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FORORD

Detta FoU-projekt har genomforts vid Allmanna Ingenjorsbyrans
trafikavdelning i Stockholm. Forutom trafiktekniker fran den-
na avdelning har foéljande personer med tvarfacklig inriktning
varit knutna till projektet, narmast i egenskap av impuls-
givare och kritiska granskare:

Viktor Ankarcrona (arkitekt)
Bengt Eklind (statistiker, ekonom)
Ann-Sofi Svensson (sociolog)

Projektledare har varit undertecknad. Av forfattarna har Enn

Vasur huvudsakligen utarbetat avsnitt 2 och Ake Claesson av-
snitt 1*. Avsnitt 3 samt slutredigering av rapporten har avi-

lat undertecknad.

Att projektet skulle komina att pagd under drygt tre ar, mer
eller mindre intensivt, var inte forutsett vid starten. En
bidragande orsak till tidsutdrakten har varit svarigheter att
klargdra och jamka samman de trafiktekniska synpunkterna med
olika tvarfackliga synsatt. Detta har givetvis varit en i
grunden konstruktiv process och vi hoppas att slutprodukten
nu mognat sd pass att den framstar som nyttig lasning for i
forsta hand trafik- och samhallsplanerare och i andra hand
for beslutsfattare inom samhallsbyggnadsomradet

Stockholm i oktober 1975

Lars Lindahl
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1 BAKGRUHD OCH SYFTE

Trafikplaneringen ar i stor utstréackning en samhéllsangela-
genhet, varfor man hor strava efter att besluten och besluts-
underlagen i trafikfragor inbegriper de sociala och samhalls-
ekonomiska perspektiven. Det ar kanske speciellt trafikens
nyttoverkningar som &r svara att analysera och askadliggora
ur dessa synvinklar. Vad ar vardet av att kunna nagorlunda
snabbt, billigt och bekvamt resa for att bestka vanner och
bekanta? PAa vilka satt utgor transporterna en forutsattning
alternativt en hamsko for utveckligen av en regions narings-
liv? Fragorna kan goras manga och har alla det gemensamt att
de for att besvaras kraver stallningstagande till en rad
kvalitativa spdrsmadl. En stunds eftertanke ger vid handen att
det ar omgjligt att precisera trafiknyttan utan att ta reda
pad vad samhallet, representerat av beslutsfattarna, efter-
stravar. Man behdver med andra ord kanna malen.

Under senare ar har allmanheten i ganska stor utstrackning
engagerat sig i trafikplaneringen. Det ar i och for sig en
onskvard och gladjande utveckling, men man kan inte frigora
sig fran intrycket att endast ett fatal forstatt fragornas
egentliga innebdrd och genom sakargument kunnat paverka pla-
neringsresultatet. Sedan lange har ocksa statt klart att
samspelet mellan politiker och trafikplanerare inte fungerat
gnisselfritt. Det har bl a klagats over att man inte for-
statt varann. Alla hinder for informationsutbytet mellan
planerare och tekniker & ena sidan och politiker och allman-
het & den andra bor givetvis undanrdjas. Man maste kunna ta-
la samma sprdk. Speciellt viktigt bor vara att fa till stand
ett diskussionsutbyte om planeringsuppgiftens avgransningar
och syften for att fa fram och kunna realbehandla eventuella
nya alternativ. Vi tror att politikernas och allmdnhetens
forstdelse for och engagemang i trafikplaneringen kan oka om
malen presenteras och diskuteras utforligare.

Undersokningens framsta syften har varit att

belysa hur mal hittills kommit till anvandning i trafik-
planeringen

- diskutera hur malanalyser boér inrymmas i metodiken for
trafikplaneringen
exemplifiera med hur nagon vanlig trafikkonsekvens bor
behandlas

Eftersom utveckligen inom detta speciella omradde av trafik-
planeringen nu ar ganska snabb, &ar det svart att veta fran
vilka utgangspunkter lasaren soker tillgodogdra sig innehal-
let i rapporten. Vi avstar emellertid har fran att argumen-
tera for att malformulering och madlanalys bor &gnas mer
uppmarksamhet i trafikplaneringen. Vi forsoker snarare ge
synpunkter pa& hur detta kan ga till.



2 GRANSKNING AV TRAFIKPLANER
DAR MALANALYS SPELAT EN VIKTIG ROLL

2.1 Valet av planer

Avsikten med genomgdngen av ett antal planer har varit att
undersoka hur malanalyser anvands inom trafikplanerarens
verksamhetsfalt. Vi visste pa forhand att mdlanalyser varit
mindre vanliga (inte bara i Sverige) och har da velat be-
gransa oss till planer som kan beddmas vara avancerade i
detta avseende. Med avancerad menar vi da att formuleringen
och anvandningen av madl ska vara redovisade i planen pa ett
sddant satt att det ar mojligt att enbart med planen som
grund fa en uppfattning om hur dessa fragor behandlats.

D& vi forhallandevis val kande till vilka planer som fanns

i Sverige, riktade vi i forsta hand in vara anstrangningar
att skaffa planer mot utlandet. Olika myndigheter och insti-
tutioner i Tyskland, Schweiz, Frankrike, Storbritannien och
Forenta Staterna tillskrevs darfor med forfragan om lampliga
planer. Samtliga svar anger att fragan var synnerligen aktu-
ell men ocksd mycket ny, varfor anvandning av mal i praktisk
planering forekom sparsamt. Emellertid gav dessa kontakter
upphov till andra och dessa i sin tur till att ungefar ett
tiotal rapporter skaffades. En genomgdng av dessa visade

att foljande fem planer syntes vara intressantast:

Greenwich-Blackheath
Telford

Southeastern Wisconsin
Twin Cities

Edinburgh

Da synsatt och metoder inom trafikplaneringen har andrats
ganska mycket under de senaste tio aren, bedomdes det ocksa
vara av intresse att belysa hur mal for planeringen behand-
lades i borjan pa sextiotalet. Det &ar av denna anledning som
Orebro trafikledsplan har granskats. Avsikten med denna ge-
nomgdng har saledes inte varit att kritisera en drygt tio ar
gammal plan utifran dagens erfarenheter. Motivet har i stal-
let framst varit att soka illustrera de 6kade krav som har
kommit att stallas pd anvandningen av mal i trafikplaneringen.

De studerade rapporterna eller planerna utgdér enbart den
sista sammanfattningen av hela planeringsarbetet. Tanke-
gdngar som senare har visat sig vara ofruktbara, under arbe-
tets gang andrade uppfattningar, &andrade forutsattningar och
mal m m, behover ju inte alls vara redovisade i de genom-
gangna planerna. Det &ar svart att avgora i vilken utstrack-
ning planerna ger en riktig bild av planeringen. Det later
sig inte avgoras i vad mdn de madl som anges verkligen &ar de
som man utgick ifran eller om de mera ar en efterkonstruk-
tion utford for att passa in pa det arbete som blev gjort.
Plangenomgdngarna blir ocksd statiska i den meningen att de
inte kan ge alla upplysningar om nar madlen framkom, om de
har varit konstanta eller har foréndrats under arbetets lopp,
hur de har paverkat planeringen etc. Trots de uppenbara



bristerna i dessa avseenden utgor &andd de genomgangna planer-
na viktiga dokument. Det &r ju med ledning av dessa som be-
slutsfattarna ska ta stallning till de framlagda forslagen,
och oberoende av vilka overvaganden det &r som har lett fram
till vad som presenteras i planen sa utgor ju planen den slut-
liga rekommendationen och darmed planeringsresultatet. For att
emellertid kunna nagot belysa fragan hur uppfattningen om pla-
neringens mal forandras under arbetets gang, hur och av vem
malen formuleras osv, dvs. for att fa en utforligare skildring
av planeringens forlopp &n vad som ar mgjligt med enbart en
fardig plan som grund, har en genomgang skett av oversikts-
planen for Upplands-Bro. D& denna genomgdng har utforts av Ake
Claesson som har deltagit i planeringen for Upplands-Bro har i
detta fall en sadan djupare genomgadng av planen kunnat ske.

De studerade planerna behandlar mycket skilda nivaer, fran
stadsdelar till regioner. Onskemdlet hade varit att de
granskade planerna samtliga skulle behandla samma typ av plan-
omrade. Att fa bade detta och onskemdlet om utforlig malanalys
samtidigt uppfyllda, kunde inte astadkommas. Kravet pa samma
typ av planomrade har darfor fatt std tillbaka infor kravet pa
utforlig behandling av mal och konsekvenser.

I denna rapport presenteras endast tva av de genomgangna pla-
nerna som exempel, namligen Southeastern Wisconsin och Edin-
burgh. (Samtliga genomgdngna planer presenteras och kommente-
ras dock i en tidigare till Byggforskningsradet inlamnad del-
rapport.)

2.2 Southeastern Wisconsin Regional Plan
2.2.1 Bakgrund

Planomradet omfattar sju "counties™ med en sammanlagd

areal pd ca 7.000 km . Antalet invanare 1960 uppgick till ca
1,6 miljoner, vilket 1990 berédknas ha okat till ca 2,7 miljo-
ner. Nastan halften av hela staten Wisconsins befolkning ar
bosatt inom planomraddet. Bland viktigare stader marks
Milwaukee, Racine, Kenosha.

Fore 1960 hade nagon egentlig planering for regionen inte
forekommit. 1960 bildades emellertid en planeringskommission,
the Southeastern Wisconsin Regional Planning Commission, med
syfte att utarbeta en markanvéandnings- och transportforsorj -
ningsplan for regionen. 1966 framlades alternativa planer och
efter remissbehandling forordades ett av forslagen. Arbetet
avses emellertid bedrivas som en fortldopande planering med
oversyn av utvecklingsriktningar, revideringar, omprévning av
malsattningar m m.

I planeringen anges foljande sju delar kunna urskiljas:

1) Utarbetande av arbetsprogram
2) Malformulering

3) Inventering

1+) Analyser och prognoser

5) Planutformning



6) Konsekvensbeskrivning och vardering
7) Val av plan

For foreliggande uppgift ar det framst tvd av de angivna
planeringsetappema som &r av intresse, namligen malformule-
ringen samt konsekvensbeskrivningen och utvéarderingen.

2.2.2 Mal och malformulering

Man konstaterar inledningsvis att uppstallandet av mal utgor

en viktig del av planeringsprocessen och att den maste ha full-
gjorts innan den egentliga planeringen kan ta sin borjan. Den
bakomliggande uppfattningen &r att planering &r en rationell
process for att uppstalla och tillgodose vissa madl. D& regionen
i fraga utgor ett ganska invecklat system med en mangd olika
mal, &ar uppstallandet av konsistenta mal en svar process. En
viktig forutsattning sigs vara att malen bestams av hartill ut-
sedda fortroendemdn snarare an av planerarna-teknikerna, p g a
madlens underliggande varderingar. Planeringskommissionen har
under hela arbetets lopp bitratts av radgivande kommittéer
bestdende av fortroendeman. En av dessa kommittéers viktigaste
uppgifter har varit att medverka i uppstallandet av mal for
planeringen

Vid malformuleringen har foljande tre begrepp anvants:

1. Objective; ett mal eller sluttillstand som planeringen
ar inriktad mot

2. Principle; en grundldggande eller allmadnt accepterad sats
som klargor objectives'"™ och utgor utgangspunkt for formu-
leringen av "standards™.

