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Inledning

Rapporten ar gjord inom projektet “Fardplan Faringsd” och skriven av MAU/K2 med input fran 6vriga
aktorer i projektet, Sustainable innovation, Trafikforvaltningen Stockholm och Ekeré kommun.
Huvudskribent har varit Jan Persson, med stéd av framférallt Fabian Lorig samt Ase Jevinger
(granskat och kommenterar) och data forberedelse av Alberto Enrique Alvarez Uribe.

Syftet med rapporten ar att belysa de 6vergripande sannolika effekterna av inférande av en ny
stomlinje kompletterad med efterfragestyrd kollektivtrafik pa Faringsé som underlag for eventuella
fortsatta pilottester och/eller fordjupade analyser. Genom att undersoka nagra olika scenarier bidrar
rapporten till val av [amplig design av sddant system.

En avgransning ar att analysen bygger pa relaterade studier av efterfragestyrd kollektivtrafik — dven
kallad DRT (Demand Responsive Transport) och On-demand kollektivtrafik — och ej pa explicita
simulering och/eller inférande av DRT pa Farings6. Med DRT avser vi ett efterfragestyrt fordon (som
delad taxi) som anpassar sin rutt baserat pa resenarernas transportbehov vid en viss tidpunkt och
som i framtiden boér kunna utféras med sjalvkérande fordon. Om konceptet efterfragestyrd
kollektivtrafik (DRT) kan man ldasa mer om i K2-rapporten (K2 Outreach 2023:1) “Efterfragestyrd
kollektivtrafik — systemeffekter och acceptans”?.

Denna rapport beror:

- Analys av dagens kollektivtrafikresande pa Faringso framst baserat pa valideringar (dvs
pastigande)
- Olika scenarier for inforande av stomlinje och till del ersattning av nuvarande tidtabellstyrd
kollektivtrafik med efterfragestyrd trafik (DRT).
- For de olika scenarierna estimerade effekter pa:
o Tidtabellkilometrar (buss), DRT-fordonskilometrar, samt behov av antalet DRT-
fordon (peak timme pa en vardag)
o Uppskattad kostnadseffekter (relativt tidtabellstyrd kollektivtrafik och DRT)
Miljoeffekter givet relationen av miljoprestanda for olika fordonstyper
Grova uppskattningar av férandringar avseende restider och antal byten for
resendrer

Analysen baseras pa beraknat behov av DRT avseende direkta transportavstand, geografisk spridning
och dess tidsfordelning (genomsnitt och peak). Vidare gors forenklingar i analysen da s.k. Origin-
Destination-data (OD) for resenarer saknas som underlag utan utgors i forsta hand av data for
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pastigande/validering i nuvarande kollektivtrafik utford med tidtabellstyrda bussar. Viss
beldggningsdata finns ocksa men endast for en del av bussavgangarna under analyserad period
(September 2022).

Dagen kollektivtrafik och grundidén for ny

| en nuldgesrapport inom projektet belyses nulaget pa Faringsd som kan ldsas som
bakgrundsmaterial.

| korthet var idén, som bakgrund till projektet, att ersatta ett nat med gles kollektivtrafik pa Faringso
med en stomlinje samt DRT som matar till och fran stomlinjen. Schematisk bild av linjerna for
Faringso aterges nedan i Figur 1.

NoMskog

Viksj

Kungsberga

Séderby

tkeby

Ska-Edeby

Stenham

~

Figur 1 Schematisk illustration av busslinjer pG Féringsé.

Vidare ges en 6versikt av busslinjerna i Figur 2.



Figur 2 Linjekarta for Féringsé

Idén ar att ersatta ovanstaende busslinjenat med féljande: en stomlinje (lila linje) samt hallplatser for
pastigande (lila punkter) och byten fran/till DRT till stomlinje (lila punkter med femtagon runt), se
Figur 3. De svarta punkterna symboliserar tidigare busshallplatser som vi antar kommer att anvéndas
for pa- och avstigande for DRT trafiken.



Figur 3 Stomlinje, samt hdllplatser som kan betjinas med DRT.

Notera att linje 313 mestadels aterfinns utanfér/nedanfor Figur 3, och utgér omrade 7 i var
omradesindelning. Omradesindelningen ar gjord utifran dndpunkterna pa nuvarande busslinjenat
och utgor ett satt att analysera efterfragan for olika omraden.

Analys

Metod

Den grundldggande metod som anvants bygger pa att estimera antalet pastigande och avstigande vid
de svarta punkterna i Figur 3, dvs hallplatser som kan komma att betjdnas av DRT. | den tillgangliga
data saknas dock explicit data pa avstigande, sa vissa antagande har gjorts for att estimera antalet
avstigande. Givet en sadan estimering, dvs av pastigande och avstigande vid hallplats som kan
betjanas med DRT istallet for tidtabellstyrd buss (ink tidsfordelning) gérs en estimering av behovet av
DRT-fordon (fordonskilometrar och antal fordon) genom att jamféra med andra scenarier dar DRT
simulerats eller nyttjats. Vid jamforelsen gors vissa kompensationer for karakteristiken pa Faringso
jamfort med andra scenarier sasom geografisk spridning samt relation mellan peak-timmen och hela
dygnet. Mer detaljer om detta i analysen nedan.

Analys av resande i kollektivtrafik och estimering av resbehov med DRT

For vardagar i perioden 2022-09-05 till 2022-09-25 har vi kunnat fa fram data pa valideringarna per
hallplats och darmed per omrade. Da avgangstiden for bussen fran linjens férsta hallplats har anvants
istallet for exakt tid bussen ar vid hallplats finns en viss forskjutning i tid for insamlad data, dvs dven
om en pastigning i datan ar klassificerad som skett mellan 07 och 08 kan den i sjalva verket skett



efter 08. Valideringsdatan innehaller ocksa information om vilken riktning bussen har varit pavag vid
pastigningen. Riktning 1 kan beskrivas som riktning mot Svanhagen fran norr i sydlig riktning (med
undantaget 313 som har riktning mot Svanhagen i “nordostlig” riktning) och riktning 2 fran
Svanhagen och i nordlig riktning. Se Tabell 1 for information om dagliga valideringar.

Vidare indikerar beldgggningsdatan att det fardas 840 resenérer soderut fran Svanhagen per dygn,
vilket skall jamféras med 1123 valideringar i omrade 1-7 per dygn. Aven om beliggningsdatan ej r
komplett och valideringsdata ej inkluderar pastigande utmed tankt stomlinje, ér det en tydlig
fingervisning att en majoritet av bussresenarerna pa Faringso aker till/fran Faringso (till skillnad fran
resor pa Faringso). Detta starks av anvandarundersokningen som indikerar att ca 76% av
rapporterade resor (bade med bil och kollektivtrafik) var till eller fran Faringso.

