inte rattfardiga valet av Stora Coop Béackebol, precis som fallet med
omradet Askim och motesplatsen Askims Torg. Dock anses Backas resdata samt
Backebols karaktar som ett stort kdpcentrum starkt motivera valet av Béackebol som
ett mojligt nav. Motesplatsens infrastruktur bestar av mataffarer, eller andra affarer i
kopcentrumet, med sittplatser. Lokaliseringen ar framst i narhet till ekonomiska
aktiviteter och tillgangligheten uppfylls av ett antal busslinjer. De ekonomiska
aktiviteterna tycks vara den dominerande faktorn.

Angereds Torg (K) betjanar omradet Angered. Det ar den éverlagset mest trafikerade
motesplatsen, Grepgatan 2 inkluderad. Motesplatsens lokalisering ar i narhet till
ekonomiska och sociala aktiviteter, infrastrukturen &r i form av en vénthall och
hallplatser med véaderskydd, och tillgangligheten uppfylls av flera buss- och
sparvagnslinjer pa samma torg som redan &r ett nav.
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4.4 Konceptforslag: potentiella rutter

Ett antal minibussar som kan frigéras under olika tider har identifierats samtidigt som elva
nav har valts for att sammankoppla omradena. Konceptets avsikt ar att resenarer ska kunna
resa till ett nav med sin lokala flexlinje och darifran ansluta vidare till andra omraden.

Den stdrsta utmaningen for utformningen av dessa rutter ar tidsberakningarna. De frigjorda
minibussarna ar enbart tillgangliga under vissa timmar och omraden. En minibuss som kan
frigoras under en tur bor vara tillbaka i sitt omrade innan nésta heltimme, dock med vissa
undantag mot slutet av arbetsskiftet. Pa grund av detta har studien utgatt fran samma
begransning pa en timme som dem vanliga turerna for att inte stora ordinarie schema.

Ett problem men den stora dverkapaciteten vid klockan 09:00 &r att manga omraden borjar

trafiken da. Darmed kan en omradesdverskridande resa inte starta vid den tiden pa grund av
att resendrerna inte har haft mojlighet att resa till navet med sin lokala flexlinje.

Sorred

Méolindal

,,,,,,,,,,

Bratte:

Lilla
Ravhoimen

Figur 12. Ungeféarlig karta pa de identifierade naven med tillhérande omraden (egen figur,
2020, baserad pa Google Maps)

For att omraden som far sin kapacitet allokerad till det nya omradesoverskridande konceptet
inte ska drabbas av en kapacitetsbrist under nasta timmes tur, har studien identifierat en
I6sning dar omraden utbyter minibussar. Ett annat problem &r att minibussarna maste aka till
det nav dar den omradesoverskridande resan borjar. Med anledning av detta maste
minibussarna som blir tillgangliga i ett omrade en viss tid ocksa starta sin resa i anslutning till
detta omrade. Aven om minibussen &r i narheten beraknas det ta tid att na navet.
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Majoriteten av de foreslagna rutterna tar cirka 35-45 minuter vilket ger god marginal fér
minibussen att na startpunkten. Vissa av rutterna som presenteras nedan tar daremot en timme
med stopp vilket & maxtiden en tur. Enligt Serviceresor brukar en tur i genomsnitt ta 50
minuter, medan den tillatna maxtiden &r 60 minuter. Detta talar for att det brukar finnas
marginal att na startpunkten av en omradesoverskridande resa inom den féregaende turens
maxtid.

Chauffdrerna har endast en rast vid lunch. Ett problem med utbyten av minibussar mellan
omraden ar att chaufférerna enligt avtal ska vara stationerade i ett omrade. Idag sker byten
endast vid sérskilda behov, exempelvis vid sjukdom.

Enligt Serviceresor varierar tiden for pa- och avstigning véldigt mycket beroende pa
resendrens behov av hjalpmedel som rollator och rullstol. I vanliga fall tar pastigningen 60
sekunder utan hjélpmedel, 80 sekunder for rollator och dramaten, samt tre minuter for
rullstol. Avstigningen tar 20 sekunder utan hjalpmedel, 60 sekunder for rollator och
dramaten, samt tre minuter for rullstol. Pa grund av dessa stora variationer forsvarar det
uppskattningar av tid som maste avsattas per ny rutt. Enligt Serviceresor tar det
uppskattningsvis tva till tre minuter per stopp. Studien antog att varje stopp i genomsnitt tar
fem for att inkludera en marginal i ruttberéakningen.

En viktig utgangspunkt i utformandet av dessa rutter ar att alla ska ledas till Goteborgs
centrum, oavsett omrade. Detta bygger dels pa de dnskemal som Per-Olof framforde i
intervjun, dels pa att om resendren kan ta sig in till centrum &r det lattare att sedan anvanda
Flexlinjen for att ta sig mellan omradena. Centrum erbjuder aven bra tillganglighet till annan
kollektivtrafik i form av buss, sparvagn, och tag. Atkomst till de centrala delarna av Géteborg
kan dven ses som ett sjalvandamal pa grund av det stora utbudet av olika aktiviteter och
service.

Utifran dessa forutsattningar har arbetat utformat ett forslag pa potentiella rutter.
Tidsatgangen ar beraknat med hjélp av Google Maps och tiden for pa- och avstigning
berdknas med fem minuter per stopp enligt tidigare resonemang. For att underlatta forstaelsen
om vilka minibussar som utnyttjas har alla minibussar ett unikt identifikationsnummer enligt
tabell 5. Identifikationsnumret visar vilket omrade minibussen ar fran, och alltsa startar fran,
samt en siffra beroende pa antalet omfordelade minibussar fran omradet. Minibussen far ett
identifikationsnummer per timme.
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Tabell 5. Utnyttjade minibussar med tillhérande unika identifikationsnummer (egen tabell,
2020, baserad pa data fran Serviceresor)

KI.
Hogsbo-Sisjon | Majorna-Linné
9-10 Centrum 1 1 1
Frélunda-Sisjon | Centrum [ Centrum | Majorna-
10-11 Angered 1 Orgryte1 [Norra Lundby 1 1 2 3 Linné 2
11-12 Orgryte 2
14-15 Orgryte 3
Hogsbo-Sisjon
15-16 | Harlanda 1 Centrum 4 2
Hogsbo-Sisjon
16-17 3
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Figur 13. Oversiktskarta éver alla omrédesoverskridande rutter (egen figur, 2020, baserad pa

Google Maps)

Omradeso6verskridande resor kommer framst att méjliggoras under formiddagar med

avgangar mellan klockan 09:00 och 11:00, samt eftermiddagar med avgangar fran 15:00.
Studien har som utgangspunkt utvecklat rutter mot centrum under formiddagar och rutter fran

centrum under eftermiddagar. Detta baseras pa en antagning att resenarer hellre vill till

centrum i borjan av dagen och hem i slutet av dagen.
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4.4.1 Formiddagsrutter

1. Eriksberg Képcentrum (A) - Stora Coop Backaplan
(B) - Gustav Adolfs Torg (C) - Stora Coop
Backaplan (B) - Eriksberg Képcentrum (A), se
figur 14
Starttid: 10:00 Sluttid: 11:00 Restid 32m Pa- och
avstigningstid: 25m Total restid: 57m

Rutt 1 utnyttjar minibussen Norra Lundby 1 och ar en tur-
och returrutt. Denna rutt méjliggor resor mellan omradena
Sddra Lundby, Norra Lundby, Tuve, och Centrum. Vid
klockan 11:00 ar minibussen tillbaka till omradet dér den

startade. Ett problem med den hér rutten ar minibussen inte

hinner trafikera omradena Kéarra och Tuve. Istéllet
trafikeras dessa omraden via rutt 7 och 8.

2. Gustav Adolfs Torg (A) - Stigbergstorget (B) -
Frolunda Torg (C), figur 15
Starttid: 09:00 Sluttid: 10:00 Restid: 19m Pa- och
avstigningstid: 15m Total restid: 34m

Rutt 2 utnyttjar minibussen Centrum 1. Denna rutt
mojliggor trafik mellan alla omraden med Frélunda Torg
som nav, Majorna/Majorna-Linné, och Centrum.
Centrum 1 utbyter uppdrag med Hogsbo-Sisjon 1 som
trafikerar motsatt riktning i rutt 9. Centrum 1 stationeras
alltsa i Hogsbo-Sisjon vid ankomst.