3. Standard; kriterium for att bestamma i hur hoég grad olika
planer har uppfyllt "objectives".

De krav som bor stallas pa "objectives! en regional markan-
vandnings- och transportplanering ar att de dels ska klart
kunna visas ha ett samband med den fysiska strukturen, dels
att det skall vara mojligt att ange i hur hég grad de har upp-
fyllts.

En del helt grundlaggande mal, vilka inte uppfyller de ovan
namnda kraven p& "objectives', har &andd ansetts vara sa vikti-
ga av skilda intressegrupper i regionen att de har blivit

klart utsagda. Man har pad sa satt fatt tvd slags '"objectives”,
dels "general development objectives" vilka ar kvalitativa el-
ler svara att direkt hanfora till planeringen, dels de '"object-
ives som fyller de ovan namnda kraven pa kvantifierbarhet och
direkt anknytning till den fysiska planeringen.

De "general development objectives'” som har formulerats &ar
oundvikligen av en mycket allman karaktar. De uttrycker oOnske-
mal om storsta mojliga ekonomiska tillvaxt, skydd av natur-
tillgangarna, ett tillfredsstallande och balanserat utbud av
samhalleliga tjanster etc. "General development objectives"
sags ha anvants pa sa satt att man undersokt att de olika
planalternativen inte star i strid med dessa allmanna mal.



De egentliga "objectives" har delats upp pa tva grupper, en som
avser markanvandningen och en som avser transportsystemet. Aven
om dessa bada grupper ar starkt foérenade och beroende av var-
andra, behandlas nedan enbart madl som berdr transportsystemet.

Sammanlagt J olika "objectives" for transportsystemet har angi-
vits, se BIL. 1:1. Dessa behandlar framfor allt reduktion av
restider, okning av trafiksdkerheten, onskvardheten av ett full-
standigt och val avvagt transportsystem, etc. De uppfyller
samtliga ett av de krav som stalldes pa "objectives™, namligen
att de ska vara hanforliga till den fysiska planeringen medan
kravet om kvantifierbarhet inte &ar direkt uppfyllt. Hartill
fordras en noggrannare precisering. Denna astadkommes genom att
till varje "objective" hor en “principle” och en eller flera
"standards. BIL. 1:2 visar samtliga de pa si satt preciserade
malen. En "principle” kan s&gas vara en beskrivning och forkla-
ring av den "objective™ till vilken den hor. Den motiverar &aven
valet av "objective"™ genom att precisera transportplaneringens
betydelse for att uppnd ifragavarande ganska allmant uttryckta
"objective”. Det ar emellertid forst i och med '"standards™ som
"objectives” blir kvantifierbara. 'Standards" ger saledes via
“principles” en mojlighet att kvantifiera "objectives", vilka
uttrycker de for trafikplaneringen i detta sammanhang mest
6verordnade malen. Det kan synas som om en 'standard” som an-
ger att antalet fordonstimmar inom regionen ska minimeras inte
ar sarskilt preciserad och anvandbar. *Standards'™ ar emeller-
tid av tva slag, komparativa och absoluta. Inget varde kan a-
sattas de komparativa utan dessa anvandes vid jamforelse mel-
lan olika planforslag. Det ovan namnda exemplet illustrerar

en komparativ "standard". Absoluta "standards"™ kan uttryckas
som maxima eller minima, exempelvis att gangavstandet fran
bostad till narmaste park inte far Overstiga en halv mile.

Forutom de ovan beskrivna madlen av olika kategorier maste vid
planeringen vissa ytterligare madl och synpunkter av Overgri-
pande karaktar beaktas. Fo6ljande fem namns:

1. Transportsystemet maste vara fullstandigt och maste hinna
avveckla de prognosticerade trafikmangderna. Enbart ett
uppfyllande av de angivna madlen garanterar inte detta,
utan trafiken pd olika vagnat maste simuleras for att lo-
kalisera eventuella brister och foresld andringar.

2. Transportplanerna maste bedomas med hansyn till kostnaden.
Detta kan medfora att vissa 'standards™ maste modifieras

p-g.a. att det skulle bli for dyrt att uppfylla dem.

3. D& det inte ar troligt att nigot alternativ helt kommer
att uppfylla samtliga 'standards" far angivelsen pa& i hur
hoég grad dessa uppnds tjana som matt pa hur val till-
hoérande '"objective™ uppnas.

1. For att l0sa de awagningsproblem som uppstar da olika
mal ar i konflikt med varandra, nagot som malformule-

ringen kan ge upphov till, mdste kompromisser ske.

5. Tillampningen av malen i redar. bebyggda omraden maste ske
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med hansyn till de speciella omstandigheter som kan fore-
ligga dar.

2.2.3 Konsekvensbeskrivning

Tre olika markanvandnings- och transportplaner har studerats.
Alternativ 1, The Controlled Existing Trend Plan, fdrutser en
utveckling efter 1 stort sett samma mdnster som tidigare, dvs.
en koncentrisk utbyggnad av de storre staderna i regionen. |
alternativ 2, The Corridor Plan, koncentreras utbyggnaden till
vissa fran de storre staderna gdende trafikleder. 1 The Satell-
ite City Plan, alternativ 3, koncentreras utbyggnaden till fem
nya samhallen som avses utvecklas till sjalvstandigt fungerande
enheter.

Dessa tre alternativ har bedomts utifran de mal, "objectives”
och "standards', som tidigare har beskrivits. Sammanfattningen
av varderingen visas 1 BIL. 1:3- Denna beddmning, liksom upp-
stallandet av mdlen, har gjorts separat for markanvandnings-
och transportplanen. Vid beddmningen framtrader en hierarki
bland "objectives" ratt tydligt. FOor de anvanda malen har vis-
serligen det kravet uppstallts vid formuleringen att de ska
kunna paverka den fysiska planeringen. S& ar ocksa fallet, men
de olika malen paverkar planeringen p& olika nivaer. Vissa av
malen paverkas inte av den regionala planeringen utan ar bero-
ende av mera lokala atgarder. Den hierarki som detta betrakt-
elsesatt ger upphov till visas 1 BIL. 1:4. Den anger t ex att
malen 2:2-6, vilka samtliga beror kollektivtrafikens standard,
inte paverkas av regionalplaneringen utan ligger pd en lagre
nivd, community level. Uppdelningen kan har visserligen synas
vara nagot forvanande, da malet 2:1 som likaledes behandlar
kol lektivtrafikstandarden, anses kunna paverkas av den regio-
nala planeringen. Sadana mal, vilka inte direkt paverkas av
den regionala planeringen, forklaras andd ha tagits med pa
grund av att de dels ger ledning for den fortsatta planeringen,
dels att man bor forsakra sig om att mal pa de lagre nivaerna
verkligen kan inordnas i den regionala planen. For sadana mal
har det i sammanstallningen 6ver de olika alternativens kon-
sekvenser enbart angivits huruvida dessa skulle kunna uppfyl-
las eller ej. Samma galler for de mal vars uppfyllande beror
p& &tgarder utanfor planeringens kontroll. Foérutom de bedém-
ningar som redovisas 1 tabellen, BIL. 1:3, beddmdes for de al-
ternativa transportsystemen ocksd foljande trafikkarakteris-
tika:

1) antal interna personresor

2) genomsnittlig restid for bilresor

3) dito kollektivresor

4) genomsnittlig reslangd pa sekundarvagnatet
5) antal kollektivresor

6) antal bilresor

Det kanske mest i6gonfallande resultatet av de gjorda beddm-
ningarna ar de i regel mycket smd skillnaderna mellan de olika
alternativen. Antalet fordonstimmar per dygn visar en skill-
nad mellan alternativen pa ca 0,3%, totalkostnaden for de al-
ternativa vagnaten skiljer sig at med ca 0,1% osv.



Det var ocksd med ledning av de mycket sm& skillnaderna alterna
tiven emellan som alternativ 1 forordades. Alternativ 1, The
Controlled Existing Trend Plan, som forutsatter att den fort-
satta utbyggnaden till sina huvuddrag kommer att folja den tidi
gare utvecklingen, anses, d& inget av de andra alternativen kan
uppvisa nagra storre fordelar, vara det alternativ som bast
overensstammer med tidigare fattade beslut och gjorda investe-
ringar. Detta foérord for alternativ 1 underbyggdes emellertid
ytterligare med andra 6vervaganden, bl a genom anvandning av
"the rank-based expected value method". Denna metod beaktar
dels hur val alternativen uppfyller de uppstallda madlen, dels
dessas relativa vikt samt sannolikheten for att ett visst al-
ternativ kommer till utférande. Metoden kan i korthet beskri-
vas pa foljande satt:

1. De mal som ska anvandas vid varderingen rangordnas. Om man
har n st mal, &sattes det viktigaste malet vardet n, det
nast viktigaste véardet n-1 osv.

2. De olika alternativen, i foreliggande fall 3, ges ett var-
de for varje anvant mal som uttrycker hur val alternativet
uppfyller malet. Om malet ar kvantifierbart, ges det al-
ternativ som bast uppfyller madlet vardet 3, det nast basta
alternativet ges véardet 2 och det samsta vardet 1. Vid
icke kvantifierbara mal ges alternativen vardena 3, 2 och
1, om resp mal uppfylls helt, delvis eller mgjlighet att
uppfylla dem foreligger. | detta fall kan olika alterna-
tiv f4 samma véarde.

3. Malen sammansatts till mera omfattande mal genom att for
"objectives" forst berédknas varden med ledning av "stand-
ards"™ genom att for varje alternativ vardet for “standard"
multipliceras med vardet for denna ''standards' betydelse.

Darefter aggregeras de olika "objectives"™ till tre grup-
per. Anledningen till att "objectives" aggregeras till
stdrre grupper sigs vara att bedomningen pa sd satt under-
lattas eftersom flera "objectives" kan berdra samma om-
rade .

4. Varje alternativ ges ett varde pa sannolikheten att det
kommer att genomfdoras. Detta har som effekt att i och for
sig bra alternativ men vilkas sannolikhet att genomforas
ar liten, far en 13g slutlig vardering di den &satta san-
nolikheten multipliceras med planens varde pa satt som
visas i TAB. 1.

Samma alternativ, som med tidigare gjorda 6vervaganden vérde-
rats hogst, far hogsta poang ocksd med the Rank-Based

Expected Value Method. Det &ar egentligen samma Overvdgande som
tidigare som aven nu faller utslaget. Tidigare motiverades al-
ternativ 1, som forutser en fortsattning av den hittillsva-
rande utvecklingen, just pad grund av denna kontinuitet, enar
skillnaderna alternativen emellan framstod som synnerligen sma.
Genom att ge alternativen 1, 2 och 3 sannolikheterna for genom-
forande 0,6, 0,3 och 0,1 respektive blir det ju just de olika
alternativens, grad av overensstammelse med den hittillvarande



TAB. 1.

plan

TAB. 2.

Plan

Cop trol led
Existing

Trend

Corridor

Sate 11 lie

City

value method".

specific
objectives D

rank order

value of
objectives V

probability of
implementation

>

P2

P3

A 8
2 3
plan plan
score score
L2 L3
3 1
2 2
1 3

plan
score

12

Tillvagagangssattet vid "the rank-tased expected
Kalla: Boyce, Day & McDonald.

Plan Value V
is sum of

plan score
on each objective
times
rank order value
of that objective

all weighted by
probability of implementation

-¢c>

(2-3 + 3-1 + 1-3)

V2 - P2 (2-2 + 3-2 1 1-1)

V3 - P3 (2-1 + 3-3 + 1-2)

detta speciella fall erhdlls vardena enligt TAB. 2.