Om vi antar att valideringarna ar liktydigt med pastigande (vilket ar rimligt), sa ger det sannolikt en
ganska god bild av hur manga DRT resor som skulle genereras fran varje svart punkt (nuvarande
hallplats som antas servas med DRT) till bytespunkt pa stomlinje (lila med pentagon runt i Figur 3). Vi
tanker oss att det typisk ar den narmaste bytespunkten som ar den mest sannolika bytespunkten
mellan DRT och stomlinje. Om vi dessutom antar att under ett dygn ar det ungefarliga antalet
avstigningar lika med pastigningar for varje punkt kan dven antalet valideringar sannolikt ocksa
representera en DRT resa fran en bytespunkt pa stomlinje till svart prick (hallplats).

Dock finns nagra felkallor har. Dels indikerar en pastigning i nordlig riktning (riktning 2) vid en DRT-
hallplats (svart punkt) oftan en resa mellan ganska narliggande hallplatser som skulle kunna utféras
mha av en DRT resa per validering (dvs att resan I6ses med ett DRT-fordon), atminstone for omraden
1-5, 7.

Salunda bor estimering av behovet av antal DRT-resor (dvs personer) berdknas som 2 - #rl1 + #r2,
dvs 2 ganger antalet validering i riktning 1 plus antalet validering i riktning 2. Denna berakning ar
sannolikt relativt rattvisande om inga byten sker pa Faringso forutom vid hallplatser for stomlinjen
(t.ex. Farentuna kyrka) och Svanhagen. Vi véljer att anta att inga byten sker vid svarta
punkter/hallplatser i omrade 1-5 och 7, men att byten sker utmed linje 176 mellan
Solbacka/Stenhamra till Svanhagen. (T.ex. kan man notera att SL-reseplanerare kan foresla byte vid
t.ex. Solbacka), sa vi justerar ned DRT behovet fér omrade 6 med 20% med avseende pa detta. Tyvarr
med stor osdkerhet da det inte kunnat valideras omfattningen av byten utmed strackan
Solbacka/Stenhamra-Svanhagen. Resultatet har gets pa raden "Estimerad DRT” i Tabell 1 nedan.

Enligt valideringsdatan finns en peak i timmen mellan 7-8 fér samtliga omraden (se Figur 1).
Forhallande ar tydligt i alla omraden utom omrade 6, dar en néastan lika stor peak finns under timmen
14 till 15 detta beroende pa att valideringar i riktning 2 (dvs norrut) ocksa forekommer i vasentlig
omfattning. En rimlig forklaring ar att det finns viss pendlingstrafik (eller f6r andra drenden) till och
fran Stenhamra i viss omfattning samt att skolelever som med skolgang i Stenhamra reser bade fran
norra delar och fran séder via Svanhagen till Stenhamra.
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Figur 4 Totala antal valideringar under dygnets timmar (15 arbetsdagar) fér samtliga omrdden (1-7).
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Figur 5 Antal valideringar for respektive omrdde under dygnets timmar (15 arbetsdagar) — riktning 1



Valideringar over tid, riktning 2
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Figur 6 Antal valideringar per omrdade under dygnets timmar (15 arbetsdagar) — riktning 2

Figurerna ovan visar totalt antal validering for bada riktningarna (Figur 4) under 15 arbetsdagar
(2022-09-05 till 2022-09-25). Samt antal validering i riktning 1 ( Figur 5) vilka ar betydligt fler an i
riktning 2 (Figur 6) pga att valideringarna pa “hemvéagen” sker utanfor Faringso och inte finns med i
datan for valideringar pa Faringso. Var bild av att en majoritet av resorna ar pendelresor fran
Faringso fran morgonen och aterresor pa eftermiddagen bekréaftas av skillnaden mellan valideringar
pa formiddag och eftermiddag i de olika riktningarna.

For att estimera antalet DRT fordon som behdvs tar vi fram antalet genomsnittliga valideringar per
omrade samt totalt (och alla utom omrade 6) per arbetsdag, samt for peak-timme (7-8), se Tabell 1.
Givet antalet valideringar under peak-timmen gar det att géra en estimering av antalet DRT fordon
som behovs nér efterfrdgan ar som stérst. Om man antar alla ersatta hallplatser (svart punkter i Figur
3) ar startpunkter och ej malpunkter (dvs inga avstigande) vid timme 7-8, sa blir antalet DRT resor
lika med antal valideringar under timmen. Dock ar det tydligt att manga sadana hallplatser sannolikt
ocksa ar malpunkter for aktiviteter, da valideringar ocksa gors pa eftermiddagen och da det sannolikt
ar en resa fran aktivitet (som skett under dagen). Sarskilt tydligt ar detta for omrade 6 dar en
vasentlig validering sker pa eftermiddagen. Vi véljer att estimera behovet av antal DRT-resor under
peak-timmen som 110% av valideringarna for alla omraden utom omrade 6 dar vi véljer 120% av
valideringarna. Nedan har vi inkluderat resultatet av denna estimering “Estimerade DRT-resor peak”
For att underlatta att jamféra med andra scenarier har vi ocksa berdknat “Direkta reskilometrar” for
DRT, vilket utgér en summering av avstanden mellan pa-/avstigningspunkt fér DRT och bytespunkt till
stomlinjen fér en genomsnittlig arbetsdag. Avstanden ar berdknade mha Google maps. Vi har dven
berdkna den genomsnittliga direkta reskilometern per omrade. Notera att detta avstand ar ej
liktydigt med DRT fordonskilometrar da de kan bli storre beroende pa tomkérning till och fran
upphamtning eller avlamning och vid omvéagar pga flera resenarer. De kan ocksa reduceras i
forhallande till direkta kilometrar vid samakning.

Tabell 1 Dagliga valideringar och berdknat behov av DRT per omréade, samt estimerat direkta kilometrar med DRT.

sum (ej
Omrade 1 2 3 4 5 6 7 sum 6)
Valideringar 125 71 36 13 42 82 14 1123 302
(totalt)



Riktning 1 122 70 33 10 39 729 12 1013 284

Riktning 2 3 1 4 4 4 3 2 110 17

Peak-timme (7-8) 58 32 12 7 5 117 6 237 120

peak/totalt 047 046 033 050 012 014 0,40 0,21 0,40

Estimerade DRT 247 141 69 23 81 1240 26 1826 586
(resor per dygn)

Estimerade DRT 64 36 13 7 5 140 6 272 132
(resor peak)

Direkta 716 412 259 42 133 6139 89 7790 1650
reskilometrar

Genomsnltt direkta 29 2,9 3,8 1,8 1,6 5,0 3,4 4,3 2,8
reskilometrar

Nagra relaterade studier och DRT-prestanda

Det har genomforts ett antal studier dar effekterna av DRT i olika miljoer och stader har analyserats
med hjalp av simuleringar. | tabellen redovisas olika relaterade studier, beskrivningen av respektive
scenario, samt relevanta resultat. | den har analysen kommer vi anvanda dessa resultat for att gora
en estimering for Faringso utifran hur de lokala forhallandena relaterar till de andra studier. Vissa
studier, t.ex. Sjobo och Lolland, avser ocksa landsbygdsomraden dock med en betydlig storre yta och,
som en foljd av detta, en lagra befolkningstdthet. Andra studier underséker DRT i storstader, som
t.ex. Goteborg, Dublin och Olso, och hjalper oss att jamfdra och forsta hur olika parametrar paverkar
DRT. Referenserna till de olika rapportera finns i kdllforteckning i slutet av denna rapport. Vi tar dven
med Faringso i tabellen och redovisar de varden som ar kanda under de antaganden som gjorts.