3. Gustav Adolfs Torg (A) - Stigbergstorget (B)
- Frolunda Torg (C), figur 15
Starttid: 10:00 Sluttid: 11:00 Restid: 19m
Pa- och avstigningstid: 15m Total restid: 34m

Rutt 3 utnyttjar minibussen Centrum 2 och &r densamma
som rutt 2. Centrum 2 utbyter uppdrag med Frélunda-
Sisjon 1 som trafikerar motsatt riktning i rutt 10.

Centrum 2 stationeras alltsa i Frolunda-Sisjon vid ankomst.
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SAVE GARD

4. Gustav Adolfs Torg (A) - Kortedala Torg (B) -
Angered Torg (C), figur 16 '

Starttid: 10:00 Sluttid: 11:00 Restid: 29m P&- och Tagene
avstigningstid: 15m Total restid: 44m o :

TUVE

Rutt 4 utnyttjar minibussen Centrum 3. Minibussen aker
fran Centrum till naven Kortedala Torg och Angered Torg.

Denna rutt mojliggor trafik mellan omradena Centrum, Lundby o&ﬁb
Kortedala, och Angered. Centrum 3 utbyter uppdrag med ﬁksberg;g
Angered 1 som trafikerar motsatt riktning i rutt 11. ' i

Centrum 3 stationeras alltsa i Angered vid ankomst.
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Figur 16. Rutt 4 (egen figur,
2020, baserad pa Google Maps)
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5. Focus Garda (D) - Fredriksdalsgatan (C) - Gustav
Adolfs Torg (B) - Focus Garda (D), figur 17 .
Starttid: 10:00 Sluttid: 11:00 Restid: 34m Pa- och
avstigningstid: 20m Total restid: 54m J sxogome 139 Lo 2
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P&- och avstigningstid: 20m Total restid: 54m 7 @B AP Oiskioken
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Rutt 5 och 6 utnyttjar minibussarna Orgryte 1 respektive
Orgryte 2. Rutterna r identiska och tur- och retur vilket
innebdr att start- och slutpunkt &r vid samma nav. Dessa
rutter mojliggor trafik mellan omradena Orgryte, Harlanda, . ... ,

och Centrum. ick o | e i

Frolunda

v

Figur 17. Rutt 5 och 6 (egen
figur, 2020, baserad pa Google
Maps)
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7. Stigbergstorget (A) - Gustav Adolfs Torg (B) - ol

Selma Lagerlofs Torg (C)
- Backebol Kdépcentrum (D), figur 18
Starttid: 09:00 Sluttid: 10:00 Restid: 28m P&- och L » I

Skogome

avstigningstid: 20m Total restid: 48m

TUVE

8. Béckebol Kdpcentrum (D) - Selma Lagerlofs Torg

(C) - Gustav Adolfs Torg (B) - Stigbergstorget (A), >

ﬁgur 18 e &f\ Iskroken

Starttid: 10:00 Sluttid: 11:00 Restid: 28m Pa- och 7 ‘
avstigningstid: 20m Total restid: 48m

=
Rutt 7 utnyttjar minibussen Majorna-Linné 1 hela resan o
fran Stigbergstorget till Backebol. | rutt 8 byter den namn A :
till Majorna-Linné 2 och tar sig samma vég tillbaka. ick M A LS
Minibussen ér tillbaka i Majorna-Linné till klockan 11:00 Frolunda

for lokala uppdrag. Dessa rutter ar framst framtagna for att Figur 18. Rutt 7 och 8 (egen
resendrer i Kérra och Tuve ska ha méjligheten for resor till - figur, 2020, baserad pa Google
Centrum. Ett problem é&r att resendrer i Kérra, som enda Maps)

omrade med lokal trafikstart klockan 10:00, inte hinner ta

sig till Backebol kdpcentrum klockan 10:00. Dessa rutter

mojliggor resor mellan omradena Karra, Backa, Centrum, och Majorna/Majorna-Linné.

9. Frolunda Torg (A) - Stigbergstorget (B) - Gustav .
Adolfs Torg (C), figur 19
Starttid: 09:00 Sluttid: 10:00 Restid: 19m Pa- och .
avstigningstid: 15m Total restid: 34m ; g agens s e

TUVE

10. Frélunda Torg (A) - Stigbergstorget (B) - Gustav

Adolfs Torg (C), figur 19 e
Starttid: 10:00 Sluttid: 11:00 Restid: 19m Pa- och
avstigningstid: 15m Total restid: 34m Lundby égb@ \ % o
7 borg
Rutt 9 utnyttjar minibussen HAgsbo-Sisjon 1. Hogsbo-
[ E6 |

Sisjon 1 utbyter uppdrag med Centrum 1 som trafikerar

motsatt riktning i rutt 2. Hogsbo-Sisjon 1 stationeras alltsa i o
Centrum vid ankomst. Eftersom denna tur avgar klockan Ly "

09:00 ar det dock svart att fran vissa omraden resa till ick M A LA
navet Frolunda Torg med den lokala Flexlinjen. Darfor Frolunda

utfors samma resa en timme senare som rutt 10. Studien Figur 19. Rutt 9 och 10 (egen
anser att trafiken mellan Frélunda Torg och Centrum figur, 2020, baserad pa Google
potential for denna extratur. Maps)

Rutt 10 utnyttjar minibussen Frélunda-Sisjon 1 och ar
densamma som rutt 9. Frélunda-Sisjon 1 utbyter uppdrag
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med Centrum 2 som trafikerar motsatt riktning i rutt 3. Frélunda-Sisjon 1 stationeras alltsa i
Centrum vid ankomst. Dessa rutter mojliggor resor mellan alla omraden med Frélunda Torg

som nav, Majorna/Majorna-Linné, och Centru

11. Angered Torg (A) - Kortedala Torg (B) - Gustav

Adolfs Torg (C), figur 20

Starttid: 10:00 Sluttid: 11:00 Restid: 32m Pa- och
avstigning: 15m Total restid: 47m

Rutt 11 utnyttjar minibussen Angered 1. Denna rutt
mojliggor trafik mellan Angered, Kortedala, Bergsjon-
Utby, och Centrum. Angered 1 utbyter uppdrag med
Centrum 3 som trafikerar motsatt riktning i rutt 4. Angered

1 stationeras alltsa i Centrum vid ankomst.

4.4.2 Eftermiddagsrutter

12. Gustav Adolfs Torg (A) - Eriksberg Kopcentrum

(B)

- Stora Coop Backaplan (C) - Selma Lagerlofs Torg

(D)

- Backebol Kdépcentrum (E), figur 21
Starttid: 15:00 Sluttid: 16:00 Restid: 35m Pa- och
avstigningstid: 25m Total restid: 60m

Rutt 12 utnyttjar minibussen Centrum 4. Denna rutt
mojliggor trafik mellan omradena Centrum, Sodra Lundby,
Karra, och Backa. Minibussen behover inte aka tillbaka till
Centrum klockan 16:00 for da kraver omradet endast en
minibuss. Centrum 4 kan darmed sluta dagen klockan

16:00 vid ankomst pa Béackebol Kopcentrum.

m.
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Figur 20. Rutt 11 (egen figur,
2020, baserad pa Google Maps)
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Figur 21. Rutt 12 (egen figur,
2020, baserad pa Google Maps)



13. Focus Garda (D) - Fredriksdalsgatan (C) - Gustav
Adolfs Torg (B) - Focus Garda (D), figur 22
Starttid: 14:00 Sluttid: 15:00 Restid: 34m Pa- och
avstigningstid: 20m Total restid: 54m

Rutt 13 utnyttjar minibussen Orgryte 3 och utfér samma
resa som rutt 5 och 6 men pa eftermiddagen. Denna rutt
mojliggor resor mellan omradena Harlanda, Orgryte, och
Centrum.