"The rank-based expected value method” tillampad pa

de tre alternativen i Southeastern Wisconsin Regional

Plan.

Kajor
Group

Objective

—4a

Prooab-i

of
implementation
= 0.6
Probabi lity
of
I mpiementation
= 0.3
Probabi tity
of
Imp! amen tation

= o.1

Serve Land use
Pattern and Meet
Travel Demand*

Rank Order of
Group Objective =3

Rank Order \Value
of Non4

Provide Approp:

Adequate Service
Rank Oroer of
Group Object ive

Rank Oroer \Val
of Plana

riate Provide for An
Transportation at  An cConor.i cal
level™ Transportatici System* Plan
Rank Oroer of
=2 Grou Objective -
P o ! Value
ue Rank Oroer \alue
of Pl in4d
3 9.0
2 4.5
1 1.2

= Includes the objektiven linted under thin group in Appendix Table A-32. -

b based on :i:c rank order value on sho»u in Appendix Table A-JO.



utvecklingen och inte alternativens kvaliteter i och for sig
som ger utslag. Detta kan konstateras genom att "berdkna alter-
nativens véarde under forutsattning av lika sannolikhet for
samtliga. Vardena kommer d& att vara tamligen lika, de kommer
att forhalla sig som 15:15:12 i stallet for som nu 90:7°5:12.
Detta bor ju innebidra att ett viktigt mal ar dverensstammelse
med hittillsvarande utveckling aven om detta mal inte &ar ut-
sagt.

Forutom de mal som uttrycktes genom "objectives'™ och 'stand-
ards'" ingdr i bedomningen ocksad de tidigare namnda 6vergrip-
ande malen vilka inte kan garanteras bli uppfyllda genom till-
godoseende av 'objectives" och 'standards', utan maste under-
sokas separat. Det forsta och sista 6vergripande malet, kra-
vet pa fullstandighet resp den forsiktiga tillampningen pa re-
dan bebyggda omraden, s&ags ha beaktats redan vid upprattandet
av alternativen. Dessa Overgripande mal kan saledes sagas ha
utgjort forutsattningar. De tredje och fjarde 6vergripande ma-
len, som beror avvagningsproblem sdgs ha beaktats genom att
tilldmpa the Bank-Based Expected Value Method. Vad slutligen
betraffar kravet att varderingen av alternativen maste ske med
hansyn till forutom de uppstallda malen &aven kostnaderna mera
explicit sd har detta beaktats genom kostnadsuppskattningar
och benefit-cost analyser.

Kostnadsuppskattningarna ar gjorda pa konventionellt satt och
omfattar byggnads- och underhallskostnader for olika slags
vagar samt kollektivtransportsystemet. Kostnaderna kontrolle-
ras mot den budget som man bedomer kommer att std till forfo-
gande for transportinvesteringar. Det tillgangliga materialet
l1ater inte exakt avgora hur benefitsidan ar uppbyggd men i
princip bestar de av summan av de mindrekostnader som alter-
nativen ger upphov till i fraga om foljande kostnadsposter:

fordonskostnader
tidskostnader
olyckskostnader

Cost-sidan utgérs av byggnads- och underhallskostnaderna. Ana-
lysen bestar av tva delar. 1 den forsta delen jamfors de olika
alternativen med ett tillstdnd utan utbyggnad, dvs. i princip
det nuvarande vagnatet; darvid erhalles vardena i TAB. 3.

Av denna framgar att samtliga alternativ kan ekonomiskt moti-
veras. Man kan emellertid inte dra nagra slutsatser om vilket
av alternativen som &ar att foredra da jamforelsen har skett
med ett hypotetiskt tillstadnd utan utbyggnad och ej alterna-
tiven sinsemellan. For att fa en sadan inbtrdes jamforelse
gors en andra analys i vilken alternativet med den lagsta in-
vesteringen, dvs. The Corridor Plan i analys 1, utgor bas. Ke-
sultatet visas i TAB. I*

Det framgdr av denna analys att det tidigare pa andra grunder

forordade alternativet, Controlled Existing Trend, ar gynn-
sammast &aven i ekonomiskt avseende.



TAB. 3 Benefit/Cost-tal for de foreslagna véagsystemen

tillhdrande alternativa, regionala markanvand-
ningsplaner.

Road User Construction and
. i i Maintenance Costs** Incurred
Alternative Benefits** Received )
?lan 1970-2015 + 1970-2015 Ratio

Control led

Existing $816,071,000 $560,653,000 1" 455
Trend
Corridor $977,081 .000 $559,703,000 1.692
Satellite
$797,974,000 $578,816,000 1.378
Ci ty

a The proposed highway system comprises all

those facilities necessary to provide adequate traffic capacity :« reel
future needs.

These proposed facilities are in addition to all existing and committed major highway faci.lities.
b Present worth in 1970.

TAB. k Andra omgangens Benefit/Cost-tal for de fore-
slagna véagsystemen med ”The Corridor Plan” som bas.

Construction and

Second
Alternative Road User Costs* Maintenance Cotta6 1 ncremental 1ncremental Benefit/Cost
Plan 1970 - 2015 1870 - 2015 Benefitac Coats Ratio

Corridor $8,923,800,000 $559,703,000 —

Cor.trol led

Existing $3,894,600,000 $560,653,000 $ 29,200,000 $ 950,000 30.736
Trend
Satellit. .
0 $9,334.900,000 $578,816,000 -$m811. 100,000 $19,113,000 Negative
ity

d Present worth in 1970 of total road user cost» incurredbetween 1970 end 2015 under proposedhighway aystern el ternatives.
= Present worth in 1970.

< Defined as the difference between the present worth of roed user costa of the base plan end the alternative
being considered.



2.2.h Kommentarer

Det mest framtradande draget i rapporten ar den stora vikt som
laggs vid planeringens mal, motiveringen av dessas betydelse,
formuleringen av dem samt deras anvandning vid varderingen av
de olika planalternativen. Hela den allmanna bakgrunden till
problemen i samband med formuleringen av mal i trafikplane-
ringen sad som den framstalls i rapporten stammer val Gverens
med de tankar som har foranlett foreliggande undersokning. Da
dessutom denna allmanna filosofi i planeringen for Wisconsin
har konkretiserats och resulterat i en uppsattning mal, vilka
sedan har anvants vid varderingar av olika forslag, framstar
rapporten som synnerligen intressant i detta sammanhang.

I vilken utstrackning har de uppstallda malen verkligen styrt
planeringen? Om man koncentrerar uppmarksamheten pa varde-
ringen av alternativen, syns det som om samtliga de beskrivna
malen har beaktats och att man genom att mata ''standards" far
en god beskrivning av "objectives".

Har varderingen av alternativen styrts enbart av de uttalade
malen eller ger rapporten anledning att tro att aven andra mal
an de utsagda har varit avgorande? Det verkar som om vissa
mal utover de uppraknade har spelat en stor roll pa grund av
varderingens uppbyggnad. Ett av dessa ar kontinuiteten i ut-
vecklingen. Den forsta rekommendationen for alternativ 1 gors
just med hénvisning till att det representerar en fortsatt-
ning av den hittillsvarande utveckligen. Detta hansynstagande
kommer till uttryck ocksd vid anvandningen av the Rank-Based
Expected Value Method dér naturligtvis den plan, alternativ 1,
som forutsatter en utveckling i linje med den hittillsvar-
ande, far den hogsta sannolikheten for genomférande och dar-
med, som tidigare visats, varderas hogst av alternativen.
Kontinuiteten blir sdledes en betydelsefull faktor vid bedocm-
ningar av alternativen.

En annan mycket véasentlig forutsattning for hela arbetet har
utgjorts av trafikprognoserna. Mojligen har detta ansetts
vara nigot sad uppenbart att det inte har behovt sarskilt pa-
pekas, men da denna forutsattning ar verkligt styrande for
hela arbetet kan den vara vard att nigot kommenteras.

Det tillgédngliga materialet beskriver inte i detalj prognos-
metoden, men det framgar att prognosen ar av konventionellt
slag, dvs. den bygger pd historiska data om trafiken vilka
har framskrivits till prognosaret med ledning av fdrvantade
forandringar i fraga om befolkning, bilinnehav, resalstring
m m. Ett sddant forfaringssatt medfor darfor implicit ett
antagande om en framtida trafikstruktur som i huvudsak over-
ensstammer med den hittills konstaterade. Detta md vara den
mest realistiska bedomningen men den utgor likval en mal-
sattning for trafikens framtida inriktning. FOrutom styr-
ningen i stort, sd paverkar trafikprognosen ocksa varderingen
av de olika undersokta alternativen, da ju varderingen till
stor del bygger pad uppgifter om resavstand, restid, trafik-
mangder m m ur prognosen. Det kan vara skal att har aterigen



papeka de relativt mycket smd skillnaderna alternativen emel-
lan. Detta galler saval vid varderingen med hansyn till de
uppstallda malen som vid henefit-cost analysen. Vid det tidi-
gare "beskrivna andra steget av benefit-cost analysen dar de
tre alternativens b/c kvoter jamfordes var skillnaden for
costs och benefits mellan basta och sémsta alternativ 5 re-
spektive 3% av de totala costs och benefits. Med hansyn till
den stora osakerhet som ligger i prognoser for trafiken 20 -
25 ar fram i tiden, verkar skillnaderna mellan alternativen
val smd for att kunna laggas till grund for mera bestamda
slutsatser. 1 varje fall borde det undersdokas om en forand-
ring i prognosen inte medfdr en forandring i den relativa
varderingen av alternativen.

For varderingen av de framlagda alternativen har flera olika
metoder anvants. Samtliga anvanda metoder ger samma resultat,
dvs. ett forordande av alternativ 1. Den slutliga rekommenda-
tionen blir darfor tamligen sjalvklar. Men hur hade tillvaga-
gangssattet blivit om olika metoder hade férordat olika alter-
nativ? The Rank-Based Expected Value Method ger en ldsning pa
det problemet men den metoden anvéndes ju enbart som en bland
flera.

2.3 Alternatives for Edinburgh
2.3.1 Bakgrund

Planeringens syfte ar att foresld en transportplan for ett om-
rade i centrala Edinburgh, som utgdér kommersiellt och kultu-
rellt centrum for Edinburgh med omland. Omradets granser bil-
dar en kvadrat med sidorna 4 km. Gréanserna ar naturligtvis
artificiella, men de innesluter de svaraste problemen betraf-
fande tillgénglighet och miljo. Denna del av planeringen ut-
fores av trafik- och plankonsulterna gemensamt. Dessutom skall
trafikkonsulten utarbeta en trafikplan for innerstaden i dess
helhet. Den h&r behandlade rapporten utgdr en redovisning av
alternativa l6ésningar, varderingar av dessa samt preliminara
rekommendationer for dessa bada problem. Arbetet paboérjades
1968, foreliggande rapport ar daterad oktober 1971 och slut-
rapporten beraknas avladmnas under 1972. Trafikkonsulter har
varit Freeman, Fox, Wilbur Smith & Associates och plankonsul-
ter Colin Buchanan and Partners.

Planeringen stracker sig ca 20 ar framdt i tiden, till ar
1991. Antalet invanare i planomradet berdknas ar 1968 och 1991
uppgd till ca 58.000 resp 43.000, dvs. en ca 25_procentig
minskning, beroende p& bl a utbyggnad av andra aktiviteter och
lagre boendetatheter. Antalet arbetsplatser berdknas visa en
liten minskning fran ca 110.000 till ca 105.000. Befolkningen
i hela innerstaden beraknas minska nagot fran 460.000 till
440.000 medan antalet arbetsplatser t6kar svagt fran 245.000
till 250.000.