Tabell 2 Karakteristik for andra studier av DRT i jdmférelse med Féringsé

Invanar Areal Invanare Fordon Kapacite Trips Trips fkm fkm direkta
e (km2) per km? t per per km
(platser) fordon fordon

Colditz 9000 90 100 10 6-14 512 50 840 84 -
(DE)
Sjobo 20 000 500 40 110 4 2400 21 36 100 328 22900
Lolland 45 000 885 50 29 8 1250 45 9730 345 10300
Gote- 585 000 200 2900 14 900 5 90 000 6 688 000 46 824 000
borg*
Dublin 1,8 mn 7 000 260 14 300 6 1,6 mn 112 21,1 mn 1475 24,8 mn
(IE) (pkm)
Oslo* 1,3mn 5400 240 26 000 400 000 15 3,7mn 142 -
(NO)




Faringsd 9300 82 113 1826 7790 (1
(526) 650)
*Studien avser bara rusningstrafiken mellan 6 och 10.
Estimeringar av DRT pa Faringso
| ovanstaende relaterade studier bedémer vi Lollandstudien vara mest relevant fér denna studie om
DRT pa Faringso, da trafiken berér hallplats till hallplats samt avser till stor del trafik till och fran byte
till annan kollektivtrafik (Tag). Dock ar byten till stor del fokuserad till byten vid en bytespunkt
(tagstationen i Naskov) medans byten pa Faringso forvantas ske vid flertal stéllen utmed stomlinjen.
En annan skillnad ar att den genomsnittliga langden (direkt avstand) fér Lolland &r 10300/1250 dvs
drygt 8km medan pa Faringso ar det 4,3 eller 2,8 beroende om omrade 6 16ses med DRT eller ej. For
Lolland hamnar relationen mellan direkta fordonskilometrar 9730 och direkta kilometrar 10300 runt
1, dvs 10300 / 9730 som kan anses vara ett effektivitetsmatt for DRT (ju hogre desto effektivare). D3
vi har tillgang till viss ra-data for simuleringsstudierna av Lolland, Sjobo och Géteborg (egentligen
Goteborg, Molndal Partille) gor vi lite jamforelser med dessa utifran relationen direkta reskilometrar
och fordonskilometrar (vkm) samt antal fordon. | Tabell 3 redovisar vi aterigen estimerat
transportbehovet for Faringsé (DRT-resor), direkta reskilometrar, samt effektiviteten (dvs relation
Direkta reskilometrar/fordonskilometar) fér dessa studier.
Tabell 3 Skalning av Féringsé-parametrar utifrdn andra studier.
Faringso Lolland Sjobo Goteborg
Hela ejomr.6
Estimerade DRT-resor per dygn | 1826 586 1250 2400 90000 (6-10)
Estimerade DRT-resor peak (7-8) | 272 132 135
Direkt reskilometrar 7790 1650 10300 22900 824000
Fordonskilometrar (DRT) 9730 36100 688000
Effektivitet (Direkta
reskilometer/Fordonskilometar) 1,06 0,63 1,20
Antal DRT-fordon 29 110 14900
Implikation pa Faringso
Hela ejomr.6 | Hela ejomr.6 | Hela ejomr.6
DRT-fordonskilometrar om
samma effektivitet 7359 1559 12280 2602 6504 1378
Antal DRT-fordon, skalad utifran
DRT-resor under dygnet 42 14 84 27 - -
Antal DRT-fordon, skalade
utifran peak-timmens behov 58 28




Antagen effektivitetsfaktor

Antagen DRT-fordonskilometrar | 9164 2063

0,85 0,8 ‘ ‘ }

Vidare innehaller tabellen en skalning av Faringsos behov till fordonskilometrar om det har samma
effektivitet som Lolland, Sjobo samt Goteborg, for respektive hela Faringso eller Faringsé utan omr.
6. Vidare skalar vi behovet av antal fordon baserat pa antalet DRT-resor per dygn respektive under
peak-timmen. (Dock saknas data fér hela dygnen och peak-timme fér Géteborg och for Sjébo saknas
data for peak-timmen). Noterbart ar att estimering av fordonskilometrar och antalet DRT-fordon
variera relativt stort. T.ex. for hela Faringso varierar skalningen av fordonskilometrar fran 6504 till
12280 kilometrar.

Estimat fordonskilometrar och av antal DRT-fordon

Igen bedomer vi Lollandstudien vara mest relevant for Faringsé. Pa Lolland var vardet for
effektivitetsmattet 1,06 (direkta kilometrar genom fordonskilometrar). Dock, med tanke pa det
betydlig kortare avstanden (direkt avstand) pa Faringsé bedéms det effektiviteten vara lagre pa
Faringso pga okad langd pa tomkoérningar mellan respektive transport i férhallande till effektiv
transport. Vi foreslar darfor ett effektivitetsvarde om 0,85 i var analys for Hela Faringso och 0,8 for
Faringsd utan omrade 6. Med hjalp av dessa parametervarden kan man géra en estimering av
forvantade fordonskilometrar for DRT fordon pa Faringso till 9164 for hela Faringso samt 2063 for
Faringsod utan omrade 6. Estimeringen forutsatter att fordonsstorleken ar tillrackligt stor sa att den
inte begransar mer an i undantagsfall. | Lolland var kapaciteten 8, vilken dock knappast alls
utnyttjades.

Sa var estimering av fordonskilometrar bér halla hyfsat bra dven med en kapacitet om 5 personer per
fordon, galler eventuell inte for omrade 6. Om man dessutom har en heterogen flotta i form av t.ex.
20% bilar med storre kapacitet bor det i storre utstrackning reducera ev. problem med for liten
fordonskapacitet.

En kostnadsdrivare for systemet ar ju hur langt fordonen kérs (dvs fordonskilometer) som behandlats
ovan. En annan aspekt ar antalet fordon som kravs i systemet. Det som naturligt dimensionerar
fordonsflottan ar ju nar efterfragan ar som storst. Var resandedata tyder ju pa att det &r under
timmen 7-8 for Farings6. Genom att relatera till andra studier om hur manga fordon som behovs ges
en mojlighet att uppskatta hur manga fordon som behdvs dven pa Faringso.

Aterigen, genom att relatera till den mest relevanta studien om Lolland, i vilken vi kan se att ungefar
135 DRT-passagerare betjdnas av ca 29 fordon under peak-timmen. Dvs ca 135/29= 4,65 passagerare
per fordon och timme. Da resorna pa Faringso (dvs direkta reskilometrar) ar i genomsnitt betydligt
kortare an pa Lolland réknar vi med att denna siffra bor kunna 6kas. Notera att om vi skalar fran
Lolland baserat pa dygnets DRT-efterfraga borde 42 respektive 16 racka for hela Faringso respektive
utan omrade 6.

