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SOU 197548

FORORD

Utredningen om kollektivtrafik i t&dtorter (KOLT) har av det
omfattande expertmaterial som utgjort underlag f&r utredning-
ens Overvidganden och fdrslag samlat vissa delar, som beddmts
ha mera allmdnt intresse, i denna sdrskilda bilagedel. For
slutsatser och vdrderingar i de olika bilagorna svarar veder-
bdrande expert. Ddr ej annat anges svarar forfattaren for
tabeller och figurer.

F6ljande bilagor redovisas:

Bilaga 1. Fysisk struktur och busstrafikens ekonomi, utarbetad
av civ ing Bengt Holmberg, Nordiska institutet f&r samh&dlls-
planering.

Bilaga 2. En tidsgeografisk studie av kollektivresendrens
forflyttningsm8jligheter, utarbetad av f£il lic Bo Lenntorp,
Lunds universitet.

Bilaga 3. Attityder till trafikmedel och standardfaktorer,
utarbetad inom sekretariatet av fil kand Sven Andréason.

Bilaga 4. Kollektivtrafiken i trafikprognoser, utarbetad av
civ ing Karl-Otto Sicking, statens vdgverk.

Bila%a 1 behandlar faktorer i bebyggelseplaneringen som ligger
utanfér trafikfdretagets ridckvidd men som i h8g grad paverkar
kollektivtrafikens ekonomi. Slutsatserna i bilagan, som baseras
pd material frdn bl a tre av KOLT:s modellorter, utgdér underlag
for delar av kapitel 4, Stadsbyggandet och trafiken.

I bilaga 2 behandlas med hjdlp av ett tidsgeografiskt synsdtt
kollektivresendrernas forflyttningsmdjligheter. Materialet

i bilagan, som baseras pa fdrhdllanden i en av KOLT:s modell-
orter, har betydelse bdde som underlag f6r slutsatser i kapi-
tel 5, Individernas resurser f6r resor och férflyttningar, och
som metodbeskrivning i kapitel 8, Planeringsmetoder avseende
kollektivtrafik.

I bilaga 3 diskuteras resultaten av en granskning av vissa
studier i ett antal svenska tdtorter av attityder till kollek-
tivtrafikens standardfaktorer. Granskningen har avsett saval
resultaten av studierna som tilldmpade metoder. Materialet i
bilagan utgdr underlag f&6r delar av kapitel 5, Individernas
resurser f8r resor och fd6rflyttningar, och kapitel 7, Atgdrder
fo6r att framja kollektivtrafiken.

I bilaga 4 belyses fréagor rdrande trafikprognoser. Materialet
i bilagan ligger till grund foér vissa Overvdganden i kapitel 8,
Planeringsmetoder avseende kollektivtrafik.
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Bilagedelen framldggs hdrmed samtidigt med utredningens be-
tidnkande "Kollektivtrafik i tdtort", SOU 1975:47.
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Bilaga 1

FYSISK STRUKTUR OCH BUSSTRAFIKENS EKONOMI

av civ ing Bengt Holmberg.

SAMMANFATTNING

Avsikten med denna undersdkning dr att studera vilka fak-
torer som framst inverkar pa busstrafikens ekonomi samt

att ge exempel pa hur en bédttre samordning mellan bebyggel-
se- och trafikplanering kan f&rbdttra ekonomin. Studien be-
grdnsas till att gdlla busstrafikfdretagens ekonomi. Exter-
na effekter sdsom buller och avgaser studeras ej. Beddm-
ning av den ur samhdllsekonomisk synpunkt fordelaktigaste

avvdgningen mellan olika fdrdmedel ingdr ej heller.

Material har hédmtats frédmst frdn tre av KOLT:s modellorter,
ndmligen Karlstad, Luled och Uppsala. F8r att ge underlag
for mer generella slutsatser har materialet kompletterats
med uppgifter fran de fem medelstora svenska stdderna Jon-

kd8ping, Lund, Trelleborg, Umed och Visterds.

Busstrafikfdretagen i de tre modellorterna uppvisar sedan
omkring 1970 en mycket ogynnsam kostnadsutveckling. Under-
skotten Okar mycket snabbt. Det &r frdmst den kraftiga Ok-
ningen av lOnekostnaderna som bidragit till denna utveck-
ling. Int&kterna har ddremot varit relativt konstanta

under de senaste aren.

I tdtorter av den storlek som ingdr i studien (15 000 -

100 000 invanare) &r det ytterst fa& bussresendrer som skul-
le kunnat vdlja att kéra bil i stdllet, hdgst ca 5 %. Valet
stdr i allmdnhet mellan buss, cykel och gdng. En viktig
faktor i det valet dr resldngden. Vi har ocks@ funnit star-
ka samband mellan t&tortsstorlek, vilken antas &terspegla
medelreslédngden, och resfrekvensen med buss. FSr enskilda
bostadsomrdden har vi konstaterat en stark korrelation mel-

lan avstand till centrum och resfrekvensen i omradena.
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Forhédllanden som 8kar reslidngderna torde alltsd &ven 8ka
resandet med buss f6r de som ej disponerar bil, under f&r- |
utsdttning att samma standard uppridtth&lls i kollektivtra-
fiksystemet. Exempel pd trender av den arten &dr Okad tat-
ortstillvdxt, &kad utglesning av bebyggelsen och 6kad se-
parering mellan olika funktioner sd&som arbete, service och

boende.
P& kostnadssidan diskuteras inverkan av olika planfaktorer,
transportstandarden i form av gdngavstdnd och turtdthet

samt trafiksituationen.

Betraktar vi medeltal fOr hela tdtorter visar det sig att

den maximala variationen i befolkningstdthet mellan de stu-
derade tdtorterna (22 boende/ha - 37 boende/ha) svarar mot
en dubblering av kostnaderna f&6r kollektivtrafikens drift

vid konstant standard.

Det empiriska materialet uppvisar en god 6verensstdmmelse
med det teoretiska sambandet mellan linjel&ngd och t&dtorts-
areal per invanaré (specifik t&dtortsareal), vilket innebir
att linjel&dngden Okar proportionellt med tdtortsytan per

invénare.

Den ogynnsammaste strukturen (form, befolkningst&dthetens
f6rdelning och gatundt) bland de studerade t&torterna in-
nebdr ca 50 % hdgre kostnader &n den gynnsammaste. Struk-
turer som innebdr en koncentrering av bebyggelsen till ra-
diella strék, stjidrnstdder samt bandstdder, ger ldgst kost-
nader. Koncentriskt uppbyggda stdder med en jdmnt fdrdelad

befolkning &r betydligt ogynnsammare ur busstrafiksynpunkt.

For de studerade bostadsomrddena betyder variationerna i om-

réddesutformning och befolkningstdthet ungefdr lika mycket
fO6r kostnaderna. Kvoten mellan sdmsta och bista omri&de med

=

avseende p& var och en av faktorerna uppgdr till 4 & 5.

Variationer av bebyggelsetdtheten inom ett intervall med

medelhdg tdthet innebdr obetydlig inverkan pé& kostnaderna.
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Det beror pd att man inom detta intervall i allmdnhet till-
limpar en praxis som innebdr att gdngavstanden till hall-

plats anpassas efter tdtheten sd att befolkningsunderlaget
per hé&llplats blir relativt konstant. Understiger t&dtheten
detta intervall 8kar kostnaderna allt snabbare da tdtheten
minskar. Overstiger t&dtheten intervallet sjunker kostnader-

na i en avtagande takt.

For att erhdlla en konstant kostnad inom det ndmnda t&t-
hetsintervallet krdvs att gdngavstdndet dubbleras da mén
ror sig fradn den hogsta till den l&dgsta tdtheten. Detta har
givetvis stor betydelse for den upplevda standarden i kol-
lektivtrafiksystemet. Ddrmed inverkar det ocksd pa utnytt-
jandet av systemet.

Med h&dnsyn till omradesutformningen har de studerade om-
rddena indelats i tre klasser. Den fOrsta klassen, som in-
nebdr ldgst kostnad, bestdr av omrdden med en relativt rak,
central linjestrdckning. Mellanklassen innehdller omraden
med krokiga linjer samt linjer som ligger i omradenas ena
kant. Den tredje klassen bestdr av omrdden med linjen i
form av en slinga runt omrddet. Vid en konstant bebyggelse-
tdthet och standard ger omrddena i den tredje klassen 3 a

4 gdnger hogre kostnader &n de i den fdrsta klassen.

Linjestrédckor over obebyggda omrdden har ofta en mycket

negativ effekt pd linjens ekonomi.

De studerade titorterna har i medeltal relativt korta gang-
avstdnd (115-180 m fdgelvidgen). Turtdtheten &r ddremot i
mé&nga fall 13g (12-30 minuter under hdgtrafik). Tillgdng-
liga studier av resendrers preferenser tyder pa att tur-
titheten dr for 1&g i forh&llande till gangavsténden. Man
bdr darfdr stridva efter att hdja turtdtheten pa bekostnad
av g&ngavstdnden i s&dana omrdden som har korta géngavsténd,
t ex titorternas centrala delar. Detta kan ske genom att

samla linjer i "strak".

Trédngsel i gatundtet sdnker bussarnas medelhastighet, &kar
drivmedelsfdrbrukningen och bidrar till Skade underhdlls-

kostnader. Som exempel kan ndmnas att vagnkilometerkost-
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naden i medeltal dr 25 % hdgre i tdtorter med 100 000 in-

vdnare dn i tdtorter med 50 000 invé&nare.

Den kraftiga variationen i transportefterfrdgan som karak-
teriserar kollektivtrafiken, ger ett ddligt utnyttjande
av frédmst vagnarna men i ndgon man &dven av personalen. Be-
tydelsen av en mattlig utspridning av efterfrdgan skall
dock ej Overdrivas. Ett rédkneexempel frdn en medelstor ort
pekar mot att en atminstone pad kort sikt rimlig utj&mning
av efterfragan skulle kunna sdnka bussfdretagets totala

kostnader med ett belopp av storleksordningen 5 %.
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1% INLEDNING

Enligt anvisningarna f£8r studien skall de faktorer som &r
av avgdrande betydelse fdr ett trafikfdretags ekonomi ur-
skiljas. Vidare skall studeras, gédrna med exempel, hur en
bittre samordning mellan bebyggelse och trafikplanering
kan &stadkomma fdrbdttrad ekonomi. Studien behandlar ej
rena driftsfrigor sdsom val av vagnmateriel, verkstadska-

pacitet, personalstyrkans storlek, anstdllningsformer etc.

Studien dr i fdrsta hand inriktad pa att analysera trafik-
f8retagens ekonomi. Vi har emellertid ansett det nodvandigt
att dven titta pd& avndmarsidan, dvs trafikanterna, eftersom
deras handlande i stor utstrdckning bestédmmer fdretagets
intikter. Diremot beaktas ej externa effekter sasom buller
och avgaser och ej heller fragor rorande den fOr samhdllet

optimala avvdgningen mellan olika fardmedel.

Problem av samma typ som hdr kommer att tas upp, har tidi-
gare behandlats vid Nordplan, av Brynielsson vid CTH, av
Edsjé m f1 p& uppdrag av KOLT samt av Davidsson och Lund-
berg vid LTH. Svenska Lokaltrafikfdreningen har i sin skrift
Bussen i stadsplanen ocksd berdrt en del av dessa fragor.
Vidare pa&gdr flera forskningsprojekt med anknytning till

de aktuella problemen.
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2% METODIK

_Studien har utfdrts som en analys av framfdr allt tre av
KOLT:s modellorter, ndmligen Karlstad, Luled och Uppsala.
FOr varje ort har trafikforetagets ekonomi analyserats,

men dven busstrafikens standard vad avser gdngavstdnd och
turtdthet. Materialet frdn dessa tre orter har, fér att
kunna bilda underlag fo6r mer generella slutsatser, komplet-
terats med likartade uppgifter fradn sex andra medelstora
svenska tdtorter som studerats i samband med ett annat pro-
jekt vid Nordplan. De sex sistndmnda t&torterna har valts
med hédnsyn till en lang rad faktorer som kan tdnkas paverka
forutsédttningarna for busstrafiken. Vidare har viss stati-
stik fradn Svenska Lokaltrafikfdreningen avseende 21 trafik-

foretag i medelstora tdtorter utnyttjats.

Analysen av olika faktorers inverkan pa busstrafikens eko-
nomi har skett genom att konstanthdlla s& manga faktorer
som m&jligt medan den studerade faktorn varierats. I s&
komplicerade system som hdr betraktas har den metoden en-

dast kunnat tillé@mpas i begrédnsad utstrédckning.

I figur 1 redovisas ett fOrsSk att strukturera de faktorer
som paverkar ett trafikfdretags ekonomi. Huvudvikten har
som redan tidigare ndmnts, lagts pd faktorer som kan s&dgas
verka externt pd foretaget. Vi har i fdrsta hand gjort en
uppdelning pé& intdkter och kostnader. Intdkterna kan s&dgas
vara beroende av antalet resor och taxan. Kostnaderna an-
tas bero pd antalet vagnkilometer eller vagntimmar samt

pd a-priset pa dessa kvantiteter. I verkligheten sjunker
d-priset pa vagnkilometer och vagntimme med 8kat utnytt-

jande av vagnen.

FOr att gora figuren mera Overskadlig har sddana samband

ej markerats. De faktorer som behandlas nedan har delats

upp enligt f&ljande:
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Faktorer som paverkar busstrafikens ekonomi.
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Planfaktorer
- bebyggelsetdthet
- omradesutformning och gatustruktur

- tdtortsstruktur

Transportstandard
- gangavstdnd och hdllplatsavstand
- turtédthet

Trafiksituation
- trdngsel

- variation i transportefterfrégan

Ndr det gdller frédmst faktorerna bebyggelsetdthet och be-
byggelsestruktur, har analysen skett dels p& tdtortsniva

och dels pd& omrddesniva.

Nedan f6ljer en kortfattad beskrivning av hur faktorerna
gadngavstand, befolkningsunderlag, kostnader och intdkter
behandlats samt hur ndgra f6r denna studie speciella stor-
heter berdknats.

Zhal Gangavstand

Gdngavstandet har ber&dknats med utg&ngspunkt fr&n en prick-
karta Over tédtortsbefolkningen. Varje prick har i allmin-
het avsett 10 invanare. Kring varje h&llplats har dragits
cirklar med normalt 50 m ekvidistans. Ddrefter har antalet
prickar inom varje cirkel ber&dknats. I de fall d& en viss
punkt har legat inom samma avst&ndsklass till tva linjer
har invénarna f&rdelats till linjerna i proportion till
turtdtheterna. De avstdnd som redovisas 4r sdledes, om

inget annat anges, fdgelvidgsavstand.

Normering med avseende pé& gangavstdnd har skett genom mul-
tiplikation med en faktor lika med kvoten mellan verkligt
géngavstand och det normerade, i allmdnhet 150 m. D&r-

vid bortses alltsa fran att spridningen kring medelvidrdet

kan variera hdgst avsevidrt.
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Befolkningsunderlag

Genom att summera befolkningen per hdllplats utefter en
linje erhé&lles befolkningsunderlaget f8r linjen eller lin-
jedelen. Vid den h&r metoden bortser vi frdn att man i vis-
sa fall utnyttjar olika linjer vid f&drd till olika mal-
punkter. Om man skall ta h&nsyn till det fdrhdllandet kravs
betydligt mer omfattande analyser, som ej kunnat inrymmas

i denna studie.

2.3 Kostnader och intédkter

Kostnadsuppgifter har hdmtats ur respektive trafikfdretags
statistik. Ur denna statistik har framrdknats &-priser pa
de tids- respektive vdgberoende komponenterna. Berdkningar
av intdkterna frdn en viss linje eller visst omrdde har
endast kunnat ske d& passagerarrdkningar utfdrts. I vissa
fall har skattningar av resfrekvensen i ett visst omrdde
gjorts med ledning av uppgifter fré&n andra likartade om-
rdden. Det b8r pdpekas hdr att kunskaperna om resandets
férdelning geografiskt Over tdtorter och i tiden i allmén-
het &4r mycket bristf&dlliga. I mdnga fall har man endast
tillgédng till en uppskattning av det totala resandet under
dret f6r hela linjendtet.

2.4 Ndgra speciella mdtt (storheter) som utnyttjats

For att studera frdmst planfaktorernas inverkan har vi ut-

nyttjat ndgra speciellt f&r detta &ndam&l framtagna matt

som krdver vissa kommentarer.

Ndr det gdller en hel tdtort summeras samtliga linjeldng-
der. Om ett visst gatuavsnitt trafikeras av mer &n en lin-
je, rédknas stridckans ldngd lika mdnga ganger som antalet
linjer som trafikerar den. I annat fall skulle man f& en
skev jdmforelse mellan linjedragningsstrategier ddr linjer
samlas pd gemensamma strdckningar och s&dana dir man spri-

der linjerna pad parallella gator. Ytan sidtts lika med t&t-

Bilaga 1 Fysisk struktur och busstrafikens ekonomi
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ortsytan enligt SCB:s avgrdnsning. I vissa fall har dock

korrektioner gjorts med hidnsyn till lokalbussnitets ut-

bredning.

Vid bostadsomradesstudierna rdknas linjeldngden som den
sammanlagda ldngden trafikerad gata. Endast om det stude-
rade omradet krdver mer &n en linje f&r att ge det aktuella
gdngavsténdet riknas en strdcka mer &n en g&ng. Ytan har
berdknats enligt metoder som anges i skriften Exploatering
i 100 bostadsomrdden (Stockholmstraktens regionplanekon-
tor-1968).

Den teoretiska linjel&dngden berdknas som lingden p& en rek-
tangel med ytan lika med det aktuella omrddets och bredden
lika med 4 ganger medelgdngavstdndet. Kvoten mellan verk-
lig och teoretisk linjel&ngd ger alltsd ett m&tt p& hur
mycket mer linjeldngd den aktuella omrd&desformen och gatu-
ndtet krdver &n en rektangel med jdmn befolkningsfdrdel-
ning och central linjestrdckning. I de flesta fall blir
kvoten stdrre &n 1. Om emellertid det verkliga omré&dets
form och gatustruktur Sverensstdmmer med modellomrddets
samt dessutom befolkningen &r koncentrerad mot den centralt
beldgna linjen, kan kvoten bli mindre &n 1. Det inneb&r
alltsad att forutom omrddesform och gatustruktur, dven be-

folkningsfdrdelningen inverkar p& kvotens storlek.

Mattet verklig/teoretisk linjeldngd miter samma egenskaper
hos ett omrédde som méttet linjeldngd per yta vid konstant
gangavstand, se figur 2.
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Figur 2 Samband mellan verklig linjel&ngd/teoretisk
linjeldngd och linjel&dngd/yta vid 150 m g&ng-

avstand.
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LOKALBUSSTRAFIKENS EKONOMISKA SITUATION

3.

Vi kommer hidr endast att kortfattat beskriva trafikfdre-
tagens aktuella ekonomiska situation ur négra aspekter som
underlag f&r de senare resonemangen om hur olika faktorer

paverkar ekonomin.

32l Kostnadsutvecklingen i Karlstad, Luled och

Uppsala

I figurerna 3-5 visas hur kostnader, int&kter och under-

skott har utvecklats sedan mitten av sextiotalet fram till
i dag i Karlstad, Luled och Uppsala. Diagrammen visar att
man sedan omkring 1970 fdtt snabbt vdxande underskott i

dessa orter. Av figur 6 framgdr att det framst dr en oOk-

ning av ldnekostnaderna f&r trafikpersonalen (frdmst fora-
re) som givit de kraftigt 6kande underskotten. Det &r sé-
lunda angeldget att studera hur verkningarna av de Okande

ldnekostnaderna kan mildras.

Figur 3 Busstrafikens kostnadsutveckling i Karlstad.
Uppgifterna f6r 1975 enligt budget
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Figur 4
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Figur 5 Busstrafikens kostnadsutveckling i Uppsala.
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Utvecklingen av ndgra kostnadsslag hos buss-

trafiken i Karlstad &ren 1960-1972.
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Kostnader och intdkter i ett antal lokalbuss-
foretag

I figur 7 visas kostnader och intdkter f&r ett antal buss-
foretag i medelstora svenska orter, dvs ca 15 000- 100 000
invéanare. I fiqur 8 &terfinns motsvarande underskott. Som
framgdr av figur 8 varierar underskotten i olika orter
hdgst vdsentligt. I den f6ljande framstdllningen kommer
vi att peka pd ndgra faktorer som i h8g grad pdverkar un-

derskottens storlek.
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Kostnader och intdkter for 19 lokaltrafik-

foretag i Sverige &r 1972.
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B3 Kostnadernas fOrdelning pd olika poster

I tabell 1 redovisas kostnadernas fordelning p& de kost-

nadsslag Svenska Lokaltrafikfdreningen anvdnder i sin sta-
tistik. Kostnaderna avser 1972 och d4r berdknade per vagn-
timme. Vi har ocksd@ berédknat spridningen per kostnadsslag

fo6r de 21 féretag som materialet grundas pa.

Tabell 1 Kostnadernas fdrdelning pd olika poster. Be-
rdknat per vagntimme f&r 21 lokaltrafikfdre-
tag, 1972. (Poster enligt SLTF:s statistik)

1) @) %g)
Kostnadsslag Kostnad per vh, Standard- 1) Andel av total- Spridningens
i medeltal, kr avvikelse, %  kostnaden, % andel av to-
kr talkostnaden
%
Férvaltning 2 200 0,96 Lo L,0 iLATe
Trafik 26,79 2 ohilo) 12 IS il
Verkstédder
& hallar 8,29 3,26 39 185 SINT
Fastigheter 55 1,08 T2 2,6 1L
Drivmedel 4,33 0,56 13 159 1,0
Forsékringar
& skatt 2550 0,55 22 L,L 1,0
Kapital-
kostnader 6,69 3,0k 45 s 533
Pensioner 4,86 1,94 Lo 8,5 3,k
Totalt: 57,2k a) 6,70 B) 15 P)
a)

Hér saknas ndgra mindre poster. Det verkliga medelvirdet
gr 57,98 kr

v) Spridningen i totalkostnaderna per vagntimme fér de o-
lika fdretagen

Total ldnekostnadsandel: 53 %
inkl pensioner: 62 %

Som framgdr av tabell 1 dr trafikkostnaderna de domineran-
de (47 %). Av dessa utgdrs huvudparten av 1ldner, se figur 6.
Den totala l&nekostnadsandelen &r 53 %, inklusive pensioner
dr den 62 %. De poster som uppvisar den stdrsta spridning-

en mellan de olika fdretagen &dr fastigheter, kapital, f&r-
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valtning och pensioner.

Rdknar man spridningens andel av
den totala vagntimkostnaden uppvisar emellertid verkstdder
och hallar den stdrsta spridningen, ddrefter trafik och
kapitalkostnader. Standardavvikelsens andel av totalkost-
naden per vagntimme Overstiger emellertid inte 6 % i na-
got f£ald.

Spridningen mellan de olika fdretagen kan till en del f&r-
klaras av olika redovisningspraxis, dvs att en viss typ av
kostnad inte fors till samma post hos alla fdretag. Nag-
ra kostnadsslag dr rent bokfdringsmdssiga sdsom kapital-
kostnader och pensioner. Avskrivningar pad trafikvagnar i
tabell 1 avser de bokfdringsmdssiga kostnaderna och grun-
das ej pa kalkylmdssiga Overvdganden. Avskrivningarna har
ddrfdr i mdnga fall anpassats till fdretagens ekonomiska
resultat. Samma f6rhdllande g&dller i viss utstridckning av-

sdttningen till pensionsfonder.

Slutligen kan en del av spridningen h&nfdras till reella
skillnader mellan f8retagen. Sdlunda varierar anstdllnings-
avtalen och utnyttjandet av personal och vagnar, vilket pa-
verkar posten trafik. Olika medeldlder pd vagnarna, varie-
rande praxis f8r garagering samt olika k&rfdrhdllanden pa-
verkar posten verkstdder och hallar.

Den bokfdringsmdssiga avskrivningen av trafikvagnarna ger
en for vart syfte ndgot missvisande bild av kostnadernas
férdelning pd olika poster. Av den anledningen har vi gjort
en grov uppskattning av de kalkylmdssiga kapitalkostnader-
na hos de 21 studerade fdretagen. Vi har d&rvid antagit

10 &rs avskrivningstid och 8 % rdnta for samtliga vagnar.
Det visar sig ddrvid att de bokfdringsmidssiga kostnaderna
(1972) i genomsnitt bor fordubblas f6r att ge kalkylmdssi-
ga kapitalkostnader. I tabell 2 redovisas den procentuella
férdelning p& olika kostnadsposter som dd erhalls. Kapital-
kostnaderna har &kat frédn ca 12 % till ca 21 % medan tra-

fikkostnaderna minskat fradn ca 47 % till ca 42 %. Denna

berdkning av de kalkylmdssiga kapitalkostnaderna torde ut-
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géra en viss Overskattning, eftersom vissa vagnar ir &1d-

re dn den antagna livsldngden 10 &r och utan stdrre oli-

genheter kan utnyttjas som extravagnar under hégtrafik

samt i Ovrigt som reservvagnar.

Tabell 2 Kostnadernas fdrdelning p& olika poster. Be-
rdknat per vagntimme f&r 21 lokaltrafikf&re-
tag, 1972. (Poster enligt SLTF:s statistik).
Kalkylmdssiga kapitalkostnader.

Kostnadsslag Kostnad per vh, Andel av total-
i medeltal, kr kostnaden, %

Fbrvaltning 21,200 3,16

Trafik 26,79 41,8

Verkstdder

& hallar 8,29 13,0

Fastigheter 1%, 51! 2,4

Drivmedel 4,33 6,8

Forsdkring

& skatt 2500) 359

Kapital-

kostnader 2 X 6,69 = 13,38 20,9

Pensioner 4,86 806

Total i 63,93 100,0
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OLIKA FAKTORERS INVERKAN PA BUSSTRAFIKENS
EKONOMI

De faktorer som paverkar kostnaderna har, som tidigare
ndmnts, indelats i grupperna planfaktorer, transportstan-

dard och trafiksituation. Ndr det g&dller intdktssidan kom-
mer vi huvudsakligen att fdra en kvalitativ diskussion om

faktorer som &r avgdrande f6r antalet bussresor. Material

frén bearbetningen av de enskilda modellorterna ing&r ej

i denna rapport savida det ej har generellt intresse.

4.1 Intdkter

En individs resbehov bestdms dels av hans roll i samhillet,
t ex fdrvdrvsarbetande, studerande, pensionir, fordlder,
ensamstédende etc, och dels av samhdllets fysiska och funk-
tionella struktur. Resbehov dr allts& endast ett hypote-
tiskt begrepp som avser det antal resor individen skulle
utfdrt om man bortser frén restriktioner i form av begrin-
sade ekonomiska och tidsmdssiga resurser samt andra upp-
offringar fdrknippade med resandet. Aven bristande informa-

tion utgdr ofta en viktig restriktion.

Ur detta teoretiska resbehov erhdlls det verkliga res-
ménstret genom att restriktioner och uppoffringar pdverkar
individens beslut att utfdra en resa. S&lunda har man t ex
kunnat konstatera att en ldgre reskostnad medfdr att resor
som tidigare ej kunnat genomfdras, kommer till std&nd. Den
h&gre resstandard, som tillgdngen till bil i allmdnhet in-

nebdr, ger ocksd en hdgre resbendgenhet.

Antalet resor med buss, som dr det primdrt intressanta hir,
beror fdrutom p& det totala resandet &ven p& vilket f&rd-
medel man vdljer. Detta i sin tur sammanh&nger med en l&ng
rad férhédllanden av vilka de viktigaste torde vara reskost-
nad och standard pa de alternativa fdrdmedel som kan ut-
nyttjas. Det &r emellertid inte enbart f&rhillanden som
karakteriserar en viss resa som avgdr firdmedelsvalet. Re-
dan i det Ogonblick en individ kdper bil f&rindras ju hans
forutsdttningar f6r fardmedelsval.
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Det har ocksd@ bl a i Stockholmsregionen kunnat konstateras
att beslutet att kdpa bil pdverkas av den kollektiva res-
standarden (Algers 1973, Stockholms ldns landsting 1973).

Motsvarande férhdllande har sasom framgar av figur 9 kon-

staterats i Washingtonregionen (Dunphy 1973).

Figur 9 Fo6rhallandet mellan bildgande och tillgdnglig-
het till arbete med kollektivtrafik. Tillgdng-
ligheten mdtes som andelen arbetsplatser i pro-
cent, vilka né&s inom 45 min restid. Kidlla:
Dunphy 1973.
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I de medelstora tdtorter vi hdr studerar har det framkom-
mit att endast hdgst ca 5 % av de individer som &ker buss
vid den aktuella resan skulle kunnat kdra bil (Tingne och
Schanderson 1973 och Wallstrdm 1973). Detta visar att det
sdllan dr frdga om val mellan buss och bil. Bilen dr stan-
dardmidssigt s& Overldgsen att den normalt v&ljs. I figur 10
visas hur den totala restiden frdn dorr till ddrr i medel-
tal dr ca 2-5,5 gdnger ldngre med buss &n med bil i Karl-
stad (I restiden med buss ingdr en vdntetid lika med halva
turintervallet). Cykel och gadng utgdr emellertid i allmén-
het verkliga alternativ till buss. Avgdrande f&r valet mel-
lan buss och gdng eller cykel &r taxa och standard i det
kollektiva trafiksystemet samt resldngd, topografi och kli-
mat. De tre senare faktorerna bestdmmer uppoffringarna for

cykel- och gangalternativen.
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Kvoten mellan medelrestid med buss och bil (vid
resa frdn ett omrdde till alla andra omrdden i

Karlstad). Kdlla: Holmberg och Lippdy 1974.
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I figur 11 redovisas resfrekvensen med buss som funktion

av tdtortsstorleken. T&tortsstorleken antas hir alltsi va-

ra ett mdtt pd medelresldngden, vilken i sin tur enligt

ovan antas vara en viktig faktor f&r valet mellan buss

och cykel respektive géng.

Figur 11 Resfrekvens som funktion av t&dtortsstorlek.
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I figur 12 visas hur resfrekvensen med buss varierar med
avstdndet till centrum f&r ndgra omrdden i Karlstad, Lule&,
Lund och Uppsala. I négra fall kan man urskilja en hégre
resfrekvens for flerfamiljshusomrdden &n f&r enfamil jshus-
omraden, vilket torde kunna fdrklaras av hégre bilinnehav

i de senare. Orsaken till att denna skillnad mellan enfa-
miljs- och flerfamiljshusomriden inte kan urskiljas i alla
orterna torde till en del kunna fdrklaras av att vissa av
omrddena ej &r homogena med avseende pé& hustyp. Denna rela-
tivt stabila trend till &kad resfrekvens med Skat avst&nd
till centrum, kan fdrklaras av att flertalet bussresor gar
till centrum och ddrmed kommer avstdndet till centrum att

aterspegla resavstdndet.
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RESFREKVENS

Figur 12 Samband mellan resfrekvens med buss i ett antal

bostadsomrdden och deras avstand till centrum.
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AVSTAND TILL CENTRUM

Med dessa figurer har vi velat visa att resfrekvensen med
buss i genomsnitt Skar med tdtortsstorlek och avstandet
till centrum. Detta innebdr alltsd, att en 8kad stads-
tillvéxt, en utglesning av bebyggelsen och en utspridning
av arbetsplatser och service, trender som samtliga har
kunnat iakttas under de senaste &ren, kan fOrvintas leda
till ett Okat resande med buss f&r de som ej har tillgéng
till bil, under fOrutsdttning att dagens standard kan upp-

rédtthdllas &dven i de nya resrelationer som tillkommer.

Det finns mycket f& data att tillgd som belyser hur den
kollektiva transportstandarden pdverkar resandet. Till

en bdrjan kan vi konstatera att eftersom resstandarden
med buss i de hdr studerade stdderna &r helt underl&dgsen
bilsystemets, innebdr en 8kad kollektivstandard i allmin-
het endast ett visst 8kat resande bland de resenidrer som
dr hdnvisade till kollektivtrafiksystemet. P& lidngre sikt
kan dock den kollektiva resstandarden p&verka bilinnehavet
som antytts ovan och dédrmed leda till ett Skat kollektiv-
resande.

29
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Vid en studie av tunnelbanan i Stockholm fann man att en

6kning av turtdtheten fradn 15 minuter respektive 10 mi-

nuter till 7,5 minuter respektive 5 minuter, det vill s&-

ga en fdrdubbling, medfdrde en &kning av antalet resor
med ca 15 % (Grindahl 1974).

I figur 13 visas hur antalet resendrer minskar d& avstdn-
det till busslinjen Skar. Figuren har hdmtats frdn en stu-
die i Washington D C. Endast omrdden med en enda msjlig linje
studerades. Studien visade ocksd att personer tillhSrande
icke-bilhush&ll och l&gre socioekonomiska klasser gick

ldngre &n ovriga.

Detta exempel dr endast avsett att ge en viss uppfattning
om standardens betydelse for resandet med buss. Om man
Snskar gdra en beddmning av vad en f&rdndrad standard med-
f6r i frdga om antal resor med buss i ett konkret fall,
krdvs omfattande analyser av hur restid och bekvdmlighet

paverkas f&r samtliga berdrda resenidrer.

Figur 13 Andelen resendrer pd olika avstdnd frdn ett
antal busslinjer i Washington D C. Kdlla:
Petersen 1968.
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4.2

Kostnader

Vi kommer h&r huvudsakligen att uppehdlla oss vid faktorer,
som enligt figur 1 pdverkar antalet vagnkilometer eller
vagntimmar. Ndr det gdller kostnaden per vagntimme respek-
tive vagnkilometer, kommer vi endast att ge exempel pa

hur medelhastighet och variationer i transportefterfrdgan

inverkar.

Bebyggelsetidthet

Teoretiskt pdverkas erforderlig linjeldngd per invanare
rent proportionellt av den iansprdktagna ytan per invanare.
Detta teoretiska samband visar sig stdmma vdl dven fOr de
tdtorter som ingdr i understkningen, se figur 14. I figuren
redovisas sambandet vid ett normerat gdngavstdnd, dvs lin-
jeldngden har omrdknats till gdngavstandet 150 m. Aven utan
denna normering av gdngavstandet fdreligger ett klart sam-
band, dock med ndgot stdrre spridning. Tdtheten (egentligen
inverterade vdrdet) dr i dessa samband rdknad som ett me-
deltal fdr hela tdtortsytan, dvs inklusive diverse obe-

byggda ytor. Av figuren framgar att de orter som har den

Figur 14 Linjeldngd per invéanare i férhdllande till
boendetdtheten. Linjeldngden har omrédknats

till g&ngavstdndet 150 m.
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hdégsta tdtheten endast krédver ca hidlften s& 1l&ng linje-
lédngd vid ett visst gédngavstdnd som de som har lidgst t&t-
het. Vid en konstant standard &r det alltsd dubbelt si&
dyrt att bedriva busstrafik i orter med lidgsta t&dtheten
som i de med den hdgsta t&dtheten.

Studerar man emellertid enskilda bostadsomrdden visar sig
sambandet mellan linjeldngd och tdthet ej vara s& enkelt.

I fortsdttningen anvdnds verklig tdthet och ej som ovan
dess inverterade vidrde. I figur 15 redovisas sambandet mel-
lan linjeldngd per boende och boendetitheten i ett antal
studerade bostadsomrdden. Omradena har delats upp i tre

klasser, se vidare nedan och figur 21.

Figur 15 Forhdllandet mellan linjeldngd och boende-

tdthet i bostadsomrdden.
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Av figur 15 framgdr det att linjel&ngden &r relativt kon-

stant vid en medelhdg boendetdthet. Nir tidtheten gar un-

der detta intervall, &kar linjeléngdsbehovet i en accele-

rerande takt och ndr tidtheten gdr Sver det, minskar linje-

| ldngden i en avtagande takt. Platin vid medelhdg exploa-

tering fdrklaras av att gi&ngavst&nden hir har anpassats

till exploateringsgraden, se £igurile.