2.3.2 Mal for trafikplaneringen

Malet for trafikplaneringen i innerstaden ar att rekommendera
en trafikplan som medger storsta mojliga tillganglighet for



17

badde kollektiv oeh privat trafik med beaktande av foljande
villkor:

Hansyn till stadens arkitektoniska och landskapsméssiga
forhallanden

Overensstammelse med det Overgripande transportsystemet
Bevarande av stadskadrnans kommersiella attraktivitet

Hansyn till miljdsynpunkter
For transportsystemet mera allmant anges foljande mal:

Transportsystemen skall medge snabba, tillforlitliga och
bekvama resor for bilister, kollektivresenarer och
tjanstefordon

Driftkostnaderna ska hallas pa& en rimlig niva

Systemets fordelar ska vdgas mot de kapitalkostnader
som fordras for att uppnd dessa

- H6g sakerhet

Minimera det visuella intrycket av transportanordningarna
i synnerhet i med hédnsyn till arkitektur, historia etc.
kansliga omraden. Immissioner och trafikens avskarande
effekter ska hallas pa& en 13g niva.

- Transportsystemets inverkan pa markanvandningen i centrum
beaktas, speciellt med hansyn till den kommersiella at-
traktiviteten. Planens flexibilitet och mgjligheterna
till etapputbyggnad beaktas

Transportsystemet ska betjana alla sociala grupper

Forutom dessa allmanna mal har ocksa vissa av lokala forhal-
landen foranledda mal samt mal for delar av transportsystemet
uttryckts. Av det senare slaget &ar de fordringar som stalls
pd kollektivtrafiksystemet, vilket ska uppfylla foljande krav:

Den totala restiden ska goras s& kort som mojligt
Turtéatheten ska vara hoég och punktlig

Systemet ska vara miljomassigt acceptabelt, tekniskt
beprovat och flexibelt

- Systemet ska vara i vid mening samhallsekonomiskt Idnsamt

Samtliga de av icke lokal karaktar uppstallda malen ger enbart
allmanna riktlinjer for vissa element i planeringen. Sattet pa
vilket man avgoér i hur hog grad olika alternativ uppfyller ma-
len redogors for nedan, men redan nu kan noteras att malen in-
te innehaller nagra kvantifieringar eller absoluta kriterier
utan varderingen av alternativen kommer att ske genom att al-
ternativen stalls mot varandra och inte mot nagot i forvag
uppstallt krav om t ex restid. | avsaknad av preciseringar av
malen ar det kanske rimligt att saga att malformuleringen mera
har karaktar av probleminventering, dvs. pekar pa vilka fra-
gor som det ar viktigt att fa belysta, snarare &an av rekom-
mendationer for stallningstaganden i dessa fragor.



2.3.3 Beddmning av olika trafiksystem

Ursprungligen betraktades ett stort antal trafiksystem. Under
arbetets gang reducerades detta antal till fyra, vilka har
blivit foremdl for en fullstandig vardering. Forslagen inne-
bar olika stora investeringar och darmed olika belastning pa
trafiknatet och olika grad av tillganglighet till centrum.
Forslag A2 innebar den minsta investeringen och innebar att
en del av den prognosticerade biltrafiken under maximitid
inte skulle kunna beredas tillracklig kapacitet. Forslag C
och E representerar de stdrsta foreslagna investeringarna.
Forslag C forutser ett ringsystem medan fdrslag E innebar ett
rutnatsystem. Bade C och E medfor investeringar som ligger pa
gransen till vad som maximalt kan tilldtas. Forslag Bl slut-
ligen ligger bade vad avser kostnader och tillganglighet unge-
far nagonstans mellan forslagen A2 och C/E. Dessutom har ett
modifierat Bl-alternativ bedomts. Forslaget betecknas Bl/I
och innebéar i princip samma vagnat och kollektivtransport-
system som Bl dock med den véasentliga skillnaden att bilan-
vandningen till centrum har begrénsats i BI/l genom reduk-
tion av antalet bilplatser 1 centrum.

Beddmningen av de ovan i1 korthet beskrivna alternativen utgor
rapportens centrala innehdll. Detta dels pd grund av att de
utforda beddmningarna ar mycket omfattande och noggranna,
dels darfor att de preciserar och kvantifierar de allmédnna
mal som har uppstallts for planeringen. De bedémningar av
alternativen som har utforts kan ocksd till en del karakte-
riseras som en vidareutveckling av de for planeringen explicit
uttryckta malen. Det kan darfor vara befogat att lamna en re-
lativt utforlig beskrivning av varderingen av och jamforelsen
mellan alternativen. Hur dessa alternativ har genererats och
vad de i detalj innebar i fraga om viagsystem m m finns det
emellertid inte anledning att narmare ga in pd i detta sam-
manhang -

Beddmningen av alternativen kan indelas i foljande fyra
huvudgrupper:

Trafikforhallanden
Ekonomi
Mi I joaspekter

Konsekvenser for markanvandningsplanen. Flexibilitet

Ett flertal faktorer utgdr underlag for beddmning av alter-
nativen. Den utan tvekan betydelsefullaste enskilda faktorn
torde dock vara trafikprognosens resultat. Trafikprognosen ar
uppbyggd so™ en vanlig gravitationsmodell dar ingangsvardena
utgdrs av dels for 1991 uppskattade varden, dels vid en tra-
fikundersokning 1969 konstaterade forhallanden. Vid Overbe-
lastning av lankar i1 systemet antogs att samtliga arbetsresor
som Foll utanfor kapacitetsgransen skulle o6vergd till kollek-
tiva resor medan dvriga resor till stdrsta delen i samma si-
tuation inte skulle foretas alls.
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Bedomning av trafikforhallanden. - Denna del &ar uppdelad pa
tva huvuddelar, dels en Beddmning av de genomsnittliga for-
hallandena i hela innerstaden, dels en Beddémning av olika
delar av transportsystemet. FOr Bade den 6versiktliga och

den detaljerade Bedomningen galler att forhallandena for Bil-
trafik och kollektivtrafik forst varderas separat innan en
sammanvagning sker.

I den oversiktliga beddmningen Beaktas for Biltrafiken folj-
ande storheter:

Genomsnittlig reslangd

Genomsnittlig restid

Genomsnittlig reshastighet

Andel fordon pa& vagar av olika klass

Mojliga trafikstockningar vilket uttrycks genom andelen
fordon p& vagar med ett forhallande flode/kapacitet
storre an 0,80, dvs. vagar med dalig framkomlighet,
resp mindre an 0,40, dvs. véagar med god framkomlighet

- Sakerhet
For kollektivtrafiken Bedodms foljande:

Genomsnittlig resléangd
Genomsnittlig restid

Genomsnittlig reshastighet
Medelavstand till och fran hallplats
Medelvéantetid

Spilltid, dvs. den del av restiden som inte tillbringas
i fordonet

Genomsnittlig fardhastighet
Andel passagerare som maste foreta omstigningar

- Sannolikheten att halla tidtabellen

For Bade Bil- och kollektivtrafiksystemet har de ovan namnda
faktorerna Bedomts bade under hog- och lagtrafiktid.

Den storsta skillnaden mellan alternativen foreligger vid be-
domningen av andelen trafik pa olika slags vagar. Det visar
sig att de alternativ, C och E, som forutser den storsta ut-
Byggnaden av vagnatet ocksd far den storsta andelen trafik

pad motortrafikleder, den minsta andelen fordonskilometer pa
overbelastade vagar, den storsta andelen trafik pa vagar med
fritt flode. Detta ar dock foga 6verraskande. Mera marklig ar
annars den mycket ndra o6verensstammelsen mellan alternativen.
Den genomsnittliga reslangden for Bil och kollektivt fardme-
del varierar mellan 3,79 och 3,95 resp 3,56 och 3,58 miles,
den genomsnittliga restiden varierar mellan 10,6 och 11,1
resp 22,9 och 23,8 minuter, dvs. den storsta skillnaden upp-
gar inte ens till en minut. Liknande galler for manga 6vriga
Bedomda faktorer. Overensstammelsen i och for sig forklaras



kanske av att dels samtliga alternativ "bygger p& samma mark-
anvandningsplan, dels av att utvarderingen i detta fall be-
aktar medeltalen for hela innerstaden. Kvar star doek att
skillnaderna inte uppgar till mer an ca h~5%, vilket i fra-
ga om t ex tidsskillnader betyder enbart nagra tiotals se-
kunder.

De konstaterade skillnaderna mellan alternativen medfor doek
att foljande rangordningar stalls upp:

Biltrafik Kol lektiv trafik
E A2

C BI, E

A2, BI C

Dessa rangordningar &ar baserade pa subjektiva viktningar be-
traffande de olika faktorernas betydelse. Detta galler ocksa
vid en sammanvagning av varderingarna av bil- och kollektiv-
trafiksystemet. H&arvid betonar man dock vikten av att beddma
fragan med utgangspunkt fran den prognosticerade fordelningen
mellan bil- och kollektivresenarer. Da i samtliga alternativ
medelrestiden for kollektivt fardmedel beréknas bli mer &n
dubbelt s& 1ang som for bil, 23 resp 11 minuter, och da for-
delningen bil/kollektivt kan beraknas uppgd till ca 70/30,
har 1 sammanvagningen storre vikt lagts vid biltrafiksyste-
met. Denna avvagning kan kanske s&dgas std i Overensstammelse
med det allmant uttryckta mdlet om snabba, tillforlitliga och
bekvama resor for badde bilister och kollektivresenarer. Alter-
nativens sammanvagda rangordning blir da: E, A2, C, BI.

Forutom denna oversiktliga bedémning av alternativen gors
ocksad en uppskattning av alternativens konsekvenser i skilda
punkter i systemet. Denna uppskattning pekar pa olika lokala
problem och konsekvenser som alternativen medfor. Dessa lo-
kala konsekvenser paverkar den totala beddmningen av de tra-
fikforhallanden som de olika forslagen ger upphov till. Med
hansyn till bade oversiktliga och lokala aspekter stalldes
foljande rangordningar mellan alternativen upp:

Biltrafik Kollektiv trafik Totalt
E A2 E
C BI, C, E A2, C
A2, BI BI
Ekonomisk vardering. - Den ekonomiska varderingen har utforts

som en konventionell benefit/cost kalkyl, dvs. man har for de
olika alternativen beraknat de ekonomiska foérdelar och kost-
nader som alternativen medfor samt darefter berédknat avkast-
ningen pa investeringen, som anges av kvoten mellan fordelar
och kostnader.

Fordelarna, benefits, har beraknats som skillnaderna i tra-
fikkostnader mellan de undersokta alternativen och ett jam-
forelsealtemativ. Som jamforelsealtemativ har alternativ A2
anvants. De beraknade benefits bestar av summan av foljande
delposter:



""Perceived movement "benefits'”. Dessa omfattar skillnader-
na i fordons- och tidskostnader. For de resor som inte
foretas i jamforelsealtemativet men som kommer till
stand i de bedomda alternativen, antages att motsvarande
benefit utgdres av halva kostnadsskillnaden.