For att komplettera ovanstaende jamforelse med andra studier, gér 6verslagsrdakning pa hur manga
fordon som behdvs for ett specifikt omrade pa Faringso. Vi véljer omrade 2 (se Figur 3). Om vi utgar
fran nuvarande antal bussresenarer som kliver pa i omradet mot Farentuna kyrka skulle det motsvara
32 DRT-resendrer under peak-timmen. En bilresa tar enkel resa fran andhallplats Bjorkvik till
Farentuna kyrka ca 8 minuter med bil (Google maps). Férvisso finns nagra hallplatser utanfér genaste
vagen sa restiden kan 6ka nagot i varsta fall. Dock ar det ju osannolikt att DRT-fordonen maste aka ut
till andhallplatsen varje gang (starks ocksa av att valideringsdatan visar pa relativt fa pastigande for
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ytterhdllplatserna men fler fran t.ex. Karlskar, Folkets hus, och Olsta). Vidare ar det genomsnittliga
direkta reseavstandet till bytespunkten 2,9km (vilket kan kéras pa ca 5 minuter enligt Google maps).
Om vi estimerar den genomsnittliga DRT-resan for att hdmta passagerare med fordon utgdende fran
Farentuna kyrka samt hamta 4 passagerare inom omrade 2 och ldmna dessa passagerare vid
Farentuna kyrka tar ca 15 minuter (inklusive tid for upphamtning vid hallplatser och avlamning vid
hallplatserna) hinner ett DRT fordon med 4st vandor per timme. Om vi antar att fordonet under peak
kan fyllas till 4 passagerare klarar salunda ett DRT fordon av 4*4=16 resendrer per timme. (Vi antar
dock att fordonen har kapacitet om minst 5 passagerare) Troligen en optimistisk uppskattning men
inte helt orealistiskt givet karakteristiken pa efterfragan (efterfragan pa en linje och till en
andhallplats/bytespunkt).

Med en estimering om 16 DRT resendrer per timme i genomsnitt kan antalet DRT fordon uppskattas
till ca 237/16 = 14,8 for hela Faringsé och 120/16=7,5 for hela forutom omrade 6 till Svanhagen via
Stenhamra.

Tyvarr far vi konstatera att dimensioneringen av antal fordon som kravs ar osdker baserad pa
ovanstaende berakningar och jamforelser. Vidare beror behovet av antal fordon pa servicekvalitén,
dvs hur lang ar storsta tillatna forskjutning av 6nskad avgangs- eller ankomsttid for resenaren. P3a
Lolland tillats t.ex. en férskjutning om +- 30 minuter. Om man dessutom satter in nagra fa val valda
bussavgangar i peak-tider ar var bedémning att antalet DRT-fordon som behdvs skulle kunna
reduceras vasentligt.

Summa summarum bedémer vi att var 6verslagsberakning dr nagot optimistisk och kan rendera
nagot for dalig service (dvs for lang vantetid eller for stor férskjutning i 6nskad avresetid) samt att
jamforelsen med Lolland ger en 6verskattning av behovet av antalet fordon (framst pga mer and
dubbelt sa langa direkta kilometrar for resorna). Vi landar i att ca 20 fordon borde racka for hela
Faringso och ca 10 da omrade 6 undantas om kapaciteten pa fordonen i huvudsak &r 5 (dtminstone
hogre for del av flottan om omrade 6 inkluderas). Vidare kan antalet fordon reduceras om nagra
skolskjutsliknande bussar behalls for att samla upp resenérer fran atminstone omrade 1 och 2 till
omrade 6 och for eventuella resor till och fran Faringso.

Scenario idag och framtid

Nar vi tagit fram scenarier har vi utgatt fran att undvika vasentliga forsamringar i restider och
frekvens for flertalet av resendrer och siktat pa forbattringar, samt undvikit scenarier som sannolikt
leder till orealistiskt kostnadsdkningar. Den férdjupade analysen nedan introducerar scenarierna och
ger fordjupad bild av sannolika effekter.

DRT-tjansten forutsatts i nedanstaende scenarier att 16sa hallplats-till-hallplats transporter fran
hallplatser som i scenariot betjanas av DRT till och fran bytespunkter mellan DRT och stomlinje
(femkanter i figuren ovan). Vi har inte ambitionen att specificera DRT-tjansten i detalj men gor vissa
antagande for att kunna relatera till andra DRT-tjanster (t.ex. simulerade). Sdlunda antar vi att
tidsfonstret for att betjanas med DRT antas ej vara storre dn en-timme (oftast far resendren aka nar
den vill och passande i férhallande till stomlinjes tidtabell) med hogsta omvag pa en faktor 1.5.
Generellt innebéar det att DRT har ungefarliga servicekvalitet som 60-minuterstrafik (avseende hogsta
vantetid) som antagits i Lollandstudien.

Introduktion av Scenarierna och estimeringar for scenarierna
| det foljande introducerar vi scenarierna samt ger grundlaggande estimat av effekter pa bussutbudet
i form av tidtabellskilometrar definierat som summan av turer i tidtabellen multiplicerat med langden
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pa turen (uppskattad mha google maps). Salunda tas ingen hansyn till omlopp och eventuella
tomkorningar av buss till och fran andhallplats. | estimering av behovet av kilometrar som DRT-
fordonen behdver rulla utgar viigen fran nuvarande kollektivtrafiksresande (September 2022) under
vardagar. | vart underlag har vi haft tidtabellsdata for varen 2022, vilken har anvants for berakningar.

Noll-scenariot

Representerar dagens kollektivtrafik (avseende hésten 2022) for vilken vi haft tillgang till
valideringsdata (samt viss beldggningsdata). Da servades Faringsé med linjerna 176, 313-318 samt
396 (natt). Linje 176 har en turtdthet pa ca 15-20 minuter, medan Ovrig trafik ligger pa ca 60-120
minuterstrafik (men variationer forekommer).