Figur 16 Norm f8r gd&ngavstd&nd i huvudsak enligt "Bussen
i stadsplanen". Den streckade linjen innebé&r
en avvdgning mellan tdthet och gadngavsti&nd som
ger en konstant vadningsyta inom g&ngavst&nd
till hdllplats. K&lla: Holmberg 1972.
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I figur 17 redovisas samhandet linjeldngd-boendetidthet
vid ett konstant gdngavsti&nd (150 m) f&r samma omriden
som i figur 15. Som framgdr av figur 17 varierar linje-
lédngden enligt en kr&kt kurva. Teoretiskt &r sambandet
en hyperbel (linjeldngden = konstant/t&theten). Detta
samband svarar mot en r&t linje, om man i stdllet f&r

tdthet r&knar med dess inverterade vdrde, yta/boende.
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Samband mellan linjeldngd och boendetdthet.

Figur 17
Linjeldngden omrdknad till 150 m gangav-

stand.
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Eftersom linjeldngden per boende ofta &r konstant inom

ett intervall med mattlig boendetdthet, se figur 15, s&

kan man ldtt fdrledas tro att valet av tdthet inom detta

intervall ej paverkar busstrafikens ekonomi. G&r man fran

intervallets nedre till dess 6vre grdns innebdr det emel-

lertid att gangavstdndet halveras om linjelidngden per bo-

ende skall hédllas ofdrédndrad. En s kraftig fordndring

av gédngavstandet torde &tminstone i det l&nga loppet p&a-
verka resfrekvensen med buss, se t ex figur 13. G&ngav-
stidndet kan pdverka fdrdmedelsvalet vid en viss resa, men
dessutom torde det &dven kunna paverka biltdtheten p& l&ng-

re sikt.

Ndr man diskuterar bebyggelsetdthet eller boendetdthet

f6r en hel tdtort bSr man vara uppmdrksam pd de ofta sto-
ra obebyggda ytor som ingdr i en tdtortsyta. Storlek, lige
och form pd dessa obebyggda ytor har stor betydelse for
busstrafikens ekonomi.

I figur 18 redovisas kostnader och intdkter minus kostna-
der for tvd omrdden i Uppsala. Minustecken fdre den senare
storheten innebdr sdlunda underskott. Det &stra omrddet
Vilan-Bergsbrunna, med en ladng fdrbindande linje in mot
tdtorten, ger vid aktuell turtdthet, 2-3 turer/tim, ca

4 ganger hdgre underskott per boende &n medeltalet f&r
Uppsala. Om man antar att omradet skulle f& samma standard
i frdga om turtdthet som medeltalet f6r 6vriga Uppsala,
skulle underskottet vdxa till 15 a 20 ganger medelunder-
skottet. De vdstra omrddena Valsdtra, Sunnersta och Grane-
berg har vid aktuell turtdthet, 1 & 2 turer/timme i medel-
tal, ungefdr samma underskott per boende som medeltalet
for Uppsala. Om emellertid turtdtheten dven hdr antas lika
med medelturtdtheten f6r Uppsala Okar underskottet till

ca 5 gdnger medelunderskottet.
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Kostnader och intdkter for busstrafiken till

Figur 18

tva omrdden i Uppsala.
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I figur 19 visas

ett motsvarande exempel frédn Karlstad.

Omradet, Ratorp, ligger i nordvdstra Karlstad och dr skilt

fran tdtorten av ett militdrt Svningsfidlt pd samma s&tt

som de sydvdstra stadsdelarna i Uppsala. Vi ser att vid

aktuell turtdthet, 2 turer/tim, medfSr den obebyggda ytan
att ett underskott uppstdr i trafiken. Vid ett turinter-
vall lika med medeltalet fOr t&dtorten blir underkottet

ca 5 ganger stdrre &n medeltalet f&r Karlstad. Cirklarna
invid omrddet avser kostnader och intdkter exklusive den
férbindande linjedelen. Cirklarna under omrddet gidller

kostnader och intdkter inklusive fOrbindelselinjen.

I figur 20 &terfinns tva exempel p& obebyggda ytors in-
verkan pd busstrafikens kostnader h&mtade fr&n Luled. De
tvd omréddena &r Bergndset och Svartdstaden. I det fdrsta
fallet &r det &dlven som avskdr omrddet frédn dvriga tdt-
orten och i det andra fallet industrimark samt malmupp-
lag.

Den diskussion vi hdr f6rt om de negativa konsekvenserna
av linjestrdckor Over obebyggda ytor dr dven till&dmplig

pé de linjestrédckor som ofta krdvs fo6r att f8rbinda ett

bostadsomréde utformat enligt SCAFT med det Overordnade

vagndtet till vilket busslinjerna ofta dr hé&nvisade.

Omré&desutformning och gatustruktur

Vi har slagit samman de tvd faktorerna omradesutformning
och gatustruktur dels ddrfdr att de hdnger intimt samman,
omrddesformen styr gatundtets utformning, och dels darfor
att vi inte lyckats hitta storheter med vilka vi kunnat
kvantifiera faktorerna separat. Ddremot tycker vi oss ha
funnit tvd8 storheter med vilka man kan m&ta de tvad fakto-
rernas sammanlagda inverkan p& busstrafikens ekonomi. De
tvd storheterna dr kvoten verklig/teoretisk linjel&ngd och
linjeldngd per yta vid konstant gangavstand. Eftersom stor-
heterna skiljer sig &t endast s& ndr som pa en konstant
faktor, vdljer vi i fortsdttningen att arbeta med kvoten
verklig/teoretisk linjeldngd. For vidare upplysningar om
hur de berdknas hdnvisas till avsnitt 2, Metodik.
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Figur 20 Kostnader och intdkter f&r busstrafiken

till tvd omrdden i Luled.
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Som mdtt p& kostnad anvdndes linjeldngd per inv&nare. Det-

ta madtt kan vid en viss given turtdthet och medelhastig-

het samt givna &-priser per kilometer och timme direkt re-

lateras till ett kostnadsmdtt i kronor. F&rdelen med m&t-

tet dr just att det ej inkluderar de ovan upprdknade fak-
torerna turtdthet etc och ddrfSr kan anvindas generellt
f6r jamférelser mellan olika t&torter.

Innan vi gdr vidare och anvdnder oss av storheten verklig/
teoretisk linjel&ngd bdr det pdpekas att fdrutom omrides-
form och gatundt inverkar &Hven bebyggelsetdthetens f&r-
delning inom ett omrdde pd storhetens virde. Vi har dir-
for latit bdde omrddesform och bebyggelsetdthetens for-
delning ingad i begreppet omréadesutformning, dvs den fak-
tor vars inverkan pa busstrafikens kostnader vi antar att
storheten verklig/teoretisk linjeldngd miter.

I figur 21 har vi indelat ett antal omr&den fr&n de stu-
derade tdtorterna i tre klasser med avseende pa kvoten
verklig/teoretisk linjeléngd. Ytan p& omrddena i figuren
dr approximativt proportionell mot den verkliga ytan.

Den fOrsta klassen, £ 1,5, omfattar omri&den med en cen-
tral, relativt rak, linjestrdckning. Skillnaden mellan
det fdrsta omrddet, Grinsby-Ldten i Uppsala med kvoten
0,9, och det sista, Rdby i Visterids med kvoten S, /49N,
kan till stor del férklaras av bebyggelsens fdrdelning
inom omrddena. I Granby-LSten ligger bebyggelsen t&tt in-
till busslinjen medan avstdndet fran busslinjen till n&r-
maste bebyggelse i Rabyomr&det &r ndrmare 100 m. Om man
alltsd har krav pd ett visst maximalt medelgdngavstand,
ger en mot busslinjen Okad koncentration av bebyggelsen
en kortare erforderlig linjeldngd £8r en given befolkning
och medelexploateringsgrad.

I mellanklassen med kvoten 1,5-2,5 &terfinner vi en rad
omraden ddr linjerna till en del utformats med en slinga

eller avviker fradn en rak stridckning p& ndgot annat sitt.
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Figur 21 F&rhallandet mellan verklig linjel&dngd och teo-
retisk linjelédngd. Linjeldngden i det verkliga
omradet j&mfdrs med l&ngden i ett rektangulidrt

omrdde med samma yta och medelgdngavstind.
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Hdr finns ocks& ett omrdde didr linjen &r ndgorlunda rak

men gér i kanten pd omrddet, dvs ej centralt genom om-

rédet. Grédnserna mellan denna klass, 1,5-2,5, och de &v-

riga tvad dr relativt flytande.

Den sista klassen med kvoten > 2,5 mellan verklig och teo-
retisk linjestrdckning bestdr av omrdden med linjerna ut-
formade som slingor runt omrddena. Det ur busstrafike-
ringssynpunkt mest ofdrdelaktiga omrddet bland de stude-
rade dr Mariehem i Umed. Busslinjerna gdr ddr som en atta
genom omréadet, vilket resulterar i en kvot verklig/teore-
tisk linjelé&ngd pé& 4,3.

I figur 22 redovisas linjeldngden per invanare f8r samma
omradden som i figur 21. I figur 22 &r omrddena emeller-
tid ordnade efter befolkningst&dtheten. Linjeldngden &r
berdknad vid verkligt g&ngavstdnd, vilket allts& innebir
att omrdden med ldnga g&ngavstdnd f&r en relativt sett
kortare linjelédngd per invadnare &n omrd&den med korta gdng-
avstand. Liksom vi har konstaterat tidigare &r linjel&ng-
den per invénare relativt konstant inom ett intervall med
medelhdg befolkningstédthet. Vid 1&g tidthet Skar linjel&ng-
den och vid hog t&dthet minskar den, se &ven figur 15.

Av figur 22 kan vi dra slutsatsen att de variationer i-
frdga om befolkningstdthet och omrddesutformning som ingdr
i vart material har ungefdr samma effekt p& busstrafikens

kostnader. Kvoten mellan sdmsta och bdsta omrdde ridknat
som linjeldngd per boende, da endera av storheterna om-
radesutformning och befolkningstidthet h&lls konstant,
uppgar maximalt till storleksordningen 4 & 5 (se dven fi-
gur 15).
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Linjeldngd per invanare (verkligt gangavstand)

Figur 22

vid olika omrddesutformning och befolknings-
tdathet.
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Stadsstruktur

Med stadsstruktur menar vi hdr stdders geometriska utbred-
ning, t ex band-, stjdrn- och cirkelformade (koncentriska).
I begreppet inkluderas &ven befolkningstédthetens fdrdel-
ning. Ur busstrafikeringssynpunkt kan t ex en koncentrisk
stad med befolkningen koncentrerad i ett antal radiella

band och en stjdrnstad vara likvdrdiga.

Ur planeringssynpunkt kan det kanske tyckas ointressant

att studera olika stadsstrukturers inverkan pa busstra-
fikens ekonomi, eftersom fdrdndringarna av vara nuvarande
stdders strukturer endast kan bli marginella. Vi skall

dock nedan peka p& ndgra exempel ddr den kraftiga utbygg-
naden under 1960-talet i ndgon mdn tycks ha paverkat stads-
strukturen sa att férutsdttningarna f6r busstrafikering

fordndrats.

En kanske viktigare anledning till att studera stadsstruk-
turer i detta sammanhang &r att de kan forklara en del
variationer i kostnaderna mellan foretag i olika orter

och didrmed ge &kad kunskap om busstrafikens ekonomi.

I tabell 3 redovisas en teoretisk berdkning av linjel&dngd
och turtdthet vid konstant resursinsats f6r nagra olika
stadsstrukturer. Av berdkningarna framgdr att band- och
stjdrnstidder verkar vara ungefdr likvédrdiga. Den cirku-
lira, koncentriska staden &r vdsentligt mer ofdrdelaktig

dn band- och stjdrnstédder.
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Tabell 3 Olika stadsstrukturers inverkan pa turtdt-
het och erforderlig linjeldngd vid konstant
resursinsats och gdngavstdnd. Kdlla: Lunds
kommun 1972.

| Stadatorm Vagnkm/ Folk-  Yta  Gingavst (m) Linjeléngd (km) Turt&thet (min)

tim méngd km2 genom- max totalt ¢ill''C"  per genom-
snitt (genom~ linje snitt
snitt)
C) 1 600 100 000 19,6 250 700 30 215 6 6
170 500 40 2,5 8 8
| s ) v i o 250 o 22,5 3,8 4,5 4,3
]
, g#kg 3 » " ] ] ! 22 3T 4,4 4,4
cﬁ:‘;: 4 7 " i Y i 33,5 5,6 6,7 4,9
° n " " "
ﬂgﬂgﬂs 5 ] b 45 7,6 9,1 6,6
Jfr prin- Mot- Enkel pga
cipfigurer svarar samman—
40 bus- férning
sar av lin-
15 ky/ jer
tim

Berdkningarna dr gjorda for en viss stadsstorlek, dvs en
viss befolkning och en viss yta. Linjeldngden per yta el-
ler annorlunda uttryckt linjel&ngden per invanare vid en
viss befolkningstdthet, d4r emellertid oberoende av stads-
storleken. Detta gdller dven stdder med cirkuldr utbred-
ning. Berdkningarna dr ddrfor teoretiskt sett generellt

giltiga.

I tabell 4 redovisas fdrh&llandet verklig/teoretisk linje-
ldngd samt linjeld&ngd per invanare for de t&dtorter som in-
gdr i studien. Lund, Trelleborg, Vdsterdas och Uppsala kan
karakteriseras som koncentriska samt Jonkdping, Umed, Karl-

stad och Luled som stjdrnstdder, se figurerna 23-30. De

enkla samband mellan stadsstruktur och linjel&ngd som pre-
senterades i tabell 3 kan ej aterfinnas i tabell 4. Det
kan till stor del fdrklaras av att tdtorterna ej har en
sd& enkelt klassificerbar struktur som fbrutsdttes i ta-

bell 3. Vi kan till en bdrjan ndja oss med att konstatera
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att det dr en stor variation i f&rhdllandet verklig/teo—
retisk linjeldngd mellan den "bdsta" (Lund, 1,4) och den
"sdmsta" (Uppsala, 2,2) t&dtorten. Vid en viss given stan-
dard skulle skillnaden i stadsstruktur f&r dessa bada orter

orsaka ca 50 % hdgre kostnader i Uppsala jamfért med Lund.

Tabell 4 Total linjeldngd, tdtortsyta, fdrhé&llandet verk-
lig/teoretisk linjeldngd samt linjeldngd per in-
vénare. Uppgifterna avser f8r stdderna JonkSping-

Védsterads ar 1968 samt for Karlstad-Uppsala &r

1973.
Lénje- ) Linje-b) Tatorts=- L:’mje-c) Gdngavstdnd Linjeldngd per inv ‘3) Linjeléngd per inv f)
léngd léngd yta 2 léngd 90-percentil/ m/invénare m/invénare
km km km verklig/ medel verkligt verkligt

teoretisk géngavstdnd 150 m gingavstdnd 150 m
Jénkdping 5k sk 2k 157 1,9 1,0 1,2 1500 =
Lund 37 37 18 1,k 1,9 0,8 0,9 0,8 0,9
Trelleborg 22 22 7 1,9 2,0 0,9 0,9 0,9 0,9
Umed 65 f) Th 20 2,0 1,9 1,b 255 1,6 1,7
Vasterds 67 67 30 1,6 359 0,7 0,8 0,7 0,8
Karlstad 6k 6k 19 1,5 1,6 1,3 1,0 1,3 1,0
Luled 50 50 19 1,7 1,5 1,2 1,3 1,2 1,3
Uppsala 97 165 28 232 1,5 1,0 1,0 1,k 155

a) I huvudsak inom 1965/1970 &rs tdtortsavgrdnsning enligt
SCB

b) Total linjelé&ngd inom lokaltrafikndtet

c) Verklig linjeldngd berédknad enligt a)

d) Berdknat enligt a)

e) Berdknat enligt b)

f) Exklusive linje 4 till On och flygplatsen

For att peka pa nagra vidsentliga faktorer i samband :med
begreppet stadsstruktur skall vi jdmféra Lund med Uppsala.

I frdga om Uppsala begrédnsas diskussionen till att gdlla
tdtorten, dvs exklusive stadsdelar som Graneberg, Sunnersta,
Vilan-Bergsbrunna, Gamla Uppsala etc. De bdda stdderna kan
d& betecknas som koncentriska och cirkul&dra. Uppsala har,
trots att medelgdngavstdnden &r ungefdr lika (Lund 170 m-
och Uppsala 160 m) ett betydligt tdtare ndt, se figurer-

na 26 och 29. Skillnaderna i linjendten kan fdrklaras av

flera olika f6rh&llanden.
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Till en bdrjan kan konstateras att man i Lund tilldter en
nagot stdrre andel ldngre gangavstdnd &n i Uppsala. Det

dterspeglas i 90-percentilerna f8r gdngavstdnden, som &r
245 m i Uppsala och 325 m i Lund, se dven figur 31. Lund

har hdr karakteriserats som cirkuldr och koncentrisk. Med

hj&dlp av en prickkarta Over stadens befolkning kan man e-
mellertid konstatera att befolkningen dr koncentrerad till
| ett antal radiella strak. Med hdnsyn till befolkningens
lokalisering borde alltsd Lund karakteriseras som stjdrn-
stad. Redan i mitten av 1960-talet bdrjade man i Lund till
skillnad fran flera andra orter ta hdnsyn till busstra-
fikens krav i generalplaneringen. Det har under senare ar
medverkat till att behovet av nya linjer vid utbyggnaden
av nya bostadsomrdden minskat. Sammanfattningsvis kan vi
konstatera att man i Lund lyckats tilldmpa ett relativt
glest linjendt genom att tilldta ndgot stdrre andel l&ngre
gangavstand. Befolkningen &r mera koncentrerad till radi-
ella strdk i Lund &n i Uppsala. Man har vid generalplane-
ringen atminstone under slutet av 1960-talet och b&rjan av
1970-talet tagit mera hdnsyn till busstrafikens krav i
Lund dn i Uppsala.
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Figur 23 J&nkdping, t&dtorten med busslinjenit 1968.

Figur 24 Karlstad, t&dtorten med busslinjendt 1973.
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Figur 25 Luled, t&dtorten med busslinjendt 1973.

Figur 26 Lund, t&dtorten med busslinjendt 1968.
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Figur 27 Trelleborg, tdtorten med busslinjen&dt 1968.

Figur 28 Umea, t&dtorten med busslinjendt 1968.
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Figur 29 Uppsala, tdtorten med busslinjendt 1972.

Figur 30 Vésterds, tdtorten med busslinjendt 1968.

0
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Figur 31 Fordelningen av gangavstdnd (fdgelvigen)
till hallplats i Lund och Uppsala.

0-100 100-200 200-300 300-400 400-500 500-600 600-700 M

GANGAVSTAND  (FAGELVAGEN)

smsmmmm | JPPSALA 90 PERCENTIL 245 m, MEDELVARDE 160 m
ssmes LUND 90 PERCENTIL 325 m, MEDELVARDE 170 m
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Vi kommer endast att behandla de tvd faktorerna gdngav-

stadnd och turtédthet. Dessa faktorer p&verkar kostnaderna
enligt f&ljande:

turtdthet
gé&ngavstand

= konstant X resursinsats

Med resursinsats menas t ex antalet vagnar f&r ett visst
omrade. I verkligheten finns det ofta trdsklar som gor att
resursinsatsen inte f6ljer faktorerna turtidthet och gédng-

avstdnd enligt den kontinuerliga funktion som redovisats
ovan.

Vid en viss resursinsats dr sdlunda de tvd faktorerna tur-
tdthet och gangavstdnd beroende av varandra. Ett rimligt
angreppssdtt fOr avvdgning mellan turtidthet och gangavstand
(linjeavstand) &r att fSrsdka minimera antingen summan av
védntetid och géngtid eller kanske &nnu hellre den totala

uppoffringen fdrknippad med vidntetiden och gangtiden.

I figur 32 visas ett exempel p& en tilldmpning av den se-
nare metoden. Den optimala avvédgningen mellan linjeavst&nd
och turtédthet redovisas f6r tvd gdnghastigheter. Den hégre
hastigheten 72 m/min &verskrides av ca 60 % av en normal-
befolkning. Den l&dgre svarar ungefidr mot den gédnghastig-
het en person med ett litet barn i sdllskap kan halla.

Diagrammet &r konstruerat s& att varje punkt p3 de tva
linjerna svarar mot en viss resursinsats (t ex ett visst
antal bussar) per ytenhet. Denna resurs har f&rdelats pa
ett antal linjer, som ddrmed f&tt en viss turtdthet, sa&
att summan av vdgd gdngtid och vidntetid blivit s& liten
som m6jligt. Berdkningen av den vigda vintetiden &r endast
giltig f6r turintervall mindre &n ca 15 minuter. Diagram-
met bdr ddrfér ej tilldmpas fOr turintervall stdrre &n

ca 15 minuter.
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Figur 32 Avvédgning mellan géngavstdnd och turtéthet.
Kdlla: Friberg och Holmberg 1974.
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En avvdgning mellan turtdthet och gdngavstdnd utan vikt-

ning av tiderna kan t ex ske sé&som antyds i figur 33. I
denna har befolkningen i Karlstads tdtort fdrdelats efter
gdngavstdnd och turtdthet. I figuren har ocksd lagts in
linjer som sammanbinder punkter med konstant spilltid, dvs
gdngtid + véntetid. Figuren har kompletterats med kurvor
som dven sammanbinder punkter med en konstant insats av

vagnar.

Genom att rdra sig utefter en krdkt linje, som avser kon-
stant vagninsats, kan man alltsd bilda sig en uppfattning
om det dr m6jligt att minska spilltiden vid konstant vagn-
insats. Man skall d&rvid strdva efter att pd en krdkt lin-
je nd sd ndra origo som m&jligt. Det skall observeras att

de olika punkterna ej kan forflyttas oberoende av varandra.

I praktiken begrdnsas mdjligheterna att till&mpa teore-
tiska resonemang av den typ som vi illustrerat i figurer-

na 32 och 33 av det tillgdngliga gatunédtet.

En utfdrligare beskrivning av bakgrunden till dessa reso-
nemang om avvdgningen mellan turtdthet och gdngavstand
finns i en sdrskild forskningsrapport (Friberg och Holm-
berg 1974).

I tabell 5 redovisas gadngavstand och turtdtheter for de stu-
derade tdtorterna. Om dessa medelgdngavstdnd och turtdt-
heter jdmfores med den "optimala" avvdgningen enligt fi-

gur 32, ser vi att turtdtheterna &dr alldeles f6r léga i
férhdllande till gdngavstanden. Vid oml&dggningar av lin-
jendt bdr man sdlunda sld& samman linjer i de delar av t&t-
orterna, didr gadngavstdnden &dr kortast, f8r att ddrigenom
hdja turtdtheten. En Okad resurstilldelning f&r busstra-
fiken bdr enligt samma resonemang i fOrsta hand satsas pé&
att Oka turtdtheten.
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Géngavstdnd och turtdtheter i de studerade

stdderna. FOr stdderna J6nkdping- Vidsteris

avser uppgifterna ar 1968 samt f&r Karlstad-
Uppsala ar 1972/73.

Gdngavstdnd (figelvig), m Turtdthet ®, min o)
medel 90-percentil medel 90-percentil
J6nkSping 180 350 12 15
Lund 170 325 15 19
Trelleborg 150 300 30 50
Umed 155 300 23 38
Vésterds 180 350 11 15
Karlstad 115 180 15 ok
Luled 160 2ks 23 25
Uppsala 160 245 12 18

a) Mot centrum, under hdgtrafik

b) Interpolerad

Figur 34 Samband mellan befolkningsunderlaget p& mest
belastad linjedel och turt&dtheten under hdgtra-
fiktid i J6nkOping, Karlstad, Luled&, Lund, Trel-
leborg, Umed&, Uppsala och Visteras.
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Turtdtheten &r vid en viss given sjdlvfinansieringsgrad
(viss skattefinansieringsgrad) framfér allt beroende av
befolkningsunderlaget, resfrekvensen och tilldmpad tra-
fikeringsstrategi. I figur 34 redovisas turtdtheten under
hégtrafik som funktion av befolkningsunderlaget pd den
mesé belastade linjedelen (centrum-&ndhdllplats) f6r lin-
jerna i de studerade orterna. I figuren har regressions-
linjer lagts in, dels en fOr samtliga linjer i alla orter
och dels separata for Karlstad, Luled och Uppsala.

Som framgédr av figuren har Karlstad och Uppsala en ndgot
hdgre turtdthet vid ett visst befolkningsunderlag &n medel-
talet. De har ocksd en hdgre resfrekvens &n medeltalet.
Luled har ddremot vdsentligt ldgre turtdthet &n medeltalet.
Det kan fOrklaras dels med att resfrekvensen &r férh&llan-
devis 14g och dels med en viss speciell strategi f6r tra-
fikering. I Luled sdtter man f6r varje tur in ett antal
extravagnar, som fdljer den ordinarie vagnen, under de
turer déd den ordinarie vagnens kapacitet ej &r tillr&ck-
lig. Den mer allmdnt tilldmpade strategin fOr tursdttning
under hdgtrafik &r att man anpassar turtidtheten, sa& att
kapaciteten normalt blir tillr&dcklig med de ordinarie vag-
narna. Den senare strategin dr ju definitivt mera gynnsam
for reseniirerna men nagot dyrare for trafikfdretaget. Det
kan dock ej uteslutas att den relativt sett laga (i for-
hdllande till den uppskattade medelreslidngden) resfrek-

vensen i Luled delvis beror pd den l&8ga turtdtheten.

Intimt fO6rknippad med gangavstdndet dr hdllplatsavstdndet.
Om man kdnner medelreslé&ngden kan man teoretiskt berdkna
ett hédllplatsavstdnd, som ger den minsta summan av g&ng-
och aktid eventuellt med till&mpande av viktade tider (se
t ex Bang 1973). Vi har h8r dock valt att endast exempli-
fiera hallplatsavstdndets inverkan p& medelhastigheten med

nédgra diagram, se figur 35.
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Figur 35 HAallplatsavstédndets inverkan pad kdrtiden
och medelhastigheten.
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I det fOrsta diagrammet har vi &skddliggjort den tidsfér-
lust som uppstdr pad grund av retardation och acceleration
i samband med stopp vid hdllplats jdmfdért med den tid det
skulle tagit att kdra motsvarande strédcka med den angivna
hastigheten. Vi ser att tidsfdrlusten Okar snabbare &n

linedrt med hastigheten.

I det andra diagrammet &r tidsfdrlusten berdknad per kilo-
meter linje vid olika hé&llplatsavstdnd och olika maximala
hastigheter. Tidsfbrlusten &r alltsd berdknad i fdrhdllan-
de till f&rd forbi hdllplatsen med den angivna hastigheten.
Den streckade linjen i diagrammets Ovre vdnstra del an-

ger sambandens giltighetsomrdde. Ovanfdr linjen gdller ej
sambandet pa grund av att avstdndet mellan hdllplatserna
inte rédcker till fdr att man skall kunna uppnd den angivna
hastigheten. Vid hdllplatsavstdndet 300 m uppndr man t ex
just maximalt hastigheten 50 km/tim, om man accelererar
och retarderar enligt det antagna fdrloppet (hdmtat frén
experimentella mdtningar pd& SCANIA CR 110). Den maximala
hastighet som kan uppnds vid ett visst hdllplatsavstand
kan interpoleras fram ld&ngs den streckade linjen. Av dia-
grammet framgdr att tidsfdrlusten &kar snabbt da hdllplats-

avstandet understiger ca 200 m.

I det tredje diagrammet visas hur medelhastigheten varie-
rar med hdllplatsavstdndet vid maximihastigheterna 50 km/
tim och 30 km/tim. Detta diagram visar samma tendens som
det fbrra, ndmligen att medelhastigheten sjunker snabbt

dd hédllplatsavstdndet underskrider ca 200 m.

4523 Trafiksituationen

Vi har hdr endast tagit upp tva faktorer, ndmligen trafik-

trdngsel och variation i transportefterfrigan.
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Tradngsel

Trédngsel paverkar kostnaderna genom att medelhastigheten
sédnks. Eftersom de tidsberoende kostnaderna dominerar, in-
verkar en sdnkt medelhastighet kraftigt pd totalkostnader-
na. Trdngseln paverkar &dven de vigberoende kostnaderna.
En sdnkt medelhastighet ger en ©kad brédnsledtgdng. Den
ryckiga kdrning som ofta uppstdr i kraftig trdngsel torde

ocksé 6ka underhdllskostnaderna pd bussarna.

Den totala effekten av dessa faktorer medfér, att kostna-
den framfdr allt rédknat per vagnkm Skar snabbt d& trafik-
situationen forvédrras. I figur 36 visas kostnaderna per
vagnkm fOr trafikfdretag i stdder med varierande storlek.
Figuren antyder att kostnaden per vagnkm dkar linedrt med
logaritmen pa stadsstorleken midtt som antal invdnare. Det
innebdr att Skningen i vagnkilometerkostnaden minskar da
stadsstorleken Odkar. Enligt sambandet i figuren &kar vagn-
kilometerkostnaden med ca 25 % d& stadsstorleken Skar fran
50 000 till 100 000 invanare.

Figur 36 Samband mellan kostnader per vagnkilometer
och tdtortsstorlek. Uppgifterna hdmtade frén

25 svenska trafikforetag f6r &r 1968.
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Variation i transportefterfrdgan

Betydelsen av variation i efterfrdgan under dygnet och

dret pad kostnaderna kan vi endast belysa genom exempel.

I figurerna 37 och 38 visas hur kostnaden per vagnkilo-

meter och vagntimme varierar med utnyttjandet av vagnar-
na i ett antal svenska bussfdretag. Om man lyckas dka ut-
nyttjandet med 50 % sd skulle kostnaden per vagntimme
minska med drygt 10 %. De variationer i utnyttjande av
vagnarna som redovisas i figur 36, torde inte enbart be-
ro pa variationer i transportefterfrdgan mellan orterna.
Aven utbudets anpassning till variationerna i efterfrdgan
pdverkar det totala utnyttjandet. Vissa f&retag till&mpar
ett stort antal varierande tidtabeller under dygn och ar
medan andra strdvar efter att ha sd fad som méjligt. En
aspekt av denna anpassning till efterfrdgan &r &ven tra-

fikdygnets ldngd, vilket ocksd pdverkar utnyttjandet.

F6r att renodla inverkan av efterfrdgevariationens inver-
kan pa kostnaderna har vi konstruerat ett enkelt rdkne-
exempel. Antag att man i ett bolag med 40 vagnar genom

en bdttre utspridning av transportefterfrdgan lyckas re-
ducera antalet vagnar med 5. Vi antar vidare att dessa
vagnar utnyttjas mindre &n 2 timmar vardera under morgo-
nens och eftermiddagens hdgtrafik samt att arbetsavtalet
stadgar betalning fOr minst 2 timmar. Den totala kostnads-—
besparingen genom reduktionen med 5 av de 40 vagnarna
(12,5 %) skulle dd uppgd till maximalt 5 %.
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Figur 37 Kostnad per vagntimme i relation till an-

talet vagntimmar per vagn for 19 trafikfdre-
tag &r 1972.
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Figur 38 Kostnad per vagnkilometer (exkl kapital och
pension) i relation till antal k&rda vagn-
kilometer per vagn f£&r 19 trafikfdretag ar
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Bilaga 2

EN TIDSGEOGRAFISK STUDIE AV KOLLEKTIVRESENARENS
FORFLY TTN INGSMOJL IGHETER

av fil lic Bo Lenntorp

1 INLEDN ING

il6 1 Bakgrund och syfte

Sedan ett antal &r tillbaka padgdr forskning kring att ut-
veckla en tidsgeografisk analys- och begreppsmodell syf-
tande till att fordjupa kunskapen om sambanden mellan so-
ciala, tekniska och ekonomiska forhdllanden. Forskargrup-
pen - ledd av Torsten Hagerstrand - har i inledningen av
arbetet koncentrerat de empiriska studierna pd individens
handlingsmd jligheter. Den hdr presenterade undersdkningen
dr ett forsck att tilldmpa ndgra av forskningsresul taten
£f6r att ge en bild av kollektivresendrens situation.

Det dr inte avsikten att pd nuvarande stadium presentera
en praktiskt anvandbar analysmodell. Undersdkningens syf-—
te dr begrdnsat till att introducera ett tidsgeografiskt
synsdtt och illustrera de inledande stegen for att meto-
diskt omsdtta detta i en praktisk tilldmpning. Resultaten
fran understkningen bdr dirfdr anvindas med forsiktighet
och ndrmast betraktas som komplement till andra studier.

I samrdd med kollektivtrafikutredningens sekretariat av-

grdnsades undersdkningen till att omfatta enbart titorten
Karlstad. Undersdkningen utférdes under vdren 1973. Denna
redogdrelse dr dgrundad pd en prelimindr rapport (Lenntorp
och Lyngd 1973).

1.2 Rapportens disposition

I avsnitt 2 presenteras den tidsgeografiska modellen med
sdrskild tonvikt lagd vid aspekter som &dr av betydelse
for denna undersckning. For en bredare och mera £6rdju-
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pad framstdllning hdnvisas till tidigare publicerade

rapporter (exempelvis Hdgerstrand 1970, 1972, 1973). Av- |
snittet ger en bakgrund fdr bland annat den simulerings-—
modell, vilken senare anviands i undersdkningen och som

kortfattad presenteras i det tredje avsnittet. De tva
dirpd f6ljande avsnitten innehdller analysen av kollek-
tivtrafikresendrens forflyttningsmdjligheter i Karlstad.
Férst behandlas £6rhdllandena med det nuvarande (varen
1973) kollektivtrafiksystemet. Ddrefter gérs ndgra ex-
periment med dndrad turtdthet, annorlunda utformning av
linjendtet m.m. Sista avsnittet innehdller en samman-
fattning av och kommentarer till undersdkningen.
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DEN TIDSGEOGRAFISKA BAKGRUNDEN

Tidsgeografi dr en term som anvdnds for att karakterisera

ett speciellt sdtt att beskriva och analysera hdndelser
och forlopp. Grunden f6r den tidsgeografiska beskriv-
ningen utgdér tidrummet, vilket dr ett fyrdimensionellt
system, ddr tre axlar anvdnds for att beskriva ldgen i
det geografiska rummet och den fjdrde for tidsangivelser.
Systemet gor det mdjligt att pd en gdng studera badde sam-
ldglighet och samtidighet. Studier i tidrummet gor det
nddvandigt att introducera ndgra begrepp.

I tidrummet framtrdder individen som en enhet i stdndig
rérelse och den vdg som han tecknar over tiden kallas
individbana. S& lange individen inte ror sig i det geo-
grafiska rummet blir banan parallell med tidsaxeln. En
F6rflyttning avtecknar sig i att banan bdjer av ifrdn
tidsaxelns riktning och dess lutning Skar med hastighe-
ten. Individbanan mdste sjdlvfallet vara sammanhdngande
och entydigt definierad vid varje tidpunkt. Villkoren
bestdmmer att en person exempelvis inte kan vara pa tva
platser samtidigt eller upphdra att existera mellan tva
tidpunkter. Det sjdlvklara i dessa krav dr ett utomor-
dentligt motiv f6r att lata individbanan utgdra ett av
grundelementen i den tidsgeografiska modellen.

Med det tidsgeografiska beskrivningssdttet kan man genom
individbanan studera hur stationdra verksamheter i bo-
staden, pad arbetsplatsen etc knyts samman av forflytt-
ningar. Betraktelsesdttet innebdr att individens omgiv-
ning ocksd mdste beskrivas i tidrumstermer. Arbetsplat-
ser, varuhus, postkontor och dylikt mdste bestdmmas,
forutom till sitt ldge i det geografiska rummet, med
tidskoordinater beskrivande Oppethdllande eller arbets-
tider. Beroende pd valet av rumslig skala och tidsper-
spektiv kan lokaler eller omrdden avgrdnsas inom vilka
rorelser i rumsled kan forsummas. I denna undersdkning,
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ddr forflyttningarna mellan arbetsplatser, bostdder och
servicelokaler &r av stdrst intresse, kan man bortse fran
rorelserna inom dessa lokaler. For att betona att det in- |
te enbart dr deras geografiska ldge som registreras, be-
tecknas de i fortsdttningen med begreppet station.