- "Benefit of reduced restraint”. Den reduktion av biltra-
fiken in till centrum som jamforelsealtemativet A2 med-
for pa grund av ett mindre antal bilplatser i centrum,
beddéms som en benefit for de andra alternativen pa lik-
nande satt som for *perceived movement benefits" for de
resor som inte skulle fdretagas med det mindre antalet
bilplatser i centrum. Parkeringskostnaden tas inte med da
den antages utgdras enbart av en transferering fran tra-
fikanten till parkeringsmyndigheten.

- "Non-resource correction”. D& de ovan beskrivna benefit-
posterna har beraknats med marknadspriser gors nagra kor-
rektioner med hansyn till skatter pd bensin o dyl for att
erhalla de samhallsekonomiska konsekvenserna.

"Changes in public transport costs". Olika alternativ har,
beroende pa olika omfattning av kollektivtrafiksystemet,
skillnader i driftkostnader for den kollektiva trafiken.
Skillnaden dem emellan uppfattas som benefits. Det kan har
papekas att man i berakningarna inte tar hansyn till na-
gon skillnad i driftkostnaderna for vagnatet, vilket

maste innebara att de anses vara lika i samtliga alterna-
tiv.

Den andra sidan av kalkylen, kostnaderna, innefattar kostna-
der for nybyggnad och forbattring av vagar och parkerings-
platser, markforvarv, rivningskostnader

TAB. 5 visar resultatet av den ekonomiska beddmningen. For-
utom alternativ A2 har &aven alternativ Bl anvédnts som jam-
forelsealternativ.

Det framgar att alternativ Bl ger den hdgsta avkastningen,
jamfort med alternativen A2, C och E. FOr att undersodka ef-
fekten av en minskning av trafiken till centrum genom restrik-
tioner pa parkeringen, har &ven uppskattningen av alterna-
tiv BI/I, som har ett mindre antal bilplatser an alternativ
BI, men i Ovrigt dverensstammer med detta, gjorts. Dessa Vvi-
sar att BI/1 har bade lagre kostnader och hogre benefits &n

Bl och att parkeringsrestriktioner i det fallet sdledes skul-
le kunna anses vara ekonomiskt befogade.

Beskrivning av konsekvenserna for miljon. - Bedbmningen av de
olika alternativens konsekvenser for miljon &ar mycket omfat-
tande och ett stort antal aspekter behandlas. Centrala Edin-
burgh och innerstaden betraktas forst var for sig. FOr dessa
bada omraden bedoms dels effekterna av de foreslagna nya va-
garna, dels trafikens verkningar pa redan befintliga vagar.
Effekten av de nya vagarna i centrala Edinburgh har bedtmts
med ledning av foljande faktorer.
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TAB. 5 Sammanstallning av "benefits och costs.

Total capital cost, includ-
ing public off-street
parking (£m.)

Extra capital cost, compared
with Scheme A2 (£m.)

Extra capital cost, compared
with Scheme B1 (£m.)

Annual benefits compared with
Scheme A2

(Thousands of pounds)
Perceived movement benefit

Benefit due to reduced
restraint

Non-resource correction

Savings in public transport
operating costs

Total benefits

First year rate of return
compared with Scheme A2

First year rate of return
compared with Scheme Bl

A2

77.1

Scheme

B1 C

90. 4 111.9

13.3 34.8
- 21.5
1796 1198
123 123
273 355
-40 -174
2152 1502
16% X%
-3%

111.7

34.6

21.3

2233

123
482

-60
2788

8%

K



Social impact

i. the number of homes lost and the number of people who
lived in them;

ii. the loss of schools, shops and other social facilities,
and the changes in people”s habits that this causes;

iii. the loss of open space;

iv. the loss of job opportunities because of the removal
Of places to work.

Environmental impact

i. the visual intrusion caused by road construction;
ii. the effects of the roads on buildings of merit;

iii. the effects on other properties adjacent to the roads-
in particular, the effect of noise;

iv. severance — the effect that the road has on pedestrian
and local vehicular movement.

Resultatet av dessa bedodmningar &r mycket entydigt och knap-
past forvanande. De alternativ som forutser de till omfatt-
ningen minsta nybyggnaderna paverkar miljon minst enligt de
uppstallda kriterierna som ju samtliga mater enbart negativa
effekter. Alternativens rangordning med basta alternativet
forst blir saledes: A2, BI, E, C.

For forhallandena p& de befintliga gatorna beaktas foljande
faktorer:

Antal fordonskilometer pa& det lokala gatunatet.

Overskridande av gatornas miljokapaciteter. Miljokapaci-
teten bestams av tva faktorer, dels trafikbullret i loka-
ler langs gatan, dels mojligheterna for fotgangare att
korsa gatan. Det mindre av de trafikfléden som bestams av
kraven pa& att ljudnivan i bostadsrum langs gatan under da-
gen inte far overskrida 50 dBA under mer an halften av ti-
den och att minst halften av de fotgangare som Onskade
korsa gatan skall kunna gora det utan fordrojning, utgér
ett matt pad miljokapaciteten. For de olika alternativen
beraknas darefter i hur hoég grad miljodkapaciteterna over-
skrides.

- Avskarande effekter. S._k. 'cohesive areas"™ har identifie-
rats och inom dessa har gator med trafikfloden stdrre éan
1000 fordon/h undersokts betraffande negativa avskdrande
effekter. '"Cohesive areas" utgdr inte sociala enheter
eller grannskapsenheter i vanlig bemarkelse utan snarare
av trafikleder och andra avskarande element begransade
omraden. Vid bestammandet av 'cohesive areas" har darfor
hénsyn tagits till vag- och gatunatet, markanvéndningen,



uppsamlingsomradet for lokala affarer och skolor m m.
Inom dessa omraden kommer miljoaspekterna att 6verord-
nas framkomligheten, och man ska inom ett sadant omrade
kunna promenera tamligen ostord av "biltrafiken.

Visuella konsekvenser av parkerade fordon och 6vrig tra-
fik. Dessa uppskattades subjektivt pa grundval av forhal-
landen som trafik i narheten av byggnader med stort arki-
tektoniskt varde osv.

Resultatet av bedémningen av forhallandena pa& de befintliga
gatorna i centrala Edinburgh blir motsatt det resultat som
erholls for konsekvenserna av nya vagar, dvs. for forhallan-
dena pa de befintliga gatorna framstar de alternativ dar man
forutser manga nya vagar som bast. Rangordningen blir: E, C,
BIl, A2

For den ovriga innerstaden har en liknande vardering som den
for centrala Edinburgh utforts bade for nya och befintliga
vagar. Resultatet av denna ar dock mera svartolkat an for den
centrala delen av staden. En subjektiv sammanvéigning av kon-
sekvenserna for badde den centrala staden och den 6vriga inner-
staden ger foljande rangordning mellan alternativen betraf-
fande de nya ledernas inverkan resp konsekvenserna pa det be-
fintliga gatunatet

Nya leders inverkan: A2, BIl, E, C

Konsekvenser for be-
fintligt gatunat: E, BIl, C, A2

Genom ett allméant resonemang som till synes mycket svagt an-
knyter till de tidigare gjorda explicita varderingarna av al-
ternativen, uppstalls foljande rangordning med hénsyn till
miljon, definierad enligt ovan.

BI

B'C

Miljomassig rangordning: A2,
Det ar naturligtvis omdjligt att enbart med rapporten som
underlag avgodra vilka aspekter som i den slutliga varderingen
vagt tyngst och som kraftigast paverkat slutresultatet. Det
verkar dock vara uppenbart att man har lagt stor vikt vid att
sOka undvika stora ingrepp i form av nya trafikleder genom
staden, da det alternativ, som forutser den minsta utbyggna-
den, A2, har vid sammanvagningen framstatt som ur miljosyn-
punkt basta alternativ trots att konsekvenserna av dessa
alternativ for det befintliga gatunatet framstar som samre
an for ovriga alternativ. En saddan avvagning kan foras till-
baka till de allmanna malen om att flexibiliteten ska beaktas
medan det ar svarare att se den direkta kopplingen till malet
om att det visuella intrycket av transportanordningarna ska
minimeras, i synnerhet kring historiskt kansliga omraden,
dd ju forhallandena pa befintliga gator blir samst i det for-
ordade alternativet A2.

Konsekvenser for planeringen. - Transportplaneringen bygger pa
en tidigare uppgjord markanvandningsplan som avses ligga till
grund for den fortsatta planeringen i Edinburgh. Dessutom har



inledningsvis nagra mycket allmanna mal om tillganglighet och
konkurrensformdga for stadens centrum formulerats. For att ut-
rona i vad man de olika transportsystemen kan genomféras med
den foreslagna markanvandningen under beaktande av de allman-
na madlen for centrum, har tillgangligheten och konsekvenser-
na av en eventuell minskning av trafiken till centrum diskute-
rats. Denna diskussion baseras pa trafikprognosen och fors i
allmanna ordalag. For- och nackdelar med olika grad av till-
ganglighet samt mojliga aterverkningar pa lokaliseringen i
centrum av olika transportsystem behandlas, liksom moéjlighe-
terna att mota en befolkningsutveckling som skiljer sig fran
den prognosticerade. Resultatet av denna beddmning blir att
alternativ A2 aven i detta fall framstdr som det formanlig-
aste.

Val av alternativ. - Som framgar av ovanstdende beskrivning
av alternativens bedémning, ingdr en stor mangd faktorer i
denna. Sammanvégningen av alla dessa faktorer till en slut-
lig bedodmning blir enligt rapporten ett resultat av subjek-
tiva beddmningar i minst lika hég grad som av observerade
fakta och matta storheter. | detta sammanhang ar det inte
nodvandigt att gd in p& hur man resonemangsvis har kommit
fram till ett forordat forslag, dad inga varderingar och mal,

utdver dem som tidigare har redovisats, har anvants. Det kan
racka med att har konstatera att alternativet A2 foreslas

ligga till grund for fortsatt bearbetning.

Sammanfattningsvis har saledes foljande grupper av aspekter
behandlats och alternativen rangordnats enligt nedan inom

dessa grupper.

Trafikmassiga konsekvenser E 22 Bl

Ekonomiska konsekvenser BI EI o ab

Miljoméssiga konsekvenser A2 E C

Planeringsmassiga

konsekvenser A2 - “ -

Totalt A2 - -
2.3.10+ Kommentarer

Rapportens mest utmadrkande drag &r dess mycket omfattande och
mangsidiga beskrivning av de framlagda alternativens egenska-
per och konsekvenser. Harmare ett hundratal egenskaper och
storheter hos forslagen har beskrivits och kommenterats. Dess-
utom tillkommer speciella beskrivningar for olika delar av
planomradet. 1 beskrivningen av alternativen ingar de flesta
av de beddmningar och berakningar som 6ver huvud taget anvands
inom trafiktekniken. Det &ar uppenbart att en sad stor mangd
data ger upphov till svara avvagningsproblem, i synnerhet som
flera av delresultaten ar direkt motstridiga. Man konstaterar
i rapporten att avvagningen mellan olika kvaliteter maste bli
en rent subjektiv process i minst lika hég grad som att base-
ras pa uppmatta storheter. Det slutliga férordet blir saledes



knappast mindre subjektivt, men de framforda subjektiva upp-
fattningarna kan pa grund av den omfattande konsekvensbeskriv-
ningen stodjas pad observerade storheter och ger darmed storre
méjligheter till en saklig diskussion om huvud- och bisaker

i planeringen.