Da vi framst tanker oss forandringar av trafik norr om Svanhagen samt for linje 313 har vi extraherat
antal avgangar for vardag samt tidtabellskilometrar (utbudskilometrar) fér denna del av Faringso. |
tabellen nedan anges antal avgangar (for olika riktningar) samt estimerade antal tidtabellskilometrar
berdknade mha av avstand fran Google maps.

| en analys av hur manga tidtabellskilometrar som busslinjerna ger upphov till norr om Svanhagen
samt linje 313 fas foljande:

Tabell 4 Karakteristik fér bussarna pa Férings, antal turer och tidtabellskilometrar pa Fédringsé

#turer #turer km/tur  Tot.km Solbacka/Stenh

(1) (2) amra -
Svanhagen

176 Solbacka Svanhagen 50 51 51 515 515
313 Véandplanen Svanhagen 14 15 3,8 110
314 Norrudden Svanhagen 2 2 10,5 42
315 Jasangen Svanhagen 18 19 16,7 618
316 Svartsjo Solbacka 13 12 4,4 110
316 Solbacka Svanhagen 16 15 51 158 158
317 Bjorkvik Solbacka 15 16 17,6 546
317 Solbacka Svanhagen 5 8 51 66 66
318 llanda konsum  Svanhagen 18 17 13,4 469

Summa 2634 740

Det gar att gbra en grov uppskattning av antalet bussar som behovs genom att kolla genomsnittliga
hastigheten pa bussar vilken t.ex. ligger pa ca 27km/h f6r linje 315 (16,7km pa ca 37minuter i
tidtabellen). Om man antar att aktiva timmar for bussarna ar ca 15 timmar (fran 06.00 till 21.00).
Forvisso gar enstaka bussar tidigare och senare dn detta intervall, men a andra sidan finns luckor i
tidtabellen med langre tid mellan bussavangar pa t.ex. kvallar. En grov uppskattning pa minsta
antalet bussar som behévs pa Faringso blir da att ca 2634/27/15= 6.5st bussar. Notera att detta bor
betraktas som ett minimum (optimistisk uppskattning). Beaktas dessutom ev. extra tathet i
rusningstrafik samt med hansyn till tomkérning och omloppsproblematik behdvs sannolikt fler bussar
for trafiken som servar Faringso
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Grundscenario: en ny stomlinje + DRT

Ett scenario som utgjorde grundidén for detta projekt innebar att all kollektivtrafik pa Faringso
ersatts med DRT och en stomlinje, se Figur 3. Salunda servas all kollektivtrafik mha DRT férutom
avseende hallplatserna utmed stomlinjen. Foreslagen stomlinje i detta scenario satts till 15-20
minuterstrafik, som for linje 176 med 50 avgangar per dygn i vardera riktning. | var estimering
genererar en sadan stomlinje 1020 busstidtabellskilometrar per dygn.

DRT far salunda serva omraden 1-7 (dock ej utmed stomlinjen) vilket innebar att 1826 DRT-resor per
dygn varav ca 272 behdver ske under peak-timme 7-8. Uppskattningsvis fas féljande forandringar

Tabell 5 Estimerade férdndring for grundscenariot

Forandring 1020 - 2634 = -1614km
busstidtabellskilometrar

Besparing antal bussar 1614/27/15= 3,98
DRT-resor (per dygn) 1826

Direkta kilometrar 7790

Estimerat antal DRT- 9164
fordonskilometrar

Antal DRT fordon ca 20st

| detta scenario far en del resenérer till/fran norra delarna av Faringso till/fran Stenhamra nyttja bade
DRT i borjan av sin resa och i slutet av sin resa. Vi har ej data for att kunna validera omfattningen
men t.ex. finns vasentlig validering i Stenhamra norrut framst pa eftermiddagen men dven pa
formiddagen som tyder pa att det finns resenadrer som reser mellan Stenhamra och norra delarna. En
vasentlig del av dessa valideringar kan utgéra byte fran 176 till andra linjer (316 och 317) men
rimligen inte alla.

Scenario 1: en ny stomlinje + behall bussar pa strackningen (

Solbacka/Stenhamra — Svanhagen)

| detta scenario behalls bussarna pa den mest trafikerade delen av omrade 6, dvs trafik fran
Solbacka/Stenhamra till Svanhagen och vidare (i bada riktningar) genom att 176 helt behalls samt att
delar av 316 och 317 (Solbacka-Svanhagen) behalls som idag.

En ny Stomlinjen féreslas om 15-20-minuterstrafik fran Farentuna kyrka— Svanhagen (50 turer i
vardera riktning), som for grundscenariet.

DRT far salunda serva omraden 1-5, 7, samt nagra hallplatser norr om Solbacka/Stenhamra (ej
Solbacka) i omrade 6, dvs Signesberg, Sundby by, Karlslund och Sockarby, medan resterande
hallplatser i omrade 6 servas av nuvarande busslinjer. Vart underlag ger att avstigande och
pastigande vid dessa hallplatser ger upphov till ca 22 DRT-resenarer per dygn (baserat pa formeln
ovan dar DRT berdknas som 2 ganger valideringar riktning 1 + valideringar riktning 1) vilket ar en
marginell 6kning, vidare fas en 6kning av antalet direkta kilometrar med 14km (igen hogst marginell
Okning utifran estimeringen utan omrade 6). Vi estimerar att 6kningen av antalet DRT-
fordonskilometrar ocksa blir 14km. Okningen &r relativt liten s var tidigare estimering av antalet
DRT-fordon om 10 fordon kvarstar.

Tabell 6 Estimerade férdndring fér Scenario 1

Forandring 1020 - 2634 + 740 = -875km
busstidtabellskilometrar
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Besparing antal bussar 875/27/15=2,1
DRT-resor (per dygn) 586+22 = 608
Direkta kilometrar 1650 + 14 = 1664
Estimerat antal DRT- 2063 + 14 = 2077 km
fordonskilometrar

Antal DRT fordon ca Ca 10st

Scenario 2: en lang stomlinje vi Stenhamra

| detta scenario later vi stomlinjen ga vid Stenhamra istédllet for direkt till Svanhagen. Effekten blir att
stomlinjen kan ses som att 6verga i linje 176 i Solbacka/Stenhamra. | 6vrigt blir busstrafiken lik den i
Scenario 1. Den nya stomlinjen generar ca 8,5*100 = 850 km. Direkta kilometrar fér omrade 5
forlangs nagot da nagra bytespunkter mellan stomlinje och DRT-forsvinner. Vi uppskattar den
genomsnittliga forlangningen till 1km (vilket ar avstandet fran Skakyrka till Svanhagen) for de 81
dagliga DRT-resorna (dvs 81km)

| detta scenario finns nagra hallplatser som ej langre betjanas av stomlinjen (Ska industriomrade,
Tuna, Ska kyrka) vilka har 13 estimerade dagliga DRT-resor (varav 11 fran Ska kyrka) och ddrmed ca 1
km till Svanhagen vilket ger ca 13 tillkommande direkta kilometer och 81 + 13 fordonskilometrar.

Tabell 7 Estimerade féréindring foér Scenario 2

Forandring 850 - 2634 +740=-1045km
busstidtabellskilometrar

Besparing antal bussar 1045/27/15= 2,6

DRT-resor (per dygn) 586+13 = 599

Direkta kilometrar 1650 + 13+ 81 =1744
Estimerat antal DRT- 2063 + 13 +81 = 2157 km
fordonskilometrar

Antal DRT fordon ca Ca 10st

| detta scenario servas Stenhamra med férbindelser norrut pa ett effektivare satt an i Scenario 2.