14. Gustav Adolfs Torg (A) - Kortedala Torg(B)
- Angered Torg (C), figur 23
Starttid: 15:00 Sluttid: 16:00 Restid: 29m Pa- och
avstigningstid: 15m Total restid: 44m

Rutt 14 utnyttjar minibussen Harlanda 1 och utfér samma
resa som rutt 11 men pa eftermiddagen. Minibussen
behdver inte dka tillbaka till Harlanda klockan 16:00 for da
kraver omradet endast en minibuss. Harlanda 1 kan
darmed sluta dagen klockan 16:00 vid ankomst pa Angered
Torg. Denna rutt mojliggor resor mellan omradena
Centrum, Kortedala, Bergsjon-Utby, och Angered.
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15. Frélunda Torg (A) - Stigbergstorget (B)
- Gustav Adolfs Torg (C), figur 24
Starttid: 15:00 Sluttid: 16:00 Restid: 19m Pa- och
avstigningstid: 15m Total restid: 34m

16. Gustav Adolfs Torg (C) - Stigbergstorget (B)
- Frélunda Torg (A), figur 24
Starttid: 16:00 Sluttid: 17:00 Restid: 19m Pa- och
avstigningstid: 15m Total restid: 34m

Rutt 15 utnyttjar minibussen Hogsbo-Sisjon 2. Minibussen
aker fran Frolunda Torg till naven Stigbergstorget och
Gustav Adolfs Torg. | Rutt 16 aker minibussen, som byter
namn till Hogsbo-Sisjon 3, samma rutt tillbaka. Rutt 16:s
existens ar upp till diskussion men studien ser potential for

en extratur for trafiken mellan Frélunda Torg och Centrum.

Dessa rutter mojliggor resor mellan alla omraden med
Frolunda Torg som nav, Majorna/Majorna-Linné, och
Centrum.
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4.5 Rutternas potential for okad nytta

For att rutterna som presenteras under 5.3 ska uppfylla studiens syfte att battre utnyttja
kapaciteten behdver det stéllas krav pa deras turbelaggning. Att forutspa hur manga som
kommer aka med dessa nya rutter ar svart, daremot kan studien forlita sig pa vilken
turbeldggning som varje rutt behover uppna for att minibussen ska géra mer nytta an vad den
ursprungligen gjorde. I tabell 6 &r rutterna rangordnade efter Iagst turbel&ggning per minibuss
och klockslag for avgang i det omrade som minibussen omfordelas till det
omradesGéverskridande konceptet.

Tabell 6. Turbelaggningen pa minibussens ursprungliga omrade baserad pd minibussens nya
omradesoverskridande rutt. (egen tabell, 2020, baserad pa data fran Serviceresor)

Rutt Turbeldggning
5 1,78
8 2,02

14 2,13
16 2,43
6 2,63

15 2,63
13 2,65
2,66

2,89

2,96

2,96

12 2,96
2 3,01

10 3,02
11 3,67
1 3,81

Utifran tabell 6 kan rutter dar den omférdelade minibussen har storst potential att géra mer
nytta identifieras.

Om antalet resenérer inte minskar proportionellt med kapaciteten, utan den minskar eller dkar
mer &n det, stéller det olika krav pa det nya omradeséverskridande natverket. Till exempel,
om en kapacitetsminskning pa 50% resulterar i 25% farre resenarer inom omradet sjunker
kravet pa turbelaggningen for den omradesoverskridande resan for att uppna det ursprungliga
antalet resendrer. Rutt 5 utnyttjar en minibuss fran omradet Orgryte klockan 10:00 och hade
ursprungliga totalt 82 manatliga resenarer. Om antalet resenérer minskar med 25% (20,5
resenarer) stélls det istéllet ett krav pa 0,89 resenarer per tur for den nya
omradesoverskridande rutten. Det totala antalet resenarer minskar inte och allt éver 0,89 for
den omradesoverskridande rutten bidrar till en 6kad totalnytta utifran antalet betjanade
resenarer.
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Det anses dock inte rimligt med ett krav pa 0,89 resenarer for den omradesdverskridande
resan. Detta pa grund av att den forst och framst inte ndr malet pa fyra resenarer per tur och
om turerna inom de ursprungliga omradena gor det, ar det pa bekostnad av extremt laga
belaggningsgrader for de omradeséverskridande turerna. Kompenseringen, eller
omférdelningen, av beldaggningsgrader mellan omrades6verskridande resor och resor inom de
ursprungliga omradena skapar ingen nytta om dagens, eller det proportionella, talet bibehalls.
Saledes bor kravet vara att na en total belaggningsgrad som ar hogre an tabell 6.

Det bedoms inte vara rimligt att implementera det nya omradesoverskridande konceptet om
det enbart leder till en omférdelning av tal. Omstéllningskostnaderna kommer troligen att
overstiga nyttan under sadana omstandigheter.
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5. Diskussion

| foljande avsnitt diskuteras resultatet relaterat till teori och tidigare forskning, parallellt med
egna analyser.

5.1 Resultatets begransningar och praktiska problem

Rutterna som presenteras i resultatet ar ett konceptforslag pa hur den 6verblivna kapaciteten
kan utnyttjas for att genomfora omradesoverskridande resor. Det finns ett antal begransningar
och praktiska problem med resultatet. Rutternas utformning ar till stor del styrt av var och nar
det finns Overkapacitet. Darmed &r det nédvéndigtvis inget belédgg for att dessa rutter skulle
vara det mest optimala sattet att utnyttja Overkapaciteten. Till exempel trafikeras rutt 5 och 6
med en timmes mellanrum, vilket inte baseras pa att det uttryckligen existerar ett storre
behov. | vissa fall kan dven ett segment av rutten existera enbart for att na omraden utan
kapacitet for omradesoverskridande resor, som i rutt 7, vilket leder till tidvis outnyttjad
kapacitet. De valda naven ar framst baserade pa resdata men hansyn har éven tagits till de tre
faktorer som Rodrigue m.fl., (2013) beskriver. Emellertid &r de valda naven inte alltid
optimala som till exempel Stigbergstorget eller fullt faststallda som i omradet Centrum.
Resultatet fungerar darfor snarare som ett konceptférslag som bor provas och undersokas
vidare for att hitta den effektivaste anvandning.

Ett problem med resultatet ar endast 16 av 34 identifierade timmar anvénds i de foreslagna
rutterna, vilket innebér att mindre &n halften av den lediga kapaciteten utnyttjas. En anledning
till detta &r att den i sérskilt storsta 6verkapaciteten finns klockan 09:00 med totalt tio timmar.
Omradesoverskridande resor vid den tiden blir problematisk med tanke pa att de flesta
omradena borjar sin lokala trafik vid det klockslaget. Resenarerna skulle darmed inte ha
mojlighet att ansluta sig till omradets nav med den lokala Flexlinjen. Denna studie kan darfor
bara delvis ge ett svar pa huruvida den 6verblivna kapaciteten kan utnyttjas.

Studien har inte tagit hénsyn till ett par begransningar som skulle influera resultatet men som
i verkligheten bor beaktas. Enligt chaufforernas avtal ska de kéra i samma omrade under hela
dagen, nagot konceptforslaget inte foljer. Utformningen av rutterna bygger inte heller pa
nagon likhetsprincip, vissa omraden &r exkluderade och antalet omradeséverskridande resor
varierar mellan vissa omraden. Detta bryter mot den politiskt motiverade principen att
Flexlinjen ska vara tillganglig i alla omraden. Konceptférslaget kan darmed vara
problematiskt att implementera ur ett politiskt perspektiv utan ytterligare andringar.
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5.2 Forslag pa arbetsgang vid implementering av omradeséverskridande
resor

Pa grund av att resultatet ar ett konceptforslag, rekommenderar studien att féljande ska
beaktas innan och under implementeringen:

- Efterfragan for omradesoverskridande resor. Studien har inte utfért undersokningar
som mater om det existerar ett behov dels pa grund av resursbegransningar, dels pa
grund av den under studiens gang radande pandemin. En undersokning kan vara
anvandbar for att identifiera om och var resenarer vill resa Gver omradena.

- Testa rutterna steg for steg och observera vilka som lockar tillrackligt med resenarer.
Dérmed kan rutterna anpassas efter behovet. Tabell 6 som presenterar rutter med
storst potential kan anvandas som hjalpmedel. Tabellen ar sorterad efter
turbelaggningen vilket &r ett forslag pa vilken rangordning av rutter som kan testas
med hjalp av en eventuell undersékning som kan ge ytterligare indata. Om rutter med
som trafikeras av bussar som tidigare hade lagst turbeldggning testas forst kan
paverkan pa de lokala flexlinjerna minimeras. Det ar dven pa dessa rutter som
minibussarna har storst chans att géra mer nytta da kraven pa uppnadd turbelaggning
ar lagre.