Ett annat utmarkande drag ar den stora skillnaden mellan be-
skrivningen av madlen och av konsekvenserna bade vad avser antal
och detaljeringsgrad. De i rapporten redovisade malen bestar

av ett relativt litet antal allmédnna riktlinjer for planering-
ens inriktning medan & andra sidan konsekvenserna ar synnerli-
gen detaljerat angivna. Konsekvensbskrivningen kan darfor anses
vara en fortsattning av malformuleringen genom att de allmanna
mal som har angetts, preciseras och exemplifieras i konse-
kvensbeskrivningen. Listan over de beskrivna konsekvenserna ut-
gor saledes samtidigt en fortsattning och noédvandig komplette-
ring till de i rapportens bérjan uppstallda madlen. Att beskriv-
ningarna av de olika egenskaperna hos alternativen verkligen
har funktionen av mal, framgdr av att man tamligen sjalvklart
uppfattar vissa utfall som positiva, andra som negativa. D&
trafikens bullerstorningar t ex beddms &ar det ju témligen givet
att omfattande bullerstoérningar uppfattas som ndgot negativt
och att ett delmdl for planeringen blir att sodka eliminera
dessa. En annan intressant iakttagelse ar att vissa mycket
grundlaggande mal inte har funnits med fran bérjan utan har
framkommit som ett resultat av de olika alternativens konse-
kvensbeskrivning. Det mest framtradande exemplet pd detta ar
den rekommendation om begransning av biltrafiken i1 centrum som
rapporten utmynnar i. Detta kan naturligtvis betraktas som ett
medel att uppnd de allmant uttryckta malen om god miljé, god
tillganglighet etc, men efter den gjorda beskrivningen av de
olika alternativens konsekvenser framstar begransningen av bil-
trafiken i centrum som ett viktigt mal for den fortsatta pla-
neringen. Detta fall illustrerar val det samband mellan mal-
formulering och konsekvensbeskrivning som ofta ager rum.

Den ovan skisserade relativt o6versiktliga malformuleringen med-
for ett stort matt av frihet for planeraren att tolka innehal-
let i malen. Konsekvensbeskrivningen utgoér en konkretisering

av malen och genom valet av de konsekvenser som beskrivs kan
planeraren i hdg grad styra planeringen.

I Edinburghplanen kan man ocksd konstatera att de skillnader

i fraga om de rena trafikkonsekvenser som restid, reslangd m m
som foreligger mellan de olika alternativen ar mycket sma, av
storleksordningen ett par procent eller i absoluta matt ut-
tryckt nagra tiotal sekunder eller ndgra hundratal meter. Det-
ta ar i och for sig inte sarskilt markligt. Samtliga alterna-
tiv ar uppbyggda med samma allmanna mal som grund och de base-
ras samtliga pd samma markanvandningsplan och samma prognos-
teknik. Daremot bdr man observera att det ar trafikprognoserna
som utgdr den primara grunden for sd gott som all beskrivning
av alternativen. Forutom den rena trafikbeskrivningen baseras
badde den ekonomiska och den miljomassiga beskrivningen pa tra-
fikprognosens resultat. Trafikprognosen utgdr saledes ett syn-
nerligen viktigt underlag for alternativens vardering. Detta,
samt de ovan antydda mycket flacka maximi- och minimiomradena,
gor det befogat att stalla synnerligen hoga krav pa trafik-
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prognosen. Ett sadant krav skulle kanske kunna vara en alter-
nativ trafikprognos med nagot annorlunda varden pa de tekniska
parametrar som ingar i prognosmodellen.

Sammanfattningsvis kan om Edinburghrapporten, med avseende pa
malformulering och konsekvensbeskrivning, sagas att den pa ett
mycket rikt och fantasifullt satt har beskrivit for- och nack-
delar hos olika forslag. For en ambitids beslutsfattare som
stalls infor de ymniga beskrivningarna torde det vara lockande
att soka gora en egen vardering av forslagens for- och nack-
delar i stallet for att 6verlata varderingen &t experterna.
Rapporten lamnar mojligheterna for bada angreppssatten Gppna
da de enskilda konsekvenserna finns klart och 6ppet redovisade,
men experterna redovisar ocksd en hopvagning av alla de olika
konsekvenserna som bygger, med nddvandighet, pa deras egna
varderingar.

2.1+ Slutsatser av plangenomgdngen
2.i%1 Anvandningen av mal

Av skal, som har beskrivits i avsnitt 2.1, har den fdretagna
genomgangen av planer kommit att omfatta planering p& mycket
skilda nivaer. Omfattningen av de planerade omradena stracker
sig fran stadsdelar till hela regioner. Det kan tyckas som om
en sadan vid fordelning skulle ha smd forutsattningar att ge
nagra generella resultat i friagan om anvandning av mal i tra-
fikplaneringen. Genomgangarna har emellertid visat att vissa,
dock inte alla, fragor och problem i samband med malformule-
ring och konsekvensbeskrivning ar tamligen allmdnna och obe-
roende av vilken niva planeringen avser. Avsikten har ju inte
heller varit att studera vilka konkreta mal som skulle kunna
anvandas i nagon viss planeringssituation, utan avsikten har
fastmer varit att fa en Overblick av de allmanna problem som
ar forknippade med en aktiv anvandning av mal i trafikplane-
ringen. Naturligtvis kan man konstatera betydande skillnader
mellan de undersotkta planerna vad betraffar anvandningen av
mélen. Dessa skillnader tycks dock inte vara betingade av att
de skilda planerna behandlar omradden av olika omfattning, utan
beror snarare pa allmant olika angreppssatt.

Samtliga de genomgangna planerna kan ocksd sagas ha uppfyllt
de krav som har uppstallts, namligen att malformuleringsfra-
gorna ska ha spelat en framtradande roll i planeringsarbetet.
Angreppssatten har varit olika och resultaten har naturligtvis
blivit olika men uppfattningen om malens betydelse har varit
genomgaende.

I vissa av planerna, Wisconsin och Twin Cities, kan uppstall-
andet av mal s&gas vara planeringens centrala uppgift. For
Twin Cities kan planen s&igas bestd av ett antal madl och rikt-
linjer for den fortsatta detaljplaneringen.

I forvantningarna pa plangenomgdngen ingick att malen skulle
visa sig hanforbara till olika nivder. Ett sadant principiellt
samband mellan mal av olika slag aterfinns i planerna for bade
Wisconsin och Twin Cities. 1 Wisconsinplanen benamns malen
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objective, principle och standard, i Twin Citiesplanen kallas
de goal och policy, men det forekommer policies av tva slag,
en mindre Och en mera preciserad. Aven om benamningarna sale-
des varierar kan man konstatera att i dessa fall malen har
bildat en tydlig hierarki i tre steg. Aven i planen for Upp-
lands-Bro kan man finna ett antal madl som hanfor sig till
olika nivaer.

For Edinburgh och Greenwich-Blackheath daremot har formule-
ringen av malen varit mindre omfattande an for de bada fore-
gdende planerna. Malen anges inledningsvis i tamligen allmanna
termer och preciseras sedan ratt obetydligt, varfor de inte
far en sd preciserad karaktar att de kan styra planeringen.
Beskrivningen av de olika alternativens konsekvenser &ar dar-
emot desto mer omfattande, och det &r just i beskrivningen av
konsekvenserna som planeringens mal indirekt framkommer. Valet
av de konsekvenser som har behandlats ger saledes en uppfatt-
ning om vilka egenskaper i planen som tillmdts betydelse.
Konsekvensbeskrivningen kan darfor ségas utgora en fortsatt-
ning av malformuleringen. Uppenbarligen blir did sambandet
mellan Olika mal mindre klart &an i planerna for Wisconsin och
Twin Cities, dar malen klart har utsagts.

I planen for Telford har visserligen madlen en tamligen stor
omfattning men sambandet med planeringen &ar nagot oklart.
Malen ar till stor del av en sad allman och invandningsfri
natur att sambandet mellan malen och planeringens resultat
blir ganska svagt.

Den olika behandlingen av mal i & ena sidan planerna for
Wisconsin, Twin Cities och Upplands-Bro och & andra sidan
Greenwich-Blackheath och Edinburgh kan kanske forklaras med
planomradets olika omfattning. De forstnamnda behandlar re-
gioner medan de sistnamnda avser stader eller stadsdelar.
Utan att vilja dra den slutsatsen ur det mycket begréansade
genomgangna materialet kan man andad formoda att den olika
malformuleringen till stor del beror pa just skillnaden i
planernas omfattning. D& det for regionplanema for det mesta
finns mycket fa i forvag bestamda forutsattningar i form av
overordnade planer och beslut, finns alltsd i detta fall en
frihet for de intresserade att sjalva bestamma omfattning och
inriktning av mdlen. D& daremot planeringen omfattar en stad
eller stadsdel finns det uppenbarligen ett mycket stdrre
antal hansyn som maste beaktas varfor mojligheterna att for-
mulera mal blir mera begransade an vad fallet var for regio-
ner.

2.it.2 Konsekvenser av olika planférslag

En intressant iakttagelse som har gjorts for samtliga planer
dar de uppstallda alternativens konsekvenser har utforligt be-
handlats och redovisats, ar de i madnga fall synnerligen smi
skillnaderna mellan de undersokta alternativen. | Edinburgh-
planen utgor den storsta skillnaden mellan fem alternativ

0,16 miles (ca 250 m) och 30 sekunder for genomsnittlig res-
langd resp restid med bil. For kollektivtrafiken &r motsva-
rande skillnader 0,0A miles (ca 65 m) och 5" sekunder. Vid
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"berakningen av benefits i studien for Greenwich-Blackheath
beraknas att de alternativa forslagen ger en avkastning pa
investerat kapital som varierar fran -0,4 till +5,4$. Det
visar sig emellertid att skillnaden mellan alternativens
benefits uppgar till mindre &n 3% av de storheter for vilka
skillnaderna har beréaknats. Skillnaden mellan antal fordons-
timmar per dygn i Wisconsinplanen uppgar till 3000, varvid
det totala antalet fordonstimmar uppgar till 930.000, dvs.
skillnaden utgér knappt 1/3%1 Listan pd s&dana synnerligen
sma skillnader skulle kunna goéras mycket langre. Detta bety-
der visserligen inte att alla de behandlade storheterna upp-
visar sd sma skillnader, men man torde nog kunna havda att
dessa forvanansvart sma skillnader utgor regel snarare an
undantag hos de genomgangna planerna.

Att olika alternativ far tamligen likartade konsekvenser har
i och for sig flera naturliga forklaringar. Samtliga alterna-
tiv som blir foremdl for beddmning a&r ju uppstallda sd att de
i storsta mojliga utstrackning ska tillgodose de mal som har
satts for planeringen. Alternativ som pd vasentliga punkter
inte uppfyller dessa, har troligen gallrats ut tidigare i
processen. En av planerarens uppgifter ar ju att med ledning
av sin erfarenhet och kunskap stka bedoma vilka lésningar som
verkar realistiska och genomforbara, dvs. vilka alternativ det
over huvud taget &r berattigat att narmare studera. Harav
foljer att de undersokta alternativen i sina huvuddrag i hég
grad kommer att likna varandra.