Scenario 3: tva nya stomlinjer

Har tanker vi oss en kombination av Scenario 1 och 2 sa att nya stomlinjer gar dels fran Farentuna
kyrka direkt till Svanhagen och en annan via Stenhamra (och gar upp i linje 176). For att fortfarande
mojligen spara lite busstidtabellskilometrar rdkna vi pa en reduktion av turtdtheten till ca 40 per
stomlinje och 80 totalt. Ger ca 20 minuterstrafik per linje. Detta ger tillskott av busskilometrar for
stomlinjerna om ca 80*8,5km + 80*10,2km = 1496

| detta scenario servas hela omrade 6 med stomlinje+176, och kvarvarande delar av 316 och 317 och
foljande fas:

Tabell 8 Estimerade fordndring for Scenario 3

Forandring 1496 - 2634 + 740 = -398km
busstidtabellskilometrar

Besparing antal bussar 398/27/15= 0,98

DRT-resor (per dygn) 586

Direkta kilometrar 1650
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Estimerat antal DRT- 2063 km
fordonskilometrar
Antal DRT fordon ca Ca 10st

Ett mojligt problem ar att dven om bussarna avgar var 10e minut i Farentuna kommer bussen med
omvag genom Stenhamra att ungefar dyka upp samtidigt i Svanhagen.

Fortsatt analys av scenarierna

En rimlig fraga &r om kapaciteten i stomlinjen ar tillracklig utan att skapa kapacitetsproblem. Om vi
utgar fran att linje 176, som framst servar omrade 6 idag, har 822 validering per dygn ar det ju rimligt
att en stomlinjen med samma turtathet med 530 valideringar (3ven om den férra dven servas av 316
och 317) racker kapacitetsmassigt. Antalet valideringar har uppskattats genom att titta pa
valideringar i omrade 1-5 med 288 valideringar per dygn, samt valideringar utmed stomlinjen (i
Grundscenariet) som utgor 242 (drygt héalften vid Farentuna kyrka). Vidare i peak-timmen, 7-8, finns
114 valderingar i omrade 1-5 samt nagot farre utmed stomlinjen (104st), ger ca 218 resenérer i peak-
timmen pa fyra bussavgangar i vardera riktning. Vilket kan uppfattas som en ganska hog
genomsnittlig beldggning da nastan alla validering ar i riktning 1 och skall hanteras av fyra
bussavgangar.

| det foljande fokuserar vi pa att estimera kostnadsimplikationer vid férandrat bussutbud och
inférande av DRT. Vi fokuserar pa férandringen i tidtabellskilometrar och uppskattat antal DRT-
fordonskilometrar. Ett skal ar att vi fran Vasttrafik tagit del av att genomsnittlig kostnad for
upphandlad fardtjanst respektive busstrafik. | den uppskattning var kostnaden fér buss ca 1240kr per
tidtabellstimme och Fardtjanst 380 kr per kord timme (ink. tomkorning). Dvs en relativ skillnad pa
1250/ 380 = 3,3. Salunda har vi en indikation pa att om en férandring leder till att 6kningen av DRT-
fordonskilometrar som &ar storre an 3,3 de tidtabellskilometerar som de ersatter, ar det ej
ekonomiskt. Med det grova antagandet att en DRT-kilometer kostar lika mycket som en
fardtjanstkilometer och att Vastragotalandsregionens upphandlade trafik ar representativ ocksa pa
Faringso. Vi ar medvetna om att detta ar en mycket osaker siffra samt att vid sjalvkérande fordon
okar relativa fordelen for sma fordon da forarkostnaden kan elimineras. | Tabell 9 har foréandringarna
i fordonskilometrar samt antalet fordon atergetts.

Tabell 9 Férdndringar i Tidtabellskilometrar och DRT-fordonskilometrar

Nollscenari Grund Scen 1 Scen 2 Scen 3
o scen.
Férdndring tidtabellskilometrar (2634) -1614 -875 -1045 -398
Férdndring DRT-fordonskilometerar 9164 2077 2157 2063
Relation DRT-/tidtabellskilometrar 5,7 2,4 2,1 5,2
Férdndring antal DRT-fordon 20 10 10 10
Férdndring antal bussar -4 -2,1 -2,6 -1

| tabell 9 kan vi se att 6kningen av DRT-fordonskilometrar i relation till tidtabellskilometrar & mindre
dn 3,3 for Scen 1 och 2 och betydligt 6ver for Grund scenariot och Scen 3. Salunda bor Scen 1 och 2
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Overvagas i forsta hand som grundmodell for inférande av DRT och i forlangningen sjalvkérande nar
man beaktar ekonomiska konsekvenser. Om efterfragan pa kollektivtrafik 6kar kan sannolikt dven
Scen 3 6vervagas som en grundmodell da det har storst tackning av tidtabellstyrdkollektivtrafik som
ar mest ekonomisk vid hogre efterfragan.

Om vi beaktar miljéeffekter sa finns ju manga aspekter att vdaga in som t.ex. effekter av produktionen
av fordon, drivmedel (el eller fossilt) mm. Om vi férenklar och fokuserar pa fordonskilometrar som
det gjordes i Lollandstudien. | den nyttjades The Hand-book of Emission Factors for Road Transport
(HBEFA) (se vidare Dytckov et. al., 2022, fér mer detaljer och kéllor) att relatera miljoprestanda
mellan DRT-fordon och linjebuss. Bade med avseende pa utslapp och energi som kravs fér framdrift
ar den relativa skillnaden runt 4 (dvs en fyra ganger reduktion om buss ersatts med ett mindre
fordon, t.ex. minivan). Men om vi forenklar till att anta att fordon med en kapacitet runt 5
passagerare ar atminstone tre till fyra ganger sa miljoeffektiva som normala bussar &r igen Scen 1 och
Scen 2 mest lampade scenarier (och mojligen Scen 3 med samma motiv som ovan).

Resenarseffekter

DRT-tjdnsten och dess effekter.

Forst bor det tydliggoras att vid inforande av DRT blir det en vasentlig forandring for resenaren i form
av att denne maste bestélla sin resa och kan ej bara stalla sig vid en hallplats. Forvisso kan man ténka
sig hybridlésningar dar DRT-fordonet checkar vid vissa platser for passagerare och kér dem till
onskad/mojlig plats, men sadana |6sningar ar ej av oss kdnda, atminstone for system med manga
upphamtnings och avlamningsplatser. For att systemet skall kunna leverera en rimlig prestanda kravs
att fordonet kan ta en viss omfattning av omvag alt. extra stopp for att plocka upp ytterligare
resendrer. Darav bor erbjudandet till resenéren vara i nagon form av tidsfonster for upphamtning
eller avlamning. Da DRT i vara scenarier kor resenarer till/frdn en stomlinje med fast tidtabell bor
tidpunkten for ankomst till eller avfard fran bytespunkten vara fixerad, medans tiden for
upphamtning eller avlamning vid de svarta punkterna i Figur 3 bor ges resenaren i form av tidsfonster
(t.ex. 08.00-08.15) vid forbestéllning av resan. Resenéaren kan forvantas fa en fixerad tid strax innan
upphamtning. Vid resenars dnskan om att aka nu/sa snart som moijligt kan dock resenéren fa en
fixerad tid direkt pa forfragan.