- Testa naven. Undersok ifall de foreslagna naven praktiska, klarar av en 6kad trafik,
samt om de ér tillrackligt tillgangliga for resenérerna. Déarefter kan eventuellt nya nav
forekomma eller elimineras.

- Testa tidsberakningarna. Rutternas tidsatgang baseras pa berakningar i Google Maps
samt en uppskattad tid for stopp. | verkligheten kan dessa tider variera beroende pa,
till exempel, trafik och antalet resendrer.

En rimlig arbetsgdng vore darfor att stegvis testa olika rutter och utvéardera om det ar I6nt att
behalla dem. For att servicen ska bli mer tillganglig bor de nya rutterna kommuniceras. Enligt
intervjun med Per-Olof pa kundservice maste ett sadant koncept kommunicera ut pa ett
tydligt satt. Forslagsvis kan detta goras i minibussen och genom tidningen fardskrivaren,
enligt Per-Olof. Thoreau och Mackett (2015) delar denna bild och forklarar att brist pa
information kring tillganglig service, eller svarigheter att forstd densamma, &r en barriar som
kan leda till social exkludering. Enligt figur 2, anser ungefar en tredjedel av de tillfragade att
kommunikationen brister pa olika hall; 11% menar att det ar krangligt att bestalla en resa,
10% vet inte hur Flexlinjen fungerar, och 7% kanner inte till Flexlinjen. Detta betyder att
manga inte kanner till eller forstar Flexlinjens koncept idag. Vetskapen om de nya
omradesoverskridande resorna lar vara lagre, darfor ar det avgorande att Flexlinjen
kommunicerar pa ett effektivt stt.

Detta innebdr darmed att bestéliningssystemet bor anpassas for att mojliggora en enklare
bokning av en hel resa bestaende av lokala och omradesoverskridande resor. Om resenarerna
inte vet att dessa omradesoverskridande resor existerar dr det svart att testa rutternas
gangbarhet. Vid test av enstaka rutter ar det darfor nodvandigt att informera om den nya
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servicen till resenarer i de berérda omradena. Det ar aven rimligt och vardefullt att be om
aterkoppling fran resenaren.

5.3 Konceptets potential for 6kad service

5.3.1 Jamforelse med kollektivtrafiken

Rutterna som foreslas tillfor inga nya resmdjligheter jamfort med den “vanliga”
kollektivtrafiken. I teorin skulle resenaren redan idag aka sin lokala flexlinje till navet for att
resa vidare med den vanliga kollektivtrafiken. Vissa resenarer ar till och med kapabla att aka
vanlig kollektivtrafik hela strdckan vid langre resor, enligt figur 5. Flexlinjen dr, som den
beskrivs av Krantz m.fl. (2009), bast lampad for resor inom det egna omradet med néarhet till
motesplatser som en fordel. Med anledning av detta &r det angeléget att diskutera resultatet i
forhallande till de transportalternativ som redan finns tillgangliga.

Ett enklare alternativ for att hantera dverkapaciteten och dka turbelaggningen skulle vara att
minskar antalet minibussar i Flexlinjens néatverk. Det finns dock faktorer som talar for att
omradeséverskridande resor med Flexlinjen uppfyller en funktion som den reguljéara
kollektivtrafiken inte erbjuder.

Krantz m.fl. (2009) beskriver flera hinder for en fardtjanstresenar som vill aka den vanliga
kollektivtrafiken, exempelvis backar till hallplatsen och att det ar stressigt vid pa- och
avstigning. Detta ar relevant med tanke pa att en majoritet av Flexlinjens resenarer har
fardtjansttillstand. Thoreau och Mackett (2015) stddjer detta resonemang och menar att
grupper som éldre och funktionshindrade har besvér att anvanda allménna transportalternativ
pa grund av fysiska och psykiska hinder. Enligt Thoreau och Mackett (2015) har aven farre
kvinnor korkort samtidigt som de i stérre grad upplever sig osakra i vanlig kollektivtrafik &n
vad mén gor. Detta kan mojligtvis vara orsaken bakom att Flexlinjens kvinnliga resenarer ar
over tre ganger fler &n manliga. Flexlinjen loser en del av dessa problem da chaufforen har i
uppgift att hjalpa resenarerna vid pa- och avstigning och inte kor vidare innan alla sitter pa
sina platser. Dessutom &r en flexlinjeresa tryggare for resendrerna, i jamforelse med vanlig
kollektivtrafik, pa grund av dess mer skyddade och anpassade miljo. Daremot hjalper inte
Flexlinjen resendrerna att ta sig till och fran sin bostad.

Det finns alltsa resenérer som inte kan eller vill aka med den vanliga kollektivtrafiken. For
dessa skulle Flexlinjens omradesoverskridande resor uppfylla en ny funktion jamfort med den
vanliga kollektivtrafiken, trots att bada i princip uppfyller samma resbehov. Enligt figur 2 ar
resendrernas framsta syfte med Flexlinjen att utféra arenden. Den nya funktionen kan dédrmed
beféstas genom anslutningar till kdpcentrum och torg.

Chiatti m.fl. (2017) beskriver mobilitetstjanster som forebyggande vard for ldre.
Resonemanget att tillganglig kollektivtrafik for alla &r viktigt poangterar &ven Thoreau och
Mackett (2015) som annars menar att det kan leda till social exkludering vilket resulterar i
negativa effekter pa individens psykiska och fysiska hélsa. Vidare menar Thoreau och
Mackett (2015) att tjanster som erbjuder anpassad kollektivtrafik kréver stora investeringar
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men att de sociala fordelarna 6vervéger kostnaden. Dock menar Chiatti m.fl. (2017) att
sadana investeringar med samhéllsekonomiska motiv oftast antas av politikerna utan mycket
forskningsresultat som stodjer resonemanget. Darfor bor ett kritiskt forhallningssatt
bibehallas med beslut fran fall till fall. Det finns trots allt en grans for nar kostnaden inte
langre motiverar de genererade sociala fordelarna, exempelvis i omraden och tider dar
turbeldggningen narmar sig en person i timmen. Av samma anledning har Flexlinjen ett mal
pa fyra resendrer per timme att uppna dar lagre tal inte anses optimalt.

Det &r aven viktigt att diskutera hur potentiella resenarer ser pa Flexlinjen idag for att forsta
hur manga som skulle ha anvandning av det nya konceptet. | undersokningen gjord av
Westerlund och Stahl (2017) framgar det att en stor majoritet av den tillfragade gruppen pa
75-90 ar aldrig anvander Flexlinjen. Av dessa uppger 75% att de klarar sig bra anda och 10%
att man inte anvander Flexlinjen for att den trafikerar begransade omraden. Fragan blir
saledes om omradesoverskridande resor skulle locka dessa resenarer till Flexlinjen. Det anses
vara rimligt men om dessa ar kapabla att resa med den vanliga kollektivtrafiken &r detta inte
direkt kopplat till Flexlinjens syfte att minska antalet fardtjanstresor. Béttre tillganglighet till
resor kan daremot minska chansen for social exkludering i en aldersgrupp som enligt Thoreau
och Mackett (2015) &r utsatta. Pa lang sikt kan det dven forskjuta debuten av
fardtjansttillstand for en del resenérer som inte har det &n, vilket i slutandan bidrar till
Flexlinjens syfte. Detta pa grund av att sadana resenarer bekantar sig vid Flexlinjen i ett
tidigare skede och fortsatter att anvanda det i framtiden om Flexlinjen kan erbjuda en
liknande tjanst som fardtjansten.

Det finns ett incitament att forflytta fardtjanstresenérer till Flexlinjen. I undersékningen gjord
av Westerlund och Stahl (2017) framgar det dock inte hur stor del av de tillfragade som har
fardtjansttillstand. Det nya omradesoverskridande konceptet skulle dven kunna locka en
storre andel an de 10% som uttryckligen valjer bort Flexlinjen pa grund av dess
omradesbegransningar. De som i undersokningen uppger att de klarar sig utan Flexlinjen kan
vid implementeringen av det nya omradesoverskridande konceptet se en ny anvandning med
Flexlinjen.