En annan omstandighet som medverkar till likheten ar att de
flesta storheter som berédknas avser medelvarden for hela
planomradet. Skillnaderna kan lokalt vara val s& markerade men
sla at olika hall, vilket inte framgar vid en summering. Det
darvid erhallna medelvardet kan skymma mycket intressanta
aspekter pa planeringens konsekvenser. Fordelningen av olika
slags konsekvenser pa olika berérda grupper kan t.o.m. anses
vara intressantare an ett medelvarde, som ju &r en abstrakt
storhet och som inte behover direkt upplevas av nagon. Medel-
vardet utgdr visserligen den enklaste karakteristiken av en
fordelning och det torde framfor allt vara den ibland fore-
kommande bristen p& utredningsresurser som gor att man ndjer
sig med en uppgift om medelvardet. Med hansyn till dess ab-
strakta kraktar samt de mycket smd skillnader mellan olika
alternativ som man pa sa satt far, framstdr det dock som
angelaget att aven soka beskriva andra karakteristika for
konsekvensernas foérdelning inom planomradet.

2.4.3 Trafikprognosens betydelse

Den viktigaste enskilda forklaringen till den mycket stora
likheten mellan de olika alternativens konsekvenser ar nog
anda de uppgifter som konsekvensbeskrivningarna ytterst base-
ras pa, namligen trafikprognosen. Ur trafikprognosen fas inte
enbart trafikens storlek mellan olika omrédden, denna trafiks
fordelning pa fardmedel och olika vagar utan ocksa restider,
antal fordonskilometer och -timmar. Dessutom ligger uppgifter
av ovan namnt slag till grund for beddmningar om olika miljo-
faktorer sasom bullerstorningar, konsekvenser i fraga om
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flyttning av "bostdder och skolor, vagens avskarande effekter
m a. Beradkningen av alternativens ekonomiska konsekvenser
bygger ocksd pa& prognoserna. Kostnadssidan, dvs. investering-
arna blir naturligtvis beroende av prognosens trafikméangder,
och intaktssidan som ju i princip kan sigas bestd av skillna-
derna i trafikantkostnader, baseras helt pd uppgifter om tra-
fikmangder och antagna hastigheter pa olika vagar. Trafik-
prognosen &ar saledes helt avgorande for konsekvensbeskriv-
ningarna. Det kan darfor finnas skal att kortfattat beskriva
den principiella uppbyggnaden av en konventionell trafik-
prognos.

I princip kan en trafikprognos siagas bestd av en framskrivning
av konstaterade befintliga forhallanden. Prognosarbetet inleds
s@ledes med en insamling av data om den nuvarande trafiken och
markanvandningen. Dessa data omfattar storheter av foljande
slag:

Totala antalet resor mellan olika omraden
- Besomas fordelning pa olika fardmedel och olika fardvagar
- Antal bilforflyttningar/bil och dygn
- Belaggnings.grad personer/bil

Antal invanare och anstallda i olika verksamheter i
olika omraden

Genom att sammanstilla dessa data erhaller man uppgifter om
antal resor mellan olika verksamheter som en funktion av av-
stdndet. Med ledning av dessa uppgifter kan konstrueras en
matematisk modell som beskriver trafikstrommarnas storlek och
fordelning vid undersokningstillfallet. Man kan ocksa uttrycka
saken s att de data som har erhallits om nulaget anvandes

for att kalibrera den matematiska modell som beskriver tra-
fiken.

For sjalva prognosen anviands sedan den salunda kalibrerade
matematiska modellen med de for prognosaret antagna ingangs-
vardena. Bland de viktigare faktorer vars storlek bedéms for
prognosaret ar antal boende och antal personer i olika verk-
samhetsgrenar i olika omrdden och biltatheten, dvs. antal
bilar per invanare. Ovriga storheter brukar for det mesta
antas ha samma varden som i nulaget.

Trafikprognosema avser vanligtvis tidpunkter i en relativt
avlagsen framtid, prognosaret ligger ofta 20-30 ar fram i
tiden och en stor mingd svarprognosticerade faktorer paver-
kar resultatet. Det ar da rimligt att betrakta prognosens
resultat inte som en noggrann beskrivning av tillstdndet i
olika punkter och pa olika leder i framtiden, utan snarare
som en ungeféarlig beskrivning av trafikens framtida omfatt-
ning. Foljande illustrerar val trafikprognosernas stora oséa-
kerhet .

Manga prognoser ar uppbyggda pd si satt att resultatet, pri-



mart da fordonsstrommens storlek, &ar direkt proportionell mot
den antagna biltatheten. Statens Vagverk har gjort prognoser
for biltatheten. Med samma prognosmetod har man gjort tva prog-
noser. Den forsta &ar fran slutet av 1968 och den andra, som
kan ses som en revidering av den forsta, ar daterad 1971, dvs.
enbart drygt 2 ar skiljer prognoserna at. Det visar sig emel-
lertid att de prognosticerade vardena i de bada rapporterna
avviker hogst betydligt fran varandra. | den férsta rapporten
antages biltatheten 1985 for hela landet i genomsnitt bli

500 bilar/1000 invanare, medan samma siffra i prognosen fran
1971 har reducerats till 1*53 bilar/1000 invanare. Motsvarande
siffror for ar 2000 &r 606 och &80 bilar/1000 invanare. Skill-
naderna uppgar saledes till ca 13 och 23%, vilket mdste anses
vara tamligen mycket da prognoserna har utforts av samma myn-
dighet och med endast ca 2 ars mellanrum.

Det forefaller sdledes inte osannolikt att prognoser som har
utforts under forhallanden som skiljer sig &t i storre ut-
strackning an vad som fallet har varit for de ovan beskrivna,
kommer att uppvisa an storre differenser. Mot denna bakgrund
synes det darfor vara oriktigt att tillmata smd skillnader hos
alternativen, vilka baseras pa trafikprognosens resultat,
ndgon storre vikt, Plangenomgdngama visar emellertid att
skillnaderna i konsekvenser mellan olika alternativ ofta ar
mycket smd- Alternativen beddms ocksa till stor del just
utifran dessa sma skillnader. De tillmats saledes en ganska
stor betydelse. Man kan fraga sig om de noggrant beskrivna
konsekvenserna av olika alternativ &r meningsfulla, om nog-
grannheten kanske bara ar skenbar d& forutsattningarna ar sa
osdkra. Det &ar uppenbart att relativt smd andringar i progno-
sernas ingangsvarden kan ge stora utslag i varderingar av de
konsekvenser som bygger p& prognosens resultat. Olyckligtvis
har man ingen garanti for att de olika altemtiven forandras
samtliga i samma riktning, dvs. att ordningsféljden mellan
alternativen bibehdlies. Utan denna vetskap om att rangord-
ningen bibehdlies vid smarre forandringar i prognosens forut-
sattningar, blir konsekvensbeskrivningens resultat tamligen
osakra eftersom det ar omojligt att med ndgon hogre grad av
sakerhet ange ett enda varde sasom det riktiga for langt fram
i tiden liggande forhallanden. Ett forfarande som i princip
bygger pa alternativa trafikprognoser vilka har nagot olika
forutsattningar och vilka skulle kunna utfdoras tamligen grovt,
verkar darfor vara en battre metod &n att basera sina bedom-
ningar pd en enda noggrant utarbetad prognos. P4 s satt skul-
le man kunna konstatera i hur hég grad rangordningen for al-
ternativen paverkades av rent prognostekniska faktorer.

Den del av konsekvensbeskrivningen dar osakerheten i under-
laget kanns kanske mest pataglig &ar berakningarna av avkast-
ningen av investeringar i vagnatet. Forutom de allmanna sva-
righeter som har redogjorts for ovan, tillkommer vid de eko-
nomiska berdkningarna ytterligare andra. En av dessa ar berak-
ningen av tidkostnadema. Intaktssidan i cost-benefitanalyser
utgdres huvudsakligen av tva poster, fordons- och tidskostna-
der, varav tidskostnaderna vanligtvis utgdr den storre delen.

I beréakningen av tidskostnaden tillkommer, forutom antalet
fordonstimmar som ska beaktas, &aven osékerheten vilket a-pris




denna tid ska &sattas. Officiellt sanktionerade varden sasom
t ex ko av den genomsnittliga timfortjansten for industri-
arbetare, behtver ju inte pa& nagot riktigt satt aterspegla
preferenserna i en viss planeringssituation. Dessutom finns
flera andra grundlaggande fragor i samband med tidvardesberak-
ningar som framstir som diskutabla. Ar det t ex rimligt att
addera mycket sma tidsskillnader av storleken nagra tiotals
sekunder? Den numeriska effekten blir visserligen stor om
planomradet omfattar nagra miljoner invanare och man betrak-
tar ett helt ar, men kan s&dana berakningar sigas uttrycka
nagon realitet for de manniskor for vilka planeringen sker?
Mot dessa grundlaggande osakerheter kontrasterar den rela-
tivt precisa karaktar som vidlader resultatet av dylika be-
réakningar.

Avsikten med ovanstdende nagot omstandliga kommentarer kring
trafikprognosernas osékerhet har aven varit att belysa hur
detta inverkar pa malanalysen. Om det inte gar att avgora
sarskilt noggrant i vilken grad de mal som har stallts upp
for planeringen &ar uppfyllda i olika planaltemativ, sa fyl-
ler ju malen knappast nagon funktion vid varderingen av al-
ternativen. Man skulle lite forenklat kunna pastd att malen
bara kan tjana ett av syftena att skapa bra alternativ och ge
en grund for alternativens bedémning. 1 de fall malen har bi-
dragit till att forma alternativen blir deras konsekvenser
mycket lika. D& malen inte har paverkat alternativens utform-
ning torde skillnaderna mellan alternativen bli stérre, vari-
genom malen torde paverka vilket forslag som forordas.

2. 1tlt Ansvaret for malformuleringen

Det &r tva parter som ar intressanta, nar det galler att ta
ansvaret for malformuleringen i trafikplanearbetet. Den ena
parten ar den som genomfdr datainsamling samt teknisk-ekono-
miska analyser av alternativa planforslag, dvs. planerarna.
Den andra parten ar den som bestaller planeringsarbetet, dvs.
beslutsfattarna.

Det kan synas naturligt att de som bestaller planeringen ocksa
svarar for dess inriktning, dvs. anger vilka madl som ska efter-
stravas. Plangenomgdngen visar emellertid att aven planerarna

i stor utstrackning svarat for malformuleringen.

Av Telford-planen framgdr att det ar planerarna som med led-
ning av utvecklingstrender och antagna samhalleliga varden
formulerat de aktuella malen.

I Orebro-fallet kan man inte komma ifran att planerarna, ge-
nom valet av metod for att berékna trafikens lampligaste for-
delning p& bil och kollektiva fardmedel, med sina egna varde-
ringar paverkat vilka planeringsmal som efterstravats. Lik-
nande forhallanden rader i planerna for Greenwich-Blackheath
och Edinburgh. 1 bérjan av planeringsarbetet har malen i des-
sa fall inte varit sarskilt detaljerade. Under arbetets gang
har planerarna fatt fora in nya faktorer som styrt arbetet
och paverkat planutfallet. Valet av dessa faktorer kan darfor
jamstallas med malprecisering.



Ej heller i planerna for Southeastern Wisconsin och Twin
Cities torde hela ansvaret for malformuleringen kunna l&aggas
pad beslutsfattarna. Savitt kan bedémas fran de studerade
rapporterna har planerarnas varderingar &aven i dessa fall in-
fluerat arbetet. Som exempel pa sddan inverkan kan namnas an-
vandningen av "the rank-based expected value method" i vilken
varje alternativs sannolikhet for att bli genomfort har be-
domts. Dessa uppskattade sannolikheter inverkar direkt pa den
rangordning av alternativen som utgdr berakningsresultatet.