Till beskrivningen av den fysiska omgivningen hor dven en
redovisning av de olika transportndtens uppbyggnad i tid-
rummet. De kollektiva forbindelserna dr sdrskilt vdl ldm-—
pade att studera tidsgeografiskt. En bild av embart lin-
jendtets stridckning ger ofta mycket lite information om
individens méjligheter att utnyttja kollektiva forbindel-
ser om den inte kompletteras med en tidtabell. Tidsgeo-
grafin forsdker systematiskt arbeta in tidtabeller for
alla verksamheter; exempelvis i omgivningen med butikers
oppethdllande och arbetstider samt f6r individen med mdl-
tider och sovtider.

Ett annat kdnnemdrke for de inledande tidsgeografiska
studierna Ar att tyngdpunkten dr lagd vid att analysera
individens mdjligheter i stdllet for hans observerade
beteende. Huvudintresset har knutits till att forsdka
kartligga begriansningar och restriktioner for att pa den-
na vag frildgga de mdjliga val eller alternativ som star
oppna for individen. Mdngden alternativ och deras karak-
teristika dr beroende av individens och omgivningens kom-
binerade egenskaper. Individens val av alternativ mdste

géras bland de m&jliga valen. Att i forvdg exakt bestdmma
vilket &r ndrmast omdjligt. I en planeringssituation &r
det kanske inte heller intressant att kunna precisera ett
beteende, utan i stdllet forsoka tillgodose vissa hand-
lingsmdjligheter. Dessa kan kopplas till omrdden utan att
en fullstdndig kdnnedom om individ- eller gruppkarakteri-
stika dr nodvandig. Fordelarna med ett sddant angrepps-
sitt dr i synnerhet f6r en planering pa ldngre sikt up-
penbara. D& befolkningssammansdttningen over tiden for-
sindras skapas andra behov, vilka orsakar nya beteenden.
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For att studera individens méjligheter i en bestdmd om-
givning postuleras olika handlingsprogram, som innehdller
uppgifter om var och ndr olika aktiviteter skall utforas.
Egenskaperna hos omgivningen (transportsystemen, statio-
nernas antal, ldgen och tillgidnglighet i tiden) bestdmmer
om ett program dr dJenomfdrbart. Genom att uppstdlla hand-
lingsprogrammen for individer sdkras att individbanan
uppfyller de naturliga villkor, som inledningsvis ndamndes.

Avslutningsvis presenteras ett exempel som knyter samman
de introducerade begreppen och konkretiserar angreppssdt-
tet. En individs program, innehdllande ndgra enkla dren-
den, skall f6ljas over ett dygn. Programmet har samma
karaktdr som de vilka testas i senare kapitel.

"Tidrummets dimensioner skidrs for den grafiska askadlig-
hetens skull ned till tre (tvad rums- plus en tidsdimen-
sion). Omgivningen beskrivs i forenklad form och omfattar
enbart de stationer som individen under dygnet kommer i
kontakt med samt dirjamte viagndtet (figur 2.1).

Bostaden beskrivs med en stapel utritad Over hela dygnet
for att markera att individen har m6jlighet att komma och
ldmna stationen ndr som helst. Posten och banken dr ddre-
mot bdda stationer som hdller Oppet under begransad tid.
Darfor har staplarna beskurits och utritats enbart under
oppethdllandet. Sitt krav pd utrymme uppger de givetvis
inte under ndgon tid. Den fjdrde stationen - arbetsplat-
sen - dr av annorlunda typ dn de tidigare ndmnda. FOr
denna gdller inte fritt tilltrdde, utan stationen ar
kringgdrdad av bestdmmelser om vem som sldpps in, och
dessutom gdller regler fOr ndr den anstdllde kan komma
och gd. Manga stationer har uppenbarligen en dubbel funk-
tion: fOr vissa personer tjdnar de till arbetsstdlle med
vissa tilltrddesregler; fOr andra dr de servicelokaler
med andra tilltrddesregler.
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Figur 2.1 Exempel pd en individbana i ett tidrum.
Det geografiska rummets tre dimensioner har
skurits ned till tvad for att ge plats at en |
tidsaxel. Individens rorelser i tidrummet |
avbildas i en bana som mdste kunna f6ljas |
obruten. I exemplet startar individen fran |
bostaden fdr att besdka arbetsplats, bank, |
arbetsplats och slutligen ett postkontor
fore det han dtervander till bostaden.
Kdlla: Hdgerstrand och Lenntorp. 1974.
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Individbanan £f6l1js fran dygnets bdrjan med utgangspunkt i ‘
bostaden. Under perioden fram till strax fore sju upptas ‘
tiden av diverse goromdl inom stationen och banan rdr sig !
darfor enbart i tidsled. Fore klockan sju paborjas for- |
flyttningen fram till arbetsplatsen. Férutom rorelsen

ldngs tidsaxeln ror sig banan over rummet och dess pro-
jektion pd rumsplanet avbildar fdrden i vdgndtet. l

P& arbetsplatsen upphdr (sett i denna skala) registre-
ringen av den rumsliga forflyttningen, d& hela arbets-—
platsen uppfattas som en station. Under lunchuppehdllet
gor individen ett bestck pad en bank for att darefter dge-
nast &dtervidnda till arbetsplatsen. P& hemvdg fradn arbetet
efter klockan 17.00 gor han ett bestk pad posten innan
dygnsprogrammet avslutas med goromdl i bostaden.
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Ti11 bildens enkla handlingsprogram, som lotsar individen
fran bostad-arbetsplats-bank-arbetsplats-post och ater
till bostad, skall fogas ndgra kommentarer. Det primdra
syftet bakom presentationen av bilden dr att med fysisk
realism visa pd det intima samspel mellan tid och rum,
som i avgdrande delar bestdmmer uppbyggnaden av dygnspro-
grammen. De till synes triviala villkor individbanan ar
understilld dr i mdnga fall tillrdckliga for att man pa
ett meningsfullt sdtt skall kunna studera individens mdj-
ligheter i olika typer av omgivningar. I det enkla exemp-
let ovan finner man att avstd&nd och Oppethdllande ldgger
hinder i vidgen fo6r omdndringar av den ordningsfsljd eller
sekvens som stationsbesdken utfdrdes i. Fore klockan
07.00 #r varken post eller bank Oppna. Under lunchuppe-
hillet hinner individen inte kombinera bdde post— och
bankbestk, d& de tvd stationerna ligger for langt ifran
varandra. Efter arbetets slut dr banken i detta exempel
stangd vilket omdjliggdr att en kombination kan gbras vid
denna tidpunkt och dessutom att bank- och postbestket kan
byta plats i sekvensen." (Hdgerstrand och Lenntorp 1974)
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3 SIMULERINGSMODELLENS UPPBYGGNAD

3lel Huvuddrag i modellens uppbyggnad

Med utgdngspunkt i det tidsgeografiska synsittet har en
datormodell konstruerats. Den simulerar mdjligheterna att
utfoéra handlingsprogram i omgivningar, som f8rstker likna
verkliga eller &r helt fiktiva. Grundldggande f£6r model-
len dr att den behandlar individuella program och den ti-
digare diskuterade individbanan dr £6ljaktligen ett myc-—
ket vdsentligt begrepp. I korthet kan modellen sigas ut-
vardera konfrontatiogen mellan ett handlingsprogram och
en omgivning. Simuleringen der svar pd om programmet &ir
genomforbart, dvs om individens bana gdr att dra genom
tidrummet med hdnsyn till de restriktioner som finns i
sjdlva programmet och som dikteras av omgivningen i form
av de stkta stationernas ldgen, Sppethdllande och tran-
sportsystemens utformning.

Om individbanan dr genomfdrbar redovisar datormodellen
ocksd pd hur mdnga sidtt den dr m8jlig att utfdra genom
att prova kombinationer av stationer och skilda sekvenser
for bestken. F6r varje genomfdrd bana redovisas bland an-
nat den totala fdrdtiden samt sekvensen av besdkta sta-
tioner. ;

Innan simuleringen kan starta mdste ett detal jerat férar-
bete gbéras for att beskriva omgivningen. Varje station
mdste légesbestdmmas och tidpunkter f&6r dess Sppethdllan-
de registreras. Dessutom miste transportniten byggas upp
och varje station anknytas till dessa (se nedan). =

All information om stationer och transportnidt lagras f£or
denna undersckning i ett kvadratiskt ndt med cellsidan
250 meter. Inldsningen av koordinater sker alltsd i ett
gitter av punkter (cellernas mittpunkter) med ett inbdr-
des avstdnd av 250 meter (horisontellt och vertikalt).
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32 Simulering av forflyttningar

I detta avsnitt 1d4ggs huvudvikten vid en beskrivning av
hur forflyttningarna simuleras i datormodellen. Eftersom
enbart fard till fots och med kollektiva transportmedel
kommer att behandlas inskrdnks redovisningen till dessa
tvd fardsdtt. (En utfdrligare beskrivning av en tidig
version av datormodellen finns rapporterad i Lenntorp
1970.)

3l 2k Gangforflyttning

Individens fard till fots skattas pad fo6ljande sdtt. Av-
stdndet mellan start- och mdlpunkt mdts som fagelvdgsav-
stdndet multiplicerat med en konstant (i denna undersdk-
ning har konstantens vdrde satts lika med 1.2, vilket
innebdr en forlangning med 20%). Med hjdlp av det fram-
rdknade avstdndet kan tillsammans med ett antagande om
hastigheten (genomgdende satt lika med 5 km/tim) fardti-
den berdknas. Om individen skall f6rflytta sig mellan
tvd stationer inom samma cell, antas fardvigen alltid
vara 150 meter, vilket motsvarar ett genomsnittligt av-
stdnd mellan tvad godtyckligt valda punkter inom cellen.

Da de bebyggda omrddena i Karlstad &tskiljs av Klardlven,
skulle en skattning i enlighet med fo6rfarandet ovan ofta
ge grovt felaktiga vdrden. Ddrfor har s.k. noder lokali-
serats till varje bro. Dessa fungerar sd att individen
for att g& frén en sida av dlven till en annan miste
passera en av noderna. Avstdnden till respektive frén en
nod berdknas som ovan. For att avgdra vilken vdg som ger
kortast fdrdtid, testar modellen olika forbindelser over
dlven. Alternativa forflyttningsvdgar uppkommer gJenom
att varje station kan anknytas till tre noder och att
varje kombination av noder mellan start- och mdlstation
undersdks.
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Skillnaderna mellan det hdr skattade avstdndet, som byg-—
ger pa fadgelvigsavstidndet, och ett verkligt gdngavstand
kan i médnga fall bli betydande. De varierar emellertid pa
ett slumpmdssigt sdtt Over tdtortsytan och dr ddrfér sva-
ra att korrigera. Det hade varit mdjligt att placera ut
ett stdrre antal noder och ddrigenom dven ta hdnsyn till
andra barridrer dn dlven. Varje reducering av generalise-
ringsgraden médste emellertid vidgas mot Skade kostnader
och dd tyngdpunkten i denna undersdkning ligger pad for-
flyttning med kollektiva fiardmedel, valdes ovanstdende
enkla forfarande.

2.2 Kollektiv forflyttning

Det nuvarande linjendtet i Karlstad bestdr av atta linjer.
Dessa tdcker vdl det bebyggda omrddet (figur 3.1). Samt-
liga linjer passerar centrum. FOr merparten av linjerna
varierar turtdtheten mellan tre till fem turer per timme.
Tre linjer trafikeras enbart tvd gadnger i timmen.

Simuleringen av en resa med buss sker med en speciellt
utarbetad rutin. FOr att kopiera det verkliga linjendtet
och anpassa det till modellens transportrutin, mdste vis—
sa generaliseringar géras. Graden av generalisering kan
anpassas efter den trogenhet mot verkligheten som efter-
strdvas i varje fall. Transportrutinen finns utarbetad i
olika varianter och tillsammans med ett noggrant kodnings-—
arbete kan en kopia av verkligheten erhdllas i ndra nog
alla avseenden. Mycket detal jerade berdkningar leder
emellertid till ldnga och kostsamma processtider i datorn.
Bussndtet i Karlstad har avbildats relativt detaljerat,
dock utan att utnyttja modellens hela kapacitet, da ut-
redningen framst dr av metodisk karaktar.

Avsikten dr att studera om ett handlingsprogram dr mdj-—
ligt att genomfdra eller inte, under forutsdattning att
individen anvinder ett givet forflyttningssdtt. I forsta
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Busslinjendtet vdren 1973 i Karlstad.
Nditet omfattar atta linjer, vilka alla
passerar cityomrddet.

hand dr det ddrfoér den totala restiden mellan tva sta-
tioner som Ar av intresse. Modellen &dr konstruerad med
tanke pd denna uppgift och ndgon uppdelning av restiden
pad gadngtid, vintetid och aktid sker inte. Antal byten un-
der en resa registreras inte heller. Denna inriktning har
bland annat gjort det mdjligt att forenkla berdkningarna
i modellen och att avbilda det verkliga ndtet pa ett
friare sdtt. Berdkningarna i de foljande avsnitten kan
alltsd inte ligga till grund for gdngse beddmningar av
trafikantens uppoffring i vilka man bland annat ger olika
vikt &t skilda avsnitt under resan. Den hdr studien dr
ett komplement till andra och uteldmnandet av vissa va-
riabler innebdr inte att dessa ur tidsgeografisk synpunkt
beddms sakna intresse.
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De &tta linjerna har delats upp i 16 linjebitar. Modell-
ndtets linjestrdckningar framgdr i figur 3.2. Nagra bitar
dr en sammanslagning av flera linjer medan andra inte di-
rekt motsvaras av ndgon linje i verkligheten utan har in-
forts av modelltekniska skdl fér att klara av byten mel-
lan linjer pd ett smidigt sdtt. Oavsett vilka tekniska
dndringar som gjorts, har mdlet varit att sd noga som
mojligt skatta den totala restiden mellan tvd stationer.
Det kan 1 vissa fall hdnda att resenidren i verkligheten
inte byter ndgon gang under resan, men att han "i model-
len" kanske byter tvd eller tre ganger.

For varje linje anges en genomsnittlig hastighet och ett
medelavstdnd mellan hdllplatserna. Dessa uppgifter base-
ras pd de verkliga turlistorna och hdllplatsavstdnden.

Figur 3.2 Simuleringsmodellens busslinjendt.
Linjestrdckningen Sverensstdmmer i stort med
den verkliga, men i modellndtet dr manga av
de ursprungliga linjerna uppdelade i mindre
bitar av modell tekniska skdl.
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Hastigheten och avstdnden blir genom detta forfarings-
sdtt de samma for en hel linjebit. I och med uppdelningen
av de ursprungliga ndtet i mindre bitar kan dock skillna-
der mellan ytteromrdden och centrala delar beaktas. Det
finns dessutom modelltekniska dtgdrder for att variera
hastigheten 1dngs en linje. Alla hdllplatser dr koordi-
natsatta i det tidigare beskrivna cellndtet. Ldnkningen
mellan stationer och linjendt sker pd liknande sdtt som
vid fdrd till fots, d& stationerna anknyts till noder.
Varje station kopplas till hdllplatser i den ndra omgiv-
ningen. Antalet hdllplatser till en station &dr inte be-
griansat och det dr exempelvis tilldtet att anknyta en
station till olika hdllplatser utefter samma linje.

Fo6r varje linje registreras den aktuella turtdtheten och
denna kan varieras ett obegrdnsat antal ganger under dyg-
net. Genom att bestdmma fdrsta avgadngstidpunkt styrs se-
dan bussarnas avgdng sd att en motsvarighet till faktiska
forhdllanden kan erhdllas. Datormodellen berdknar £01j-
aktligen inte statistiskt forvintade vintetider vid hdll-
platser eftersom en sdrskild individ £6ljs och hans tids-
schema dr fastlagt i handlingsprogrammet.

En bussresa simuleras pad foljande sdtt. Resendren ldamnar
bostaden och gar till en av de till startstationen an-
knutna hdllplatserna. Gangavstandet till héllplatsen be-
riknas som tidigare med fagelvdgsavstandet multiplicerat
med en konstant. D& det i detta fall ror sig om korta
gdngavstidnd ger forfarandet begrdnsade fel i skattningen
av gangtiden.

vid hadllplatsen vintar resendren till bussen enligt tid-
tabellen ankommer. Handlingsprogrammen innehdller fixera-
de starttidpunkter och gdnghastigheten &r liksom busshas-
tigheten bestamd. Darfoér finns det ingen méjlighet fOr en
resendr att 8ka gadngtakten for att hinna med en buss el-
ler f£6r bussen att stanna vid hdllplatsen for att invdnta
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en resenir. A andra sidan arbetar modellen med bussar som
aldrig blir fullsatta eller forsenade.

Avstigning sker vid en hdllplats knuten till mdlstationen,
till vilken resendren sedan gar. Eftersom stationerna
vanligtvis dr kopplade till flera hdllplatser, berdknas
restiderna mellan alla tdnkbara kombinationerna. Dessutom

kan linjebyten ske i modellen vid hdllplatser, dar en
verklig resendr kanske inte skulle ha bytt beroende pa
bristande information om de olika linjernas turtdthet,
avgadngstider och strdckningar. Genom detta kan ibland
18sningar simuleras, vilka dr battre &n vad en verklig
resendr hade kunnat finna. I samtliga fall vdljs den
tidsmdssigt kortaste resan mellan tvd punkter. (I vissa
fall sker i denna undersdkning berdkning av ndra 50 al-
ternativ f6r enbart en resbit i ett handlingsprogram.)
Forflyttning till fots mellan de olika stationerna utgodr
alltid ett grundalternativ. Detta har tagits med fOr att
undvika orimligheter, som kan uppstd, d& start- och mal-
stationen ligger nira varandra och om man i dessa fall
hade varit tvingad att resa med buss.

Vid uppbyggnaden av modellndtet har det varit en medveten
strdvan att skattningarna inte skulle ge ldangre utan
hellre kortare restider &n de verkliga. Kontroller har
visat att skillnaderna mellan manuellt framrdknade resti-
der och simulerade i de flesta fall inte Overstiger fem

minuter.
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4 MOJLIGHETER ATT GENOMFURA PROGRAM I NULAGET

I detta avsnitt studeras mdjligheterna att genomfdra nag-
ra valda handlingsprogram. Programmen testas for for-
flyttning med kollektivt fdrdmedel samt i ndgra fall &dven
f6r fard till fots. Bilistens mdjligheter undersdks inte,
men det skulle vara en naturlig utvidgning £6r att kunna
gbra jimforelser med det idag mest effektiva fdrdsdttet.

Handlingsprogrammen innehdller uppgifter om vilka besdk
individen skall foreta. Dessa kan anges med antingen en
station (bestimd bostad eller arbetsplats) eller med en
stationstyp (arbetsplats, postkontor). Om enbart sta-—
tionstyp anges understker simuleringsmodellen mdjlighe-
terna att bestka alla stationer med samma typbeteckning.
Programmet innehdller dven uppgifter om ndr bestken skall
dga rum. De kan bindas till exakta tidpunkter eller till
tidsintervall av dodtycklig ldngd. Genom dessa angivelser
begrdnsas den tid som dr Oppen for forflyttningar.

Mojligheterna att genomfdra ett handlingsprogram blir
f61jaktligen beroende av flera faktorer. For det fdrsta
paverkar de valda tidsgrédnserna utgangen. Tidsintervallen
som lamnas fria till forflyttning kan naturligtvis dndras
sd att de Overensstammer med mdlen for de kollektiva for—
bindelserna inom ett aktuellt undersckningsomrade. FOr
det andra beror resultatet for ett handlingsprogram pa
méjligheterna att forflytta sig mellan stationerna. FOr
det tredje inverkar stationernas antal, ldgen och Oppet-
h&llandetider. Det dr viktigt att uppmdrksamma att tes-—
terna inte avser enstaka forflyttningar utan hela aktivi-
tetssekvenser (Lenntorp 1974). Genom metoden att préva
kompletta handlingsprogram med uppgifter om var och ndr
aktiviteter skall dga rum dr det mo6jligt att binda ihop

stationdra verksamheter med forflyttningar.

Bilaga 2 En tidsgeografisk studie
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4.1 Val av handlingsprogram

De nedan analyserade handlingsprogrammen &r inte valda
med hdnsyn till att de sdrskilt skall prioriteras vid ut-
formningen av kollektiva forbindelser eller att de &r ty-
piska fOor ndgon grupp i samhdllet. De har emellertid be-
domts som viktiga bdde idag och inom en nira framtid och
ddrfor intressanta att testa. (Valet av program har skett
i samrdd med kollektivtrafikutredningens sekretariat och
med representanter for Karlstad kommun.)

Frdgan om ett handlingsprograms aktualitet i en framtida
situation dr svar att besvara. Man kan inte enbart ta da-
gens beteende till utgdngspunkt, utan mdste beakta planer
£6r och utvecklingstendenser i organisationen av framtida
verksamheter.

Forflyttningstiden per resa dr genomgdende satt till 35

minuter. Detta far anses vara en relativt 1l&ng tid i en

ort av Karlstads storlek och 6verstiger klart vad en bi-
list mdste rdkna med.

De tvd forsta handlingsprogrammen innehdller ett service-
respektive ett fritidsbesdk. Besdken sker vid olika tider
pa dygnet och ger ddrmed en bild av de kollektiva f6rbin-—
delserna under h&g- och lagtrafik. De skiljer sig ocksad
markant ifrdga om resmdnster. Bdda programmen dr emeller-
tid flexibelt utformade i motsats till de tv& andra som
skall testas. Dessa innehdller besdk p& arbetsplats i
kombination med post- respektive daghemsbestk. Postbestk
har i flera undersckningar visat sig ha en hdg frekvens i

individernas program. Bestk p& daghem i samband med arbe-
te dr en kombination av stor betydelse for hushdll med
flera forvarvsarbetande och med barn under skoldldern.
Handlingsprogrammen blir oelastiska dirfér att individen
maste passa bestdmda arbetstider.

SOU 1975:48
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4.2 Val av bostadsldgen

Varje handlingsprogram bdrjar och slutar i en tdnkt bo-
stad. De fiktiva bostadsldgena utvidljs systematiskt med
hjdlp av det redan inférda kvadratiska nitet (se avsnitt
3.1). Mittpunkterna i varannan kvadrat - horisontellt

och vertikalt utgdr det forsta urvalet av punkter. De

som inte faller Over bebyggelse eller i ndra anslutning
till bebyggt omrdde sorteras bort. Detta intrdffar frimst
1 tdtortens yttre omrdden, men dven i nirheten av motor-
vdgszonen (E 18) och jarnvigens rangerbangdrd. Efter
gallring dterstdr totalt 62 liagen vars lokalisering fram-—
gdr i bland annat figur 4.1.

Ett alternativ till det systematiska valet av bostadsla-

gen dr att avgrdnsa omrdden med tanke pad bebyggelsestruk-—
tur och transportsystem och sedan inom dessa vilja l&gen.
Detta sdtt har inte tilldmpats, ddrfor att valet av ldgen
ville gbras oberoende av transportsystemets nuvarande ut-
formning. Synpunkten dr viktig i symnerhet som nista ka-

pitel innehdller &ndringar av linjenitet.

Det systematiska urvalet gor det besvdrligt att utnyttja
statistiken fran folk- och bostadsridkningen som i de
flesta stdrre tdtorter finns redovisad pd statistikomrd-—
den. Statistikomrddena i Karlstad var emellertid ganska
stora och visade sig ocksd oenhetliga ur forflyttnings-
synpunkt. Med hdnsyn hdrtill kan det vara bdttre att
bryta ned behovlig statistik pd& mindre enheter.

Nagra forsck att vdga bostadsldgena mot varandra - med
hansyn till befolkningens storlek, antal sysselsatta

osv — kommer inte att gdras. Rapporten &r begrdnsad till
att endast studera méjligheterna att genomféra handlings-
program. Inskrdnkningen dr gjord i syfte att minska un-—
dersdkningens omfattning.

81
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4.3 Handlingsprogram utan arbetsplatsbesotk
4.3.1 Besk i city

Det forsta handlingsprogrammet skall belysa individens
mojlighet att placera in ett citybestk under en del av
sitt dygnsprogram. Forutom servicen i de olika bostadsom-
rddena dr utbudet vanligtvis koncentrerat till cityomra-

det. Detta gdller framst specialvaruhandel, men dven
tjanster av olika offentliga institutioner. I flera sam- ‘
manhang maste alltsd en individ bestka cityomrddet och

ddrfor dr inte programmet direkt knutet till ndgon spe-— |
ciell station. Individen uppehdller sig en timme i city |

£or ospecificerat drende (eller &drenden).

Avresan fran bostaden sker klockan 12.00. Forflyttnings-
tiden for resa fram och tillbaka till city dr maximerad

till 70 minuter. Resan till city tilldts exempelvis ta |
40 min och resan ater 30 min.

I figur 4.1 finns de celler (500x500 m) markerade som in- |
nehdller bostadsldgen fran vilka programmet inte gick att |
utfora. FO6rflyttningstiden tur och retur till city Over-
stiger frdn dessa ldgen inte maximumtiden med mer &n

hdgst 10 minuter. Den relativt fordelaktiga bild av de
kollektiva forbindelserna som detta handlingsprogram re-
sulterar i har framst tvd orsaker. For det forsta dr lin-
jendtet centrerat till cityomrddet, vilket bidrager till |
att resorna sker utan storre omvagar och goér byten onddi-
ga. For det andra utfors programmet under hogtrafik. Pro-
grammets flexibla konstruktion med ett bestk som fritt
kan placeras inom ett intervall paverkar ocksa resultatet.

45:83.2 BesCk i annans bostad

Ndsta handlingsprogram innehdller ett besck hos exempel-
vis bekanta. Bland de 62 bostadsldgena vdljs cirka en
tredjedel eller 19 resmdl. Valet sker sd att ldgen med
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Program: Besdk i city.

De skrafferade cellerna omger bostadsldgen
frdn vilka det testade programmet inte var
mdjligt att genomfora med en sammanladgd res-—
tid p& hogst 70 minuter. De 62 bostadsldgena
dr markerade med punkter.

storst folkmdngd kring mdtpunkten uttages. Till skillnad
mot citybestket dr nu mdlstationerna spridda dver tdtor-
ten och dessutom skall programmet utforas pd kvallstid
med ldgre turtdthet. Handlingsprogrammet har f£oOljande
uppldggning. Individen ldmnar bostaden klockan 18.30 och
reser till ett sd kallat besdksldge. Bestket i sig tar
tvda och en halv timme i ansprdk och dr i likhet med city-
bestket inte fixerat till en viss tidpunkt. Dess utldgg-
ning i tiden begrdnsas dock av att restiden sammanlagt
inte far overskrida 70 minuter.

I figur 4.2 &r redovisat frdn hur manga bostadsldgen man
ndr fram till de 19 bestksldgena. Besdksldgena i city nas
frén flest mdtpunkter. Detta &r en f6ljd av linjendtets
centrering. De ldgsta vdrdena patrdffas i stadens perife-

83




84 Bilaga 2 En tidsgeografisk studie

Figur 4.2 Program: Besck i annans bostad.
For vart och ett av de 19 valda bescksldgena
dr redovisat frdn hur mdnga av de 62 bostads-
ldgena besdket kan utforas.
hégst 70 minuter.

SOU 1975:48

Sammanlagd restid

°14]

Figur 4.3 Program: Besck i annans bostad.
For varje bostadsldge dr i figuren angivit
hur mdnga av de 19 bestkspunkterna som &r
atkomliga inom den faststdllda tidsgridnsen.
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ra delar bland vilka det nordvidstra omrddet intar en Ssir-
stdllning. Frdn enbart fem bostadsligen kan programmet
utforas om den person man skall bestka bor i detta omrade.

En liknande tendens framtrdder i figur 4.3, i vilken an-
talet m8jliga besckspunkter finns dtergivet £8r vart och
ett av de 62 bostadsldgena. Cityomrddet dr inte bara 1latt
dtkomligt, utan man har ddrifrdn ocksi en mycket stor
rdckvidd.

Svadrigheterna for en kollektivresenir att forbinda tva
perifera ldgen illustreras vil av detta program. Av to-
talt 1178 (62x19) m&jliga besdk kan enbart 550 eller 47%
genomforas.

4.4 Handlingsprogram med arbetsplatsbesdk

Handlingsprogrammen i f£61jande avsnitt ar betydelsefulla
fOr stora grupper darfdr de behandlar arbetsresor. Dessa
sker i kombination med post- alternativt daghemsbestk. I

det forsta programmet antas individen limna bostaden pa
morgonen, aka till sitt arbeta och P& hemresan frén det-

ta gora ett besck pad ett postkontor. Det andra programmet
innehdller ett daghemsbesdk under bdde resan till och
fran arbetet. I de tvd programmen f&r individen hogst an-
vanda 35 minuters effektiv restid till respektive fran
arbetet.

De sex i antal sysselsatta riknat stdrsta arbetsplatserna
vdljs till mdlpunkter fo6r arbetsresorna. I nira anslut-—
ning till dessa arbetsstdllen finns cirka 50% av det to-
tala antalet sysselsatta inom Karlstad. Arbetstiderna Ar
de faktiska vid respektive arbetsplats. Ldgen och Oppet-
hédllande f£6r postkontor och daghem Sverensstimmer ocksa
med de verkliga forhdllandena.
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4.4.1 Arbetsresa med postbesdk

I figur 4.4 finns arbetsplatserna och postkontorens ldgen
redovisade. Av de sju postkontoren hdller fem Oppet mellan
09.00 och 18.00. Ett har Oppet mellan 08.00 och 18.00 och
ett mellan 10.00 och 14.00 samt 16.30 och 18.00.

Individen ldmnar sin bostad 35 minuter fore arbetstidens
bdrjan. P4 hemresan fran arbetsplatsen skall ett postbe-
s6k pa fem minuter goras. Han kan vdlja vilket som helst
av de sju postkontoren for sitt drende. Hemresan fran ar-
betsplatsen far hogst ta 35 minuter och med postbestket
inrdknat kan hemkomsten ske senast 40 minuter efter arbe-
tets slut. Det finns dven m6jligheter att binda bestket
till kontoret inom det distrikt som bostadsldget tillhor.
FOor detta och andra program gdller att de kan utformas pa
médnga olika satt. Detta mdste gdras om syftet dr att ge
en mera uttémmande bild av situationen for en kollektiv-

Figur 4.4 Arbetsplatser och postkontor.
Liget av de sex valda arbetsplatserna och
de sju postkontoren (P).

SOU 1975:48
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resendr. En alternativ utformning av programmet dr att
tilldta postbestk under lunchuppehdllet (se Lenntorp och
Lyngd 1973). Postbestk pd morgonen ar emellertid inte
m8jligt dd arbetet bdrjar tidigare &n postkontoren Gpp-
nar.

I figur 4.5 anges fran hur manga olika bostadsldgen pro-
grammet dr genomforbart for var och en av de sex arbets-
platserna. Diagrammet innehdller en jamforelse mellan
fardsdtten gang och buss. De frdn flest ldgen tillgangli-
ga arbetsplatserna (nr 3 och 6) dr ocksd de som ligger
mest centralt i forhdllande till linjendtet (se figur
4.4).

Fyra av de sex arbetsplatserna kan besdkas fran mer &n
hdlften av bostadsldgena om programmet skall genomfdras
med sina faststdllda tidsrestriktioner. Eftersom det &dr
62 bostadsldgen i kombination med sex arbetsplatser som
undersdks, finns maximalt 372 konstellationer. Sker for-
flyttningen med kollektiva forbindelser kan 193 (52%) av
dessa genomfdras mot enbart 92 (25%) om personen madste ga
till fots. En bilist hade kunnat genomf&ra 100% av pro-
grammen och dessutom haft en fullstdndig frihet i valet
av postkontor. I figur 4.6 dr redovisat hur médnga arbets-
platser individen kan besdka fradn varje bostadsldge. D&
bdde arbetsplatser och postkontor foretrddesvis ligger i
sddra delen av orten har bostadsldgena i dessa delar den
bdsta tillgdngligheten.Frdnbostdderna i de norra omradena
krdvs médnga ganger tidsddande byten mellan linjer, vilket
inte alltid klaras av inom de givna tidsgrdnserna.

Sammanfattningsvis ger detta handlingsprogram till resul-
tat att man fradn hdlften av bostadsldgena, huvudsakligen
beldgna i sddra och centrala Karlstad, ndr 4-5 arbets-—
platser. For dessa omrdden galler dessutom att programmet
i mdnga fall kan genomfdras utan att man behdver utnyttja
kollektiva fardmedel. Fran de norra delarna av orten ndr
individen endast en eller tva av de sex arbetsplatserna
och har foljaktligen ett starkt begrdnsat arbetsomland.
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Figur 4.5 Program: Arbetsresa med postbesdk.

FO6r var och en av arbetsplatserna dr redovi-—
sat frédn hur mdnga bostadsldgen programmet
dr genomforbart. Den svarta delen av stapeln
anger tillskottet i antal ldgen fOr en buss-—
resendr jamfort med en fotgdngare (vit del
av staplarna).

Antal matpunkter

60 4

50

40 +

:HHHHa

Arbetsplats nummer

Figur 4.6 Program: Arbetsresa med postbestk.
For varje bostadsldge dr redovisat hur ménga
av de sex arbetsplatserna som dr &tkomliga
under forutsdttning att det givna programmet
skall genomfdras med ett postbessk pd &ter-
vdgen frdn arbetet.
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4.4.2 Arbetsresa med daghemsbesdk

Individen ldmnar sin bostad 40 minuter fore arbetets
start. Av denna tidsram atgdr fem minuter till att ldmna
ett barn pd daghem. Stanntiden pd daghemmet kan i mdnga
fall vara £or kort, men en fdrldangning av denna kommer
troligen inte att pdverka transportsituationen i stort,
d& den totala fardtiden konstant dr 35 minuter. Efter ar-
betets slut himtas barnet under hemfdrden och for denna
gdller samma fardtid och stanntid.

De 62 mdtpunkterna kombineras med de tidigare registrera-
de arbetsplatserna och de sex befintliga daghemmen. Deras
lokalisering framgdr av figur 4.7 och de dr samtliga Opp-
na frén klockan 06.30 till 18.30. Hir redovisas m&jlighe-
terna att genomféra sekvensen utan att ta hansyn till
vilket daghem som bestks. Givetvis gdller kravet om besdk
i samma daghem pa morgonen och kvdllen.

Figur 4.7 Arbetsplatser och daghem.
De sex arbetsplatserna dr desamma som tidi-
gare. De sex befintliga daghemmens l&dgen d&r
markerade tillsammans med tva planerade
— hir utmirkta med kryss — som senare kommer
att behandlas (avsnitt 5.3.1).
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I figur 4.8 redovisas frdn hur mdnga bostadsligen de sex
arbetsplatserna dr atkomliga om programmet utfdrs i sin
helhet. Med de hdr antagna tidsgranserna kan man inte
frédn ndgot ldge nd arbetsplats nummer 1. Den perifert be-
lagna arbetsplatsen nummer 5 nds dessutom fran ett mycket
begrdnsat antal bostadsldgen. Forhdllandet beror i hog
grad pd daghemmens lokalisering (jamedr figur 4.5). De
tvd arbetsplatserna med det fordelaktigaste ldget i for-
hédllande till daghemmen och det kollektiva transportni-
tets knutpunkt, dr dtkomliga frdn cirka 50 matpunkter.
Totalt kan programmet utfdras i 43% av de mdjliga fallen.
(Motsvarande vidrde f£6r det tidigare programmet var 52%.)
Om individen gar till fots sjunker andelen till 19%. Re-
lationen mellan fardsdttens effektivitet dr i stort den-—
samma som for det tidigare programmet. Det ndgot sdmre
resultatet for detta program dr en £61jd av att ett be-
s6k skall placeras in bdde pd resan till och fradn arbe-
tet.