Enligt figur 4 uppger cirka 60% att de inte kombinerade sin senaste resa, cirka 25% uppger
att de kombinerade sin resa med en annan flexlinjeresa. Totalt 10% uppgav att de
kombinerade med annan buss eller sparvagn. Detta visar att de flesta inte kombinerar sin resa
men om man gor det sker det framst med en annan flexlinje. Procentsatsen 25% kan anses
vara relativt hog med tanke pa att det inte existerar ett system for omradesoverskridande resor
idag, resenaren far alltsa boka tva separata resor. Det nya omradesoverskridande konceptet
anses kunna 6ka den procentsatsen tack vare ett mer formellt och enklare system som
kombinerar flera flexlinjeresor, forutsatt att det nya bokningssystemet infors.
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5.3.2 Jamforelse med fardtjansten

Eftersom Flexlinjens ursprungliga syfte ar att minska antalet fardtjanstresor pa grund av
ekonomiska skal bor rutternas potential ersétta fardtjanstresor utvarderas. Om
omradesoverskridande resor infors kan resenarer aka langre strackor med Flexlinjen, vilket
kan antas ersatta fardtjanstresor dar resenarer valjer det alternativet istallet for Flexlinjen pa
grund av den senares omradesbegransningar. Tvartom kan det ge upphov till ett 6kat resande
dar risken finns att fardtjanstberattigade resenarer kompletterar den nya
omradeséverskridande resan med en fardtjanstresa. Till exempel, om resenaren reser med en
av de nya omradesoverskridande rutterna och anvander fardtjansten for hemresan under en tid
som Flexlinjens nya omradesoverskridande rutter inte trafikerar. Det mest gynnsamma
utfallet forverkligas nér en fardtjanstberattigad resendr fullt kan erséatta tidigare fardtjanstresor
med Flexlinjens nya omradeséverskridande rutter. Daremot kan det vara svart for manga
resendrer att pricka in bade formiddags- och eftermiddagsrutternas tidtabeller, vilket betyder
att dven om enbart en stracka med féardtjansten kan ersattas med Flexlinjens nya rutter anses
vara ett gynnsamt utfall.

En fardtjanstresa anses likval vara det smidigare alternativet med tanke pa att resan sker dorr-
till-dorr, utan omradesbegransningar och motesplatser. Fardtjansten ar inte heller bunden till
samma tidtabell och ar darfor ett attraktivt alternativ nar Flexlinjen tar paus for lunch. Figur 6
presenterar att en fjardedel av resenarerna véljer att dka med fardtjanst istallet.

Flexlinjens framsta vardeerbjudande &r priset, vilket gor det attraktivt for en malgrupp som
till stor del bestar av pensionarer. Seniorkortet galler d&ven under en stor del av Flexlinjens
tider. En fardtjanstresa kostar antingen per resa eller genom manadskort. En stor nackdel med
seniorkortet ar att det endast galler till 15:00. I intervjun med Per-Olof framgar det att
seniorkortet har en stor paverkan pa resmonstret. For rutterna som kors efter klockan 15:00
forsvinner darmed den storsta kostnadsmassiga fordelen mot fardtjansten. Mojligheten att
Flexlinjens kortider och seniorkortets giltighetstider ska éverensstdimma bor darmed
undersokas, exkluderat den vanliga kollektivtrafiken for att inte belasta den under
rusningstid. Det kan resultera i att omradenas turbelaggningar efter klockan 15:00 okar séa
pass mycket att det inte finns 6verkapacitet for ett nytt omradesoverskridande koncept.
Alternativt implementeras det omrades6verskridande konceptet och den nya giltighetstiden
underlattar sadana resor.

Samtidigt upplever resendrerna med fardtjansttillstand att Flexlinjen tillgodoser resbehovet
samre &n fardtjansten, enligt Krantz m.fl. (2009). Rapporten forklarar att det finns en skillnad
i halsostatus mellan personer med fardtjansttillstand som reser med Flexlinjen och personer
som reser med Flexlinjen utan fardtjansttilistand. Den senare gruppen reser oftare och
upplever att den uppfyller resbehovet battre samt 6kar deras sjalvstandighet. Westerlund m.fl.
(2007) kommer fram till liknande slutsatser dar fardtjanstresenérer inte hade mojlighet att
ersatta sina resor med Flexlinjen. Detta pa grund av faktorer som tid, avstand till hallplats,
och behov av hjalp for att ta sig fran lagenheten. Att Serviceresor sjdlva undviker att skarpt
hénvisa en majoritet av fardtjanstresenarerna till Flexlinjen bekréftar denna problematik.
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Utifran detta &r det viktigt att komma ihag att alla fardtjanstresenarer inte kan eller vill ersétta
sina resor med Flexlinjen. Det finns dock en stor grupp resenarer som nyttjar bade
fardtjansten och Flexlinjen. Enligt figur 5 har 61% av flexlinjeresenarerna aven rest med
fardtjansten den senaste manaden. Denna grupp resenarer har uppenbarligen
fardtjansttillstand och ar dven kapabla till att anvanda Flexlinjen. Serviceresor uppskattar
dessutom att cirka 75-80% av Flexlinjens resendrer har fardtjansttillstand.

Dessa resendrers beslut att resa med fardtjansten eller Flexlinjen kan bero pa manga olika
faktorer; pris, bekvamlighet, méjligheten att na destinationen, och hanvisning fran
trafikplaneraren ar exempel pa sadant som kan ligga till grund for beslutet. Om rutterna som
studien foreslar kan leda till att resenarer i denna malgrupp mer frekvent kan vélja Flexlinjen,
finns det potential att minska antalet fardtjanstresor.

5.3.3 Jamforelse mellan malgrupper

Hur framgangsrika de nya rutterna &r beror pa vilka malgrupper som utnyttjar tjansten och
inte enbart antalet resenérer i tal. Om fardtjanstresenérer kan ersétta flera av sina resor &r det
direkt kopplat till Flexlinjens syfte. Skulle omradesoverskridande resor leda till ett okat
resande och battre turbelaggning pa grund av att resenarer i malgruppen éldre och
funktionshindrade som saknar fardtjansttillstand ar detta ocksa positivt. Det hjalper inte
nddvandigtvis Flexlinjens syfte att minska antalet fardtjanstresor idag men det kan forskjuta
debuten av fardtjansttillstand samt resultera i sociala fordelar som diskuterades tidigare.

Det finns egentligen inget problem i att turbeldggningen 6kar pa grund av att resenarer
utanfor malgruppen anvander de omradesoverskridande resorna. Kostnaden okar inte for att
den befintliga kapaciteten anvands mer effektivt, som dven Krantz m.fl. (2009) konstaterar.
Krantz m.fl. (2009) menar dock att om en 6kad produktivitet, alltsa turbelaggning, tranger
bort gruppen som framst behdver anpassad resa kan det 6ka kostnaderna. Ett kat resande
skulle krava nya investeringar, darav 6kar kostnaden per resa.

Rutterna som foreslés kan potentiellt bli attraktiva for “vanliga” resenédrer som annars
anvander den reguljéara kollektivtrafiken. Till exempel, rutt 9 och 10 &r en snabb och bekvam
resa fran Frolunda till Centrum med fa stopp, likt en expressbuss eller delad taxi. Méjligheten
finns darfor att personer som inte &r i behov av anpassad kollektivtrafik uppfattar rutterna
som ett alternativ till pendling- eller fritidsresor. Skulle framst dessa personer nyttja rutterna
behdver en hogre total turbeldggning inte anses positivt. Om dessa resendrer dartill tranger
bort den egentliga malgruppen strider det mot Flexlinjens syfte. Detta skulle resultera i
negativa ekonomiska och sociala foljder for Flexlinjens egentliga malgrupper. Enligt Thoreau
och Mackett (2015) lider grupperna &ldre och funktionshindrade storre risk att exkluderas
fran samhallet pa grund av brist pa transport. Vid en sadan situation bor Flexlinjens policy
som allmén kollektivtrafik diskuteras.

Det finns ytterligare ett problem med minibussar som dverfors fran omraden i syfte att
genomfora omradesoverskridande resor. Precis som resultatet tar upp ar det problematiskt att,
aven nar turbelaggninen ar lag, omfordela minibussar fran olika omraden. Detta beror pa att
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minibussarna kor fran start- till slutpunkt inom en timme, vilket begréansar resorna till enbart
en riktning per timme i omraden med endast en kvarvarande minibuss. For resendrerna som
onskar anvanda den lokala Flexlinjen kan detta innebara langre vantetider. En mojlig atgard
kan vara att minska turernas tid som idag i genomsnitt tar 50 min och inte en timme. | vissa
omraden med lagre turbelaggning kan alltsa turtatheten dkas vilket kompenserar nagot for
den minskade kapaciteten.