Noterbart ar att en resa som resenaren foretar kan se nagot annorlunda ut en viss dag beroende pa
andra resendrers resande dven om resendren bestéller utifran samma resmal och tider for avfard och
ankomst (men dock inom erbjudna tidsramar/tidsfénster). Detta beror pa att fordonens planerade
fardvag beror ju pa andra resenéarers 6nskan. Ofta kommer sannolikt resandet se likartat ut dag fran
dag beroende pa att de flesta monster kommer upprepas samt den geografiska forhallandena gor att
DRT-fordonen ofta kommer kéra fram och tillbaka utmed nuvarande linjelagda trafik till bytespunkter
pa stomlinjen.

Byten

Da grundscenariot inte sannolikt dr varken ekonomiskt eller miljomassigt forsvarbart fokuserar vi
analysen pa Scen 1 till 3. For scenario 1-3 kommer en majoritet av nuvarande kollektivtrafikresenarer
pa Faringso inte fa fler byten da resenarerna utmed strackan Solbacka/Stenhamra - Svanhagen samt
utmed ny stomlinje utgor en klar majoritet av resenérerna (ses t.ex. genom valideringar for omrade 6
dr 822 och ca 242 utmed ny stomlinje for Scen 1 i relation till dagliga validering inom omrade 1-5, 7
som ar 302). Av denna majoritet reser en stor andel sannolikt fran/till Faringso, och byten vid
Svanhagen kan eventuellt bli farre om nagra eller alla avgangar med Stomlinjen fortsatter av
Faringso.
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Resendrer som kommer nyttja DRT far typiskt ett byte till/fran stomlinjen for en enkel resa och i vissa
fall kommer det vara en 6kning av antalet byten da resenarer idag ev. kan ta sig till resmalet utan
byte. Var bedomning &r dock att en vasentlig andel av de resenérer som idag nyttjar 314-318 gor
minst ett byte for att kunna ta sig till resmalet (t.ex. i Svanhagen eller nagon annanstans for att t.ex.
ta sig till Stenhamra). Var anvandarundersdkning visar att utav 63 rapporterade kollektivtrafikresor
Innehdll 63% (40st) ett eller fler byten. | scenario 1 ges ju en sannolikt ett 6kat antal byten for vissa
resendrer som reser mellan norra Faringsd och Stenhamra da de nu kan behova byta i Svanhagen
(ndgra av denna grupp resande byter dock redan idag mellan bussar t.ex. i Stenhamra)

Det finns en grupp resenarer som har start och malpunkter vid de svarta prickarna (DRT-hallplatser)
inom olika omraden pa Faringso som idag behdver en eller i undantagsfall inget byte (om det finns en
linje som rakar ga lampligt idag) som kan fa tva byten, bade fran DRT till stomlinje och fran stomlinje
till DRT for att ta sig till malpunkten. Da vi bedémer att det finns fa resmal vid DRT-hallplatser/svarta
prickarna, sa ar sannolikt denna grupp av resenarer relativt liten.

Da majoriteten behaller antal byten eller minskar om stomlinjen férlangs av Faringsé, medan antal
byten o6kar for en relativt mindre grupp av resenarer, bedomer vi att antalet byten fér resenérerna pa
Faringso bibehalls i genomsnitt, i alla fall for Scenario 1-3.

Restider

Det finns flera satt att bedéma férandring av restid som en effekt vid inforande av DRT. Ett satt att se
pa restiden ar tiden fran resenaren kliver ombord pa det férsta fordonet (DRT eller buss) till den
kliver av vid sista hallplatsen for sin resa. Om vi forst utgar fran att bytestiden ar obefintlig mellan
DRT och stomlinjen. Da far en majoritet av resendrerna pa Faringso bibehallen sddan restid i omrade
6 (for scenario 1-3). Restiden med pastigning utmed stomlinjen forbattras i de flesta scenarierna eller
bibehalls da nuvarande busslinjer typiskt har en avvikelse fran stomlinjen/genaste vagen (dock ej 318
som har sin férlaggning norr om Farentuna kyrka) som i alla fall fér Scenario 1 och 3 kan reduceras.
Scenario 2 kan dock leda till forlangning for vissa resenérer till Svanhagen och vidare av Faringso, da
stomlinjen tar omvéagen via Stenhamra som vissa resenarer idag kan undvika, t.ex. for pastigande pa
linje 318 soder om Farentuna kyrka sdderut. Alla andra relevanta linjer har idag olika foérlangningar
(314-317) i forhallande till Stomlinjen for Scenario 1, salunda géller denna restidsférlangning endast
for en del av dagens resendrer for Scenario 2. FOor scenario 3 kan restiden forkortas for resenarer
mellan norra och Faringsd och Stenhamra. Radknas bytestiden in, inklusive viss marginal vid
bytespunkter (fran/till DRT fran/till stomlinjen) och ev. omvag fér resan med DRT kan viss
restidsforlangning ske. | stort genom att stalla dagen bussnat med omvagar mot stomlinjen
tillsammans med DRT fas i stort ungefar samma restider (nagra relationer far viss 6kning och andra
viss minskning), de stora start-och malpunkter Stenhamra och Farentuna kyrka far typiskt samma
eller kortare restider. Det bor uppmarksammas att omvagen ett DRT-fordon ev. gor kan variera fran
dag till dag, aven om det i manga fall kommer félja rutten for dagens bussar i ytteromraden eller
genvagar till stomlinjen nar sadana finns.

Ett annat satt att se pa restid ar att bedoma utifran hur néra resenaren kan aka den tidpunkten
denne faktiskt 6nskar att resa eller komma fram till resmalet. Da far turtatheten mycket stor
betydelse. Da stomlinjen har en turtathet pa 15-20 minuterstrafik for vara scenarier 1-3 (15minuter
under peak timmar for scenario 2 och 3) medans turtatheten idag for omraden 1-5,7 ligger pa ca 60-
120 minuter (ofta 60 i peak). Jamfér man en turtdthet om 15 minuter med 60 minuter sa betyder det
att resendren behoéver vanta i genomsnitt 7,5 minuter respektive 30 minuter i forhallande till en
slumpvis vald tidpunkt och i varsta fall 15 respektive 60 minuter. Da DRT férvantas ha en kapacitet
att kunna betjana resendren sa att denne kan komma med 6nskad avgang/ankomst fran
byteshallplats pa stomlinjen, fas en avvikelse i tiden vid DRT-inférande som &r likvardig med avvikelse
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for inférda stomlinjerna. Salunda férvantas resenarerna i omraden 1-5,7 fa en vasentlig forbattrad
turtdthet/mindre avvikelse fran 6nskad avresetid eller ankomsttid vid inférande av DRT och
stomlinjer. (Omrade 6 har redan sa god turtathet att har skulle DRT ur denna aspekt ej leda till nagon
forbattring i grundscenariet). Igen bor det noterats att om DRT-fordonen har for liten kapacitet (for
fa till antalet och/eller for liten kapacitet/sittplatser) i férhallande till efterfragan kan ju dock
forskjutning i tiden ske for resendren beroende pa efterfragan av DRT-tjansten.