I figur 4.9 dr for varje bostadslédge redovisat antalet
dtkomliga arbetsplatser. I de vastra delarna nds fem av
de sex arbetsplatserna och det beror inte minst pd att
tvd daghem finns i omrddet och att avstdndet till de
centrala delarna &dr kort. Aterigen dr det de norra omra-
dena av staden som har sdmst tillganglighet. Mest utta-
lat dr detta forhdllande i nordvidst, didr handlingspro-
grammet Overhuvud taget inte kan utforas.

I den beskrivna situationen &r individens dygnsprogram
mycket kdnsligt for stdrningar. Smd dndringar exempelvis
1 arbetstider eller turtdthet kan dra med sig omfattande
effekter for det enskilda hushdllet. Byte av/eller své-
righeter att byta daghem eller arbetsplats kan &samka
individerna betydligt ldngre restider &n vad hdr har an-
tagits eller att de om m6jligt byter fardsdtt.

SOU 1975:48



SOU 1975:48 Bilaga 2 En tidsgeografisk studie

Figur 4.8 Program: Arbetsresa med daghemsbesdk.
For varje arbetsplats dr angivit fran hur
madnga bostadsldgen programmet dr genomfor—
bart. Den svarta delen av stapeln anger
tillskottet i antal 1l&dgen fOr en bussresenir
jamfort med en fotgdngare.

Antal matpunkter
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Arbetsplats nummer

Figur 4.9 Program: Arbetsresa med daghemsbestk.
For varje bostadsldge dr redovisat antalet
arbetsplatser som dr adtkomliga om ett dag-
hem skall besdkas bdde fore och efter arbe-
tet.
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Redovisningen av simuleringsresultatet har koncentrerats
till Atkomligheten till arbetsplatser och frdn bostadsli-
gen. Modellen ger emellertid dven mdjligheter att beskri-
va hur olika daghem (postkontor) belastas, hur mdnga dag-
hem (postkontor) man kan bestka fradn ett visst bostads-

ldge, vilka arbetsplats- och daghems- (postkontors-) kom-—

binationer som &r mdéjliga m.m.
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MOJLIGHETER ATT UTFORA PROGRAM UNDER ANDRADE
FORHALLANDEN

I det foregdende kapitlet har individens mojligheter att
besdka ndgra valda utbudstyper studerats. Tonvikten i
analysen har legat pd kollektivresendrens situation, men
ndgra jamforelser har djorts med fotgangaren. I denna del
rapporteras ett antal mindre experiment som gors for att
undersdka hur den beskrivna situationen kan forandras. De
tvd forsta avsnitten behandlar andringar i turtdtheten
respektive i linjendtet. I ett experiment underscks ef-
fekten av att tvd nya daghem, som inom kort skall byggas,
tillkommer. Det sista forstket innehdller en dndring av
tidsgrdnserna i ett handlingsprogram.

5ol Andring av turtdtheten

F6ljande #ndringar i turtdtheten gors i syfte att fOr-
battra tillgdngligheten. F&r samtliga linjer med tva el-
ler tre avgdngar per timme Ckas turtdtheten till fyra av-
gdngar under tidsintervallen 06.00-09.00 och 16.00-18.00.
Vid 6vriga tider under dygnet gdller samma tidtabell som
tidigare. De nordvidstra och norddstra delarna av staden
dr de omrdden som direkt berdrs av denna forandring.

Sl U Arbetsresa med postbesdk

Det forsta handlingsprogrammet med vars hjdlp den dkade
turtdtheten utviarderas omfattar bestk pad arbetsplats i
kombination med ett postbestk. Programmet har samma upp-
byggnad som tidigare.

I figur 5.1 redovisas antalet ldgen fran vilka det &r
mojligt att bestka var och en av de sex arbetsplatserna.
Resultaten med den nya tidtabellen jamfors med situa-
tionen d& den nuvarande tidtabellen 1&g till grund for
berdkningarna. Av figuren framgdr att fyra arbetsplatser
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Figur 5.1 Program: Arbetsresa med postbesdk.
Den svarta delen av stapeln ander for varje
arbetsplats tillskottet i antal 1ldgen, fran
vilka programmet kan genomfdras med en Okad
turtdthet, jamfort med nuvarande forhdllanden.

|
|
Antal matpunkter !
60 i

\
Arbetsplats nummer }

Figur 5.2 Program: Arbetsresa med postbesdk.
I figuren anges det Skade antalet atkomliga |
arbetsplatser frdn varje bostadslige med en |
Okad turtdthet. Celler med rutad skraffering
omger ldgen med Skningen tvad arbetsplatser.
Ovriga skrafferade celler anger Skning med
en arbetsplats.

\
|
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nu dr adtkomliga frdn fler bostadsldgen &n tidigare. Ar-
betsplatsen i city (nr 6) far den kraftigaste Skningen
(7 14gen), vilket sammanhinger med linjendtets uppbygg—
nad. Den rumsliga fordelningen av fordndringarna dr
kartlagda i figur 5.2. Av denna framgdr att de mest pd-
tagliga forbdttringarna dger rum i en sektor av staden
frédn city mot nordost. Aven i ndgra perifera omrdden sker
ett tillskott i mdngden valbara arbetsplatser.

Sie:llei2 Arbetsresa med daghemsbestk

Den dkade turtdthetens inverkan pa mdjligheterna att ge-
nomfora en arbetsresa kombinerad med daghemsbestk under-
sbks dven. Daghemsprogrammet har ocksd samma uppbyggnad
som tidigare.

I figur 5.3 redovisas fran hur mdnga bostadsldgen de sex
arbetsplatserna kan nds fore och efter tidtabellédnd-
ringen. FOrbattring sker for samma fyra arbetsplatser,
som 1 det tidigare programmet med postbestck. I detta fall
f&r tidtabelldndringarna mindre effekt (10 mot 18 ldgen)
dn i foregaende program. Detta kan bero pd att daghems-—
programmet dr svdrare att genomfdra och en kraftigare oSk-
ning av turtdtheten hade varit ndédvandig for att f& ett
motsvarande utfall. De bostadsldgen som berdrs av dnd-
ringen dr redovisat i figur 5.4. Forbdttringar intraffar
i omrdden som tidigare hade 1ag tillgdnglighet.

De boende (cirka 1600) kring de fyra miatpunkterna i nord-
vastra delen av staden har fortfarande ingen mdjlighet
att utfora handlingsprogrammet, trots att turtdtheten
dubblerats f£f6r linjen som gar genom omradet.

Sl Andring i linjendtet

Det andra forsocket som genomfdrs i syfte att undersodka
olika sdtt pad vilka tillgdngligheten kan dkas, &r att
till det befintliga ndtet l1dgga en helt ny linje. Denna
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Figur 5.3 Program: Arbetsresa med daghemsbesdk.
Den svarta delen av stapeln anger for varje
arbetsplats tillskottet i antal ldgen fran
vilka programmet kan genomfdras med en okad
turtdthet.

Antal méatpunkter
60

3 4

Arbetsplats nummer

Program: Arbetsresa med daghemsbesdk.

I figuren dr angivit tillskottet i antalet
arbetsplatser som dr atkomliga fran varje
bostadsldge med en okad turtdthet. Rutade

celler anger ett tillskott pd en arbetsplats
for bostadsldget.
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har fatt en tangentiell strickning, vilket avviker fran
bussnédtets nuvarande uppbyggnad. Linjen forbinder omr&den
i nordost med de vistra delarna av Karlstad. Den gadr fran
bostadsomrddet i nordost genom de norra omriddena for att
sedan korsa dlven pd E 18-bron och direfter £61l ja motor-
vdgen vdsterut. Bussarna far en h6g genomsnittshastighet
eftersom hdllplatstédtheten bitvis &r 1a4g och vagkvalitén
h6g. Linjen inf6rs f£6r att nirmare studera effekten av en
tvdrgdende linje pd resorna mellan perifera stadsomriden.
Denna typ kan f0r ndrvarande inte genomfdras utan att Ffir—
das via city.

Turtdtheten for den nya linjen ir fyra avgangar per timme
mellan klockan 07 och 20. Tiderna gdr att linjen inte be-
rér de arbetsplatser som b&rjar klockan 07 (vilket tva av
de hdr testade arbetsplatserna gor) eller tidigare. Lin-
Jjens effekt utvdrderas med hjidlp av de tva arbetsplats—
programmen. Turtdtheten fOr Svriga linjer dr densamma som
i det nuvarande nitet (dvs inte den dkade turtithet som
gdller i fbregdende avsnitt). Bade linjens strdackning och
turlistan dr framtagna av Karlstad Bussaktiebolag.

Siel ) Arbetsresa med postbestk

Den nya linjens effekt pd mdjligheterna att genomfdra
detta handlingsprogram blir ringa. Det dr inte Sverras—
kande, d& den inte direkt berdr de stora arbetsplatserna
séder om Klardlvens férgrening.

I diagrammet i figur 5.5 visas forbattringen genom en

jémforelse mellan antalet ldgen som ndr de sex arbets—
platserna fére och efter den nya linjens tillkomst. Lin-
jen ger utslag for tvd arbetsplatser. Till arbetsplats
nummer sex ndr fyra bostadsldgen fler och till nummer
fyra ytterligare tvd. Det senare arbetsstdllet ligger i
direkt anslutning till den nya linjen. Det bdr observe-
ras att tvd av arbetsplatserna (nr 1 och 5) pd grund av
arbetstiderna inte berdrs av linjen (se ovan).
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Figur 5.5 Program: Arbetsresa med postbesdk.
Den svarta delen av stapeln anger for varje
arbetsplats tillskottet i antal l&dgen fran
vilka programmet dr genomfdrbart, d& linje-
nitet utdkats med en tvargdende linje.

Antal matpunkter
60

50
40
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20
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Arbetsplats nummer

I
Figur 5.6 Program: Arbetsresa med postbesdk. l
Figuren redovisar tillskottet i antalet at- |

komliga arbetsplatser fradn varje bostadslége, ‘

dd linjendtet uttkats med en tvdrgdende lin- |

je. Rutade celler omger ldgen med tillskottet
|

|

|

|

|

|

en arbetsplats.
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De sex program som blivit mdjliga att genomfdra efter den
nya linjens tillkomst fordelar sig p& sex olika bostads-
ldgen, figur 5.6. Av dessa ligger fem i norra delen av
orten och berdrs direkt av den tvargdende linjen. For
merparten av ldgena har dtkomligheten till arbetsplatsen
i city (nummer 6) 8kat, trots att den inte ligger i di-
rekt anslutning till den nya linjen.

5iei2ie 2 Arbetsresa med daghemsbestk

Rtkomligheten dkar till tva arbetsplatser precis som for
det forra programmet som framgdr av figur 5.7. Okningen
blir emellertid inte sd stor (enbart fyra program kan
ytterligare genomfdras) och berSr inte heller exakt sam—
ma arbetsplatser. Detta dr framst en £61jd av att pro-
grammet dr svadrare att genomfdra samt att daghemmen har
en annan lokalisering dn postkontoren. Speciellt marks
detta for arbetsplatsen i city, vilken man kunde nd fran

flera nya bostadsldgen om posten skulle besdkas, men som
inte f&r ndgot tillskott vid daghemsbesdk (jimfsr kar—
torna &ver postkontorens och daghemmens lokalisering i

figurerna 4.4 och 4.7).

I figur 5.8 dr de bostadslagen karterade fran vilka yt-
terligare en arbetsplats kan besdkas. Mojligheterna att
genomfdra programmet Skar i de norra delarna, vilka di-
rekt berdrs av den nya linjen.

Tillkomsten av den tvdrg&ende linjen har Hven méjliggjort
att man fran mdnga bostadsldgen kan utnyttja fler daghem.
Redovisningen hdr har enbart omfattat antalet arbetsplat-
ser, men ur resultatet fran simuleringen dr det méjligt
att vdlja uppgifter, som belyser forhdllandena mera ur
daghems- &n ur arbetsplatssynpunkt.
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Figur 5.7 Program: Arbetsresa med daghemsbesdk.
Den svarta delen av stapeln anger for varje
arbetsplats tillskottet i antal ldgen fran
vilka programmet dr genomfdrbart, d& linje-
nitet utdkats med en tvdrgdende linje.

Antal matpunkter

soﬂ

50

Arbetsplats nummer

Figur 5.8 Program: Arbetsresa med daghemsbesdk.
Figuren redovisar tillskottet i antalet at-
komliga arbetsplatser fré&n varje bostadsldge,
d& linjenitet utdkats med en tvirgdende linje.
Rutade celler omger ldgen med tillskottet en
arbetsplats.
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548 Andring i stationsuppsittningen

I ett annat experiment tkas antalet daghem. Till de tidi-
dare sex 1dggs tvad nya som planeras att tillkomma i det
norddstra bostadsomrddet (se figur 4.7). Handlingsprogram-—
met innehdllande arbetsresa kombinerat med daghemsbesdk
testas med denna nya stationsuppsidttning. Under fdrsoket
bibehdlls det nuvarande kollektiva bussnitet. (Turtithet
och linjestrdckning dr alltsd densamma som i kapitel 4.)

53 Arbetsresa med daghemsbestk

De planerade daghemmens perifera lidgen gor att en FfOrbitt—
ring kan iakttagas for bostadsldgena i ndrheten av daghem-—
men, men enbart dd individerna har sin arbetsplats i city.
Frédn nio bostadsldgen &r det m6jligt att bestka minst ett
av de nya daghemmen under férutsittning att arbetsplatsen
ligger i city (nummer 6 i figur 4.7). De nya daghemmen ger
alltsd inte upphov till att fler arbetsplatser kan beso-
kas.

5.4 Andring av tilldten forflyttningstid

Efter dndringar i transportsystemet och i stationsuppsdtt-
ning skall avslutningsvis ett exempel pa forandring av
handlingsprogrammets tidsgridnser redovisas. Forflyttnings—
tiden har genomgdende varit 35 minuter f£or varje resa. En
dndring av detta vdrde kan ha betydande konsekvenser pa
méjligheterna att genomfdra en sekvens av bessk. Hur stora
effekterna kan bli dr beroende av turtdtheten i linjendtet

och Overensstdmmelsen mellan bussarnas avgangstidpunk ter
och individens “start frdn bostaden.

Simuleringsmodellens uppbyggnad forutsitter att individen
lamnar bostaden vid en bestdmd tidpunkt. Detta kan leda
till omfattande véntetider, vilket kan omdjliggdra ett
programs dJenomforande. Handlingsprogram liknande de som
hdr behandlats, har dven testats i andra orter av ungefdr
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samma storlek och med linjendt och turtidthet motsvarande
férhdllandena i Karlstad. Experiment har gjorts £or att
studera hur resultatet pdverkats av olika starttidpunkter.
Handlingsprogrammen har i dessa forsdk forskjutits i tiden
med femminutersintervall. Det visar sig d&, att virdena
£Or enskilda bostadsldgen fordandras, men att bilden i
stort av mdjligheterna att utfdra handlingsprogrammen inte
paverkas. I ett av de testade programmen forskéts start—
tidpunkten tre gédnger med fem minuter och det totala anta-
let program som kunde dgenomforas var 31, 36, 33 respektive
33%.

Sl 1 Besdk i annans bostad

Tidsgrdnserna for det i avsnitt 4.3.2 testade handlings—
programmet dndras for att undersoka hur det paverkar mdj-—
ligheterna. Programmet inneh6ll ett besdk pa kvidllstid.
Den totala forflyttningstiden Ckas nu fran 70 till 90 mi-
nuter. Fortfarande gdller att besdket pad tvd och en halv
timme kan pdbdrjas omedelbart mdlstationen uppndtts.

I figur 5.9 redovisas fran hur mdnga fler bostadsligen
programmet gar att genomfdra Ff6r vart och ett av de 19
bestksldgena. Antalet genomfdrbara program Skar fran 47
till 68% av totala mdngden mdjliga program. Okningen &r
alltsd kraftig, men bdr stdllas i relation till FOrflytt—
ningstidens okning pd 20 minuter till 90 minuter - en
restid som fOr mdnga ter sig oacceptabel i en medelstor
ort.

Av figuren framgdr att Skningen inte kan lokaliseras till
nadgra sdrskilda omrdden av orten. Ett klarare mdnster
framtrdder om man ser pad tillskottet fordelat pd varje
bostadsldge, figur 5.10. Den kraftiga Skningen i de
norddostra och sydvdstra delarna beror pa att det nu har
blivit m6jligt att nd besdksldgen, som fordrar linjebyten
i city. I de centrala delarna leder dkningen till att
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Figur 5.9 Program: Bestk i annans bostad.
Figuren redovisar fdr vart och ett av de 19
bestksldgena tillskottet i antal bostadsldgen
fran vilka programmet dr genomfdrbart, da den
tilldtna restiden okat med 20 minuter.

| Figur 5.10 Program: Bestk i annans bostad.

| De skrafferade cellerna omger bostadsldgen

| £f6r vilka antalet &tkomliga bestksldgen Skat

| med mer #n dgenomsnittet (fem eller fler be-
stkslidgen), d& den tilldtna restiden dkat
med 20 minuter.
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dven perifert beldgna bestkspukter blir &tkomliga. For
hela centrala Karlstad gdller nu att en person kan vdl ja
vilket bestksldge som helst.
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AVSLUTNING

6l Syfte - synsdtt — metod

Undersdkningens syfte har varit att presentera en metod
£6r att beskriva kollektivresendrens méjligheter att na
| olika slag av utbud. Beskrivningen har skett utifrdn ett

| tidsgeografiskt synsdtt. Sammanfattningsvis innebdr detta
att man studerat m&jligheterna for individer att genomfo-

ra postulerade handlingsprogram. Utgdngspunkten i indivi-

| duella program har bland annat valts for att sdkerstdlla

att sekvensen av stationdra aktiviteter och forflyttningar
avtecknar sig i en entydig och sammanhdngande bana i tid-
rummet. Undersdkningen har genom detta angreppssdtt blivit
individorienterad och inriktad mot att analysera samspelet
i tid och rum mellan individuella program och verksamhe-

ters lokalisering och tillgdnglighet i tiden. I rapporte-

ringen har dock betoningen speciellt legat pa hur de kol-
lektiva transporterna ldnkar samman de stationdra aktivi-
| teterna.

De postulerade programmen innehdller uppgifter om var och
ndr olika aktiviteter skall dga rum. Rums- och tidsbestdm-
ningarna kan ske med varierande precision. Exempelvis kan
man avse en bestdmd lokal eller en sdrskild lokaltyp; att
aktiviteten skall bdrja vid ett fixerat klockslag eller
inom ett tidsintervall. Den maximala forflyttningstiden
kan bestdmmas for varje resbit for sig eller sammanlagt
£6r en hel reskedja. Forflyttningarnas placering i tiden
kommer mer eller mindre att fixeras beroende pa vilken

typ av aktiviteter som individen skall utfdra.

Eftersom handlingsprogrammen dr beskrivna med hdnsyn bade
till rummet och tiden krdvs dven att omgivningen uttrycks
i tids- och rumstermer. Varje station - som arbetsplats,
postkontor, livsmedelsaffdr etc - registreras med Oppet-
h&llande (resp. arbetstider) forutom med sitt ldge i rum-
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met. Vidare krdvs att transportsystemen beskrivs i tid-
rumstermer. Speciellt dr detta viktigt i frdga om de kol-
lektiva forbindelserna, for vilka kdnnedom om sd vdl lin-
jendt som tidtabeller erfordras for att kunna ge en rdtt-
visande beskrivning.

M6jligheterna att genomfora handlingsprogrammen i en gi-
ven omgivning skattas med hjdlp av en simuleringsmodell.
Uppgifter om stations— och transportstrukturen inom un-
dersckningsomrddet utgdr databasen for modellen. Med den-
na i grunden dr det sedan mojligt att analysera omgiv-—
ningar for individer boende inom olika delar av omrddet.
Modellen berdknar forflyttningstider for olika fardsdatt
eller kombinationer av fardsdtt med huvudvikten lagd vid
att ge en realistisk bild av restiden (frén "ddrr till
ddrr"). Denna &r inte uppdelad s& att det dr mdjligt att
sdrskil ja exempelvis vantetid fran gdngtid inom en kol-
lektivresa. I gengdald arbetar modellen med tidtabeller i
stdllet for statistiska skattningar av vantetider. Utform-
ningen dr gjord med hdnsyn till att huvudintresset dr
riktat mot att undersdka mojligheterna att genomfdra en
sekvens av aktiviteter och forflyttningar. Om individen
tar vara pd mojligheterna eller anser de vara forenade med
£6r stora uppoffringar (f6r stort gadngavstdnd till hall-
plats, Fdr hog kostnad, obekvam osv), beddoms inte i detta
sammanhang. Modellen forsdker kartldgga vilka val som &r
oppna for individen under vissa betingelser.

Fyra handlingsprogram valdes for att illustrera det tids-
geografiska synsdttet och simuleringsmodellens arbetssdtt.
M6jligheterna att genomfdra programmen underscktes inom
Karlstad tdtort. Med s& fa behandlade program dr det
sjdlvfallet att man inte kan sdga ndgot generellt om kol-
lektivtrafikresendrens situation. Avsikten med utredningen
har emellertid varit begrdnsad till att beskriva ett nytt

angreppssdtt.
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Sy Sammanfattning av undersdkningen i Karlstad

Undersdkningen har berdrt de nuvarande forhdllandena i
Karlstad samt behandlat ndgra experiment med avsikten att
studera effekterna av dndringar i framst den kollektiva
transportapparaten. I ett fall dkades turtdtheten pad lin-
jer som idag har 14g tdthet och i ett annat fall lades en
tvidrgdende linje till det existerande ndtet. Ett tredje
experiment avsdg att studera hur mdjligheterna forandras
d& tvd planerade daghem tillkommer. Dessa typer av experi-
ment krdver relativt f& ingripande i den tidigare uppbygg-
da och for dator anpassade mangden av data. Simuleringarna
blir avsevidrt mindre kostnadskrdvande dn ett fullskaleex-
periment. De ger svar pd om individens mdjligheter &ndras
eller ej, men kan inte beakta hur beteendet paverkas. (For
att f& till stdnd en forandring av beteenden krdvs i all-
manhet att fullskaleexperimenten padgdr under 1l&ng tid.)

Det forsta programmet i testserien hade en mycket enkel
uppbyggnad. Frdn vart och ett av de 62 valda bostadslage-
na understktes méjligheten att resa till city av staden.
Den totala restiden maximeras till 70 minuter och drende-
tiden sattes lika med en timme. Det var tillatet att
exempelvis resan till city tog 50 minuter i ansprdk och
hemresan 20 minuter. Programmets enkla konstruktion, till-
sammans med att bussndtets alla linjer sammanstralar i
city, gjorde att programmet var genomfdrbart frdn 57 av
de 62 bostadsldgena.

Aven i ndsta program undersdktes mojligheterna att utfodra
enbart ett besdk. Malpunkterna for resorna var nu ddremot
spridda &ver hela den bebyggda ytan och programmet krdvde
f£oljaktligen resor som inte f£0ljde ndtets uppbyggnad.
Dessutom skulle resorna ske pa kvdllen d& turtdtheten ar
ldgre dn under dagen. Forflyttningstiden fick totalt upp-—
g& till 70 minuter och bestket kunde pdbdrjas sd snart
individen anlint. Programmet, som skulle testa mdjlighe-—
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terna att gdra bestk hos vdnner och bekanta, var svarare
att genomfdra dn det tidigare. Linjendtets uppbyggnad
gjorde det ldttare att nd besdkslidgena i centrum #n de
som 1dg i ytteromrddena. Frdn bostadsldgena i centrum ha-
de man dessutom méjligheter att nd de flesta besdkslige-
na. Sammanfattningsvis kunde programmet utféras i 47% av
totala antalet m6jliga fall.

De tvd sist testade handlingsprogrammen inneh&ll bestk p&
arbetsplats i kombination med andra drenden. I ett pro-
gram skulle ett postbesdk passas in pd hemresan fra&n ar-
betet och i det andra skulle ett daghem besdkas bdde fore
och efter arbetet. De sex stdrsta arbetsplatserna valdes
som madlpunkter for arbetsresorna. Den vanligaste arbets—
tiden vid respektive arbetsstidlle registrerades och ut-
nyttjades i programmen. Postkontorens och daghemmens
verkliga ldgen och Oppettider anvidndes likasd i testerna.
Forflyttningstiden per resa (bostad-arbete eller omvint)
maximerades till 35 minuter. I och med att arbetstiderna
var bestamda kunde resorna badde till och frdn arbetet
inte Overstiga den postulerade restiden. Programmen tes—
tades under nuvarande forhdllanden, men dven med en Okad
turtdthet och med en ny tviargdende linje tillagd nidtet.
Andringarna genomférdes var fo6r sig och deras sammanlagda
effekt har inte undersdkts ddrfér att rapportens omfatt—
ning skulle hdllas nere. Begrdnsningen ligger f£6ljaktli-
gen inte hos simuleringsmodellen.

Programmen har forutom for en kollektivresenir testats
£fOr en fotgdngare. Detta alternativ valdes framfor att
understka bilistens m&jligheter. Bilens overldgsenhet

som transportmedel &dr allmént omvittnat. Dessutom Ar
Karlstad inte stdrre &n att gdng ofta dr ett realistiskt
forflyttningsalternativ. Fotgdngarens situation uppfat-
tas dessutom av mdnga som en minimistandard for det kol-
lektiva transportsystemet, vilken klart madste Overtriffas
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halla ett kollektivtrafiksystem.

£6r att det skall vara ekonomiskt forsvarbart att under-

Simuleringen av programmen redovisades genom m&jligheter-
na att nd de sex arbetsplatserna. Med 62 bostadsldgen och
6 arbetsplatser kan varje program hdgst utféras 372 gan-
ger. Tabellen nedan sammanfattar utfallet av de olika
testerna.

Tabell 6.1 Andel genomfdrbara program av maximala antalet

Forflyttningssatt

Gang Kollektiv resa
Program Nuv. forh. Okad turtdthet Ny linje
Postbestk 25% 52% 57% 53%
Daghemsbesdk 19% 43% 46% 44%

Tabellen ger en mycket grov bild av utfallet. Det fram-
kommer dock tydligt att fotgdngarens situation dr mycket
dalig, framst beroende pd att mdnga av arbetsplatserna
inte ligger centralt. Kollektivtrafiken der betydligt
tkade mdjligheter att inom den uppstdllda tidsramen nd
fler arbetsplatser. Fradn hdlften av de 62 bostadsldgena
kunde dock hogst 3 arbetsstdllen bestkas. Effekten av
andringarna dr som framgdr av tabellen begrdnsade. Detta
dr inte anmirkningsviart eftersom de inte var omfattande,
utan skulle ligga inom en mdjlig ekonomisk kostnadsram.

Den rumsliga bilden av utfallet har behandlats utforligt
i samband med testningen av programmen. De sdmsta resul-
taten har pdtrdffats i ytteromrddena. Detta &r forklar-
1ligt med hdnsyn till badde l&ngre resvdg och att linjend-
tets centrering till city medfor linjebyten for att nd
mdnga arbetsplatser. Resvdgen blir av detta skdl i flera
fall mycket 18ng jamfdrt med fagelvdgen eller en bilists
fardvag och dessutom &tgdr tid for byte av buss. Om indi-
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viden dartill skall bestka ett postkontor eller ett dag-
hem blir resan dnnu mer komplicerad och viantetiderna blir
ofta sd langa att tidsramen spricker.

Tillkomsten av en tvdrgdende linje hade en mindre effekt

pa méjligheterna att genomfdra programmen. Den nya linjen
paverkade enbart bostadsomrdden i dess ndrhet och dartill
bdrjade linjen trafikeras samtidigt med att arbetet star-
tade vid tva arbetsstdllen.

Programmen med daghemsbestk gav sdmre resultat dn de med
postbesdk. Anledningen till detta &r att ett daghem skul-
le besdkas pa bade vdgen till och frdn arbetet.

Testresultatet for handlingsprogrammen dr inte enbart be-
roende av hur kollektivtrafikndtet dr uppbyggt. De bestk-—
ta stationernas antal, l&dgen och tillganglighet i tiden
paverkar ocksd resultatet. Bdda programmen med besdk pad
arbetsplats omfattade dessutom ett eller tva drenden. De
flesta resorna mellan bostad och arbetsplats sker idag
direkt. Programmen kan darfor sigas testa sekvenser som
inte dr direkt vanliga. De visar dock pa den handlings-
beredskap som mdste finnas. Sannolikt avstdr mdnga perso-—
ner fran att utnyttja kollektivforbindelser till £8rmin
£Or enskilt fordon f6r att ha denna beredskap.

Den genomfdrda undersdkningen visar, trots sin ringa om-—
fattning, att stadens nuvarande och planerade utbyggnad
kraver en vdl utvecklad kollektivtrafik. Det framkommer
namligen att det enbart dr i de centrala delarna av sta-
den som gang dr ett ur tidssynpunkt likvardigt alterna-
tiv. Understkningsresultatet antyder emellertid ocksa
att det dr diskutabelt om restiderna for bussresendren i
de yttre bostadsomrddena &r tillfredsstillande. Test—
ningen av program i vilka arbetsresor kombinerades med
hogfrekventa bestk, visar att individerna i ndgra omrd-
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den har kraftigt begrdnsade arbetsomland. De maste tydli-
gen 14gga ner en betydande tidsinsats for att nd mdnga av
arbetsplatserna i orten. Var dJransen bor dras for accep-
tabla restidsfdrhdllanden kan sjdlvfallet diskuteras. Den
hdr antagna maximala forflyttningstiden p& 35 minuter per
resa dr dock ett vdl tilltagit tidsintervall i en medel-
stor stad. En bilist hade oavsett bostadsldge kunnat ge-
nomféra de testade programmen till 100% ( jfr tabell 6.1).

6e3 Avslutande kommentarer

Det nuvarande kollektivtrafiksystemens bundenhet till
givna linjestrdckningar och avgéngstidpunkter forsvarar
utnyttjandet, vilket i synnerhet framtrdder om man maste
kombinera olika lokalbestSk i dygnsprogrammen. Skall det
konventionella trafiksystemet bibehdllas i sina grund-
drag, mdste sannolikt samordnade ingripanden ske i bade

transport- och utbudssektorn. Samspelet i tid och rum
mellan forflyttningar och lokalbestk dr av sd grundldgg—
ande betydelse, att ensidiga dndringar i transportsektorn
troligtvis endast har marginella effekter. I madnga fall
dr dessa sd smd att de inte formdr padverka bilisterna sa
att dessa byter fardsdtt. Sannolikt finns troskelviarden
som mdste Svervinnas innan man kan pardkna ndgon verkan i
detta avseende. Utfallet av de hdr testade forbattringar-
na idr av sddan storleksordning, att de troligtvis enbart
gett de tidigare kollektivresendrerna en fordelaktigare
situation.

Eftersom individen uppfattar sin omgivning som ett slags
fysisk helhet i tid och rum och inte som sdnderfatlande i
olika sektorer (t.ex. transportsektorn) médste instrument
utformas, som kan mdta och utvdrdera fran detta symsdtt.
En mdjlighet pd vilket detta kan ske, har provats i rap-
porten genom att anvdnda individanknytna handlingsprogram
som matinstrument. Den tilldmpade metoden beaktar ocksa
forflyttningarnas sammansdttning i kedjor samt kopplingen
mellan individers program och tidsorganisation i samhdllet.

Bilaga 2 En tidsgeografisk studie
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Rapporten dr ett forsck att konkret introducera det tids-
geografiska synsdttet pd transportproblem. Metodiskt sitt
kravs ett utvecklingsarbete som framst bor sikta mot att
vdga programmen med hansyn till deras betydelse for be-
folkningen i ndrheten av testpunkterna. Vidare bor arbe-
tet syfta mot att mera precist kartldgga var den svaga
ldnken finns i ett program och om den beror pd de kollek-
tiva forbindelserna (linjedragning, turtdthet) eller sta-
tionsstrukturen (antal, 14dgen, 6ppethdllande).

Tilldmpningen av den tidsgeografiska modellen har i rap-
porten exemplifierats genom att studera ndgra aspekter pa
kollektivresendrens situation i en medelstor ort. De
tidsgeografiska begreppen och sdtten att analysera fore-
teelser i tidrummet dr inte bundna till denna skala.
Tvdrtemot dr de avsedda att brukas sdvdl for makro- som
£6r mikrostudier med olika karaktdr och inriktning. Styr—
kan hos modellen ligger bland annat i mdjligheterna att
knyta samman olika skalor och forhdllanden inom skilda
sektorer.

Bakom uppbyggnaden av simuleringsmodellen ligger samma
tanke om allmdngiltighet. Eftersom simuleringarna i fors-—
ta hand har provats inom regioner och stdrre tdtorter,
har detta delvis pdverkat den slutliga utformningen av
modellen. Begrdnsningarna ligger framst i svarigheterna
att hantera stora och komplicerade kollektivtrafikndt.

En detal jerad uppbyggnad av sddana leder till dryga ar—
betsinsatser vid kodningen samt till omfattande och kost-
samma datorbearbetningar. De kollektiva ndtet i Karlstad
dr av en storleksordning som gor det mo6jligt att simulera
resor med relativt hdég noggrannhet. Blir ndten mera komp-
licerade maste detal jeringsgraden reduceras for att det
skall bli praktiskt utforbart att hantera simuleringen.
Daremot dr det givetvis betydligt enklare att behandla
mindre omrdden. DA dr det ocksd m6jligt att mycket nog-
grant beskriva exempelvis gang- och cykelvdgar samt loka-
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liseringen av stationer. Simuleringsmodellen skulle &ven
kunna tilldmpas fOr att analysera ink&psménster inom en
snabbk&psbutik. Handlingsprogrammen kunde innehdlla di-
rektiv om vilka varustdnd (= stationer) som skulle be-
stkas.

Simuleringsmodellen togs ursprungligen fram f£or att an-
vidndas i mera teoretiska sammanhang. Den var frimst av-
sedd att analysera kombinations- och permutationsmojlig-
heter och registrera differenser av en annan storleks-—
ordning dn vad som krdvs i forbindelse med mdnga praktis-
ka understkningar. Den nuvarande modellen kan dirfor be-
traktas som en prototyp, vilken kan modifieras allt ef-
tersom fragestdllningarna varierar.
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Bilaga 3

ATTITYDER TILL TRAFIKMEDEL OCH STANDARDFAKTORER

av fil kand Sven Andréason.

INLEDNING

Under senare &r har i landet genomfdrts ett betydande an-
tal intervju- och enkdtundersdkningar med relevans f&r
kollektivtrafikplaneringen i t&torter. Man har bl a stu-
derat resbeteenden, attityder till kollektivtrafikstandard
och opinioner gentemot kollektivtrafik i mer allmén bety-
delse. Syftet med denna rapport &r att sammanfatta de re-
sultat fri? dessa undersdkningar som ir av mera allmint

intresse Sammanfattningen skall huvudsakligen behand-

la faktorerna restid, reskostnad och bekvdmlighet.

Frageundersékningen (intervju och enk&dt) &r i samband med
kollektivtrafikplanering en férhédllandevis ny metod f&r
datainsamling. DArfdr blir rapportens andra syfte ganska
uaturligt; att diskutera frageundersdkningens m&jligheter
och begrdnsningar i detta sammanhang. Denna diskussion
dr rimlig av det sk&dlet att h&llbarheten hos de undersék-
ningsresultat som presenteras &r beroende av hur ifré&ga-
varande metod anvants. ;

I det forsta avsnittet av rapporten behandlas i huvudsak
generella metodfrdgor. Det fdljande avsnittet redovisar
resultat frdn olika fridgeundersdkningar. Dessa har en
spédnnvidd fran faktiskt firdmedelsval till attityder till
kollektivtrafikens standardkomponenter. Avsnittet tar
dven upp ndgra metodproblem i samband med de redovisade
undersdkningarna, problem som belyser trovdrdigheten och
generaliteten i de erh&llna resultaten. Rapporten av-
slutas med ett fo6rsdk till en syntes av de fdregdende av-

snitten.