Eftersom minibussarna endast &r tagna fran omraden med lagre turbelaggning kan
omfordelningen anses vara acceptabelt eftersom servicen inte férsamras sarskilt mycket. Den
extremt hoga kundndjdheten (se figur 3) ger utrymme att reducera kapaciteten i vissa
omraden med bibehallen hog kundnéjdhet. Detta maste motiveras av att minibussarna gor
mer nytta i ett nytt omradesoverskridande koncept som forbattrar den évergripande servicen.

Sammanfattningsvis behdver rutterna bade uppna tillrackligt hog turbelaggning for att
motivera en omflyttning av kapacitet och resenarunderlaget maste besta av lampliga
malgrupper i enlighet med Flexlinjens syfte. Skulle de nya omradeséverskridande rutternas
turbeldggning framst besta av resenarer med fardtjansttillstand ar det positivt men inte alltid
en stor besparing. Det kan eventuellt skapa nya kostnader om det omradeséverskridande
konceptet genererar nya fardtjanstresor.

Krantz m.fl. (2009) menar att skillnaden i kostnad mellan en féardtjanstresa och flexlinjeresa
ar liten. Darfor kravs det rimligen en markant 6kning i turbelaggningen for att na premissen
att en flexlinjeresa skulle vara hélften sa dyr som en fardtjanstresa, enligt
trafikforsorjningsplanen for 2005-2010.
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6. Slutsats

| féljande avsnitt presenteras studiens slutsatser som amnar att besvara fragestallningarna
samt forslag till vidare forskning.

6.1 Slutsatser

Genom att omférdela minibussar fran omraden med lag turbelaggning kan Flexlinjen utfora
omradeséverskridande resor med hjalp av identifierade nav. Politiska, sociala, och
avtalsmassiga hinder kan forsvara implementeringen. Studiens foreslagna koncept pa
omradeséverskridande resor kan endast delvis besvara fragestallningen om hur den
overblivna kapaciteten kan utnyttjas. Detta beror pa att en stor del av den 6verblivna
kapaciteten existerar under timmar som ej méjliggér omradeséverskridande resor pa grund av
avsaknaden av anslutningar. For att konceptet ska realiseras bor ett antal moment testas, till
exempel om och var det verkligen finns efterfragan att utféra omradeséverskridande resor.
Kommunicering av konceptet maste dven na ut till resendrerna.

Konceptforslaget innebér en fordndring av Flexlinjens nuvarande koncept men uppfyller
ingen ny funktion i form av nya resor som inte redan &r méjliga via den vanliga
kollektivtrafiken eller fardtjansten. Daremot kan langre omradesoverskridande resor till
populara mal tillfredsstalla vissa resbehov som fardtjansten uppfyller idag. Detta innebar att
konceptforslaget kan bidra till syftet att minska antalet resor med fardtjansten. Forslaget
anses aven skapa nya funktioner for resenarer som, utan fardtjansttillstand eller av
ekonomiska skl foredrar Flexlinjen och har svarigheter att anvanda den vanliga
kollektivtrafiken, vill resa langre strackor.

Aldre och funktionshindrade kan uppleva flera hinder i den vanliga kollektivtrafiken,
exempelvis fysiska hinder som svarigheter vid pa- och avstigning eller psykiska hinder som
radsla. Det ar viktigt att aven dessa personer har tillgang till transportmaéjligheter for att
undvika social exkludering, som kan resultera i samre hélsa och darmed kostnader for
individen och samhéllet. Emellertid sker sadana investeringar oftast utan belagg for de
onskade samhéllsekonomiska effekter.

Studien erkanner att konceptforslaget i basta fall enbart kan ersétta en mindre del av
fardtjanstresorna. En stor andel av fardtjanstresenérerna kan inte resa med Flexlinjen
overhuvudtaget pa grund av att de till exempel beh6ver hjalp ut fran bostaden. Bland
resenarerna som kan aka med bade Flexlinjen och fardtjansten kan konceptet enbart ersatta
vissa resor mellan olika specifika omraden och tider. Beroende pa resenarens tidigare
resmonster kan detta antingen ersatta en tidigare fardtjanstresa eller skapa ett nytt resbehov
med en ny fardtjanstresa som komplement.
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Konceptforslagets effekter pa tillganglighet och service for malgrupperna beror pa vilka och
hur manga som skulle utnyttja tjansten. Savida konceptet resulterar i en 6kad total
turbeldggning ar detta positivt och sarskilt om resenarerna tillhér den 6nskade malgruppen
som darmed upplever en 6kad service. Om personer som inte &r i behov av anpassad
kollektivtrafik anvander konceptets kapacitet i en utstrackning som tranger bort den egentliga
malgruppen blir det problematiskt. Detta kan ske dels for att Flexlinjen ar 6ppen for alla, dels
for att det nya konceptet kan ses som ett attraktivare fardsatt for allménheten.
Tillgangligheten skulle da forsamras for Flexlinjens malgrupper. Omférdelningen av
kapaciteten maste motiveras av att turbelaggningen for Flexlinjen totalt sett, inkluderat det
nya konceptet, okar tillrackligt mycket for att det ska betraktas som ett béttre utnyttjande av
kapaciteten. Om detta sker i kombination med att det &r de 6nskade malgrupperna som reser,
blir effekterna for de en 6kad tillganglighet och service.

6.2 FOrslag till vidare forskning

Konceptforslaget svarar enbart delvis pa hur den 6verblivna kapaciteten kan utnyttjas, vilket
betyder att kapacitetsfordelningen bor undersdkas ndrmare. Studien beddmer att en
implementering av konceptforslaget ar helt beroende av politiska faktorer. Vid
implementeringen behdver minibussarnas placeringar omvarderas for att optimalt utnyttja
kapaciteten. | annat fall bér en minskning av antalet minibussar for att hantera den stora
dverkapaciteten, speciellt vid klockan 09:00, 6vervégas.

Studien diskuterar huruvida rutterna ar genomforbara baserade pa potentiella turbelaggningar
utan att ta hansyn till scenarion utan bestéliningar. Detta bor undersokas ndrmare vid en
implementering. Fragan ar om minibussen ska fortsatta i att utféra den gransoverskridande
resan anda, som idag, eller fortsatta trafik i ordinarie omrade.

Vidare bor Flexlinjens syfte i relation till premissen att det &r en markant billigare tjanst an
fardtjansten evalueras. Studien konstaterar att det ar problematiskt att ersatta fardtjanstresorna
med flexlinjeresor och att kostnadsskillnaden mellan fardsatten inte &r som forst antagits. Den
tidigare forskningen som presenteras upprepar denna problematik men fokuserar, precis som
konceptforslaget, pa forbattringsatgarder for Flexlinjen. Darmed riskerar Flexlinjen att med
utvecklingen av omradesoverskridande resor efterlikna den vanliga kollektivtrafiken med
fokus pa turbelaggning och frekvens som nyckeltal. Dessa nyckeltal tar inte hansyn till vilka
malgrupper som utnyttjar tjansten, vilket resulterar i att syftet att locka fardtjanstresenarer
forbises. Studien foreslar att nyckeltalen omformuleras i relation till detta, dér intresset ligger
I att mata antalet fardtjanstresenérer som har flyttats éver till Flexlinjen.