Utveckling av efterfragestyrd kollektivtrafik On-demand/DRT pa Faringso

Var analys visar tydligt utifran ett systemeffektivitetsperspektiv att bade traditionell kollektivtrafik
kan vara att foredra (vid hog reseefterfraga som foér omrade 6) samt DRT for andra omraden.
Konsekvensen av det &r ju ocksa att DRT kan vara att féredra for vissa tider pa dygnet vi lag
efterfraga (aven for omrade 6) samt att tidtabellstyrd trafik kan vara att foredra fér nagra peak-
timmar (omrade 1-5,7). Vidare om efterfragan dndras genom t.ex. inflyttning eller forédndrat
resmodsval (t.ex. att fler bilister valjer kollektivtrafik) forandras det vilken trafik som ar att foredra.
Ser man det ur ett resendrsperspektiv ar sannolikt inte resendren speciellt fortjust i osdkerheten dver
att inte veta vilken trafik det &r som géller for mina 6nskade resmal och startpunkter for en viss
tidpunkt. Kan ocksa vara en organisatorisk utmaning att med relativt kort tidshorisont dndra fran
tidtabellstyrd trafik till DRT och vice versa med t.ex. tanke pa kontraktuella forhallanden rérande
upphandlad trafik och tillgdnglighet av Iampliga fordon.

Var analys pekar pa att mycket kan bli battre for resenarer pa Faringso, objektivt sett, vid ett
inforande av DRT enligt Scen 1-3, framforallt genom en 6kad turtathet och i vissa fall minskad restid,
men for vissa resendrer till priset av 6kat antal byten. Detta tillsammans med att
anvandarundersokningar visar pa en negativ instéllning till byten, bor byten (som inte kan undvikas)
goras sa positiva for resendren som majligt, t.ex. genom planering av lamplig marginal for tid, dvs sa
att trade-off mellan stor marginal for att undvika missat byte och kort bytestid for att slippa vantan
nogsamt satts till lamplig niva. Det ar inte orimligt att 6vervaga policies for invantande av férsenat
fordon for att kunna ha normalt relativt korta vantetider vid bytespunkter och dnda skapa trygghet
hos resendren att komma med forvantad avgang med stomlinjen eller DRT-fordon som planerats.
Vidare ar det relevant att 6vervaga bra vaderskydd och liknande for trivsamt byte samt dven se dver
sakerhetsaspekter vid bytespunkter (bade avseende trafiksakerhet och trygghet).

Nagra potentiella effekter vid forandrat resbeteende.

Da potentiella resenédrer garna undviker ett byte kommer det sannolikt finnas resenarer som valjer
att ta sig nagot langre strackor (dn idag) till stomlinjens hallplats istallet for kortare stracka till DRT-
hallplatsen, da det innebar ett farre byte for resendren. Nu har vi uppskattat resenarerna tar DRT om
avstandet mellan DRT-hallplatsen och byteshallplatsen pa stomlinjen 6verstiger 300 meter till
hallplatsen. (I praktiken finns ingen av de aktuella hallplatserna pa mindre an ca 500 meter.) |
tabellen 10 har vi berdknat antal dagliga valideringar som finns pa hallplatser pa olika avstand (t.ex.
innebar att kolumnen 1km visar det totala antalet dagliga valideringar pa hallplatser som ligger pa
avstandet 1 kilometer eller langre fran bytespunkt pa stomlinjen). Da minskningen av antalet
valideringar for omrade 1-5 och 7 sker fran 302 till 180 (dvs 40%) skulle dven behovet av antalet DRT
resor kunna minskas med ca 40% for Scenario 1-3 och med ca 12% for hela Farings6. Ur ett
systemperspektiv ar ju det positivt (leder till farre fordonskilometrar fér DRT-fordonen) om
resendren valjer att ta sig en langre stracka till stomlinjen.
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Tabell 10 Dagliga valideringar fér DRT-hdlplatser vid olika minsta avstdnd till stomlinje hdllplats

Dagliga Valideringar

Min 0,3km 1km 2km 3km
Avstand

Oomr. 1-7 1123 1073 987 770
Omr.1-5,7 302 257 180 72

Om systemet uppfattas som attraktivt for nagra bilister kan det 6ka antalet nyttjare av systemet. Var
anvandarundersokning pekade pa att hybridresor férekommer dar bil och kollektivtrafik kombineras
(saddana resor utgjorde 18%). Rimligen borde denna grupp av resenarer kunna lockas enklare till DRT
+ kollektivtrafik an bilisten som aker hela vagen med bil. Dock ar underlaget for lite for att forsta
varfor denna grupp ej aker kollektivtrafik idag.

Noterbart ar om dessa bilister redan innan kort bil till IAmplig hallplats fas knappast nagon férbattring
ur ett samhallsperspektiv om den enskildes fordon ar lika energi- och miljoeffektivt som ett DRT-
fordon. Detta beroende pa att effektivitetsnivan i DRT-systemet ej forvantas overstiga 1 i
genomsnitt, sa varje direktkilometer fran DRT-hallplats till bytespunkt genererar i genomsnitt fler
kilometrar med DRT-fordonet an om resendren tar sin egna bil till bytespunkten. Kontentan &r att om
DRT-resan ersatter en bilresa langre an DRT-delen (t.ex. en resa till/fran Faringsd) s ar det positivt ur
ett samhaéllsperspektiv men om DRT-resan ersatter en bilresa till en pendelparkering ar det mer
tveksamt om det dr samhallseffektivt (beror t.ex. pa fordonets miljoprestanda). Om DRT-resan
ersatter en cykelresa ar den aterigen inte samhallseffektivt (om man t.ex. beaktar energi och
utslapp).

Mojligt fortsatt arbete

For att mer fullédigt kunna utreda effekterna for systemet och for resenarerna saknas framst god
origin-destination data for resor pa och till och fran Faringso. | sddant fall kan battre estimeringar
goras for behovet av DRT samt effekter for resenadrerna. Nar huvudscenarier for DRT valts kan
ytterligare anvandarundersokning ocksa ge tydligare bild av acceptans och ev. byteseffekter fran till
kollektivtrafik fran andra mod sasom bil och kanske cykel.

En andra intressant aspekt ar att undersdka effekterna och intresset for mer doérr-till-dorr-lika
transporter eller atminstone en utékning av platser som DRT betjanar. Resultat fran andra studier
kan till viss del anvandas for att géra analys av sadana effekter.

Vi har indikerat pa de positiva effekterna av att betjdna vissa DRT-hallplatser med tidtabellstyrd trafik
under peak-timmen och kanske framforallt resor till och fran skolor. Hur och effekterna av sadana
I6sningar ar intressanta att undersdka djupare utifran bade systemeffekter (inklusive tillgangen pa
fordon) och resenarernas perspektiv. Faringso har ett relativt hogt resande i peak-timme utifran vad
vi kan bedéma (dock lite oklart om det &r pga att en vasentlig del av valideringar &r bytesvalideringar
under peak).
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