1) Studierna har genomfdrts i Stockholm, Gdvle, Halmstad,
Boréds, Ostersund, Norrkdping, Gdteborg, Visteris, Malmg,
Luled och Uppsala.
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1. FRAGEUNDERSOKNINGAR

IEGIE Planeringen av undersdkningen

Fridgeundersdkningen har i o&kad utstrdckning kommit att
utnyttjas i samband med trafikplanering. Skdlen dr minst
tva&: a) Den har i allt hdgre grad kommit att anvdndas i
andra planeringssammanhang bade f&r att beskriva beteen-—
det och f&r att ge kunskap om individens och gruppens

(t ex hush&llets) vidrderingar av.och instdllning till
olika férh&llanden. D&arfdér &r det naturligt att intres-
set f6r metoden 8kat bland trafikplanerare. b) Man har

i Bkad utstrickning uppmidrksammat betydelsen av sambandet
mellan trafikanters beteenden och deras socio-ekonomiska
fdrhdllanden, attityder och opinioner l), I det samman-
hanget &r fradgeunderstkningen en lamplig metod for att
samla in data. Med dess hjdlp kan man samtidigt erhdlla
information om samtliga dessa f&érhallanden, vilket sdllan
ir méjligt vid studier d& beteendet registreras genom

observationer.

Det Skande intresset gdr det vdsentligt att nagot diskutera
vilka fr8gestdllningar som kan angripas med hijidlp av fra-
geundersdkningar samt de férutsidttningar som bestdmmer de
erh&llna svarens rackvidd. Tas inte hédnsyn till detta
léper man risken att fa undersdkningsresultat som inte

kan utnyttjas. Generellt kan sdgas att vart och ett av

de moment som ingdr i undersdkningen, frédn dess planering
till analysen av data, paverkar mdjligheten att f& resul-

tat som g&r att anvidnda for avsett syfte.

Med frdgeundersdkning menas hdr bade intervju- och enkéat-
undersdkningar. Ur administrativ synpunkt skiljer de sig
st framst i det avseendet att vid intervjuer stédlls fragan

och registreras svaret av en intervjuare, medan enkdten

innebir att de utfrigade sjilva far agera i bada dessa

1) Med attityd menas i det f&ljande en mera grundl&dggande,
svarforanderlig instdllning till ett objekt eller ROLr=
hdllande. Opinionen uttrycker ocksd en instdllning,
men dr mer ytlig och forénderlig. N&gon skarp gréans
dem emellan gdr dock ej att dra.
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avseenden. Insamlingsfdrfarandet medfdr f6r bidgge meto-

derna bade fdrdelar och nackdelar gentemot den andra meto-
den. I det f6ljande resonemanget skall detta fdrhd&llan-
de emellertid endast behandlas i den utstrickning som det

péverkar andra aspekter av frdgeundersdkningen.

Det mest kritiska momentet i hela undersdkningen &r dess
foérsta fas, dvs ndr den planeras. De val som d& gors,

t ex i frdga om urval av personer som skall fr&gas ut,
vilka variabler som skall studeras och konstruktion av
fragor, bestdmmer n&dstan helt om man till resultat av un-
dersdkningen fér den information som man med dess hjilp
sCker. Darfdor &r det mycket viktigt att planeringen sker
med omsorg. Tyvdrr ser man ofta en av konsekvenserna av
bristfdllig undersodkningsplanering, ndmligen att de resul-
tat som erhdllits inte ger svar p& de frdgor som &r upphov
till undersdkningen, men da studien tagit i ansprdk stora
ekonomiska och personella resurser, tolkas &nd& resultaten

som om de vore relevanta for frdgestdllningen.

Det tycks vara karakteristiskt for frageundersdkningar i
samband med trafikplanering att det problem som pd plane-
ringsstadiet har &gnats jadmférelsevis mest uppmdrksamhet
dr urvalsfdrfarandet. Att sd varit fallet kan ges &tmin-
stone tva forklaringar. Den ena &r att det finns relativt
enkla tumrelger fOr hur statistiskt tillfredsstidllande
urval skall genomfdras, dvs sd att man med tillfressstdl-
lande sdkerhet kan sdga att det resultat som gdller for

de utfrdgade ocksd dr giltigt f&6r den grupp individer frén
vilket urvalet &dr draget, t ex befolkningen i &ldern 15-65
&r i en kommun. Det andra skdlet till att uppmidrksamheten
dgnats urvalsforfarandet dr att frdgekonstruktionen upp-
fattas som ett jamfdrelsevis enkelt hantverk. Man mdste
emellertid hdlla i minnet att en ur statistisk synvinkel
aldrig sa vdl genomfdrd undersdkning ddr anvinda frégor
inte dr noga utarbetade och prévade for den eller de
fragestdllningar undersdkningen skall ta upp, inte ger

den information man sdker. Ser man pd de frdgeundersdk-
ningar som under senare &r genomfdrts i Sverige &r det

snarare pa frdgesidan &n p& urvalssidan som bristerna ligger.
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142 Urval av svarande

Den urvalsteknik som oftast anvédnts vid trafikantundersdk-
ningar dr det slumpmdssiga urvalet fran en titorts befolkning.
Den senare har oftast begrdnsats till ett visst, relevant
dldersintervall, t ex 16-75 &r. Vad som blir kritiskt &r
utvalets storlek. Ju mer komplex bild man vill f&, desto
stdrre urval maste man ha. Vill man beskriva trafikanter-
na. i allmdnhet, t ex hur samtliga trafikanter upplever
kollektivtrafiken, kan man ndja sig med ett mindre urval
dn om man har som syfte att differentiera beskrivningen
efter olika egenskaper eller kombinationer av s&dana hos
trafikanterna, t ex hur uppfattningen om kollektivtrafiken
varierar mellan forvarvsarbetande mdn och kvinnor, vilka
samtidigt har varierande avstdnd mellan bostad och arbets-
plats. Innan man beslutar om urvalets omfattning miste
man ddrfor forst bestdmma sig f6r hur utfdrlig beskrivning
man Onskar gora. For att den differentierade bilden skall
kunna erhéallas, krdvs det att s md&nga individer med en
intressant egenskapskombination ingdr i urvalet, att det
blir meningsfullt att analysera dessa mdtvdrden. En mera
komplex beskrivning kan ddrfdr i vissa fall krdva ett s&
omfattande urval att undersdkningen ur kostnadssynpunkt
inte blir m6jlig att genomfdra. For att ldsa problemet
anvdnder man sig normalt av ndgon form av stratifierat ur-
val. Denna typ av 18sning har emellertid s&llan anvadnts i
trafikantundersdkningar. Det &r ett av skdlen till att
dessa oftast ger en alltfdr 6versiktlig bild av de forhal-

landen som studerats.

Speciellt intervjuunders&kningar &r dyra. Samtidigt har
de vissa betydelsefulla fordelar framfdr enkitundersdk-
ningar. Antalet fragor som kan stdllas blir stdrre, svars-
bortfallet blir i regel mindre, mera komplicerade frigor
kan stdllas etc. FOr att bringa ned kostnaderna men &nd3a
behdlla fdrdelarna med intervjun, f&rlidgger man ibland

denna till platser ddr intervjuare kan nd ett stdrre an-

tal personer f&r intervjun, t ex i butikscentra, parke-

ringshus etc. Metoden ger i médnga fall resultat vars tro-

vadrdighet blir lag, d8 dessa platser attraherar vissa
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grupper av individer men inte andra, dvs urvalet blir sned-
vridet. Att t ex i samband med parkeringsunders&kningar
som genomfdrs pad parkeringsplatser frdga om motiven bakom
fdrdmedelsvalet och fr&n det erh&llna resultatet dra slut-
satser om bilistens fdrdmedelsval i allminhet, ger i . .de
flesta fall ett f8ga trovidrdigt resultat. Vill man be-
skriva olika trafikvariablers férdelning bland trafikanter-
na eller grupper av dessa, bSr man sidledes inte utnyttja

denna insamlingsmetod.

Svarens tillférlitlighet vid frdgor om beteendet

Vid frageunders&kningen kan man f& information om beteen-
den, egenskaper, attityder och opinioner. Man mdste emel-
lertid vara medveten om att informationen har sin begrédns-
ning. Vad gédller beteenden Skar risken av att f& svar med
bristande tillférlitlighet ju ldngre avstdndet i tid &r
mellan undersdkningstillfidllet och den tidpunkt da beteen-
det var aktuellt. Detta belyses av féljande tabell fran
en undersdkning i G&vle. Man har vid tv& tillfillen fra-
gat om trafikanternas férdmedelsQal under ar 1971. Av
tabell 1.1 framgdr att mer &n 20 % av de forvirvsarbetande
och ndra 40 % av de icke forvirvsarbetande lamnat skidlg~
aktiga svar (G&vle kommun och KOLT 1972).

Eftersom man mdste ridkna med stdrre minnesfel ju léngre
bort i tiden de férh&llanden var aktuella som man fragar
om, bSr man undvika denna typ av fr&gor. Onskar man t ex
beskriva effekter av férédndringar i trafiksystemet, miste
man férsdka genomfdra frédgeundersdkningar b&de fdre och
efter det att fdr&dndringen sker. Om man trots allt tvingas
anvédnda fragor ddr den intervjuade skall redogdra for sitt
beteende, sina attityder etc och vid en tidpunkt som lig-
ger langt foére undersdkningstillfillet, bdr man avsta fran
att tolka sma differenser i data mellan undersdkningarna
fd6re och efter den genomfdrda férédndringen som ett uttryck
f8r faktiskt intrdffade skillnader.
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Tabell 1.1 F&rdsdtt i Gdvle ar 1971 enligt 1971 och 1972

ars enkdter. K&dlla: Gdvle kommun och KOLT 1972.

Forvdrvsarbetande

Fardsatt Fdrdsdtt 1971 enligt 1972 ars enkdt
1971 enl Bil Bil
1971 ars enkdt for pass Buss Moped Cykel Fot Vaxl

Bil for 30,2 0,5°.0,3 = 0,8 0,3 1,4
Bil pass - 3 T R - - 0,5
Buss 3 SR T M 0,800,093 ' 1,9
Moped (o R 0,3 - - -

Cykel 0,3 - 0,8 - T 22 0,3
Fot ;[ % (R 0,3 19,5 2,7
Vixlande 0,3 1,6 = Lid iaka

Summa 3257 M50 0,5 23,4 9,1

Ej forvdrvsarbetande

Fardsdtt Fardsdtt 1971 enligt 1972 &rs enkédt
1971 enligt Bil Bil
1971 &rs enkdt for pass Buss Moped Cykel Fot Véaxl

Bil for 6,5+ 0,4 090 = Ol Ar A0 9RNE2156
Bil pass - Thel! 0791 i - 0,4 85
Buss = IS 22 6 RN = 0l4% L, 86 S E70
Moped = = = == = =

Cykel = 153 2GR0 ORS00
Fot JL L7/ 2,6
Vaxlande 0,9 2,6 0ydss 14,3052, 6

Summa Sl ﬁ}0,0 Syl 19,1

Vill man mdta effekter av fordndringar och har méjlighet
att genomfdra undersdkningar bdde fore och efter det att
fordndringen intrdffat, &r det ldmpligt att vid bada till-
fdllena frdga ut samma personer. P& sd sdtt fadr man inte
bara en uppfattning om den totala effekten, t ex andelen
resendrer som gdtt over till att &ka buss efter en taxe-
nedsdttning, utan dven hur den eventuella effekten har

uppkommit som en konsekvens av samtliga individuella f&r-

dndringar. Eftersom effekten av vissa fordndringar i
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trafiksystemet kan antas vara av léangsiktig karaktdr, bor
man ocksd ha en handlingsberedskap for att upprepa frige-

undersSkningar vid ytterligare ndgot tillfille.

Ndr det gdller faktiskt beteende blir sdkerheten i det er-
hé&llna resultatet stdrre ju mera entydigt restypen dr be-
stéamd. Valet av f&rdmedel vid resor till och fr&n arbetet
kan den svarande ange sikrare &n det vid inkOpsresor, be-
sOksresor etc. Vill man hdja precisionen med avseende pa
det senare slaget av resor miste man mycket konkret ange
vilken resa frdgan gdller, t ex inkOpsresa till city under
vardagar. Kravet p& precisering inneb&dr att man i en och
samma undersdkning knappast kan studera fédrdmedelsvalet i
samband med mer &n ett f&tal aktiviteter. I annat fall
riskerar undersdkningen att bli f&r omfattande. Att endast
studera f&drdmedelsvalet vid ett f&tal restyper kan dock
vara tillrdckligt om man i grova drag vill skilja ut olika
fdrdsédttsgrupper. Ar emellertid en noggrann foérdelning pé
fdrdmedel studiens huvudsyfte, bdr man i stidllet anvdnda
sig av ndgon form av dagboksforfarande, dvs den som deltar
i understkningen f&r f&r en relevant tidsperiod (en viss
dag, vecka etc) antingen sjdlv i ett formuldr anteckna
vilka resor han/hon gjort, vilket fdrds&dtt som anvints,

syftet med resan, start och malpunkt etc, eller ocksid fir

den utfréagade i efterhand i intervjufofm redogbra foér detta.

I det senare fallet bdr man begrénsa frdgan om firdmedels-
valet till att g&dlla endast dagen eller dagarna f&re det
att intervjun genomférs, s8vida det inte endast gdller
restyper som &r av upprepad karaktdr, t ex arbetsresor.
Annars riskerar man att den intervjuade inte kommer ihag
en betydande del av resorna.

Val av variabler efter vilka de utfrigade skall

grupperas

Studier av fdrdmedelsval har som ett av flera syften att
beskriva hur skilda trafikantgrupper drabbas av olika upp-
offringar. D&rfér blir det av stor betydelse att man i
planeringen av frédgeundersékningen noga oOverviger vilka

grupper som dr intressanta att beskriva i detta avseende.
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I undersdkningen madste &dven de variabler métas efter vilka
man skall dela in trafikanterna i grupper. Variabler som
bdr ingd kan gdlla s&vdl individuella egenskaper med direkt
anknytning till resbeteendet (t ex bildisposition) som
s3dana med indirekt anknytning (kén, &lder, socio-ekono-
miska férh&llanden) samt institutionella fdrh&llanden som
kopplar samman individen med trafiksystemet (avstédnd till
h&llplats, turtdthet etc).

Med fr&geundersdkningarnas hjédlp kan man ocksd erhdlla kun-
skap om motiven bakom fé&rdmedelsvalet. P4 samma sdtt som
d& sittet att fiardas undersdks, bor man noga definiera
vilken restyp det gdller. Samma person kan mycket vdl té&n-
kas ha olika motiv for att f&rdas med bil till arbetet
respektive vid veckoslutsink&p. Liksom det dr av véarde
att veta hur fardsitten dr fordelade i olika trafikant-
grupper dr det av intresse att se om motiven bakom fdrd-
medelsvalet skiljer sig mellan olika grupper. Darfor

midste man vid planeringen av detta slags undersdkningar

dvervaga vilka variabler av typen kon, dlder, tillganglig-
het till bil och kollektivtrafik, avstédnd till arbetsplats
etc, som bdr ing&. Foérh8llanden som utgdr restriktioner
£6r firdmedelsvalet madste uppmirksammas sdrskilt. I manga
undersdkningar synes denna typ av Overvdganden inte ha
férekommit, utan man har av slentrian valt en eller ett
f3tal variabler, &dven,om en differentiering av de utfraga-
de efter dessa, &tminstone inte var for sig, ger den be-

skrivning som varit undersdkningens egentliga mals&dttning.

555 Opinionsfragor

I flertalet undersdkningar som genomfdrts pa kommunalt
initiativ har man helt eller delvis varit intresserad av
trafikanternas instdllning till ett eller flera trafik-
f6rhillanden. Fo&r att ge information av vdrde gdller i
detta fall liksom i frdga om firdmedelsvalet att de fragor
som stdlls &r precisa. Man miste p& ett entydigt sdatt
formulera frdgorna kring de aspekter som man vill belysa
genom undersdkningen. Det &r snarare till fo6rdel &n till

nackdel om man konkret kan &sk&dliggdra vad det &r de
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utfrdgade skall ta stdllning till. Det &r lédmpligare att
begrénsa sig till f& aspekter och f& en god information om
trafikanternas inst&dllning till dessa, &n att tdcka ett
bredare f&lt men i gengdld tvingas anvinda mera vidlyftiga

fréagor.

Aven om man lyckats formulera opinionsfrdgor kring problem
som &r relaterade till konkreta fdrh&llanden, maste man,
vilket inte alltid visat sig vara fallet, undvika att be-
handla mer &n ett problem i samma frédga. Det senare for-
hédllandet fdrekommer s&rskilt nir man &nskar beskriva
opinionen gentemot t&nkbara fdrdndringar, t ex frdgor av
typen "Skall gang-, cykel- och busstrafiken i city priori-
teras?". Det &r inte nédvindigtvis si& att inst&llningen
till samtliga f6rh&llanden som ingadr i frdgan &r densamma
och om det svar som den intervjuade gett gdller samtliga
dessa eller ej kan inte avgdras i efterhand.

I opinionsundersdkningen &r man ibland inriktad pa trafi-
kanternas inst&llning till t&nkbara eller planerade for&nd-
ringar. En forutsdttning f6r att svaren pé dessa frégor
skall vara av intresse ir att de utfridgade har en viss
kunskap eller &tminstone ndgon uppfattning om vad forand-
ringarna i sak kommer att innebdra. Kan man inte f&rut-
sdtta detta médste frdgan ges en mycket konkret innebdrd.
Man bdr ddrfor inte midta opinionen till "begrédnsningar av
bilismen i centrum" utan dela upp fragan efter konkreta
dtgdrder, t ex dkade parkeringskostnader, f&rbud mot bil-
trafik i citys kdrna etc.

Aven ndr det giller opinioner &r det i regel mindre intres-

sant att studera hur dessa varierar bland samtliga trafi-
kanter &n hur de gér det i olika trafikantgrupper. Det &r
av stdérre vérde att veta att 90 % av de som bor i centrum
av tédtorten och att 60 % av de som ej bor dir, &ir positiva
till restriktioner som begridnsar trafikens bullereffekter

i centrum, &n att totalt 75 % av titortens befolkning &r
positiva. Ddrfdr mdste man dven i samband med opinionsmdt-
ningar ta med variabler efter vilka man kan gbra, f8r opi-

nionsfrdgan, lémpliga uppdelningar av de utfrigade.
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Ett problem vid opinionsundersdkningar &r svarigheten att
ange vad det erhdllna resultatet egentligen dr ett uttryck
for. Vad betyder det att 60 % &dr positiva till ett visst
forhdllande, t ex bussarnas regularitet? Tillfredsstdllel-
se eller brist p&d sddan &dr aldrig absolut, bara relativ
For att f& en uppfattning om innebdrden av att en viss an-
del av trafikanterna &dr positiva, borde man ddarfdr méta
opinionen till minst ett annat likartat forhdllande, t ex
instdllningen till turtdtheten. P& s& sdtt skulle den re-
lativa betydelsen av den erhdllna procentsatsen framkomma.
En annan mdjlighet vore att jadmfdra resultatet med motsva-
rande i ndgon annan tdtort som genomfdrt samma typ av un-
dersdkning. En tredje mojlighet &r att gbra upprepade
midtningar kring samma sakfdrhdllanden. Pa sa sdtt skulle
man kunna fa en jamforelse Over tiden.

Analysen av data

De beslut man vid planeringen av undersdkningen fattar i
frdga om urval, vilka frdgor som skall inga i undersok-
ningen, om formuleringen av frdgorna etc, bestdmmer i hog
grad vilka m6jligheter till analyser som kommer att fdre-
ligga och ddrigenom Over vilka resultat som kommer att er-
hdllas. Darfdér kan det ofta vara en viss fordel att gdra

urvalet ndgot mera omfattande och ta med ndgot fler fragor

dn vad den ursprungliga frdgestidllningen minst krédver, sa

att inte vissa idéer till analyser, som dyker upp under
studiens gang, skall bli om6jliga att foérverkliga. Det
bkade antalet frdgor gdller emellertid i regel inte de som
ror trafikantbeteendet, motiv bakom fdrdmedelsval, opi-
nioner gentemot trafikfdrhdllanden eller attityd till kol-
lektivtrafikens standard. En genomgang av de frdgeunder-
s6kningar som genomfdrts i landet pekar snarare pad mot-
satsen. Den spegling dessa studier ger av olika férhdllan-
den blir ofta ytlig. Det beror pd att man samtidigt velat
ge en beskrivning av sd manga foérhdllanden som mdjligt.
Vad man dd av utrymmesskdl inte kunnat fd med i undersdk-
ningen &r variabler som skulle gjort det m6jligt att pa
ett mera grundldggande sdtt lokalisera beteenden, opinioner

och attityder i olika resendrsgrupper. Vad som ofta saknas
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i dessa understkningar &dr saledes tillrédckligt med infor-
mation om fdrhdllanden som kan té&nkas paverka eller &r

relaterade till beteendet, opinionerna och attityderna.

For att fradgeunderstkningarna skall ge en information som
motsvarar deras kostnader i tid och pengar, médste anlyserna
gbras mera grundldggande. Det rdcker inte med att beskriva
! fdardsdttens fordelning vid arbetsresor, det rdcker inte att
gbra det separat £8r mdn och kvinnor, efter avstandet till
i arbetsplatsen eller efter inkomsten. I framtiden bdr ana-
lyserna utgd fréan att varje resendr kan beskrivas genom ett
knippe egenskaper, vilka tillsammans paverkar fdrdsdttet
och det gdller att relatera det senare till det fdrra
(t ex yngre, ogift man med 184g inkomst och langt gangav-
st8dnd mellan bostad och busshdllplats) och att s&ka efter
de variabelkombinationer som bdst beskriver och/eller for-
klarar valet av fdrds&tt. Detta sdtt att se pad analyspro-
| blemet gdller inte enbart for fdrdmedelsvalet utan for

alla trafikantstudier.

Behovet av en fdrdjupad analys skall ocksd ses i perspek-

tivet av den forhé&llandevis ringa grad av generalitet hos

\

|

|

l

} de resultat som frdgeundersdkningarna hittills givit. Det
| beror visserligen i stor utstrdckning pa att man i varje

; ny undersdkning i regel utarbetar egna frdgor, frdgor som
| i tidigare undersdkningar och i andra orter inte utformats
| péd samma sdtt. Det medfdr att resultaten inte blir sa
latta att jamfora med varandra. Svarigheten bestar ocksa
i att man i olika undersdkningar av samma problem (t ex
fardmedelsval vid resor till och fra&n arbetet) vid ana-
lysen av data inte anvdnder sig av samma egenskaper for
att beskriva olika trafikantgrupper. I en studie sker
uppdelningen i olika kategorier efter inkomst, i en annan
efter kén etc. Genom férdjupade analyser ddr man soker
efter variabelkombinationer som forklarar/beskriver trafi-
kantbeteendet, opinionerna och attityderna, skulle vidgen

till mera generell kunskap underlédttas.
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26! SAMMANSTALLNING AV RESULTAT FRAN NAGRA FRAGE-
UNDERSOKNINGAR
2ol Fdrdmedelsval

I de flesta frageundersdkningar kring persontransporter
har tagité upp fragor om det faktiska beteendet. Man
finner huvudsakligen tva motiv till detta: a) Man vill ge
en sa detaljerad och korrekt beskrivning &ver nuldget som
mdjligt. Det foreligger didrvidlag tvd mdjligheter att
samla information om beteendet, dels att direkt observera
och registrera detta, dels att lata trafikanterna ange hur
de handlat i vissa situationer. Frageundersdkningen har
ddrvid den fordelen att man med dess hjdlp kan relatera
beteendet till syftet med resan, dess start- och mdlpunkt,
med socio-ekonomiska forhédllanden etc. Denna typ av kopp-
ling med resbeteendet &r fOr 6vrigt en nddvidndig férut-
sdttning f6r vissa typer av trafikprognosmodeller. b) Man
vill se hur grupper av resendrer med olika beteenden skil-
jer sig i instdllning eller attityd till faktiska eller
hypotetiska resefdrhdllanden eller omvént.

Resorna till arbetet och skolan &dr ur flera synvinklar de
mest kritiska f&r transportsystemet. Som exempel kan
ndmnas att de ar 1971 utgjorde 31 % av samtliga resor. i
Stockholmsregionen (Stockholms ldns landsting 1973). Det
dr darfor inte forvanande att den i frdgeundersdkningar
vanligaste fragan om resbeteendet gdller val av fardmedel
vid arbetsresor. Den mest omfattande datainsamling som
foérekommit i detta avseende var 1970 &rs folk- och bo-
stadsrdkning (FoB 70), ett material som tyvdrr i alltfér
ringa utstrdckning kommit att analyseras i mera generella

termer.

Resultat ‘av mera begrdnsad rdckvidd har dock erhdllits
fran lokalt genomfdrda frdgeundersdkningar under 1970-talet.
Av dessa kan man dra slutsatsen att bilen anvidnds vid
resor till och frdn arbetet av fdrare eller passagerare
i stdrre utstrdckning i medelstora tdtorter &n i Stock-
holmsregionen. I den senare 3kte ca 40 % med kollektivt
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fdrdmedel och ca 40 % med bil (Stockholms lins landsting
1973). I G&avle, Luled, Bords och Ostersund firdades nis-

tan 50 % av de forvdrvsarbetande med bil, medan andelen

kollektivresendrer 18g mellan 20 % och 25 % (Givle kommun
och KOLT 1971, Luled kommun och KOLT 1973, Stadsbussar i
Bords AB 1972 och Ostersunds kommun 1972).

Sjdlvfallet dr f&drdmedelsvalet beroende av de resurser
trafikanten har, dels som individ eller hush&llsmedlem
(tillgédng till bil, k&rkort etc), dels de som tdtortens
trafikstruktur indirekt ger honom (parkeringsplatser, av-
stdnd mellan bostad och arbetsplats, kollektivtrafikens
linjedragning etc). M&jligheterna att disponera bil fo&r
resan till och fré&n arbetet &r en kritisk resurs, natur-

ligtvis i samspel med innehav av kdrkort. I Luledunder-

s6kningen angav 75 % av de som hade méjlighet att dispo-

| nera bil att de ocksd anvinde denna vid s&dana arbets-

| resor. Likartade resultat erhdlls i G&vle och Karlstad

| (Karlstads kommun 1973). Dessa undersSkningar visade
ocksd att kollektivtrafiken inte var ett sjdlvklart alter-
nativisEil 1 bilen.‘ Mindre &n h&dlften av de som dispone-
rade bil men inte firdades med denna till arbetet, valde
att i stdllet aka kollektivt. Ett faktum som bl a skulle
kunna forklaras av att de som valt att inte &ka bil eller

|

|

kollektivt bodde j&mforelsevis ndra sin arbetsplats.

De undersdkningar som har skilt mellan f&rviarvsarbetande
mans respektive kvinnors val av fardmedel, ger ett enty-
digt resultat. Det &r bland midnnen man finner den stdrsta
andelen bildkande. 1971 fdrdades ca 60 % av minnen med
bil i G&vle och Bords, medan endast 20-30 % av kvinnorna
gjorde detsamma. Detta hidnger naturligtvis samman med att
kvinnorna i nagot mindre utstrdckning &n minnen har kor-
kort, men framfér allt med att de betydligt mera s&llan
disponerar bil. ZAven om hushdllet &ger eller har tillgéng
till bil synes det fortfarande i f&rsta hand vara mannen
som disponerar denna fOr sina arbetsresor, ett f&rh&llande
som delvis skulle kunna f&rklara eller fdrklaras av att
kvinnor har kortare resvdg till arbetet &n mdn. En analys

av material fran 1970 &rs folk- och bostadsrdkning i
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Vésterds visade t ex att ca 55 % av de fdrvirvsarbetande
‘(dven deltidsarbetande) kvinnorna bodde inom ett avstdnd
av hogst tva kilometer fré&n arbetsplatsen (Vdsterds kom-
mun) . Motsvarande andel bland md@nnen var knappt 45 %.

An mera markant var skillnaden mellan k&nen vad gdllde

de mycket korta (hogst en kilometer) och de mycket langa
avstanden (mer &n tre kilometer). Ca 30 % av kvinnorna
hade sin arbetsplats beldgen inom det kortare avsténdet
medan detsamma gdllde for ungefdr 15 % av mé&nnen. Det om-
vdnda forhdllandet rddde vid lénga avstdnd mellan bostad

och arbetsplats.

Liksom k&n, men mindre uttalat, synes &ldern paverka f&rd-
medelsvalet. I G&dvle visade det sig badde bland m&n och
kvinnor att de &dldre bland de fdrvdrvsarbetande i mindre
grad fdrdades med bil d@n de yngre. I vilken utstrédckning
detta dr ett generationsfenomen, som kan vdntas fOrsvinna
med de arsklasser som inte har vuxit upp med bilismen,
eller ej, &r dock omdjligt att avgdra utifran de data som
dr tillgdngliga. Av materialet framkom ocks& en andra,

om dn osdker tendens, ndmligen att de yngre, bd&de bland
mén och kvinnor, akte kollektivt i ndgot stdrre utstrick-
ning dn de &dldre, vilka i gengdld gick till arbetet.

Detta forhdllande behdver emellertid inte bero p& kollek-
tivtrafikens utformning, taxesdttning etc, utan pa att de
dldre hade en bdttre anpassning av avstdndet mellan bostad

och arbetsplats.

F& undersdkningar har studerat samvariationer mellan den
férvdrvsarbetandes ekonomiska forhdllanden och firdsdttet
till arbetet. I Luled kom man dock fram till det nagot
O6verraskande resultatet att andelen som f&drdades med bil
som forare sjonk ndgot ju hégre upp i inkomstklasserna

man kom. I den ovan relaterade analysen av data frén
folk- och bostadsr&kningen fran Vidsterds erhdlls pd& indi-
rekt vdg det motsatta resultatet. For bade midn och kvinnor
samt f&r olika avstdnd mellan bostad och arbetsplats

(=1 km, 1,1-2,0 km, 2,1-3,0 km etc) gdllde att fdrvirvs-

arbetande som bodde i flerfamiljshus, vilket antas indi-

kera en l&gre genomsnittlig inkomstnivd, i mindre ut-
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strdckning fdrdades med bil &n de som bodde i enfamiljs-
hus. Skillnaden var dock liten bland mdnnen, men ej bland

kvinnorna. Eftersom differenserna i Lule& visserligen

hade motsatt riktning, men var smd, tyder detta pd att

inkomstnivan inte i ndgon stdrre utstrdckning paverkat

valet att fdrdas med bil till arbetet i dessa titorter.

I de understkningar ddr de fdrvidrvsarbetande férdelats
efter bostadsomrdden, stadsdelar etc, finner man betydan-
de variationer i f&rdelning p& fdrdmedel. Generellt fram-
gédr da att vid l&nga avst&nd till t&tortens centrum valjer
de férvsarbetande att i stor utstrédckning firdas med bil,
men ocksd att de kollektiva resornas andel av antalet
icke-bilresor till arbetsplatsen &kar. Forh&llandet for-
klaras delvis av att avstdndet mellan bostad och arbets-
plats f6r mdnga efterhand blir s& langt att andra fardsitt
dr Dil och kollektiva transporter inte blir realistiska
som alternativ. Detta kan emellertid inte fdrklara hela
variationen i f&rdmedelsvalet. Man mdste ocksd se olik-
heter mellan omraden i demografisk struktur, i tillgé&ng-
ligheten till ett fOr trafikanten rimligt fungerande kol-
lektivtrafiksystem etc, som faktorer som pdverkar varia-
tionerna i fdrdbeteendet. De frdgeundersdkningar som
genomfdrts har dock inte drivit dataanalysen s& l&ngt att
det blivit m&jligt att bestdmma den relativa effekten av

de olika faktorerna.

Aven om undersdkningarna av fardmedelsvalet frimst koncen-
trerats till resor mellan bostad och arbetsplats s& har
ndgra tagit upp firdmedelsvalet i samband med andra akti-
viteter. De erhdllna resultaten blir ddrvidlag mera
osdkra, da dessa aktiviteter till sin natur &r b&de mindre
regelbundna och mindre entydiga. Resor med bil till t&t-
ortens centrala delar fOr inkSp eller utrdttande av andra
drenden tycks ske i mera begrinsad omfattning, vilket bl a
kan fdrklaras av att familjens eventuella bil utnyttjas
f6r arbetsresan samt att en stor del av dessa resor till
centrum genomfdrs av hemmafruar respektive pensionédrer.
Andelen resor till centrum som g&rs med kollektivt fiard-

medel ligger visserligen l&gre &n f&6r bilresorna, men det
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dr &nda vid denna typ av resmdl som kollektivtrafiken
synes ha en attraktivitet som ndrmar sig bilens, beroen-
de b&de p& avstdndet mellan bostad och centrum och pa att
en betydande andel av resendrerna saknar méjlighet att

disponera bil da resan dr aktuell. Liksom fallet var med

fardmedelsvalet vid arbetsresor foreligger &ven i detta
sammanhang vissa skillnader mellan &ldre och yngre, boen-

de ndra och langt fran centrum etc.

Motiv bakom val av fadrdmedel

Ur planeringssynpunkt &r det inte endast av intresse att
kdnna till hur man fidrdas utan ocksd varfdr man fdrdas pa
ett visst sdtt. Ett mdjligt sdtt att erhdlla information
om detta dr att frdga trafikanterna om skdlen till att de
valt att fdrdas pd ett visst sdtt. I de frageundersdk-
ningar som gjorts har frédgan om fdrdmedelsvalet ibland
stdllts oberoende av resans syfte, vid andra har detta pre-
ciserats (arbete, rekreation etc). Risken med att fréga
trafikanterna om skdlen till att de valt ett visst fdrd-
sdtt dr bl a att de inte anger sina "verkliga" motiv. Det
kan bero pad att de vdljer att svara med socialt acceptabla
skdl, att de i efterhand rationaliserar sina motiv etc.
Konsekvenserna av detta far emellertid inte Overskattas i
detta sammanhang d&dr tendenserna i erhdllna undersdknings-
resultat d4r mera intressanta &n den exakta fordelningen av

olika motiv bakom valet av ett visst fdrdmedel.

Ndstan alla studier som undersdkt motiven bakom fdrdmedels-
valet har gjort detta i termer av det ena eller andra
transportsdttets egenskaper. I en undersdkning i Halmstad
har emellertid ett fOrsdk gjorts, om &n ofullstdndigt, att
ndrma sig mera generella, dvs ej fdrdmedelsbundna, motiv
bakom fdrdmedelsvalet. Det visade sig vara de transport-
tekniska skdlen (bekvdmlighet, sdkerhet, restid m m ) som
angavs som helt dominerande (Hernebring m f1 1971). Trots
de invdndningar som kan resas mot undersdkningsansatsen
synes resultatet sammanfatta de resultat som erhdllits

genom andra studier, vilka inte studerat motiven bakom

fadrdmedelsvalet mera generellt. De ekonomiska aspekterna
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spelar en roll for valet men &r ej avgdrande och inte ens
dominerande. Undersdkningen i Halmstad visade emellertid
ocksd att de ekonomiska motivens roll varierade med det

faktiska fédrdmedelsvalet. De som firdades kollektivt an-
gav i betydligt stbrre utstrdckning &n de som firdades pa

annat sdtt ekonomiska orsaker bakom sitt val av firdmedel.