Slutligen rekommenderar studien, med tanke den tidigare forskningens kvalitet, att en ny
omfattande forskning bor bedrivas. En analys av relationen mellan Flexlinjen och fardtjansten
samt deras skillnader utifran den ursprungliga premissen ar vital. Darvid kan Flexlinjens
nytta och existensberattigande diskuteras pa nytt igen med en mer nyanserad och aktuell bild.
Sammanfattningsvis anses inte satsningar sasom omradesoverskridande resor atgarda
Flexlinjens strukturella problem.
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Bilagor

Bilaga 1: Turbelaggning per omrade och tid

Askim Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
9 1 63 2,74 3,42
10 1 114 4,96
11 1 118 5,13
13 1 95 4,13
14 1 80 3,48
15 1 39 1,70
16 1 41 1,78
Summa: 550 23,91
Angered Tid Antal bilar |Resendrer |Turbeldaggning [Total turbeldggning
8 1 63 2,74 4,45
9 2 227 4,93
10 2 169 3,67
11 2 280 6,09
13 2 268 5,83
14 2 219 4,76
15 2 187 4,07
16 1 80 3,48
Summa: 1493 35,57
Tuve Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
9 1 78 3,39 4,14
10 1 92 4,00
11 1 103 4,48
13 1 116 5,04
14 1 109 4,74
15 1 73 3,17
Summa: 571 24,83
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Karra Tid Antal bilar |Resenarer [Turbeldggning |Total turbelaggning
10 1 47 2,04 2,60

11 1 83 3,61

13 1 60 2,61

14 1 49 2,13

Summa: 239 10,39
Kortedala |Tid Antal bilar |Resenérer [Turbeldggning |Total turbeldggning
1 105 4,57 4,76

3 262 3,80

10 4 421 4,58

11 4 473 5,14

12 1 111 4,83

13 3 455 6,59

14 4 393 4,27

15 2 247 5,37

16 1 86 3,74

Summa: 2553 42,88
Backa Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
8 1 17 0,74 3,69

9 2 121 2,63

10 2 192 4,17

11 2 266 5,78

12 1 117 5,09

13 1 101 4,39

14 2 258 5,61

15 2 105 2,28

16 1 58 2,52

Summa: 1235 33,22
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Bergsjon Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
1 31 1,35 2,85

1 91 3,96

10 1 61 2,65

11 1 58 2,52

13 1 85 3,70

14 1 63 2,74

15 1 70 3,04

Summa: 459 19,96
Harlanda |Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
1 19 0,83 3,73

9 2 97 2,11

10 2 239 5,20

11 2 245 5,33

12 1 138 6,00

13 1 135 5,87

14 2 166 3,61

15 2 98 2,13

16 1 58 2,52

Summa: 1195 33,59
Orgryte Tid Antal bilar |Resendrer |Turbeldaggning [Total turbeldggning
9 1 26 1,13 2,41

10 2 82 1,78

11 2 121 2,63

12 1 116 5,04

13 1 75 3,26

14 2 122 2,65

15 1 44 1,91

16 1 20 0,87

Summa: 606 19,28
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Sodra

Lundby Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
9 2 143 3,11 4,54
10 2 185 4,02
11 2 316 6,87
12 1 143 6,22
13 1 135 5,87
14 2 249 5,41
15 2 109 2,37
16 1 57 2,48
Summa: 1337 36,35
Norra
Lundby Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
1 68 2,96 4,22
9 2 165 3,59
10 3 263 3,81
11 2 281 6,11
12 1 132 5,74
13 3 383 5,55
14 3 312 4,52
15 3 141 2,04
16 1 85 3,70
Summa: 1830 38,01
Frolunda-
Sisjon Tid Antal bilar |Resenarer [Turbeldggning |Total turbelaggning
1 30 1,30 3,17
2 150 3,26
10 2 139 3,02
11 2 225 4,89
13 2 284 6,17
14 2 151 3,28
15 2 111 2,41
16 1 23 1,00
Summa: 1113 25,35
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Tynnered |Tid Antal bilar |Resenarer [Turbeldggning |Total turbelaggning
9 1 103 4,48 3,57

10 1 58 2,52

11 1 91 3,96

13 1 115 5,00

14 1 105 4,57

15 1 61 2,65

16 1 41 1,78

Summa: 574 24,96
Alvsborg Tid Antal bilar |Resenarer [Turbeldggning |Total turbeldggning
9 1 64 2,78 3,32

10 1 58 2,52

11 1 91 3,96

13 1 115 5,00

14 1 105 4,57

15 1 61 2,65

16 1 41 1,78

Summa: 535 23,26
Centrum Tid Antal bilar |Resenarer |Turbeldaggning |Total turbeldggning
1 19 0,83 3,08

4 277 3,01

10 4 272 2,96

11 4 296 3,22

12 2 206 4,48

13 2 188 4,09

14 4 405 4,40

15 2 136 2,96

16 1 41 1,78

Summa: 1840 27,72
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Hogsbo-ss |Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
2 44 0,96 4,25
9 4 245 2,66
10 4 438 4,76
11 4 474 5,15
12 2 323 7,02
13 2 336 7,30
14 4 494 5,37
15 4 242 2,63
16 3 168 2,43
Summa: 2764 38,29
Majorna
-Linné Tid Antal bilar |Resenérer [Turbeldggning |Total turbeldggning
1 17 0,74 3,49
2 133 2,89
10 2 93 2,02
11 2 208 4,52
12 1 115 5,00
13 1 118 5,13
14 2 174 3,78
15 1 77 3,35
16 1 91 3,96
Summa: 1026 31,39
Majorna Tid Antal bilar |Resendrer [Turbelaggning |Total turbeldggning
9 1 75 3,26 3,70
10 1 77 3,35
11 1 117 5,09
13 1 120 5,22
14 1 138 6,00
15 1 55 2,39
16 1 14 0,61
Summa: 596 25,91
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Bilaga 2: De tre mest trafikerade motesplatserna, till och fran, per omrade
(antal resendrer)
Angered:

Fran:

102 Angereds Torg Taxipl. (178)
. 103 Grepgatan 2 (136)
3. Hjallbo Lillgata 5 (51)

Till:
103 Grepgatan 2 (150)
. 102 Angereds T. Taxipl. (142)
3. Hjallbo Lillgata 5 (52)
Askim:
Fran:
3345 Hovas Allé (59)
1330 Askims Torg 5 (55)
200 Frolunda Torg (32)
Till:
3345 Hovas Allé (61)
1330 Askims Torg 5 (54)
ICA Kvantum Hovas (20)
Backa:
Fran:
1. 2010 Backebol, Coop (119)
2000 Selma Lagerlofs Torg (102)
2077 Brunnsbotorget 5 (59)
Till:

1. 2010 Backebol, Coop (121)
2000 Selma Lagerlofs Torg (100)
2077 Brunnsbotorget 5 (57)
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Bergsjon-Utby:

Fran:
1. 331 Kortedala Torg 7A (54)
2. Merkuriusgatan 6 (22)
3. Rymdtorget 8B (22)
Till:
331 Kortedala Torg 7A (57)
. Rymdtorget 8B (22)
3. Merkuriusgatan 6 (22)
Centrum:
Fran:
2706 Fredriksdalsgatan 3A (133)
2710 Grafiska Vagen 16 (76)
730 Kapellplatsen 4 (64)
Till:

2706 Fredriksdalsgatan 3A (129)
730 Kapellplatsen 4 (61)
2710 Grafiska Vagen 16 (51)

Frélunda-Sisjon:

Fran:

1.

Till:

200 Frolunda Torg (129)
1301 Datavagen 15B (72)
Hantverksvagen 2 (48)

200 Frolunda Torg (123)
1301 Datavéagen 15B (67)
1300 Hantverksvagen 2 (36)
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Harlanda:

Fran:

Till:

3.

792 Focus Garda (71)
560 L Munkebacksgatan 2B (59)
606 Redbergsvagen 6 (25)

560 L Munkebéacksgatan 2B (71)
792 Focus Garda (43)
606 Redbergsvagen 6 (32)

Hégsbo-Sisjon:

Fran:

Till:

200 Frolunda Torg (534)
1056 Markmyntsgatan 14A (147)
202 Vibrafongatan (82)

200 Frolunda Torg (431)
1056 Markmyntsgatan 14A (128)
202 Vibrafongatan (115)

Kortedala:

Fran:

1.

Till:

331 Kortedala Torg 7A (436)
387 Gamlestadsvagen 4 (436)
603 Redbergsvagen 16 (85)

331 Kortedala Torg 7A (417)
387 Gamlestadsvagen 4 (117)
381 Alekarrsgatan 8 (90)
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Karra:

Fran:

Till:

3.

2010 Béackebol, Coop (41)
Svankalleliden 11 (8)
2117 Soédra Ligarden 46 (7)

2010 Béackebol, Coop (43)
2136 Prilyckegatan 127 (9)
Svankalleliden 11 (8)

Majorna-Linné:

Fran:

Till:

947 Skargardsgatan 4 (52)
800 Sahlgrenska BIa 7 (34)
870 Jarntorget Hpl (28)

947 Skargardsgatan 4 (50)
800 Sahlgrenska Bla 7 (39)
Bréannogatan 3 (34)

Majorna:

Fran:

1.