Att reskostnaden inte spelar den avgdrande rollen £&r de
som fdrdas med bil, ges ocks& empiriskt stdd av en fransk
studie. I denna, som var av samtalstyp, dvs oberoende av
ett i fOrvdg uppgjort fridgeschema, visade det sig att de
intervjuade inte tog upp reskostnaden som ett problem i
samband med sina transporter till arbetet, f&r att handla
etc (le Boulanger 1971). Detta kan tinkas férklaras av
att resendrerna inte kalkylerar sina kostnader, framfér-
allt inte de som &r knutna till resorna med den egna bilen.
GO6r man Sverhuvudtaget upp n&gon kalkyl, tas enbart de
rérliga kostnaderna med, t ex de f&r bensin och/eller par-
kering. Detta kan bero p& att investeringen i bilen &r s&
stor och ddrigenom en s&dan belastning for hush&llets bud-
get, att man av psykologiska skil omedvetet skjuter de

fasta kostnaderna &t sidan.

I bédde den svenska och den franska studien har man skt
efter generella faktorer som skulle kunna forklara fird-
medelsvalet. Ett flertal svenska undersdkningar har pre-
ciserat fréagestdllningen till att gdlla varfdr de som far-
das med bil vdljer just detta fardsatt. I Norrk&ping,
Gdvle, Boras och Ostersund har denna fraga stdllts till

de som fdrdas med bil till arbetet. Resultaten &ir entydi-
ga. Det dr tidsfaktorn som resenidrerna uppfattar som den
mest positiva vid f&rd med bil (Allmdnna Ingenjorsbyran AB
1968, Gdvle kommun och KOLT 1971, Stadsbussar i Bor&s AR
1972 och Ustersunds kommun 1972). Bryts tidsfaktorn ner i
delkomponenter, synes oberoendet av turtdthet, tidtabell
och liknande f&rh&llanden vara av stdrre betydelse for be-
slutet att aka bil, &n sj&dlva den tid resan tar. Bekvim-
lighetsfaktorer s&som gdngavstind till h&dllplats, byte och
sittplatstillgdng var enligt de intervjuade av relativt
liten betydelse vid fardmedelsvalet, liksom kostnadsfak-
torn.




132 Bilaga 3 Attityder SOU 1975:48

Endast en av undersdkningarna har studerat andra typer av
resor &n de till arbetet. I Ustersund frdgade man dven
efter fdrdmedelsvalet vid ink&psresor och 6vriga resor,

t ex vdnbesdk och besdk i samlingslokal. Vad gdllde inkOp
var det bekvdmlighetsaspekten som angavs vara helt avgo-
rande. Mer &n 70 % av de utfrdgade som fardades med bil

menade att de gjorde det for att det var bekvdmt.

Att syftet med resan paverkar motiven bakom valet av féard-
medel framgdr ocksd av amerikanska studier. Tidsfaktorer
som regularitet och restid angavs i dessa spela den stodrre
rollen vid arbetsresor och resor till skolan, medan be-
kvadmligheten hade motsvarande betydelse i samband med
dvriga resor (Bock 1968 och Hille 1971). Vvid "6vriga"
resor mdste man emellertid hdlla i minnet att syftet och
mélet vid dessa varierar under dygnet, att en stor del
genomfdrs av befolkningsgrupper som hemmafruar och pen-
siondrer samt att resorna i mindre utstrdckning &n de till
arbetet &r fixerade i tiden med avseende pa ankomst/av-
fird. Intressant i sammanhanget dr att man funnit att man
i stérre utstrdckning &n kvinnor angett tidsfaktorn som
mest betydelsefull (Nash och Hille 1968). Antar man att
andelen fdrvdrvsarbetande &r betydligt l&gre bland kvinnor
&n bland médn, kan de senares betoning av restidens bety-
delse f6r fardmedelsvalet tolkas som ett utslag av arbets-
resornas vikt f&r md&nnen. Att kvinnorna i mindre ut-
stridckning angav restiden som sk&dl till valet av férdmedel
skulle d& bero p& att dessa i storre utstrdckning &n
midnnen haft ink&ps- och "dvriga" resor i atanke ndr de

svarat.

De hittills redovisade resultaten hdnfor sig till undersdk-
ningar av statisk karaktdr. For en given tidpunk, under-
s6kningstillfdllet, beskriver de fordelningen av skédlen
till att fardas med bil. D&rfor kan denna typ av studier
ej ange den utstrdckning i vilken f&rdelningen varit sta-
bil dver tiden. Detta kan dock belysas med hjdlp av tva
undersdkningar i Stockholmsregionen. De utfdrdes 1961
respektive 1969. I badda fragade man de som fdrdades med
bil till arbetet om skdlet till detta (Jdrleborg 1972).
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Eftersom studierna inte var helt lika till sin uppldggning
mdste en jadmfdrelse av resultaten gdras med viss forsik-
tighet. Klart synes det emellertid vara att mellan de

tvd &ren forekom en fordndring vad gdller det skdl som vid
fdrdmedelsvalet haft betydelse for de flesta. 1961 var
det oftast angivna skdlet restidens ldngd, medan bekvam-
ligheten kom att spela motsvarande roll 1969. Detta tyder
pd att resendrernas vidrderingar fordndrats. Da undersdk-
ningarna skiljer sig nadgot at i uppldggningen bdr resul-

tatet tolkas med viss fOrsiktighet.

En for kollektivtrafikplaneringen intressant grupp bil-
resendrer dr de som vid fordndrade villkor for bilismen
och/eller kollektivtrafiken kan tdnka sig &vergd till att
fdrdas kollektivt. Vilka faktorer som i s& fall kan for-
vdntas paverka ett &dndrat fdrdmedelsval, kan man fa en
uppfattning om genom att studera de sk&l som anges for
att inte anvdnda bil bland de som disponerar bil men som
anda fdrdas kollektivt. I de tidigare ndmnda undersok-
ningarna i Stockholm frdgade man denna trafikantgrupp om
orsaken till att de fdrdades kollektivt till arbetet.

Det oftast fOrekommande svaret var att man upplevde par-
keringsproblem. Skdlet var mera dominerande 1961 &n 1969.
Vid det senare undersdkningstillfdllet erhdll bade tids-
och kostnadsfaktorerna en Okande betydelse. Att parke-
ringsproblemet har stdrre betydelse for valet av kollek-
tivt fdrdmedel &n t ex reskostnadsfdrhdllandet, visar
dven resultatet fran den i G&dvle ar 1971 genomfdrda
fradgeundersdkningen. Denna slutsats far &dven stdéd av
utldndska studier. Detta tyder pd att den som har till-
gdng till bil i sitt fdrdmedelsval dr mera kdnslig for
dtgdrder riktade mot bilismen &n forbdttringar av de

kollektiva transporterna.

2198 Effekter av genomfdrda fordndringar

De hittills redovisade undersdkningarna avseende motiv
bakom fdrdmedelsvalet har haft det mer eller mindre klart
uttalade syftet att ange skilda motivs relativa betydel-
se. Ett alternativt angreppssdtt dr att studera olika

orsaksfaktorer var f6r sig. Detta synes vara sdrskilt

133



134 Bilaga 3 Attityder SOU 1975:48

lampligt i samband med fordndringar i transportsystemet.
Den i olika undersdkningar mest uppmidrksammade f&r&nd-

ringen gdller taxefdrdndringar.

I Halmstad och G&vle infdrdes dren 1970 och 1971 s k 100-
kronorskort, vilka innebar att innehavaren under ett helt
ar kunde &ka kollektivt f6r 100 kr. Hur dessa for&dnd-
ringar paverkat valet av firdmedel har studerats. I Givle
genomfdrdes en intervjuundersdkning strax foére infdrandet
av 100-kronorskortet och den upprepades d& kortet varit i
bruk ca ett &r. Vid bdda tillf&llena frdgades samma perso-
ner ut. Effekten av busskortet har i Halmstad undersékts
vid tvd tillfidllen, dels 1970 och dels 1972. Eftersom
bdda studierna genomfdrts efter taxereformen har man, for

att kunna jamfdra resbeteendet fOre och efter denna, i

efterhand 1latit de intervjuade ange sitt beteende f&re
taxejusteringen. Riskerna med denna typ av frdgeteknik,
t ex minnesfel, gbr att resultaten fran undersdkningarna

i Halmstad mdste ses som mer osidkra &n de fran Givle.

Reskostnadens effekt pd fdrdmedelsvalet har bestdmts som
skillnaden i resultatet mellan undersdkningarna fdre och

efter taxereformens inférande. Denna slutsats fdrutsdtter

dock att det dr méjligt att kontrollera eller utesluta

paverkan fran andra faktorer som parallellt med den orsak
(taxesdnkning) man primdrt dr intresserad av, kan inverka
pd den faktor (fdrdmedelsval) man studerar. Ar en s&dan
kontroll inte m&jlig betyder det att erhdllna resultat
mdste accepteras med en viss fdrsiktighet. I detta avse-
ende foreldg en viktig skillnad mellan de f&rh&llanden som
undersdkts i Gdvle respektive Halmstad. I G&dvle var re-
formen renodlat taxemdssig. I Halmstad justerades linje-
ndtet samtidigt med taxan. Effekterna pad firdmedelsvalet
av de samtidigt genomfdrda fordndringarna gar emellertid

inte att sédrskilja i ndgon av Halmstadsstudierna.

I Gdvlestudien har man gatt l&ngst i kontrollen av de fak-
torer som forutom taxejusteringen kunde tdnkas paverka
fdrdmedelsvalet. Endast personer som vid bada utfrag-

ningarna hade samma bostad, samma arbetsplats och samma




SOU 1975:48

f6rvarvsstatus, har ingdtt i analysen (G&vle kommun och
KOLT 1972). Vad som ddrigenom vanns i kontroll fdrlorades
till en del i generalitet, d& slutsatserna fran undersok-
ningsmaterialet i princip inte gdller for hela t&dtortens
befolkning. Begrédnsningarna var emellertid av sadant slag

att resultatet dnd& bor ha en god approximativ giltighet.

Ett viktigt resultat frdn Gdvle &dr att i fraga om arbets-
resorna var bilisternas fdrdmedelsval mycket stabilt. De
som fdrdades med bil till arbetet fore taxereformen har i
stdrre utstrdckning dn ndgon annan av 1971 ars trafikant-
kategorier bibehdllit sitt fdrdsdtt dven efter fordnd-
ringen. Detta kan tas som en indikation pa att taxesénkningen
inte har pdverkat bilisternas fdrdmedelsval vid arbetsresor.
Av tabell 2.1 framgdr ocksa att mer &n var fjdrde bussrese-
ndr 1971 inte &kte buss till arbetet efter det att 100-

kronorskortet infdrdes.

Tabell 2.1 F&drdmedelsval fére och efter taxereformen i
Gdvle &r 1971. K&dlla: G&dvle kommun och KOLT

419i7.283
Fardsatt 1971 Andel med samma fards&att 1972
Arbetsresor InkOpsresor till

centrum (ej £or-
vdrvsarbetande)

Bil som forare 86 % 59 %

Bil som passagerare 59 % 46 %

Buss 2% 77 %

Motorcykel, moped 50 % =

Cykel 69 % 26 %

TS Fots 69 % 67 %

Véxlande fardsatt 21 % 14 %

Om fidrdmedelsvalet vid arbetsresor visade upp en viss sta-
bilitet mellan de tvd undersdkningstillfdllena, blev
bilden mera splittrad d& man tittade pa inkOpsresorna

till centrum. Bussresendrerna blir nu den mest fdrdmedels-
trogna gruppen. Tre av fem bilresendrer hade 6vergatt
till annat f&drdmedel och tva av tre hade slutat cykla.
Tabell 2.1 tyder pa att effekten av 100-kornorskortet i

Bilaga 3 Attityder
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Gadvle framst paverkat fdrdmedelsvalet vid centrumresorna,
da syftet med f&drden varit att handla eller utrdtta andra

drenden.

Hur samtliga trafikanter som utfré&gats fdrdades fore re-

spektive efter taxereformen framgér aviitabelili2 251§ T

denna kan avldsas dels hur f&drdmedelsfdrdelningen s&g ut
vid de tva mdttillf&dllena och dels i vilken utstréckning
de som fdrdades pa ett visst sitt fére taxereformen vixlat

férdsdtt efter reformen.

Av tabell 2.2 framgdr att 30 % av de forvarvsarbetande
vdxlade fdrdsdtt mellan undersdkningstillfdllena. Vad
gdller de icke forvdrvsarbetandes inkdpsresor till centrum
var troheten mot det f&rdsdtt som utnyttjades 1971 ndgot
mindre. 60 % av de utfrigade anvidnda samma f&rdsdtt 1972
som 1971. Trots att ungefdr var tredje trafikant s&ledes
valde annat fdrdmedel efter taxereformens genomfdrande

kan man i tabellen inte finna ndgon stdrre skillnad i

fdrdmedelsfordelningen mellan de tv& &ren.

100-kronorskortets effekt pa fidrdmedelsférdelningen var
ringa, atminstone f&6r den tidsperiod som undersokningen
gédllde. Andelen bussresendrer bland de forvdrvsarbetande
var densamma och motsvarande andel bland de icke forvarvs-
arbetande Okade obetydligt. Om inf&randet av 100-kronors-
kortet skall kunna sdgas ha paverkat firdmedelsvalet f&r
en viss trafikantgrupp, t ex de som f&rdades med bil 1971,
borde andelen frén denna, som efter taxejusteringen gatt
O6ver till att f&rdas kollektivt, varit stdrre &n respek-
tive andel som gatt over till vart och ett av 6vriga méj-
liga fdrdsdtt. Vad gdller de fdrvirvsarbetande framgdr
det av tabell 2.2 att endast de som f&re taxereformen fir-
dades som passagerare respektive anvdnda "vidxlande" f&rd-
sdtt, Overgatt till att f&rdas med buss i stdrre utstrick-
ning &n med ndgot av de 6vriga fardsdtten. For de icke
férvdarvsarbetande gdllde motsvarande férh&llanden som f&r

de som 1971 anvidnde "vidxlande" fardsitt.
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Tabell 2.2 F&rdmedelsval i Givle &ren 1971 och 1972
(Procent). K#lla: Givle kommun och KOLT 1972.

Férvarvsarbetande

Fdrdsdtt 1972 (1972 &rs enkit)

Fardsatt 1971 Bil Bil
(enkdten 1971) for pass Buss Moped Cykel Fot Vixl Suma

Bil forare L SN T, T il e (L R
. Bil passag - 7 E 8 - - 0,3 4,6
l Buss 1o6le 05 SRl ST D A T R B 10
. Moped i S = o S b = 0,6
Cykel 0,8 =~ . = Famie s Advels . W0
Fot 1,4 500 St 0,6 1 876 P8 2 2 8 Loe s
 Vixlande OB 1.0 048 F Hiapautet Al R 6,6
? Surma 33,4 4,17 18,3 008 14,0 22,5 "7l | 100,0

Ej forvirvsarbetande

Bil forare 7@ = 079 = 0,4 1L sl Beales 11,8
Bil passag 0,4 5,6 079 = = 1.8 . .3,9 1270
Buss = 0,95 W25520 8 = = (0]l sy 32,7
Moped = = = = = = = =

Cykel 079NN 15 S = 407 13l 3 675
Fot 0}, 9853 2,2 - i, 78 LS 0 27,8
Vaxlande 17313 3,9 = = o Sl 3 9,1

Summa

Samtliga

Bil foérare
Bil passag
Buss
Moped
Cykel

Fot
Vaxlande

Sunma
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Med avseende pd den tid som f6rfldt mellan taxejusteringen
och mi3tningen av dess effekt, dr det den i Halmstad forst

genomfdrda studien som dr mest jadmforbar med den i Gavle.

Den redovisning som fdreligger fré&n Halmstadstudien gor

det enbart méjligt att jdmfdra effekterna i Halmstad och
Gidvle med avseende pa den totala fdrdmedelsfdrdelningen
foére och efter 100-kronorskortets infdrande. Liksom i
Givle fann man i Halmstad att férdelningen pa fédrdmedel i
stort sett var densamma fore och efter reformen (Herne-
bringm f1 1971). Detta gidllde oberoende av vilken drendetyp

som undersdktes (arbetsresor, dagliga inkdpsresor och

veckoslutsinkdp). Den andra undersdkningen i Halmstad ut-
fordes ca tvd ar efter det att taxan sdnkts. Den mest
markanta férdndringen i f6rh8llande till f&rdmedelsfdrdel-
ningen fdre 100-kronorskortets inforande var att vid ar-
betsresorna hade andelen som fdrdades med mc, moped och
cykel minskat kraftigt (Ahlstrdm och Stalberg 1973). Den
ddrndst mest betydelsefulla fdrdndringen var att kollek-
tivtrafiken 6kat sin andel ndgra procentenheter. Ovriga
fdrdsdtts andelar var i stort sett desamma vid undersdk-

ningstillfdllet som fbre taxereformen.

Undersdkningarna i Givle och Halmstad tyder pa att taxe-
justeringen haft obetydliga effekter p& fdrdmedelsfdrdel-
ningen. Framfdrallt har den inte paverkat bilisternas
fidrdmedelsval. Ett resultat som 6verensstdmmer med det
tidigare ndmnda dr att de som fdrdas kollektivt trots att
de kunnat &ka bil, mera sdllan anger reskostnaden som ett
huvudsk&dl till att de f&drdas kollektivt.

Ytterligare en studie har kommit fram till liknande resul-
tat. I GOteborg jadmfordes 1969 fdrdmedelsvalet mellan
resendrer med (spdrvdgspersonal) och utan fria resor. Jdm-
forelsen gdllde resor till arbetet. Det visade sig att
andelen bilresendrer var lika stor i bada "taxegrupperna"
(Goteborgs stad 1968) . Ddremot var andelen cyklande,

gdende etc, betydligt ldgre bland de med fria resor.

Taxereduktionernas inverkan pd fdrdmedelsvalet méste emel-

lertid skiljas fr&n frdgan om de har ndgon effekt pd res-
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frekvensen med kollektivtrafiken. B&de i G&vle och Halm-
stad framkom det att de som vanligtvis firdades med buss
6kade sin resfrekvens efter taxenedsdttningen. Detta
skulle kunna tyda pé& att det forelegat ett uppdédmt resbe-
hov bland kollektivresenirerna. Denna tolkning av resul-
tatet fdrutsdtter dock att bl a resfrekvensen bland trafi-
kanter som fdrdats pd annat sidtt inte Skat i motsvarande
utstrdckning. Att sd inte har varit fallet kan emellertid

inte avgodras med hjdlp av undersdkningsmaterialet.

2.4 Effekter av hypotetiska féridndringar

Att sdnka taxan for kollektivtrafikresor eller att f&rbitt-
ra den kollektiva resstandarden innebdr att man med posi-
tiva &tgdrder férsdker pdverka bilisterna att &ndra sitt
fédrdmedelsval. Man kan ocksd tdnka sig ingrepp av for
bilisterna negativ karaktdr, t ex att beskira parkerings-
m&jligheterna. D& olika handl;ngsalternativ dr mojliga
blir det av vikt att veta vilket slag av atgdrder som ger
vilken effekt. Ett sdtt att skaffa sig en uppfattning om
detta dr att fréga trafikanterna hur de tror att de kommer

att bete sig om en viss &tgdrd genomfdrs.

I samband med en resvaneundersdkning i Malm® &r 1966
stdlldes fyra fragor avseende fdrindrade trafikfdrhillan-
den till de som f&rdades med bil till arbetet. Det visa-
de sig att de mot bilismen negativa atgdrderna skulle f&
storst effekter pd fidrdmedelsvalet (Malmd stad 1970).
Knappt hdlften av de utfrdgade angav att de skulle fardas
med bil &dven i fortsittningen om parkering inom rimligt
géangavstand fr&n arbetsplatsen f&rsvdrades och mer &4n
hdlften skulle gbdra detsamma Hven om parkeringskostnaderna
Skade vdsentligt. D&remot skulle endast var tredje bil-
resendr ldmna bilen hemma om kollektivtrafikf&rbindelserna
foérbdttrades visentligt respektivé om stadens cykelbane-

ndt utokades och forbidttrades.

Av sdrskilt intresse &r den utstridckning i vilken de mot
bilismen negativa &tg&drderna skulle leda till att bilis-
terna i stédllet f&rdas kollektivt. B&de vid Skade parke-
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ringskostnader och ladnga gdngavstand till parkeringsplatsen,
angavs i klart stdrre utstrdckning att man skulle komma att
fdrdas med cykel &n kollektivt. Att cykeln var sa attrak-
tiv kan till viss del bero pd att Malmd &r en i mdnga av-
seenden cykelvdnlig stad. Trots detta fOrbehdll méste det
erhdllna resultatet ses som ur kollektivtrafiksynpunkt

negativt.

I en riksomfattande undersdkning har man velat studera hur
en forbdttrad lokal kollektivtrafik skulle komma att att-
rahera de som var missndjda med denna. De som pad en tidi-
gare fraga svarat att de var missndjda fick ange om de
skulle fdrdas kollektivt oftare, om de férhdllanden som
uppfattades som bristfdlliga atgdrdades. N&dstan 60 % sva-
rade att de i sd fall skulle gdra detta oftare (Svenska
vdgféreningens samarbetsutskott 1971). Storst effekt
skulle uppnds om turtdtheten Okades, ddrefter foljde &t-
gdrder som forbdttrar linjendtet respektive en taxereduk-

tion.

I Bords stdlldes fdljande fraga till de som fadrdades med
bil till arbetet: "Hur mycket skall den totala restiden
(enkel resa) minska vid bussresa mellan bostad och arbets-
plats for att ni skall fdrdas med buss i stdllet for med
bil?" Det framkom dd att detta skulle krdva att restiden
forkortades mycket markant (Stadsbussar i Boréds AB 1972).
Tv& av tre resendrer angav att restiden med buss médste bli
minst 10 minuter kortare dn vad den f&r ndrvarande var.
Nistan var tredje utfrdgad ansdg att skillnaden méste vara
minst 20 minuter. Om dessa Onskemdl skulle uppfyllas i
verkligheten innebdr det att restiden mellan bostad och
arbete f&r mdnga resendrer skulle bli n&dra noll. ZAven om
man kan anta att det, &tminstone bland de som f&drdas med
bil till arbetet, fanns de som klart Overskattat motsva-
rande restid, sd8 bdr &nd& majoriteten av dem, som stdllt i
praktiken ogenomfdrbara krav pa restidsfoérkortning, ha
varit medvetna om detta. Att orealistiska krav dnda st&dll-
des kan innebdra att svaren inte endast gdllde sjdlva
restidsaspekten, dvs de svarande har i tidsmattet ocksa

bakat in eller vdgt samman sin uppfattning om andra egen-

skaper hos kollektivtrafiken.
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2.5 Kollektivtrafikopinioner

De hittills redovisade resultaten har koncentrerats till
frégor kring valet av f&rdmedel och hur detta har f&rind-
rats eller kan fdrdndras. En minst lika vanlig funktion
som utfragningen av trafikanten har, &r att ge en indika-
tion pa dennes inst&llning till andra aspekter av resfér-
hédllandena i en viss ort. Jamfért med de resultat som er-
hdlls d& fédrdmedelsvalet undersdks, blir opinionsunders&k-
ningarnas resultat darfér ofta av ndgot mindre generell
natur. Trots denna begrdnsning skall i det f&ljande nigra
av de resultat som kommit fram vid denna typ av undersdk-

ningar redovisas.

I flera studier har man Snskat pejla hur faktiska och po-
tentiella kollektivresendrer ur en mera allmin synvinkel
ser pa den lokala kollektivtrafik som erbjuds. I samtliga
dessa studier visade det sig att majoriteten av de utfriga-
de var ganska eller t o m mycket tillfredsstdlld med hur
kollektivtrafiken var ordnad i deras hemort (Luled kommun
och KOLT 1973, Svenska vadgféreningens samarbetsutskott 1971
och Ustersunds kommun 1972). Om ndgon skillnad fanns
mellan de som bodde i storstadsomriden respektive i Svriga
tdtorter med lokal kollektivtrafik, s& var det att man var

nagot mer tillfredsst&lld i storstadsomridena.

Den frdga som i dessa undersdkningar utnyttjats f6r att be-
skriva opinionen gentemot kollektivtrafikens utformning gav
ingen information om vilka aspekter som sdgs som positiva
respektive negativa. D&rfér har kompletterande fradgor
stdllts. Studierna har frimst syftat till att undersdka
vilka fdrbdttringar i kollektivtrafiken som trafikanterna
sett som Onskvdrda. Av det skidlet har fré&gorna formule-
rats sd att de kunnat finga upp vad som ansags negativt
med nuvarande forh&llanden. I f&rsta hand var resenirerna
missndjda med turtitheten. Man var inte heller tillfreds
med linjernas strdckning dven om detta missndje inte var
fullt s& uttalat som d& det g&llde turtitheten. Mindre
vikt lades vid géngavstdnd till h&llplatser, byten och
sittplatstillgéng. Vad gdllde de tvad senare bekvimlig-
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hetsfaktorerna var emellertid missndjet stdrre bland tra-
fikanter i storstadsomrdden &n i Ovriga t&torter med lokal

kollektivtrafik.

Reskostnadens roll som missndjesanledning varierade mellan
undersdkningarna, vilket kan bero pa att dessa var olika
upplagda. Av skdl som tas upp i avsnitt 2.8 antas reskost-
nadens roll vara nagot Overdriven i den undersdkning
(Ostersund) som gav till resultat att reskostnaden av de
intervijuade ansags vara den mest betydelsefulla anledningen

till missn&je.

I tvd studier har man fOrsdkt vardera missndjet med kollek-

tivtrafiken genom att relatera den av resendrerna Onskade

forbdttringen till kostnadssidan. I bdgge studierna visa-
de det sig att ungefdr 1/3 av de utfrdgade var beredda att
acceptera okade kostnader for forbdttringar i kollektiv-
trafiken (Gdvle kommun och KOLT 1971 och Svenska vagfdre-
ningens samarbetsutskott 1971). I bada undersotkningarna
var sdttet att utkrdva kostnaderna preciserade till Okad
skatt respektive Okad kostnad for f&ardbiljetten. I den

ena var dven kostnaden angiven till 50 Ore mer per resa.

Liksom frédgeundersokningar kan utnyttjas for att studera
eventuella beteendefdrdndringar i samband med for&nd-
ringar av reskostnaden med kollektivtrafik etc, kan de
anvdndas for att beskriva hur foérédndringar upplevs av tra-

fikanterna.

Vissa kommuner som genomfort fordndringar i sin kollektiv-
trafik har mycket ambitidst forsdkt utvédrdera trafikanter-
nas instdllning till dessa. I Karlstad infdrdes 1971 ett
pendellinjesystem och samtidigt flyttades den centrala
omstigningsplatsen. I den frageundersdkning som utfdrdes
efter dessa férdndringar framkom det, att de utfragade
ansdg att pendelsystemet som helhet utgjorde en fdrbatt-
ring (Karlstads kommun 1973). Speciellt gdllde detta
bland de som &kte buss ofta. N&dr enbart de som hade er-
farenhet av bussdkande stdlldes infdr mera precisa frage-

stdllningar kring regularitet, turtdthet och linjestr&dck-
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ning, visade sig férhadllandevis f& anse att pendellinje-
systemet i dessa avseenden medfdrt forbdttringar. Resul-

tatet var siledes beroende av hur frégorna stdlldes.

Vad gidller trafikanternas opinioner till framtida fordnd-
ringar har en frdgestdllning aterkommit i flera under s6k-
ningar, nédmligen prioritering av buss-, cykel- och géang-
trafik i tatortscentrum. I Givle, Halmstad och Luled visa-
de sig en mycket klar majoritet vara pesitiyv tillven iprio=
ritering i centrum av icke-biltrafik pa biltrafikens be-
kostnad (Givle kommun och KOLT 1972, Hernebring m £101.973
och Lule& kommun och KOLT 1973). I G&vleundersodkningen
delades de intervjuade &ven upp efter forvdrvsstatus. De
férvarvsarbetande var n&got mera positiva till &tgdrder

av ndmnt slag &n de ej forvarvsarbetande. I samma studie
skilde man mellan min och kvinnor. De senare visade sig
vara ndgot mera for en &kad satsning pd kollektiv-, cykel-

och géngtrafik i stadscentrum.

2.6 Attityder till kollektiv resstandard

Vid opinionsunders&kningar &r det trafikanternas instdall-
ning i en given situation och i ett visst opinionsklimat
som studeras. I andra frégeundersdkningar, t ex attityd-
undersdkningar, sdker man i stidllet att fa& en bild av mera
djupt liggande och ddrmed mera stabila vidrderingar. I vad
madn detta lyckas hinger samman bl a med utformningen av

de mitinstrument som anvidnds. Generellt kan sdgas att vid
attitydstudier &r konstruktionen av mdtinstrument kompli-
cerad. Vid trafikantundersdkningar har man i stor ut-=
strickning forbisett detta. De resultat som hittills er-
hallits vid s&dana studier har dadrfdr ett begrédnsat vdrde.
Trots detta torde de kunna peka mot vissa mera allmdnna

tendenser.

Ett enkelt sitt att studera vdrderingen av kollektivtra-
fikstandarden &r att bryta ner standardbegreppet i del-
komponenter (turtdthet, &ktid etc) for att ddrefter lata
de utfrdgade ange hur viktig var och en av dessa dr. I
en undersdkning i Stockholm &r 1961 studerades elva
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faktorer. Mest betydelsefulla ansdgs i tur och ordning
vara avstand till hallplats, &ktid, turt&thet, punktlighet,
regnskydd, vdrme och ventilation, sittplatstillgdng och
utrymme (J&rleborg 1972). Av de intervjuade var det

90 - 100 % som f&r samtliga dessa faktorer angav dem som
mycket eller ganska viktiga. Man var vid undersdkningen
medveten om att de utfragades faktiska resfdrhdllanden
skulle kunna paverka vdrderingen av de olika faktorerna.
De intervjuade grupperades ddrfor med avseende p& om de
bodde inom tunnelbanebetjédnade delar av Stockholms ytter-
stad eller i stadens fbrorter. I stort sett rddde sam-
stdmmiga attityder mellan de tvd grupperna. Punktligheten
ansags dock vara viktig av en ndgot stdrre andel bland de
boende i fororterna, ett f6rhdllande som skulle kunna f&r-

klaras av att man ddr hade den l&gsta turtdtheten.

I planeringssammanhang &dr det pa grund av resursknapphet
vdsentligt att kunna ordna de olika standardkomponenterna
efter deras betydelse, sd att en prioritering kan ske
mellan olika atgdrder. Vid frdgeundersdkningar skulle man

kunna gdra en motsvarande prioritering om man antog att

ju flera trafikanter som ville &tgdrda en viss faktor,

desto védsentligare var denna. Ett rimligare f6rfarande &r
dock att lata varje svarande sjdlv, Wirekt eller indirekt,
rangordna de olika standardkomponenterna. Genom detta
tillvdgagdngssdtt stdlls man i stdrre utstridckning infér
avvdgningar liknande de i den faktiska planeringen &n om
man vdrderar varje faktor utan hdnsynstagande till de &v-

riga.

I vissa av de svenska attitydundersSkningarna har man ocksé
anvdnt sig av nagon form av rangordningsteknik. D& dessa
metoder traditionellt inte anvdnts vid studier av trafi-
kanter d4r det ganska naturligt att det foreligger brister

i de resultat man kommit fram till. Detta bor dock kunna
kompenseras av att de bryter mark for en f&rnyelse av mat-

metodiken mot en mera kvantitativt inriktad s&dan.

Trots de skillnader som forelegat mellan unders&kningarna

ger de en jamforelsevis likartad bild av hur olika egen-
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skaper hos kollektivtrafiken vdrderas i forh&llande till
varandra. I de fall reskostnaden ansetts ingd i standard-
begreppet har en reduktion av denna givits h&g prioritet
(Gavle kommun och KOLT 1971, Luled kommun och KOLT 1973,
Lovemark m f£1 1973 och Stadsbussar i Bords AB 1972 )8 DU
tdtheten har visat sig vara av ungefdr samma betydelse som
reskostnaden. Som andrarangsfaktorer framstdr &ktid och
omstigning vid byten, medan sittplatstillgdng och gangav-
stand verkar betyda minst. Detta &r resultatet som er-

hdlls d& samtliga trafikanter studerats.

Fordelas emellertid trafikanterna efter faktisk resstan-
dard, t ex gangavstdndet mellan bostad och hdllplats,
resans syfte (arbete, inkdp i city etc), individuella egen-
skaper som kén och alder, attribut som bilinnehav etc,
skiljer sig ordningen eller det relativa avstdndet mellan
faktorerna i viss utstrédckning frdn vad som erhdlls da
hela trafikantgruppen studeras. Den negativa vidrderingen
av gangavstandet &kar med trafikantens faktiska avst&nd
till héllplatsen, men det &r f&rst vid mycket l&nga av-
stdnd som man tycks vilja f& dessa fdrkortade p& bekostnad
av forbattringar i form av minskade reskostnader, &kad
sittplatstillgdng etc. Forvdrvsarbetande vidrderar turtdt-
het och aktid hogre &n de icke f8rviarvsarbetande, medan det
omvédnda forhallandet gdller sittplatstillgdng och omstig-
ning. Aldre personer fdredrar &tgidrder i faktorer som &r
relaterade till deras fysiska status, t ex f& sitta, att
P& ett enkelt sidtt komma p& fardmedlet etc, medan yngre
tycks kunna tdnka mindre pa den fysiska bekvamligheten &n

péd att fidrdmedlet &r tillgdngligt just ndr man Snskar resa.

Det dr mera sdllan som de fdrdndringar som jamfdrs &r
kvantifierade. I en undersdkning i Malm&, ddr tre kompo-
nenter jadmfordes vid resor till och fra&n arbetet, fann
man emellertid att en 8kning av turtdtheten till den
dubbla var den i s&drsklass mest efterfrdgade fdridndringen
(Svantemark och Svidén 1969). Eftersom man kdnde till
den vid fragetillfillet faktiska turtdtheten, kunde man
sluta sig till att den gjorda prioriteringen innebar att

man vid arbetsresor framfdr allt Snskade en turtdthet av
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fem till tio minuter. D& hidnsyn togs till om den inter-

vjuade normalt fardades med bil eller kollektivt, visade

sig prioriteringen av &kad turtithet vara ndgot mera ut-

talad bland bussresendrerna &n bland de som fiardades med
ol

2571 Utvdrdering av anvdnda metoder

Innan de resultat som presenterats i avsnitten 2.1 - 296
sammanfattas i termer av tid, kostnad och bekvamlighet,
skall de metoder som anvints berdras ndgot. Utan en sddan
diskussion féreligger en risk for att man drar fér 1langt
eller inte tillrdckligt 18ngt géende slutsatser av under-

sdkningarna.

Redovisningen har byggt pa bl a avgbranden om anvédnd me-

tods tillférlitlighet. I de ndmnda unders&kningarna samt
frin sidana som inte tagits upp till behandling, f&rekommer
resultat som skulle vara av betydande intresse om de inte
mi&ste anses som mer eller mindre osdkra ur metodsynpunkt.
Det finns dven bland de ovan refererade sddana som var

for sig skulle kunna betraktas som tveksamma ur denna syn-

vinkel. D& de emellertid sammantagna med resultat frén

andra undersdkningar ger en likartad bild, f&r de en be-

tydligt 8kad trovdrdighet.

I de studier som undersdkt den faktiska fordelningen pa
firdsitt har man i regel varit medveten om vikten av att
skilja mellan fdrdsdtt vid olika aktiviteter och resmal.
Studierna har diarfdr begrédnsats till exempelvis arbets-—
resor och resor till city. Den variation mellan olika
orter som bist belyses genom dessa studier gdller resor
mellan bostad och arbete. I frdga om dessa kan det till
och med vara rimligt att gdra mera kvantitativa jamforel-
ser. De fr&gor som anvdnts for att studera fdrdsattet
vid andra aktiviteter varierar ddremot mera mellan olika
undersdkningar, bl a i fradga om aktivitetsfidltets vidd

(t ex inkdp i centrum och besdk i centrum). D&Arfor maste
dessa undersdkningar betraktas som mindre anvandbara for

en kvantitativ jadmférelse. D&remot torde de kunna utnytt-
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jas f6r att spegla likheter eller olikheter mellan t&t-

orter.

Vad gdller motiv bakom f&rdmedelsvalet skall papekas att
de resultat som hittills erhd1llits i varje enskild under-
s6kning dr mindre intressanta &n den tendens de ger till-
sammans. Detta hdnger samman med att den fdrdelning av
motiv som den enskilda undersdkningen ger i betydande ut-
strdckning &r beroende av vilka svarsalternativ de utfré-
gade fatt véljé mellan. De styr sdledes vilka motiv som
s& att sidga blir tilldtna. Mellan de undersdkningar som
refererats har det fdrekommit betydande variationer i
detta avseende. D& resultaten dnda tycks peka &t samma
h&1l &r detta sannolikt ett uttryck f6r en mera generell

tendens.

Dock maste konstateras att flera av de refererade studier-
na sammanfattar det empiriska materialet i sa grova kate-
gorier, t ex bekvamlighet och tidsskdl, att resultaten

f8r liten konkret planeringsrelevans. Om dessa studier

av val av f&ardsdtt skall kunna utnyttjas i planeringssam-
manhang och dven om rollen dd enbart blir kvalitativ,
méste de lidggas upp och f& en sddan omfattning att de i
stdrre utstrdckning dn hittills kan ge utrymme fO6r ana-
lyser som arbetar med mindre vaga och ddrigenom mera pla-

neringsrelevanta motivationsfaktorer.

Av de studier som undersdkt sidnkta taxors effekter pa
fadrdmedelsvalet dr det Gdvleundersdkningen som gett det
mest tillforlitliga resultatet. Till tidigare angivna
skdl skall fogas att antalet personer som ej svarade var
betydande bland de som ingick i urvalet av utfrigade i de
bdda undersdkningarna i Halmstad. Ett mera omfattande

s k bortfall av svarande innebdr alltid en betydande

risk for skevheter i det erhdllna resultatet. Det beror
pd att de som inte svarar ofta skiljer sig frdn de som
svarar i fradga om fOr resultatet vdsentliga egenskaper.
Darfor mdste, fdrutom adtgidrder f&r att bringa ned bort-
fallets omfattning, &ven dess karaktdr analyseras. Genom

denna analys Skar m&jligheterna att beddma hur mycket det
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faktiskt erhdllna resultatet skiljer sig frén det som

1
kunde f&rvdntas om samtliga i urvalet svarat.
Vid utvdrderingen av opinionsundersdkningarnas resultat |
maste man vara medveten om att formuleringen av frdgorna |
i viss man paverkar vilka svar man fdr. Framfér allt |
gdller detta ndr fragorna har behandlat inst&dllningen till
vagt definierade f6rhédllanden, t ex till kollektivtrafi-
kens utformning i allmd&nhet. D&arfdr mdste de fdrdelningar
som erhallits tolkas som grova tendenser. Resultatens |
vdrde begrédnsas ocksd av att det inte i tillr&dcklig ut- ‘
strdckning forekommit att trafikanterna grupperats efter
egenskaper som kan antas samvariera med instdllningen till ‘
det studerade trafikfodrhdllandet. En sddan uppdelning &r |
sdrskilt pakallad d& man kan f&rvinta att en betydande del |
av de utfragade saknar kunskap om de f&rhd&llanden mot vil-

ken instdllningen studeras, att intresset f6r detta for-
hdllande inte &r aktuellt bland samtliga etc. Samtidigt

ger den utfréagade genom sitt svar uttryck f6r en opinion.
Differentierar man inte de svarande, erhdller man ett re-

sultat vars innebdrd blir svar att tolka.

Slutligen kan man, bortsett fré&n &vriga invindningar ur
metodsynpunkt, stdlla frdgan hur generella resultaten &r.
De skilda trafikantbeteenden, vdrderingar och opinioner

som redovisats, har hdmtats frén studier utfdrda i ett fa-
tal svenska stdder. Varje forhdllande har i sin tur ytter-
ligare ett begrdnsat uhdersékningsunderlag, t ex taxe-
justeringens effekt belyses'frén tre orter. Vad som ytter-
ligare komplicerar bilden dr olikheter som fdéreligger
mellan dessa undersdkningar i frdga om utformningen av
fradgorna, analysens differentiering etc. Det gbr att under-
laget endast ger utrymme fOr ganska grova generella tolkningar.
Till detta hOr ockséd att det begrédnsade underlaget gdr det
mojligt att lokala variationer fatt ett kraftigt genomslag.

2.8 Sammanfattning

De slutsatser som kommer att dras frédn de i avsnitten 2.1 -

2.7 redovisade resultaten, maste ges en fbrhd&llandevis
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allmén karaktdr. Detta beror pd att f& undersdkningar
har fdrsdkt besvara mera precisa frdgest&dllningar och ndr
s& varit fallet har i gengdld analysen av data inte dri-
vits tillrdckligt l&dngt. I ndgra fall kan inte undersok-
ningsmetodiken anses ha haft en s8dan kvalitet att resul-
tatét dr utan invindingar eller ocksa har undersdkningen
gdllt sd speciella fdrhdllanden att resultatet inte kan

antas gdlla i andra sammanhang.

I vissa fall kommer slutsatserna att betonas kraftigare &n
vad de redovisade resultaten kan synas motivera. Detta
sker emellertid i sammanhang d& andra, hdr ej redovisade,
svenska eller internationella undersdkningar givit ett

motsvarande resultat.

Kostnader

Foérdndringar i kollektivtrafiktaxan paverkar i huvudsak
resendrer som ej disponerar bil. En taxereduktion av typen
100-kronorskort gér det pd tvd sidtt, dels overgar en del
av de som tidigare gdtt, cyklat etc +till att f&rdas kol-
lektivt, dels 8kar det genomsnittliga antalet kollektiv-
resor per kollektivresendr. Det senare kan ses som en in-
dikation p& att det bland de trafikanter som inte kan far-
das med bil finns ett uppddmt resbehov. Att reskostnaden
kan leda till att resor inte genomfdrs far stdd av under-
s8kningen i Luled. En betydande del av de ej fdrvdrvsar-
betande, bland vilka en mycket stor del av de som ej dis-
ponerar bil finns, som ej ansdg sig kunna &ka till centrum,
angav i stor utstridckning reskostnaden som sk&dl (Luleé& kom—
mun och KOLT 1973). Framfor allt gdllde detta resor under
kvdllstid.

Det missndje som rader bland de ej bildkande gentemot kol-
lektivtrafiken gdller i betydande utstrdckning reskostna-
den. D& de haft att rangordna 6nskemdl om fdr&dndringar
vad gdller kollektivtrafiken, visar sig resekostnaden vara
det som oftast bdr &tgdrdas i fdrsta hand. Aven ndr man
enbart fadtt ange det man &r minst ndjd med framtrdder res-

kostnaden som en av de dominerande faktorerna.
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Fullt s& betydelsefull som resultaten tyder pa torde dock

}
inte kostnadsfaktorn vara. I de fall kollektivresendrer- !
na inte &r sdrskilt missndjda med andra fdrhdllanden som !
turtdthet, restid etc, bdr det vara rimligt att tdnka sig |
reskostnaden som ndgot mot vilken missnéjé dndd kan riktas,
dd taxan som regel alltid skulle kunna sdnkas. Vad som
tyder pd att sd kan vara fallet &r att ndr andra for-
hdllanden kan anses som otillfredsstdllande, minskar ofta
just reskostnadens betydelse som missndjesanledning. Som

exempel kan anfdras en av undersSkningarna i Gdvle. Dar

framkom att d& gdngavstdndet till hdllplatsen dkade, sa
minskade resendrernas Snskemdl om billigare resor i samma
utstrdckning som det Skade med avseende pa forkortade
gangavstand (Gdvle kommun och KOLT 1971).

\
Det finns &ven resultat som tyder pd att en betydande del \
av de som fidrdas kollektivt &r mera positivt inst&dllda till
dtgidrder som innebdr minskad tidsatgdng och 6kad bekvamlig-

het, dn att reskostnaden sénks.

De som disponerar bil synes i ganska liten utstrdckning
paverkas av taxefdrdndringar av ovan ndmnt slag. Det far

|
1
dock h&llas i minnet att undersdkningarna genomfdrdes i
en situation d& de rdrliga kostnaderna for bilister Okade
mycket mdttligt. Forhdallandet kan bli ett annat om t ex
bilreskostnaden Skar kraftigt samtidigt som taxan f&r kol-
lektivtrafiken sjunker. Det som ddremot tycks paverka
bilistens fdrdmedelsval &r kostnadsférdndringar som dr re-
laterade till bilresan. Kostnader f&6r parkering vid ar-
betsplatsen &r t ex ett mera betydelsefullt motiv vid val

av fardmedel &n priset p& kollektivtrafik. Att ett bety-
dande antal bilresendrer tror att de vid Okade parkerings-
kostnader &nd& kommer att f&drdas med bil till arbetet,

kan hdnga samman med att stora grupper férvdrvsarbetande

enligt egen utsago anvdnder bil i arbetet.

Att de bildkande inte pdverkas av taxereduktioner beror
sannolikt inte p& bristande kunskaper om den aktuella
.taxan, vilket en undersdkning visat att man v&dl k&nner
till (G&vle kommun och KOLT 1972). Att paverkan av sdnkta
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reskostnader med kollektivtrafik trots detta blir mdttlig,

méste ddrfdr ges andra forklaringar. En orsak kan vara
att man inte tar hdnsyn till annat &n vissa rdrliga kost-
nader f6r bilresor eller att man gor Gverslagsmdssiga be-
rdkningar f8r kostnaderna for samtliga restyper och dver
lingre tidsperioder. Om s& &r fallet &r det inte forvé-
nansvdrt att en sdnkning av kostnaderna vid resor med all-
minna firdmedel inte pdverkar fdrdmedelsvalet. FOr grup-
per av bildgande utgdr dessutom ink&pet av bil en betydan-—
de investering. N&r en individ eller familj v&l tagit pa
sig de mer eller mindre fasta kostnader som bilinnehavet
medfdr, kan det ur psykologisk synpunkt foérefalla natur-
ligt £6r dem att utnyttja bilen f6r de flesta transporter-
na. Detta foérhdllande medf&r att valsituationen med av-

seende p& fidrdsidtt i viss mening kommer att begrdnsas.

Traditionellt delas trafikanter upp beroende pd& om de har
eller inte har méjlighet att vdlja f&ards&att, oftast under-
forstdtt valet mellan bil- och kollektivtrafik. Verklig-
heten dr férmodligen inte s8 entydig som denna indelning
ger vid handen. Till de som Vvanligtvis betraktas ha
valméjlighet, dvs tillgdng till och méjligheter att k&ra
bil, rdknas (férutom vissa handikappade, de som anvénder
bil i arbetet etc) &ven de som i social och/eller psyko-
logisk mening inte har ndgot annat alternativ &n bilut-
nyttjande. Som exempel kan ndmnas de trafikanter som har
dverdrivna férestdllningar om bilens m&jligheter att ge
resan hdg bekvdmlighet frdn dérr till doérr, de som tidi-
gare, d& det i rimlig mening inte fanns n&got alternativ
till bilen, vant sig s& vid denna att de senare da valmdj-
lighet finns &verhuvud taget inte beaktar denna, eller de
som tillh&ér grupper i samh&dllet ddr man har normer och
vdrderingar av sa&dan art att inget annat firdsdtt &n bil
bvervidgs. Det bdr rimligtvis f& till f6ljd att dessa tra-
fikantgrupper f&drhdller sig relativt likgiltiga till taxe-
férandringar inom kollektivtrafiksystemet, sé&vida dessa
inte kopplas samman med kraftiga, negativa &tgdrder mot

bilismen.
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Tiden

Medan reskostnaden &r fdrhdllandevis entydigt bestdmd &r
restiden mera komplex. I faktisk mening &r det den tid
som foérflyter frén det att resan pdbdrjas till den avslu-
tas. Restiden kan i sin tur, liksom reskostnaden, brytas
ned i olika delaspekter sdsom gd&ngtid till och fr&n fird-
medlet, aktid i detta, tid f&r att sdka parkeringsplats
etc. Till skillnad frén reskostnadens olika aspekter &r
restiden kopplad till olika aktiviteter f&r resendren.
Den kan ddrfér &ven vdrderas ur andra synvinklar &n i hur
stor utstrdckning den tdr pa resendrens tidsresurser. S&
kan t ex instdllningen till véntetiden vid omstigning
mellan fdrdmedel ocksd inbegripa den fysiska anstring-
ningen, avbrottet i aktiviteter under resan etc. Detta
férhédllande maste beaktas d4 man &nskar dra slutsatser om

resendrernas instdllning till restiden.

D3 resendrer haft att motivera sitt val av firdmedel har
restiden angetts vdsentligen pdverka detta, framfdr allt
vid resor till och fran arbetet. Denna orsak &r domine-
rande f6r de som fdrdas med bil, men spelar ocksd en roll
f6r de som kunnat géra detta men &ndd vidljer att &ka
kollektivt. Man har emellertid olika uppfattning om vil-
ket fdrdsdtt som dr snabbast. Vid andra restyper, t ex
f6r inkd6p, minskar restidens betydelse, medan bekvamlig-
heten far stdre vikt. Detta férhdllande kan fdrklara
varfér man bland trafikanter i allmidnhet funnit att min
betonar tidsfaktorn i stdrre utstrdckning &n kvinnor samt
att det motsatta forhdllandet g&dller bekvimligheten.

D& restiden delas upp i g&ngtid (eller snarare g&ngavst&nd),
védntetid etc, visar det sig att det i mindre utstrickning
dr den tid som tillbringas i fordonet &n andra tidsfér-
hédllanden, som pdverkar fdrdmedelsvalet, missndjet med
kollektiva transporter etc. Resultaten fré&n flera studier
visar att det &dr turtdtheten som har stdrst betydelse. Det
gédller framfor allt vid arbetsresor men ocks& f&r andra

restyper. Vid de senare bdrjar emellertid &ven gé&ngtiden

att spela en viss roll.
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Turtdtheten kan s&dgas bestdmma mycket av resans flexibili-

tet i tiden. Detta kan forklara varfér de trafikanter som

relativt sett har den stdrsta m6jligheten att bestdmma
tidsanvdndningen, exempelvis ej forvdrvsarbetande, i mind-
re utstrdckning synes vdrdera turtdtheten jamfort med

resans bekvamlighet i Ovrigt.

Bekvamlighet

F& studier har belyst utvecklingen &ver tiden av trafikan-
ternas syn pa den relativa betydelsen av resans kostnads-,
tids- och bekvadmlighetsaspekter. D& det skett har en viss
fordndring kunnat sparas sd att bekvdmlighetsfaktorerna
vunnit i betydelse, atminstone i jdmfodrelse med tidsfak-
torn. Om resultatet skulle visa sig ha allmé@ngiltighet
innebdr det att trafikanterna i 6kande utstrdckning kommer

att stdlla krav pa bekvdmlighet i samband med sina resor.

Trafikanterna i allmdnhet anser inte géngavstdndet till
hdllplats som ndgot man behdver &tgdrda i ndgon stdrre ut-
strdckning. Resans kostnads- och tidsaspekter &dr i det
avseendet mera vdsentliga. Det tycks inte rada nagon
skillnad i instdllning mellan fo6rvadrvsarbetande och ej
forvdrvsarbetande. Bland de senare har man dock funnit
vissa skillnader mellan de &dldre och de yngre. De &dldre
har i nagot stdrre utstrdckning betonat &nskemdl om for-
kortade gangavstdnd, huvudsakligen p& bekostnad av Skad
turtédthet.

En klart negativ attityd framkommer dock dad gangavsténden
dr langa. Endast indirekt kan man frdn empiriskt material
sluta sig till fO6r vilket avstdnd detta bdrjar k&nnas be-
svdrande. Sannolikt ligger vadrdet mellan 500 och 600 m.
Ddrdver Okar den positiva attityden markant till atgdrder
som kan foérkorta avstdndet. Det sker huvudsakligen pd be-

kostnad av Onskemdl om sidnkta reskostnader.

Att gadngavstdndet till hdllplats &r f6r 1langt anges mera
sdllan som ett avgdrande motiv f8r att fdrdas med bil.

Det géngavstdnd som pdverkar den bildisponerandes val av
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fardsdtt dr det till parkeringsplatsen. Parkeringsproblem
anges oftast som sk&dl till att inte f&drdas med bil. Aven
om parkeringsproblemet kan tolkas som en kostnadsfréaga

méste det dven beaktas som en avstdndsfraga.

Liksom kortare gdngavstdnd till héllplats spelar i samman-
hanget 6kad sittplatstillgdng en relativt underordnad roll

f6r de flesta kategorier av resendrer. Det kan bero pa att |
tillgdngen oftast &r tillfredsstdllande. Vad som skulle
kunna tyda p& detta &r att missndjet i det avseendet ar
stérre i storstadsomrddena &n i 6vriga stdder med lokal
kollektivtrafik. Dock visar &ldre resendrer en lika stor
benidgenhet att vilja fdrbidttra sittplatstillgéngen som att

8ka turtdtheten eller att minska gdngavstanden. |

Omstigningen under resan har bdde en tids- och en bekvam- |
lighetsaspekt. D& trafikanternas instdllning till byten
vid h&llplats undersdkts har man som regel inte skiljt dem
4t. De resultat man kommer fram till gdller saledes en
blandning av dessa. Att slippa byta eller att gdra an-
talet byten f&drre anses i flera undersdkningar ha samma
betydelse som att forkorta &ktiden. Att slippa byte ses |
ocksd som mera betydelsefullt av de som vanligtvis féardas |
med bil, vilket tyder p& att bytena skulle kunna té&nkas

paverka valet av fardmedel.

De hittills diskuterade egenskaperna dr de, vad gdller
trafikanternas instd@llning, som studerats mest systema-
tiskt. Det innebdr ej att andra inte férekommit som klart
pdverkar bdde upplevelsen av bekvadmlighet och/eller fard-
medelsvalet. Vilka dessa &r framkommer d& man liter rese-
ndrerna ange vad de &dr missndjda med eller Onskar for-
bidttra hos den kollektivtrafik de betjdnas av. Ménga av
synpunkterna &dr av lokal natur och ddrmed av begrdnsat
intresse. Andra har en mer generell karaktdr. Tva for-
h&llanden som ofta ansetts betydelsefulla &r komforten vid
hdllplatsen (b&dnkar, regn- och vindskydd etc) respektive
regulariteten. D&remot synes atgdrder vad gdller sjdlva

fordonets utformning inte vara av samma vikt som de tidi-

gare redovisade faktorerna.
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FRAGEUNDERSOKNINGAR I PERSPEKTIV

Vid den genomgdng av ett betydande antal undersdkningar
som legat till grund f&6r redovisningen i foregdende av-
snitt har vissa tendenser varit mdrkbara. Frageundersdk-
ningen har under den senaste l0-arsperioden i &kande ut-
strdckning anvdnts fér att samla in information &mnad att
utgdéra en del av det erforderliga underlaget vid trafik=-
planering. Detta bdr rimligtvis ses som ett tecken pa att
intresset f&r denna typ av understkningar i framtiden kom-
mer att bestd i A&tminstone samma utstrdckning som det gor
i dag. Aven en andra tendens tyder pa detta, ndmligen att
man vid planeringen i stdrre utstrdckning tagit socialt

bestdmda trafikantegenskaper i beaktande.

Det finns dock ytterligare en tendens, vilken p& lang sikt
och om fdridndringar inte sker, maste motverka effekten av
det ndmnda, ndmligen att de resultat som hittills redo-
visats i samband med svenska undersdkningar &dr sa foga
precisa. Deras vidrde som beslutsunderlag eller i samband
med forsdk att forklara trafikantbeteenden, blir ddrigenom
ldgre d4n ndédvadndigt. Kommer fridgeundersdkningarna att
beslutas, planeras, genomfdras och erhdllna data att ana-
lyseras pa samma sdtt som hittills, innebdr det att varje
ny studie kommer att ge ett mycket begrdnsat kunskapstill-
skott. FOr att bryta denna trend, och den bdr brytas dar-
fér att detta slag av studier har fortjdnster som skulle
kunna medfdra att den grund trafikplaneringen bygger pa
ytterligare kunde forstdrkas, maste atgdrder vidtas.

De flesta undersdkningar genomfdrs for att belysa for-
hdllanden i en viss tdtort eller kommun. Det betyder att
de problemstdllningar som behandlas framfdér allt dr av
mera lokal betydelse. Ofta behandlas &ven ndgon eller
ndgra fréagestdllningar som &r generellt intressanta. FOr
att dka jamfdrbarheten mellan resultat frdn olika orter
och ddrigenom ocksad 6ka mdjligheterna till generalise-
ringar mdste midtfdrfarandet, vari &dven frdgekonstruktionen

ingdr, gbras mera enhetligt.
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En andra atgédrd, som dven den skulle &ka jimfdrbarheten, |
vore att i varje undersdkning utgd frdn en given minimi-
uppsdttning variabler, efter vilka de utfrdgade kunde
grupperas innan fordelningen p& f&drds&tt, inst&dllningen
till kollektivtrafiken etc bestdmdes. Till denna uppsidtt-
ning kunde sedan fogas variabler med relevans for de

lokala problem som studeras. Man skulle d& undvika att
hamna i samma situation som i dag. Vill man nu beskriva
sambandet mellan hushdllsstruktur och resbeteende &r man i
bdsta fall hd&nvisad till resultat som erhdllits i en viss
tdtort. Onskar man sedan koppla samman detta f&rh&llande
med hushallens ekonomiska resurser, tvingas man att utnytt-
ja unders&kningsresultat frdn en annan tdtort. Dessa re-
sultat kan genom begrdnsad rdckvidd antas vara mer eller

mindre starkt beroende av specifika lokala férh&llanden.

Det fdreslagna forfarandet skulle vid frdgeundersdkningar-
na kunna ge stdrre mo&jligheter att ur bdde teoretisk och
praktisk synpunkt p& ett mera fruktbart sitt fdrklara res-
beteendet. Ett 6kat utnyttjande av frdgetekniker av mera
kvalitativ karaktdr borde ocksd kunna f4 motsvarande
effekter. Syftet skulle inte vara att beskriva hur trafi-
kanterna fordelar sig efter vissa variabler, t ex efter
skilda motiv till f&ardmedelsvalet. Snarare skulle dessa
intervjuer, som d&r mindre formaliserade &n de vid den van-
liga fréageundersdkningen, kunna ge nya infallsvinklar. En
sadan kan vara insikt om f&rh&llanden som kan antas styra
beteendet och som ddrfdr i ett senare skede blir intres-
santa att fordela efter olika trafikantgrupper. For n&dr-
varande synes frdgeundersdkningarnas utformning i alltfoér
stor utstrédckning bygga pa& vad man tror i stdllet for pa

vad man vet om trafikanterna.

Man maste ocksd klarare inse att de resurser som ldggs ned
i frageundersdkningar ger d&lig valuta om inte fr&gekon-
struktionen &dgnas stor omsorg. Har man inte resurser till
detta dr det bdttre att avstd frdn undersdkningen &n att

f& resultat som inte gdr att ge en entydig tolkning.

Sammanfattningsvis mdste samtliga de &tgidrder som diskute-
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rats i det fOregdende innebidra att de fradgeundersdkningar

som skall genomfdras i framtiden midste koordineras med

varandra pa ett helt annat sitt &n i dag. Nu har man

t o m svart att, bortsett frin &lder och kén, finna mer

dn ett fatal intervju- eller enkdtfragor som fdrekommit
i mer &n en unders&kning.
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Bilaga 4

KOLLEKTIVTRAFIKEN I TRAFIKPROGNOSER

av civ ing K-O Sicking.

1|8 SEXTIOTALETS TRAFIKPROGNOSER

Under trycket av 6kad urbanisering och tillvdxt av bi-
lismen var under femtio- och sextiotalen en av de vi-
sentligaste planeringsuppgifterna att klarligga beho-
vet av vdg- och gatuutrymme. Trafikprognosen var en
nddvédndig del i en ambitids kommuns planeringsprogram.
Dd specialistfunktioner f8r trafikprognosverksamhet
emellertid inte kunde inrymmas i de flesta kommuneras

personalstab blev denna en vanlig konsultuppgift.

Genom att biltrafiktillvdxten var det dominerande pla-
neringsproblemet beaktades inte kollektivtrafiken i
nagon ndmnvird omfattning. Frdgan var i stdllet bil-
antalets tillvédxt och vilka utrymmeskrav som dirmed
stdlldes. Utvecklingen i USA var en realitet och ett
foredéme. I vilken takt kunde vi rdkna med att v&r val-
standsutveckling medfdrde efterstridvad Skad bil-

tdthet och hur skulle stadsplaneringen b&st kunna f&r-

bereda for denna?

I planeringen avgjordes ddrfdr trafikanternas val av
fdrdmedel redan vid beslutet att enbart gbra en biltra-
fikprognos. Denna utvecklades metodmidssigt fr&n enkla
trendframskrivningar till alltmer komplicerade matema-
tiska modeller. En kritisk granskning visar dock att
det ndstan alltid i grund och botten &nd& var fr&ga om
trendframskrivning i mer eller mindre dold form. Konsu-
menterna - planerare och politiker - ifrdgasatte emel-
lertid inte resultaten. Detta mahdnda i omedvetenhet om
vilken grad av i och f&r sig diskutabla antaganden som
utfdrdes av prognosmakaren, men sannolikt frimst be-
roende pa Onskan att verkligen planera fdr ett bil-

samhédlle.
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Under sextiotalet bdrjade emellertid avigsidorna med den
individuella trafikens starka tillvéxt att framtrdda.
Gapet mellan framrdknat investeringsbehov och resurs-
tillvixten Okade. Stadsomvandlingen visade sig ge
miljomdssiga, estetiska och sociala effekter som inte
var Onskvirda. Parkeringsproblematiken och trédngseln i
de centrala delarna av tdtorterna banade vdg for en ny

grundsyn.

I planeringsarbetet bdrjade man krdva diskussion kring
var mittnadsnivdn i biltdthetstillvédxten kunde finnas.
Realiteterna kridvde att h&nsyn mdste tas till biltrafik-
strémmarnas nddvdndiga eller efterstrédvansvdrda omfdr-
delning med hédnsyn till kapacitetsfdrhédllandena. Fran

att varafett planeringskrav att tillgodose behovet av
parkeringsplatser omvandlades successivt parkeringen till
ett styrmedel i planeringen. Den kollektiva trafiken

bdrjade erh&lla berdttigat panyttfdtt intresse.

I bdrjan noterades i trafikanalyserna enbart den utveck-
ling som dokumenterades betrdffande kollektivtrafikens
stagnation eller minskning. P& likartat sdtt som for
biltrafiken utfdrdes dock ndgra prognoser separat for
det framtida kollektiva resandets omfattning. I Stock-
holm baserades s&lunda Tunnelbaneplanen 1965 och under-
laget for den s k HOrjel-6verenskommelsen pd relativt
enkla berdkningar av det kollektiva trafikunderlaget.
(Stockholms stad 1965). I botten 14g kunskap om skill-
naden mellan kollektiv resfrekvens i tunnelbanebetjdnade
respektive buss- och tdgbetjdnade omrdden samt malsdtt-
ningsmissigt beslutade fdrdelningar mellan kollektiv och

individuell trafik till och fran de centrala omréadena.

Utvecklingen krdvde att prognosmetodiken dven skulle om-
fatta trafikanternas val av fdrdmedel. Flera konsultfore-

tag utvecklade modeller for detta. Med data frédn svenska

och utldndska orter bodrjade berékningar utfdras dar ut-

budet av kollektiv service respektive tillgéngen till
bil gav dels biltrafikfldden, dels antalet kollektiva

resenidrer. Det kan dock noteras att ndr de framrdknade




INVANARE

BILAR PER TUSEN

SOU 1975:48 Bilaga 4 Kollektivtrafiken i trafikprognoser

resultaten i vissa fall inte Overensstdmde med uppstdlld
madlsdttning, s& Gverfdrdes trafikanter berikningsmidssigt
fran ett ressdtt till ett annat. I trafikber&dkningarna
som utgjorde underlag fOr Snabbspdrvdgsutredningen i
G6teborg Overfdrdes salunda avsiktligt en vidsentlig

del av de biltrafikanter som erhdllits som besdkande

till centrum till att i st&dllet &ka kollektivt (Goteborgs
stad 1967b). Detta motiverades med att parkeringstill-
gédngen inte ansdgs kunna motsvara det berdknade bilplats-

behovet for centrum.

Sammanfattningsvis kan hittillsvarande utveckling symbo-
liseras av figur 1 som fSrenklat anger bilt&thetens ut-

veckling och prognoser f&r utvecklingen.

Figur 1 Hittillsvarande utveckling av biltdtheten

och bed6mningar om framtiden,
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KONVENTIONELLA PROGNOSMODELLERS UPPBYGGNAD

Den konventionella metodik som vuxit fram genom insat-
ser framst av trafiktekniker, kan karakteriseras genom
sin uppdelning i olika steg. N&r fdrdmedelsfdrdelning
ingdr talar man ofta om den s k fyrstegsmodellen. De
olika stegen illustreras av figur 2 och kan anses fdlja
den logiska beslutsprocess som en trafikant kan antas
utféra. Forst bestdmmer man sig f6r att resa - trafik-
alstringen eller genereringen. Didrefter vdljer man mal
for resan, dvs de olika fdrflyttningarna binds ihop om-—
raédesvis - omraddesférdelningssteget. Ndsta beslut dr att
vdlja fardsdtt - fardmedelsférdelningen. Fore eller under
sjdlva resan vdljer man dédrefter fardvdg i trafikndtet -

ndtfordelningen.

Figur 2 De olika stegen i en konventionell fyrstegsmodell.
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NATFORDELNING

I verkligheten kombinerar trafikanten ndgra eller flera
av dessa steg i sitt beslut. Fdrdmdlet kan vara beroende
av firdmedelsvalet eller tridngselftérhdllandena t ex pa

biltrafiklederna vid den tidpunkt ndr resan avses bli
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utférd. Metodmédssigt bOr darfdr ett iterativt forfaran-
de inga, vilket symboliserats av &terfdringspilarna i
figuren. Berdkningstekniskt har detta Onskemdl medfort
att ndgra av stegen ibland kombinerats eller att flera
upprepade berdkningar utfbrts inom ett berdkningssteg,
t ex vid ndtfdrdelning av biltrafik ndr hdnsyn till ga-

tundtets begrédnsade kapacitet ansetts nddvdndig.

Berdkningsstegen behdver ej ha den ordningsfdljd som
figuren anger. Som tidigare antytts kan fdrdmedelsfor-
delningen gdras som fbrsta steg och ddrefter biltrafik-
prognos respektive kollektivtrafikprognos utfdras var
for sig. Med hdnsyn till att val av resmdl och f&rd-
medel oftast sker samtidigt har i ndgra prognosmetoder
dessa steg kombinerats. De olika varianterna kan &skad-
liggbras av fdljande principfigurer som hd@mtats frén
ett utvecklingsprojekt i Karlstad, vilket berdrs senare

i texten.

Figur 3 Exempel pé& olika ordningsf&ljd och hopslagning
av berdkningssteg i konventionell prognos-
teknik. Kdlla: Statens vidgverk 1974.

TRAFIKALSTRING TRAFIKALSTRING

OMRADES- FARDMEDELS- OMRADES- FRRDMEDELS-
FORDELNING FURDELNING FORDELNING | FURDELNING

NATFORDELNING

NATFORDELNING

TRAFIKALSTRING

| TRAFIKALSTRING
Y

OMRADES- | FARDMEDELS- OMRADES- OCH FARDMEDELS-
FURDELNING FURDELNING FURDELNING

[

NATFORDELNING l NATFURDELNING I




166 Bilaga 4 Kollektivtrafiken i trafikprognoser SOU 1975:48

2Rerl: Trafikalstring

Det fdrsta steget dr att indela den aktuella tdtorten i

geografiska omrédden. En strdvan dr ddrvid att erh&lla ho-

mogena delar fran bl a markanvindningssynpunkt s& att in-
dustriomréden, centrumomrdden och glesa respektive tdta

bostadsomrédden kan behandlas separat. Likas& bdr trafik-
matningen fOr varje omradde ske via ett fdtal l&dnkar. Tra-

fikalstringen approximeras i princip till att ske i om-

rédets tyngdpunkt vilken knyts till trafiknitet.

Utifrdn en tidigare utfdrd trafikundersdkning p& orten
eller med hjdlp av erfarenhetsdata bestdms ddrefter varje
omrades trafikalstring. Denna anges i fdrsta hand direkt
proportionell mot antalet boende, sysselsatta m fl1 lampli-
ga omradesdata. Vdrdet p& alstringen per enhet varierar
fo6r olika drendetyper samt med antaganden om bilt&thet,
bilutnyttjande, stadsstorlek m m. Dessa senare faktorer
anses vara styrande for resbendgenheten och avgdr darmed
totala resvolymen. Madnga av parametervdrdena anses vara
beroende av biltdtheten som ddrmed erhdller en central

roll i berdkningarna.

Detta sammanhdnger med att undersdkningar visat att res-
frekvens och resménster &r starkt berocende av hur manga
hushdll som har tillgdng till bil. Det genomsnittliga
bilutnyttjandet uttryckt som antalet bilfdrflyttningar

per dygn har visat sig variera inom madttliga gré@nser

for orter av samma struktur och storleksordning och endast
ndgot minska vid Skad bilt&thet. Sdsom extrema exempel

kan ndmnas uppmdtta vdrden under tre forflyttningar per

bil och dygn (Stockholm) och &ver sju (Vimmerby, Harndsand) .

Som illustration till de variationer som kan upptrdda
redovisas féljande rdkneexempel fOr ett tdnkt omrades to-

tala trafikalstring.
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Vid en trafikundersdkning med bilt#theten 250 bilar per 1 000 in-

vadnare var situationen foljande:

Antal 1 000 0,25 6,0 i85 1 000 0,4
Per- - poende x biltidt- x bilutnytt- x beldgg- + boende x kollek-
son- het jande nings— Eiv-
resor grad resor
| \S _
bilantal
s Sl
ENGR "
bilturer
DN v
oV
bilresor kollektivresor

= 2 025 + 400 personresor, dvs cirka 2,4 resor per capita.

Om samma bilutnyttjande och beldggningsgrad antas &dven vid den fram—
tid situationen d& bilt&dtheten antagits Cka till ca 500 bilar per
1 000 invanare erhdlles vid oférédndrad kollektivt resande:

1 000 x0,5%x6,0x1,35+1000x0,4=405 + 400 personresor

Detta hade inneburit en férdubbling av bilresandet och en. total &k-
ning till 4,5 resor per capita vid oftrdndrat kollektivt resande.

Vid den hogre biltétheten torde emellertid bilutnyttjandet ha minskat
liksom antalet personer som férflyttar sig i varje bil. Berdkningen
kan med stirre grad av trovdrdighet utféras enligt f&ljande:

1 000 x 055 x 4,5 x 1,20 + 1 000 x 0,3 =2 700 + 300 = 3 000 person-

resor
Skningen har nu stannat vid ca 25 % att jamfdra med den tidigare for-
dubblingen. Det &r tydligt att stor cmsorg och noggranna Overvaganden

bor féregd framskrivningen av resdata.

232 Omradesfdrdelning

P& ett i princip likartat s&dtt som vid trafikalstrings-
berdkningen kan varje omrddes "dragningskraft" som resmal
bestimmas. Dess attraktivitet anges dels vara en funktion
av inneh&llet, exempelvis antal boende och sysselsatta,
dels det resmotstidnd som behdver &vervinnas fOr att nd

omrddet jamfért med dvriga tédnkbara resmal. FOr varje om-
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radeskombination maste bestdmmas resldngd, restid m m

fo6r olika fardsdtt och resvdgar i det forenklade trafik-
ndtet. Man tvingas gdra antaganden om reshastigheten och
trafikanternas hopvdgning av exempelvis tid, avstand och
bekvdmlighet for att forflytta sig mellan omradenas tyngd-

punkter.