Till:

981 Stigbergstorget 6 (69)
955 Stortoppsgatan 2 (52)
960 Chapmans Torg (28)

981 Stigbergstorget 6 (46)
955 Stortoppsgatan 2 (45)
947 Skargardsgatan 4 (39)
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Norra Lundby:

Fran:

Till:

3.

1801 Backaplan Coop (173)
2813 Wieselgrensplatsen 1 (147)
2800 Wieselgrensplatsen (85)

1801 Backaplan Coop
2813 Wieselgrensplatsen 1 (113)
2800 Wieselgrensplatsen (94)

Sédra Lundby:

Fran:

Till:

Tuve:

Fran:

Till:

1870 Eriksbergs Képcentrum (110)
Coop Extra Eriksberg (42)
1866 Bracke Vastergard (40)

1870 Eriksbergs Képcentrum (110)
1866 Bracke Vastergard (41)
Coop Extra Eriksberg (37)

1950 Tuve Torg 15 (94)
1801 Backaplan Coop (57)
2801 Lundby Sjukhus (15)

1950 Tuve Torg 15 (88)
1801 Backaplan Coop (47)
1802 Backaplan KappAhl (19)
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Tynnered:

Fran:

Till:

3.

200 Frolunda Torg (115)
2477 Sjbtullsvigen 11 (45)
2435 Juteskarsgatan 2 (17)

200 Frolunda Torg (73)
1260 Hogsbo 421 (29)
2477 Sjotullsvagen 11 (28)

Alvsborg:

Fran:

Till:

200 Frolunda Torg (185)
1122 Lokattsbacken 1 (12)
Part-Antons gata 53 (11)

200 Frolunda Torg (113)
1275 Ganglaten 28 (11)
991 Knipplagatan 2 (11)

Orgryte:

Fran:

1.

Till:

792 Focus Garda (85)
606 Redbergsvagen 6 (28)
2615 Skars kyrka (25)

792 Focus Garda (80)
2632 Smorgatan 78 (29)
600 Olskrokstorget (23)
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Bilaga 3: Intervju med Per-Olof Ek pa Serviceresors kundservice

Vi undrar vilka 6nskemal som ni far in frdn resenarerna idag? Ge en generell bild.

- P-O: Det ar tillgangligheten, att mer dka nar man onskar, delvis [férarnas] raster som
skapar ett drojsmal. Det géller pa vissa omraden och det tycker man &r lite kampigt
for att da far man vanta mycket.

Det handlar om omraden dar man har en eller tva minibussar som har lunch samtidigt?

- P-O: Exakt, och att man inte kan aka sa langt man 6nskar. Man har en 6nskan att
aka langre an sitt omrade.

Finns det nagra speciella omraden som det 6nskas mest? Var kanner man sig mest
begransad?

- P-0:Jag vet att Angered ar ett sddant omrade som vill ha en koppling in mot stan,
soderut mot Kortedalas flexlinje. Det ar hela tiden gransdragningen...de som aker
centrumlinjen skulle vilja &ka till Jarntorget men det narmaste de kan komma &r
Rosenlund och Haga.

Vad galler Hisingen?

- P-O: Det ar klart att de som bor i Torslanda kanner sig isolerade men tanken ar
att...dar har vi ingenting i Bjérlanda exempelvis pa grund av det finns for daligt
underlag. Norra och sodra Lundby...dar far man ocksa byta.

Har folk uttryckt att man vill aka 6ver alven?

- P-O: Sa ar det absolut, det finns funderingar pa det..det skulle folk vilja géra. Men det
ar inte riktigt tanken med Flexlinjen fran borjan, utan det ar att halla sig till
naromradet med narhet till affarer och vardcentraler...byta sa att man kan ta sig
vidare fran en annan knutpunkt...med vanlig kollektivtrafik. De aker mest kring en
viss tidpunkt pa seniorkortet kanske.

Kan du forklara hur seniorkortet fungerar?

- P-O: Det ar beslut att bara seniorer fr.o.m. 65 ar i Goteborg kan aka utan kostnad
under lagtrafik, vardagar mellan 08:30-15:00, 18:00-06:00, och under helgerna.
Seniorkortet géller alla Vasttrafiks linjer samt Flexlinjen och nartrafik.

Da ar det samma villkor for bade Flexlinjen och den vanliga kollektivtrafiken?

- P-O: Sa ar det, och dar kanner vi att det ar attraktivare om det ar klockan 14:00 &an
16:00 eller 15:05.

Tror du att, utifrdn din erfarenhet om kunder, att det finns ndgon nytta i att erbjuda
omradesdverskridande resor till centrum under vissa tider?

- P-0:Jadet finns sddana 6nskemal. Klart att det blir nagot annat [koncept] men man
vill ju ta sig langre strackor och da in till stan.

S4 att ta sig till stan ar, vad vissa anser, ett sjalvandamal om jag forstar det ratt?

- P-0: Ja, vissa vill ta sig 6ver bron och vissa vill direkt in till centrum
Finns det nagra andra omraden &n centrum som anses vara lukrativt? Vi ser i statistiken att
Frolunda Torg ar en hogtrafikerad motesplats. Mojligheten finns redan med sparvagn och
buss men manga gillar tryggheten pa Flexlinjen. Men da gar det utanfor idén med Flexlinjen,
kanske kan ert koncept ske?

- P-0:Ja, Frélunda Torg ar en stor knutpunkt och sjalva grundidén ar att fa till de
stoérre kopcentrumen. Frolunda Torg, Nordstan, Backaplan...

Om man skulle testa en linje som aker in till centrum under vissa tider av dagen, skulle det
vara vart att testa utifran din uppfattning?

- P-0: Ja, det galler att kommunicera detta s att alla kanner till det pa ett bra satt.
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Sa om man skulle gora en andring med Flexlinjen, skulle en stor utmaning vara
kommunikationen?

- P-0: Ja, jag tanker mojligheten att na ut till vara resenarer. Om det ska vara via
fordonen, dar har vi en liten anslagstavla, och “Fardsskrivaren” (tidning som nar dryg
18 000 fardtjanstresenarer) dar man kan presentera att det gar en “kringflexlinje”
med rutter och tider. Om kostnader, tillganglighet av befintliga fordon och regelverk
skulle ge majlighet till det sa tror jag att intresset skulle finnas.

Tror du att det skulle vara svart om man har zonéverskridande rutter under vissa tider av
dagen, lite “till och fran”? Skulle det vara komplicerat for resenarerna? Det &r visserligen
samma tid varje dag men att det ar vissa timmar pa dagen.

- P-O: Ja, det kan vara komplicerat men att kommunicera skapar en fordel.

Forslag pa hur det kan ske?

- P-O: Fardtjansttidning “Fardskrivaren” som nar 18 000 av vara resenarer, som de
flesta som aker Flexlinjen far. Sedan har vi en hemsida men det kanske inte ar alla
som soker upp informationen dar forran man har behovet. Framfor allt sker det i vara
fordon som resenérerna sitter. Jag tror att man ska efterstrava en enkelhet och
tydlighet med resorna kring Flexlinjen. | Hogsbo-Frolunda &r det intressant att hur
Flexlinjen kan koéra 7—8 damer fran en shoppingtur pa kopcentrum 421. Om de far
reda pa mojligheten att aka fran Frélunda torg till centrala Géteborg sa ar det ett
alternativ. Sa jag tycker att, i alla fall har i vaster, sa finns det folk som har upptackt
och gillar den.

Det finns en tydlig peak under dagen dar man reser som mest, pa morgonen och mot slutet
av dagen sjunker antalet resenarer mycket. Tror du att om man erbjuder en extra service att
resa da, skulle resenarerna resa mer? Eller tror du att de reser under bestamda timmar?

- P-O: Nja, utmaning ar nog att det ska ut till resenarerna i enkelt format. Da tror jag att
de nappar pa det. Jag tror att det ar seniorkortet som styr mycket av resandet. Svart
att avgdra om en “extraflex” till stan skulle gora skillnad med en extra taxa efter
15:00.
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