Figur 4 Exempel pa& relativ resbendgenhet som funktion
av avstand. Kdlla: Orrje & Co 1974,

Den vanligaste modellanalogin &r gravitationsmodellen dar
antalet forflyttningar mellan tvd omraden antas i princip
proportionellt mot deras relativa storlek - t ex utbud av
mdlpunkter - och omvdnt proportionellt mot resmotstandet -
t ex reskostnaden. Man har uppmdrksammat att modellen inte
ar helt logisk och ddrfdr kan ge orimliga resultat for
vissa typer av studier. Det har &dven pavisats att det verk-

liga resmdnstret dr starkt beroende av primdra resmdl som

t ex arbetsplatsens léée (Westelius 1968). Valet av sekun-—

ddra resmdl, t ex butiker, blir beroende av det primdra
mdlets ldge. Denna typ av reskedjor har flertalet modeller

svarigheter att efterlikna.

Den forutsatta rdrligheten och friheten i val av resmal &r
mer relevant for bilister dn fOr trafikanter h&dnvisade
till kollektiv trafik. Undersdkningar visar att kollektiv-—
resendrens revir dr mer begrdnsat &n bilistens. Resmal,

drende och tidpunkt f6r kollektivresan bestdms till stor
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del av det kollektiva trafikndtets detaljutformning. Varje
foérdndring av ndtstruktur och serviceutbud ger kraftiga

opinionsyttringar bland trafikanterna.

298 Fdrdmedelsfdrdelning

Vanligast dr att tillsammans med eller efter omradesfdrdel-
ningen utfora fdrdmedelsfdrdelningen. Ddrvid beskrivs for-
enklat det kollektiva och det individuella trafiksystemet
matematiskt. Datorn erhdller uppgifter om ndtens ldnkar i
form av avsténd, fadrdtider, terminaltider, vdntetider och
turtdtheter. Aven uppgifter om reskostnader och parkerings-
avgifter kan matas in och olika k&nda eller antagna samband
omvandlar de olika standardfaktorerna till "resmotstand".
Hiansyn kan saledes tas till att v@ntetid av trafikanten var-
deras annorlunda &n effektiv restid i fordonet. Konkurrens-
situationen mellan de alternativa fdrdsdtten i varje om-
radesrelation kan ddrigenom beskrivas. Oftast utgdr darvid
berdkningsmdssigt restidskvoten mellan bil- och kollektiv-
resa ett kriterium f&r val av firdsdtt. I ndgra modeller
anvdnds spilltidskvoten - den relativa andelen av de delar
av resan som trafikanterna vdrderar som minst attraktiva

avgdr valet.

Empiriska studier visar att hushdll med respektive utan
tillgédng till bil naturligen har helt olika fOrutsdttningar
fo6r val av fédrdsdtt varfdr olika genomsnittliga fordelnings-
samband anges for dessa. I en prognossituation gdrs ddrvid
en beddmning av hur mdnga hushdll som 6verfdrs fran att
vdlja enligt det ena respektive det andra sambandet. I

figurerna 5, 6 och 7, &terges ndgra typiska fdrdelnings-

kurvor vilka anvénts i prognoser.
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Figur 5 Fardsdttsfordelning for resor mellan bostad och
arbete i Visterds 1965 efter pendlingsavsténd.

Kidlla: Vasterdas stad 1966.
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Figur 6 Andelen kollektivresor vid olika restidskvoter
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Figur 7 Procentuell andel kollektiva resor vid olika
‘spilltidskvoter i Norrkdping.
Kdlla: Allm&nna Ingenjdrsbyrdn AB 1969.
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2.4 Ndtutldggning

Hur trafikanterna vid resa mellan de olika omrddena vdljer
vdg i ndtet och ddrmed vilka fldden som erhdlls p& lankar-
na, dr vanskligt att beddma genom svdrigheterna att efter-
likna bilisternas védgval. Hdnsyn till olika individers vdr-
dering av resldngd mot restid dr en osdkerhet. Behovet av
att kunna ta hdnsyn till 6kad fdrdtid pa l&dnkar med hog

belastning i férh&llande till kapaciteten &r en annan.

De kollektiva trafikanternas resrutt dr oftast mer entydig
och hdnsynstagande till exempelvis varierande bekvamlig-
het eller kapacitetsforhdllanden har inte ansetts nddvan-
digt. Detta &r givetvis en forenkling dé& t ex risken for
férdréjningar och 6kade véntetider &r ndgra av beslutsfak-
torerna vid val av fdrdmedel.

Ovanstdende beskrivning har frédmst inriktats pa att belysa

val mellan buss (alternativt gd eller T-bana) och bil. Sam-
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ma teknik kan och har anvénts £f8r berdkning dven av fot-
gidngar- och cykeltrafik. Oftast har dessa forflyttnings-
typer emellertid utelimnats eftersom omréddesindelningen
av praktiska och ekonomiska skdl inte kan gbras med darvid
erforderlig detaljeringsgrad. Cykel- och mopedtrafik har

dessutom ansetts utgdra en mindre andel av totala antalet

forflyttningar. Ett motiv har dessutom varit att kapaci-

tetsproblem inte normalt fdreligger pad géng- och cykel-
vdgarna.
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3jé FRITT ELLER BUNDET FARDMEDELSVAL

Med konventionell berdkningsteknik &dr frdgan om det antal
fdardsdtt som skall beaktas respektive det antal faktorer
som beddms paverka fdrdmedelsvalet i princip enbart bero-
ende av planeringsresurserna. Aven tidsaspekten blir av
betydelse d& empiriskt material mdste samlas, sorteras
och omvandlas till parametervdrden i modellerna. Dessa
skall sedan nyttjas fOr berdkning av de framtida forhal-
landena varvid dven en beddmning av trafikantbeteendets
eventuella fOrdndringar maste ingd. Det visar sig att da-
tainsamlingen och berdkningsprocedurerna, férutom att de
ar tidskrdvande, kan vara dyrbara. Detta gdller sdrskilt

om hdga noggrannhetskrav stdlls pd8 utredningen.

Det dr i praktiken Onskvdrt att gbra forneklingar, men
inte ldngre &n att en viss Onskad trovdrdighetsgrad kvar-
star. I det foljande redovisas ett typiskt sadant problem
for att belysa en del av de resonemang som erfordras.
Exemplet &r hdmtat fran berdkningstekniken vid fardmedels-

val och syftar till att visa olika grad av komplexitet.

Det forutsdtts i det fbljande att bebyggelsemdnster 1lik-
som social och ekonomisk struktur dr givet och konventio-
nell prognos for bil- och kollektivtrafik Onskas. Trafik-
systemet - uppbyggt av ett vdg- och gatundt och ett buss-
trafikndt av viss standard - blir avgdrande f&6r omrddes-

fordelning, fdrdmedelsval och ndtfdrdelning.

I enlighet med vad som tidigare har beskrivits kan biltra-
fiken respektive kollektivtrafiken enklast behandlas var
for sig (jfr figur 8) . Antalet biltrafikanter blir en
funktion av bilt&dthet, antalet gdnger varje bil utnytt-
jas i genomsnitt per vardagsdygn, olika omrdadens innehdll
och ddrmed hiltrafikalstring, resmotstand och attraktivi-
tet fOr varje potentiellt mdlomrédde samt olika vdgvals-
m&jligheter i biln&dtet. Vid kapacitetsrestriktioner kan
omfdrdelning i ndtutldggningsfasen vara intressant. Nya
resmal eller uteblivet resande pd grund av framkomlighets-

problemen kan beaktas, men &r av mindre betydelse.
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Analogt behandlas kollektivtrafiken d&r resalstringen for
olika omrdden kan varieras med hdnsyn till den kollektiva
trafikens standard i olika avseenden. Beroende pd nédtets
utformning kan resutbytet mellan omraden utefter samma
linje berédknas bli h&gre dn om byten erfordras. Vdgvalet
blir oftast entydigt, men beroende p& ménniskornas olika
preferenser kan vdrdering av regularitet, bekvdmlighet
och géngavstdnd avgdra val mellan olika busslinjer eller

alternativa kollektiva kommunikationsmedel.

Figur 8 Principschema f&r prognoser ddr biltrafik och
kollektivtrafik behandlas var for sig.

BILTRAFIKSYSTEM KOLLEKTIVTRAFIKSYSTEM

BILTRAFIKALSTRING KOLLEKTIVTRAFIKALSTRING

OMRADESFURDELNING OMRADESFURDELNING
AV BILRESOR AV KOLLEKTIVRESOR

NATFURDELNING NATFURDELNING
AV BILRESOR AV- KOLLEKTIVRESOR

Att sdrbehandla de olika trafikslagen enligt ovan &r
emellertid otillfredsstdllande d& det uppenbarligen for

vissa trafikanter mdste foreligga ett val mellan fé&rd-
medlen beroende pd &drende, resmdl och tidpunkt f&r resan.
Det miste ddrfér beddmas rimligare att betrakta hela det
aktuella trafiksystemet. Rimligen borde dessutom tva f&rd-
medelsmdjligheter innebdra totalt fler resor &n om bil-
respektive busstrafikndten existerade var fOr sig och obe-

roende av varandra.
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Figur 9 Principschema f6r prognos med samtidig be-

handling av flera f&drdmedel.

TRAFIKSYSTEM

TRAFIKALSTRING
OMRADESFURDELNING

FARDMEDELSFURDELNING

NATFURDELNING NATFURDELNING
AV BILRESOR AV KOLLEKTIVRESOR

Aven om trafikalstringen, omrddesfdrdelningen och fdrd-
medelsfSrdelningen berdknas i skilda steg i viss turord-
ning eller i en och samma process, kan samband av tidiga=
re nadmnda slag beskriva valet av fdrdmedel. Kvaliteten pa
trafiknidten i 6nskad resrelation bor avgdra trafikanter-
nas fdrdelning mellan f&rds&tten. Med antangande om for-
indrade ndt borde dirmed teoretiskt kunna berdknas hur
férdelningen mellan bil och exempelvis buss dndras. Genom
att analysera orter med olika kollektiv resstandard och
trafikanternas utnyttjande av detta, respektive beteendet
vid dndringar i befintliga system, borde tillrdckligt med

empiriskt material kunna insamlas.

I verkligheten har olika mé&nniskor emellertid olika foérut-
sdttningar att utnyttja eller vdlja fdrdmedel. Barn,
&ldringar och icke bildgande har begrdnsad mdjlighet att
2ka bil. Resan blir av enbart om resmdlet kan nds pa
rimligt s&tt med kollektivt fdrdmedel. Urvalet av arbets-
platser &r begrénsat eller bostad vdljs med hdnsyn till
beldgenheten i férhdllande till etablerade kollektivtra-
fiklinjer. Vissa biltrafikanter d&r likasd "l&sta" t ex
genom att bil miste nyttjas i tj&dnsten. En viss lésning
innebir dven det faktum att om ett hushdll av olika sk&l
anskaffar bil s& beddms den marginella kostnaden f&r att
utnyttja bil bli s8 1&g att dven en synnerligen god kol-
lektiv férbindelse ej kan konkurrera. Nuvarande samhdlls-

utbyggnad med stormarknader, differentierade stadsdelar
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respektive total avsaknad av parkeringsm&jlighet kan lika-
sad tvinga trafikanten pd8 olika s&tt att enbart nyttja ett

sdrskilt f&rdsdtt. Det synes darfdr logiskt att urskilja

de "lasta" trafikanterna fr&n de "fria" och sirbehandla
dessa. Detta torde kunna gdras savdl fdre omrddesfdrdel-

ningen, som figur 10 visar, som efter.

Figur 10 Principschema f&r prognoser ddr "fria" och

"ladsta" trafikanter s&rskiljs.

BILSYSTEM ——————> TRAFIKSYSTEM —<—— KOLLEKTIVSYSTEM

TRAFIKALSTRING

“FRIA" TRAFIKANTER “LASTA” TRAFIKANTER

OMRADESFURDELNING OMRADESFURDELNING

FARDMEDELSFORDELNING

Komplexiteten och didrmed s&kerligen noggrannheten torde
kunna uttkas ytterligare genom sdrskiljande av sdvdl "las-
ta" biltrafikanter som "l&sta" kollektivtrafikanter. Vi-
dare kan hidnsyn tas till att framkomligheten pa bilnatet

i vissa resrelationer kan vara 1&g under hogtrafik och
vissa "fria" trafikanter ddrmed omfdrdelas till annat
firdmedel beroende pa ndtbelastningen. Ytterligare itera-
tioner kan infdras for att pdverka omradesfdrdelning,
trafikalstring, kollektiv resstandard, bebyggelse- och
arbetsplatslokalisering i syfte att ytterligare efterlikna

verkligheten.
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B gl Principschema f6r prognoser med "fria" och
"ladsta" trafikanter och aterfdring med hdn-

syn till overbelastning.

BILSYSTEM " —— > TRAFIKSYSTEN" ==————"KOLI'EKT1VSYSTEN

TRAFIKALSTRING
“LASTA"
"LASTA” BILTRAFIKANTER “FRIA” TRAFIKANTER KOLLEKTIVTRAFIKANTER
OMRADESFURDELNING OMRADESFURDELNING OMRADESFURDELNING
FARDMEDELSFORDELNING
! /k////////
NATFURDELNING
AV BILRESOR NATFORDELNING
R AV KOLLEKTIVRESOR
N /
‘\\\ g
N LAt
N 5
EV  OMFORDELNING
MELLAN FARDMEDEL
AV "FRIA" TRAFIKANTER
Y //////Z(
OMFURDELNING P G A

UVERBELASTNING

Ett s&dtt att klarldgga i vilken omfattning foérenklingar
emellertid kan gbras borde vara att i stdrre omfattning
"prognostisera" en befintlig situation, dvs med k&dnt be-

byggelse- och trafiksystem jdmfora prognos och verklighet.
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4. TRAFIKBERAKNINGAR I KARLSTAD

vagverket utfdrde under aren 1970-72 jamforande studier av
trafikprognoser som ett led i ett stdrre utvecklingsprojekt.
M3lsdttningen var att 1l4ta ett antal konsulter utfdra berdk-
ningar med gemensamma forutsdttningar men med olika metoder
och didrefter jamfdra resultaten. Forst utfdrde fyra konsul-
ter parallellt prognoser f&r enbart biltrafik i H&ssleholm.
Ddrefter tillfrdgades fem konsulter om trafikprognosarbete

i Karlstad for sdvdl biltrafik som kollektiv trafik. Berdk-
ningarna inriktades dérvid frédmst pd alternativa fdrdme-

delsfordelningar mellan bil och buss (Statens vdgverk 1971).

Efter en upphandling av det senare prognosarbetet, dar
fast pris skulle ges pd olika delmoment i arbetet, antogs
tre av de fem tillfrdgade konsulterna for forsta delen av
berdkningsarbetet. Begrédnsningen var nédvadndig frdmst av
ekonomiska skdl. I slutskedet var endast tvd av konsulter-

na engagerade (Statens vagverk 1974).

Projektet var upplagt sa att i ett fOrsta steg skulle ut-
foéras en berdkning av antalet personresor med bil och buss
i Karlstad ar 1971 (testprognos). Jamforelse kunde darefter
goras med resultaten fradn en i Karlstad i april 1971 fore-
tagen trafikunders&kning. Senare gavs gemensamma utgangs-—
data fOr en prognos fér ar 1985 varvid bestdllaren till-
handah6ll den totala ramen for antalet resor. Konsulterna
skulle fOrutsdtta ungefdr samma relativa konkurrenssitua-
tion mellan de olika fdrdmedlen och fordela resorna i olika
omrddesrelationer pd fdrdsdtt och fdrdvdgar. Darefter f6lj-

de moment ddr dels den kollektiva busstrafiken antogs avse-

vidrt forbdttrad, dels en kraftig dé&mpning var infdérd av
tillgédngen till antalet bilplatser i centrala Karlstad. -

Totala volymen resor ar 1971 visade god Overensstdmmelse
mellan de tre konsulterna. I fOrsta ansatsen berdknade
emellertid tvd av konsulterna pa grundval av erfarenhets-—
data och anvdnd fordelningsfunktion kollektivandelen till
att bli dubbelt s& hdg som den var uppmdtt i verkligheten.

Med justeringar f&r att efterlikna forhdllandena i Karl-
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stad, bl a med utgadngspunkt frdn kind biljettfdrsidlij-
ningsstatistik, erh6lls didrefter det resultat som &terges
i tabell 1.

Tabell 1 Resor per person och dygn inom prognosomrdde
i Karlstad enligt justerad testprognos. Kdlla:

Statens vagverk 1974.

Bil Buss Totalt
Konsult I 2 el 0,30 2,40
Konsult II 2504 0,30 2,43
Konsult III 2,08 0,30 2,38

Att médrka dr ddrvid att konsult I i princip fr&n bdrjan
antagit att resfrekvensen med buss var 0,30 resor per
dygn. Konsult III hade berdknat denna med hj&dlp av en
férdelningsfunktion f6r val mellan fardsitt. Konsult II
kan fdrenklat s&@gas ha utnyttjat ett berdkningssidtt som

var ett mellanting mellan de bada &vrigas.

Av stOrre intresse var att notera avvikelserna mellan
berdknad och uppm&dtt trafik i olika rdknepunkter och
snitt. I tabell 2 redovisas dessa avvikelser i procent

oavsett plus- och minustecken.

Tabell 2 Avvikelser i procent mellan medelvirdet av
konsulternas berdknade trafik samt uppmitt
trafik avseende &r 1971 i Karlstad. K&lla:

Statens vdgverk 1974.

Perifert Snitt runt Ovriga Centrum- Ovriga
snitt centrum centrala tillfarter punkter
snitt
Bil
Buss

Bil + buss
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De st&rre avvikelserna vad gdller buss beror till stor
del pad att en mdttlig absolut avvikelse blir en stor

relativ avvikelse vid liten trafikm&ngd. Att avvikel-
serna dr mindre f&r kontrollsnitt &n f&r rdknepunkter

4r naturligt men betydelsefullt att observera.

Baserat pd erfarenheterna fré&n ber&dkningarna for ar 1971
och den d& kidnda trafiksituationen utfdrdes ddrefter mot-
svarande f&r &r 1985. Vidgverket angav en total ram fOr
sammanlagda resandet med bil och buss. Med ledning av
gemensamma antaganden om befolknings- och bebyggelsetill-
vixt, busslinjestrdckningar, turtidtheter och restider
skulle resorna fordelas pa omrddesrelationer och fdrdmedel.
I det fdrsta momentet (I-85) antogs det kollektiva trafik-
nitet ha ungefir samma standard som dagens ndt men givet-
vis utvidgat till nya bebyggelseomraden. Resfrekvensen
totalt per capita var Skad fran 2,40 till 2,83 och bil=
titheten fr&n 320 till 450 bilar per tusen invéanare. Kon-

sulternas var f£8r sig framrdknade resultat sammanfattas 1

tabell 3.

Tabell 3 Berdknat antal resor per person och dygn enligt
prognos I-85 i Karlstad. Kdlla: Statens vagverk
1974.

Bil Buss Andel buss

Konsult I 2,43 0,40 14,0 %
Konsult II 2,56 0,27 9,5 %
Konsult III 2,54 0,30 10,5 %

Genomsnitt 1971 2505 0,30 12,0 3

Det visade sig att konsult I inte anvéant en foérdelnings-
funktion foér att berdkna antalet bil- respektive bussrese-
nidrer utan med ledning av andra erfarenheter enbart be-
ddmt att kollektiva resfrekvensen skulle oka enligt ovan.
D& det var av intresse att studera just hur fdrdelnings-—

funktionerna och fdrindring av trafiksystemets standard
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fdrdndrade trafikférdelningen, fortsattes berédkningarna

enbart med Svriga tvAd konsulter. Det visade sig emeller-

tid senare att dven konsult II delvis gjorde liknande an-

taganden men dessa var dolda i ber&dkningsfdrfarandet.

I det fdljande momentet (II-85) fdrutsattes avsevirt f&r-
battrad kollektiv trafikstandard som bl a i genomsnitt

gav ca 30 % kortare restider med buss. Direfter fdrutsat-
tes samma kollektiva resstandard som i I-85 men med anta-
let bilplatser i centrum minskade fran 6 000 till 4 000
(ITI-85). I tabell 4 sammanfattas resultaten som restal

med buss och procentuell andel av totala resandet.

Tabell 4 Antalet resor per person med buss samt andel av
totala resandet i prognoserna f&r Karlstad.
Kdlla: Statens vigverk 1974.

Test «1.971 E=85 LE=85 ITLT=—85
Konsult IT 0;30/12 % 0/ 287 /.95 5N A0S AV (10 S s 0,52/19 %
Konsult TII 0,30/12 % 0,30/10,5 % 0,44/15 % OFB5 /11285
Medelvédrde 0, 30/1:28% 0,28/10 % 0/,39/14°3 0,44/16 %

Orsakerna till de skilda resultaten &r naturligtvis
flera. Den ndgot minskade absoluta resfrekvensen med buss
mellan 1971 och prognosen I-85 f&rklaras givetvis av att
samma fordelningsfunktioner anvdnts men att fler hush&ll
enligt forutsdttningarna haft tillgdng till bil. Res8k-
ningen kommer pd det individuella f&rdmedlet vid ofdrind-
rad kollektiv resstandard.

Den berdkningsmdssigt erh&llna skillnaden vad gdller
effekten av den férb&ttrade busstrafiken férklaras framst
av att fdérdelningsfunktioner anvints péd olika sdtt. Detta

framgdr av principbilden i Egure 12
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Figur 12 Samband mellan andel bussresor och restids-—

kvot, som anvédnts i Karlstad av olika kon-

sulter. Kdlla: Statens vagverk 1974,

Andel bussresor %

1-85 och en konsult II-85

Annan konsult 1I-85

Restidskvot { buss/ bil)

8

Den ena konsulten anvidnde samma firdmedelsfordelnings-—
kurva vid den hdgre standarden p& bussndtet som tidigare.
Med f&rbittrad restidskvot i II-85 blir andelen bussresor

betydligt storre (heldragen kurva i figuren). Den andra

konsulten ansdg att attityden till fardmedelsvalet nagot

f&rindrades vid den forbdttrade busstrafiken. En ny fdrd-

medelsférdelningskurva anvédndes med mindre Overfdring av

resenidrer fran bil till buss &n den féregédende konsulten.

T momentet III-85 tolkades minskningen av antalet bil-
platser olika. Bestdllaren angav visserligen fordelningen
mellan P-hus, parkering pa gatumark och tomtmark samt att
korttidsparkering skulle prioriteras, men detta ldmnade
fortfarande utrymme for olika berikningstekniska tolk-
ningar. Genom olika berdkningar erhdlls ddrmed i ena
fallet m&ttlig inverkan av parkeringsminskningen pa det
kollektiva resandet. I det andra fallet var den kraftiga-
re och hdgre &n vid férbdttringen av busstrafiken enligt

berdkningen II-85.




SOU 1975:48 Bilaga 4 Kollektivtrafiken i trafikprognoser

Den av vagverket utfdrda jamforande analysen omfattar be-
tydligt mer &n vad hdr har redovisats, men f6ljande mer

vdsentliga slutsatser bdr framhdllas.

De ofullstdndiga kunskaperna om vilka faktorer som reellt
styr trafikanternas beslut om resa, resmdl, fdrds&dtt och
resvdg framtrdder tydligt. Vissa uppskattningar av totala
resandet och ungefidr hur mdnga som ddrvid vdljer att aka
buss dr mdjligt att gbra. Nagra trovdrdiga forutsdgelser
om hur olika fordndringar i trafiksystemet ger olika kon-
sekvenser dr svdrare att ange. Beroendet av olika anta-
ganden, den matematiska uppbyggnaden av modellen samt
otillrdckliga kunskaper om trafikanternas beteende blir

for stort.

Om hdnsyn dessutom bor tas till att md&nniskors konstate-
rade beteende inte alltid avspeglar nuvarande och &n mind-
re de framtida preferenserna blir planeringssituationen
dnnu svarare. En hdrdragning av resultaten frdn de j&m-
forande berdkningarna i Karlstad ger padstdendet att den
kommunala trafikpolitiken m&hdnda i detta fall hade

blivit beroende av konsultvalet eller rdttare uttryckt

den anvdnda berdkningstekniken. I ena fallet gav en sats-
ning pd busstrafiken stdrsta Skningen av bussresandet, i

andra fallet parkeringsregleringen.

Det kan dessutom noteras att i det ursprungliga Karl-
stadsprogrammet var tdnkt att hdnsyn till framkomlighets-
forhdllandena i bilsystemet skulle varieras och péverka
fdrdmedelsvalet (Statens vdgverk 1971). Detta stroks
emellertid d& de vid upphandlingen tillfr&gade konsulter-
na angav att kunskapsunderlaget var for litet betrdffande
sddan inverkan. Dessutom framhdlls av ndgra att resfre-
kvensen med buss var ndstan oberoende av bilsystemets
kvalitet och mer en funktion enbart av busstrafikens
standard. Valet var ej mellan bil och buss som givits i
forutsdttningarna, utan mellan bussresa, att g& och cykla

eller att inte resa.
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JAMVIKTSMODELLER - EN LOSNING?

Den konventionella fyrstegstekniken har kortfattat beskri-

vits i det fdregdende. Den har huvudsakligen utvecklats
genom insatser av trafiktekniker, vilka i matematiska ter-
mer formulerat modeller fOr att beskriva resandet. Data
har erh&llits genom omfattande unders&kningar. Den fréan
bdrjan enkla tekniken har fdrfinats allt eftersom behovet

av mer avancerad metodik Okat.

P& senare tid har emellertid en ny grundsyn kommit att ut-

vecklas betridffande prognostekniken. Ekonomer och sociolo-

ger har underként det mdhdnda i grunden alltfdr enkla kon-

ventionella fdrfaringssdttet och pdvisat en mdngd svaghe-
ter. Man har pdpekat att resandet mdste kunna ses som ett
ekonomiskt jdmviktsproblem. Nya modeller, s k ekonometriska
transportefterfridgemodeller, har byggts upp baserade pa
ekonomisk och social teori. De trafikantfldden vid olika
tidpunkter med olika f&rdsdtt som kan konstateras dr ett
resultat av ett givet trafiksystem och ett givet socialt

och ekonomiskt monster. Det gdller att finna transport-

marknadens jdmviktsl&dge. Som bas anvdnds inte genomsnitt-
ligt resande f8r ett omrdde utan en lamplig socio-ekono-

misk enhet, t ex hushdll eller individ.

I figur 13 anges de grundldggande sambanden. Utbudsfunktio-
nen (S) anger restid (eller resstandard) som funktion av
trafikvolym (V) och systemets kapacitet (T). Efterfrégan,
dvs trafikvolymen (D), dr i sin tur en funktion av res-
standard (L) och det socio-ekonomiska m&nstret (A). Det
gdller att finna det fl6de som satisfierar bade funktio-

nerna (t 3
( o’ VO)
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Pigur 13 Samband mellan utbud och efterfragan pa& trans-
porttjdnster. Kdlla: OECD 1974.

RESTID

ta
UTBUD
S=f(V,T)
to |--—emen 2 EFTERFRAGAN
! D=f(L,A)
|
|

Yo TRAFIKVOLYM
v

Sambanden i figuren avser ett trafiksystem som helhet med
sdvdl kollektiva som individuella transporter. For delar
av systemet kan emellertid kurvornas principiella utseende
vara annorlunda &n de i figur 13. Salunda kan t ex ett
8kat utbud av busstrafik i form av fler bussar ge mindre

restid. Utbudskurvan bdjer av annorlunda &n i figuren.

Den teoretiska bilden &r mdhdnda enkel, men till&mpningen

blir i praktiken komplex av flera skdl:

a) konsumenten beaktar mdnga standardattribut hos tra-
fiksystemet ndr han gbr sitt val (f&rdtid, spilltid,
gédngtid, egna direkta kostnader, bekvdmlighet osv),
varfdr resstandarden dr en vektor med médnga kompo-

nenter,

b) bestdmningen av efterfrdgefunktionen &r svar att

praktiskt utfodra,
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c) jdmvikten skall upptrdda i ett stort ndt ddr tids-
komponenten gdr det svdrt fér den enskilde trafi-
kanten att forutse vilken reell standard hans val

medfdr vid varje enskild resa eller del didrav.

En grupp inom OECD har som del av ett vdg- och trafik-
forskningsprogram studerat md&jligheterna till fdrenkling

av trafikprognosmodeller f&8r t&torter (OECD 1974). I grup-
pens rapport diskuteras sdrskilt dessa nya modeller och

det konstateras bl a att den konventionella fyrstegs-

modellen endast &dr ett specialfall och till vissa delar

en alltfdr grov fdrenkling av den fullstidndiga jadmvikts- }
modellen. De i tidigare avsnitt n&@mnda stridvandena att j
samtidigt utfdra flera steg i det konventionella foérfaran- 3
det d4r alltsd egentligen ett steg mot den fullstindiga

modellen ddr alla berdkningar gdrs samtidigt.

OECD-gruppen konstaterar att ekonomiska jdmviktsmodeller

har anvdnts och vinner allt stérre_terréng i USA, England,
Frankrike och Vdsttyskland. Det &r dock fradmst vid grova ana-
lyser av befintliga och nya trafiksystem i och mellan

mycket stora urbana omrdden som tillimpningen skett. N&gra
problem med att applicera teorierna p& i Sverige vanligen
fdrekommande forhdllanden anges ej fdreligga. Ett problem

som emellertid bestdmt framhdlls, &r det stora behovet

av underlagsdata for att kalibrera modellerna samt att be- |
kymmer foéreligger betrdffande limplig storlek p& berdk-
nings- och statistikenheten. Givetvis borde varje individ
studeras och behandlas i berdkningarna var f&r sig, men
detta dr inte praktiskt mdjligt. Frdgan dr om hushill,
grupp av hushdll, stadsdel m m, kan sammanfdras och beskri-
vas pa ett statistiskt relevant sitt utifrdn t ex sociala
och ekonomiska utgédngspunkter. Ar genomsnittet f&r gruppen

ddrefter tillrdckligt representativt vid reseberdkningarna?

Aven i Sverige p&gdr en utveckling enligt ovanstdende prin-
ciper. Inom generalplaneberedningens kansli i Stockholm ar-
betas med en inomregional transportmodell (Translok). I
sitt fullstédndiga skick syftar arbetet till att beskriva

lédmpligt lokaliseringsménster f&r en region varvid bl a
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trafiksystemets och trafikanternas kostnader ingdr (Teg-
nér 1973).

for studier av bl a effekten av 50-kortets infdrande samt

En modell f&r fdrdmedelsval har dven utvecklats

den ar 1972 foretagna hdjningen av parkeringsavgifterna i

centrala Stockholm (Algers 1974).

OECD-gruppens rekommendation &r att de konventionella fyr-
stegsmodellerna bdr Overges till formadn for det nya ekono-
metriska betraktelsesdttet. De hittills vunna svenska er-
farenheterna synes peka p& att vissa férdelar med denna
teknik kan foreligga vid studierna av de mer komplexa f&r-
hdllanden som gdller i storstadsomrddena. Viss tid torde
emellertid erfordras innan tillrdckligt med empiriskt un-
derlag kunnat samlas for svenska fdrh&llanden respektive
de nya modellerna generellt praktiskt kan komma i bruk.

En samordnad satsning pd& den nya tekniken f&6r att till-
varata de inom landet tillgd&ngliga fcrsknings- och utveck-

lingsresurserna effektivt dr vdl motiverad.

Planering och analys dr emellertid inget sjdlvindamdl utan
ett sdtt att fOrbattra beslutsunderlaget i varje situation.
Da &dven planeringsresurserna dr begridnsade mdste en dis-
kussion fdras om behovet av avancerade - och didrmed ofta
tids- och resurskrdvande - analyser i de beslutssitua-

tioner som oftast &r aktuella i vart land.
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6 PROGNOS ELLER PROGRAM?

Med utrdkning forstds att med givna virden p& vissa stor-
heter enligt en matematisk formel ridkna fram ett entydigt
resultat. Detta kan en dator utfdra efter erforderlig pro-
grammering. En berdkning kan anses innebdra en serie utrik-
ningar ddr en bedémning av olika till&mpliga ingdngsdata
erfordras varvid ett visst resultat erhdlls. Med prognos
kan fOrstas att i de fall beddmning och val av samband och
ingdngsdata erfordras, man avsiktligt f&rsdker gbra sa rik-
tig beddmning som m&jligt £&6r att gdra slutresultatet s&
troligt som m6jligt.

I trafikplaneringen har bendmningen prognos vanligen an-
vdnts. Resultaten av arbetet har accepterats som plane-
ringsunderlag mer eller mindre okritiskt. I dag dkar emel-
lertid medvetenheten om att planeringen inte skall styras
av trafikutvecklingen, utan att trafiken skall styras av
planeringen. I de fall sndvt sektoriella mals&dttningar
inte ger resultat som &verensstidmmer med totala samh&lls-—
beddmningar médste planeringen ingripa och styra utveck-
lingen. Vad som efterstrdvas mi&ste formuleras som milsitt-
ning. Ett program f&6r genomfdrandet maste stidllas upp .
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TRAFIKANALYSEN ETT VERKTYG VID UPPRATTANDET
AV HANDLINGSPROGRAM

For trafikteknikern och hans uppdragsgivare méste klar-

ldggas att trafikanalyserna bdr inriktas pa att vara en

serie berdkningar av hur en framtida trafiksituation blir

om ett antal klart angivna berdkningsantaganden uppfylls.

Ett forsta steg kan vara att framskriva redan konstatera-
de trender, s k explorativa prognoser, och konsekvensbe-
skriva effekterna. Ett ytterligare steg kan vara att in-
foéra s k normativa fOrutsdttningar, dvs i enlighet med
ett uppstdllts program styra berdkningsresultatet sa att
exempelvis en viss Onskad fédrdmedelsfdrdelning uppnas.
Det &r ddrvid sdrskilt viktigt att klarldgga hur en be-
byggelsestruktur eller ett trafiksystem skall se ut for
att ett Onskat program skall uppfyllas. Alla berdkningar
méste utga fradn hur trafikanterna upplever en given situa-
tion och ddrvid beter sig. Att enbart teoretiskt bestidmma
att resmonstret skall vara pad ett visst sdtt torde inte

i praktiken paverka nadgra trafikanter. Prognoserna eller

berdkningarna masté visa vilka medel som krdvs for att

ge den effekt som efterstrdvas.

Alternativa berdkningar, som utgdr frdn vissa givna fo&r-
utsdttningar, men som utifran vissa konstaterade samband
mellan utbud och efterfrdgan av transporttjdnster be-

lyser effekten av alternativa beslut kan ddrmed anges vara

uppgiften fOr planeraren.

Inom denna ram kan det vara av sdrskilt intresse att stu-
dera vilken roll kollektivtrafiken kan komma att spela
vid en opaverkad fortsatt utveckling, eller vilken roll
den kan ges inom samhdllets tillgdngliga ckonomiska re-
surser for att pd allvar bli ett alternativ inte bara
for de trafikanter som av olika skdl &r "l&sta" till att
resa kollektivt.

FOor att kunna utfdra trovdrdiga studier av ovanstdende

karaktdr krdvs emellertid betydligt stdrre kunskaper &n
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vad som foreligger f6r ndrvarande. Forsknings- och ut-
vecklingsarbetet inom detta f&dlt visar i dag en splitt-
rad bild till stor del beroende pd att en accepterad hu-
vudman for s8vdl kollektiv- som individuell trafik saknas.
En frdga som bdr stdllas dr emellertid om behov fdreligger
att utveckla mer avancerad teknik inom landet pd detta om-
r&de. Det kan anses befogat i vdra storstadsomraden, men

synes tveksamt i de vanligen foérekommande planeringssitua-

tionerna i vara tdtorter.

1
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