2.4.5 Ej utsagda mal

I samband med trafikprognoser kan man konstatera att det ofta
forekommer ett synnerligen viktigt men inte alltid utsagt mal,
namligen att trafiksystemet ska utformas p& sa satt att den
prognosticerade trafiken beredes plats. Detta galler sa gott
som samtliga de genomgangna planerna forutom Edinburgh, dar
man for en intressant diskussion om tillganglighet for bil-
trafik till centrum. Behandlingen av denna fraga i Edinburgh-
planen belyser ocksa val sambandet mellan madl och konsekvenser.
Den begransning av biltrafiken till centrum som planen for-
ordar, ar ett resultat av konsekvensbeskrivningarna for alter-
nativen med odéampad biltrafik till centrum.

Exemplet med framkomligheten som ett synnerligen viktigt men
ej alltid utsagt mal illustrerar att vissa mal, &ven om de &ar
grundldggande, inte alltid klart uttalas. En orsak till detta
skulle kunna vara att vissa mal, t ex framkomligheten, anses
vara sa sjalvklara och viktiga att det ter sig meningslost att
varje gang upprepa dem. Att sa inte ar fallet, att andra mal
kan uppfattas som nog sa viktiga, framstar ofta klart i sam-
band med byggande av vagar genom de konflikter som da ofta
uppstar. Aven om man genom att klart utsiga vilka mal plane-
ringen sker efter och vilken vikt de olika malen tillmites
knappast kan eliminera konflikterna, s& far man dock stoérre
méjligheter att diskutera ratt problem och darigenom undvika
att diskutera detaljlosningar fran helt skilda utgangspunkter.



3 HUR VI KM TRAFIKPLMERA MER MALMEDVETET
3.1 Arbetsgangen vid trafikplanering

Det ar svart att ge en generell, schematisk beskrivning av
trafikplaneringsprocessen, eftersom forutsattningar och arbets-
uppgifter uppvisar stora variationer fran fall till fall. FIG. 1
far dock anses spegla hur man i dagslaget forsoker arbeta inom
trafikplaneringen

Det ar viktigt att observera att malformulering ingdr som ett av
arbetsmomenten i trafikplaneringen. Malformuleringen har i

FIG. 1 placerats i samma box som problemformuleringen. Orsaken
till detta ar att de ar svara att i praktiken halla isar fran
varandra, vilket inte heller synes helt ndédvandigt. For att kunna
formulera problemet (beskriva vad man &ar missnojd med) maste man
givetvis ha vissa mal klara for sig (som beskriver vad man skulle
vara néjd med). For att underlatta malformuleringen ar & andra
sidan problemformuleringen av stort varde. Det maste alltsa bli
fragan om ett iterativt forfarande for att gora bade problem- och
malformulering.

Ett iterativt forfarande ar karaktaristiskt ocksa for planerings-
processen som helhet vilket askadliggors av de streckade pilarna
i FIG.I. Detta innebar for t.ex malformuleringen och planutkasten
att dessa successivt blir mer detaljerade under arbetets gang.

Har vi i fortsattningen av avsnitt 3 forsoker belysa hur malen kan
genereras och anvéndas ska vi forst se vilken roll de spelar for
trafikplaneringens inordnande i ©6vrig samhallsplanering och sedan
belysa vissa sarskilt viktiga steg i trafikplaneringens arbetsgang.

3.2 Inordnandet av trafikplaneringen i den totala samhallsplane-
ringen

Goda kommunikationer far anses utgodra en forutsattning for sam-
hallets funktion och utveckling. Transportsystemet, i synnerhet
bilismen, har samtidigt format tétorters och regioners utseende
och struktur och varit orsaken till stora forandringar i var miljo
bade pa& gott och ont. Forutom direkt fornimbara effekter av tra-
fiken som restider, fardkostnader, buller och avgaser, forekommer
aven mindre direkta, men dock uppenbara konsekvenser som omlokali-
sering av verksamheter, &ndrade méjligheter att anvénda sin tid

m.m.

Nar man ger sig i kast med uppgiften att formulera trafikpolitiska
mal, maste man darfor gora detta med kannedom om ett antal andra
samhal Isfunktioner for vilka mal finns eller borde finnas formu-
lerade. Svara malkonflikter uppstar latt inom trafiksektorn -t.ex
mellan gdende och bilister- men det ar mellan olika samhallssek-
torer som de for samhallsplaneraren mest svargenomskaddade och mest
svarlosta konflikterna uppkommer.

S& lange som trafikplaneringens konsekvenser inte ansdgs stracka

sig utanfor direkta trafikfenomen som anlaggningskostnader, kor-

strackor m.m, beddmdes madlen vara sd pass sjalvklara teknisk-eko-
nomiska forutsattningar for planeringen, att de inte ens behévdes
utsagas.



PROBLEMFORMULERING
MALFORMULERING

INVENTERING OCH ANALYS
AV NULAGET

PROGNOS FOR BEFOLK-
NING, NARINGSLIV OCH

MARKANVANDN ING
PLANUTKAST
|/
| TRAFIKMANGDSBERAKN INGAR
\

BESKRIVNING AV STANDARD-
KOSTNADS-, SAKERHETS-
OCH MILJOKONSEKVENSER

UTVARDERING
VAL AV ALTERNATIV

DETALJPROJEKTERING

FIG. 1. Schematisk arbetsgang vid trafikplanering. (Endast
de viktigaste aterkopplingarna har angivits.)
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Med uppfattningen att trafikplaneringen har konsekvenser aven
pad andra omraden &n trafikens, foljer emellertid, att mal-
formuleringen blir mer komplicerad, mindre precis, mindre sjalv-
klar, och darmed mer kontroversiell. Det méaste di vara viktigt
att det blir klart uttalat vilka mal bland det stora antalet
tankbara, som efterstravas i varje sarskilt fall.

De typer av politiska mél som transportsystemet ska bidra till
att uppfylla ar framst:

Lokaliseringspolitiska (samband mellan trafikforsorjning
och regional utveckling)

Socialpolitiska (t.ex att alla har ratt till viss minimi-
standard vad avser resma@jligheter)

Inkomstpolitiska (finansiering av transporttjanster via
skattemedel innebar ju en inkomstférdelning fran dem som
inte utnyttjar dessa tjanster till dem som gor det)

Harutdver kan &aven férekomma t ex sysselsattnings- och for-
svarspolitiska aspekter.

Transportsystemet har stor inverkan pa kommunernas och regio-
nernas geografiska struktur. For Stockholms-regionens del kan
man t ex peka pa att bilismen mojliggjort en saval yt- som be-
folkningsmassig tillvaxt, med tillhnérande langt drivna funk-
tionssepararering inom regionen. Vidare har nyexploaterade om-
rdden med tunnelbanebetjaning oftast fatt en kraftig bebyggel-
sekoncentration kring tunnelbanestationerna. Exemplen under-
stryker den grundlaggande koppling som finns mellan markanvand-
ning och trafik.

I allt planeringsarbete har man restriktioner och ramar, som

man maste halla sig inom. Regionplanen ger restriktioner for
kommunplanen, som ger restriktioner for kommundelsplanen, som

i sin tur innebar restriktioner for stadsplanen. Restriktionen
kan exempelvis innebara att antalet boende inom ett omrdde inte
far vara storre an angivet eller att ett omrade avsatts som gron-
omrade for en storre bebyggelsegrupp, och darfor maste ha viss
storlek och vara fritt frAn bebyggelse.

Planeraren maste emellertid ocksa bedéma om nagot planalterna-
tiv bor studeras som avviker fran de av restriktioner och ramar
givha forutsattningarna. A ena sidan &ar det angelaget att man inte
accepterar mer eller mindre langt framskridna planférslag inom
ovriga planeringsnivaer-, omrdden eller -sektorer som oforander-
liga input i den aktuella trafikplaneringen. Hya transportlésning-
ar kan fa modifierade planférslag inom 6vriga planeringsnivaer
etc, att framstd som fordelaktigare an de som foreldg fran borjan.
Trafikplaneraren har i det laget skyldighet att efterfrdga, gran-
ska och ifrdgasatta malen for ovriga samhallsfunktioner.

A andra sidan &ar det ofta viktigt att trafikplanerarens synpunkt-
er blir framforda i ett visst skede 1 planeringsprocessen eller
ocksd ar de till buds stdende utredningsresurserna starkt begransade.
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Det "blir d& sallan aktuellt att ifragasatta restriktioner och
ramar, men det blir sarskilt angeldget att klart ange vilka
forutsattningar som ratt for trafikplaneringen. Det framlagda
resultatet kan harigenom bedémas aven med hansyn till att yt-
terligare planeringsinsatser efter mer intrdngande analyser
kan ge &andrade resultat.

Det kanske framsta medlet att inordna trafikplaneringen” den.,
totala samhallsplaneringen ar att stka kontrollera om malen for
trafiksystemets utformning ar i overensstammelse eller 1 kon-
flikt med 6vergripande mal, gallande planeringsrestriktioner
eller planeringsramar. Detta later nog vara betydligt lattare
sagt 4n gjort. Men vari ligger da den storsta svarigheten?

Jo, den ligger sannolikt dari att det ar svart att uttrycka
malen for trafiksystemets utformning, sd att de 6verhuvud med-
ger jamforelse med de overgripande malen, restriktionerna och
ramarna. En grov uppspaltning av de egenskaper hos trafiksy-
stemet som vanligtvis behdver jamforas med 6vergripande mal
etc, kan goras pa foljande satt:

- Resmojligheter (tillganglighet, framkomlighet)

- Trafikmiljo (sédkerhet, buller, avgaser, orienterbarhet,
estetisk utformning)

- Kostnader (investering, drift)

Det utbud av res- och forflyttningsmaojligheter som erbjuds av
ett trafiksystem, maste givetvis avstimmas mot trafikefter-
fragan. Trafik ar ju inget sjalvandamal, varfor trafikefter-
frdgan kan harledas fran att vissa aktivitetsmonster och dar-
med forenade markanvandningar framstar som attraktiva. Genom
olika tillganglighetsmatt (t ex antal arbetsplatser som kan nas
med en viss uppoffring av tid och pengar eller vilka uppoff-
ringar av tid och pengar som erfordras for att nd vissa arbets-
platser) finns darfor mojligheter att ange i vilken man over-
gripande onskemal om aktivitetsmonster och markanvandningar kan
uppfyllas med alternativa trafiksystem.

Trafiksystemets miljoegenskaper kan relativt val beskrivas vad
avser sakerhet, buller och avgaser. Uttalat eller outtalat
brukar som grovséallning finnas vissa troskelvarden som anses
att de olika forslagen bor uppfylla. De framsta medlen att re-
ducera eller eliminera ej ©Onskvarda egenskaper i trafikmiljon
ar omlokaliseringar av verksamheter och val av andra transport-
medel. Darmed finns patagliga samband mellan trafikmiljon och
overgripande 6nskemal om aktivitetsmonster och markanvandning
som bor bevakas.

Trafiksystemets kostnader maste givetvis avstimmas mot sam-
hallets totala resursallokering. Nagra storre svarigheter att
ange trafikens investerings- och driftkostnader foreligger inte.
Man maste dock for att fa relevanta jamforelser mellan de olika
alternativen inbdrdes iaktta att kostnadsuppgifterna relateras
till den trafikavvecklande forméagan som resp. trafiksystem har.

Som exempel pd planeringsuppgift, dar man systematiskt sokt in-
ordna trafiksystemet i den totala samhallsbyggnaden, kan ndmnas
Vagnatsplan R, utarbetad av vagforvaltningen i Skaraborgs lan.



38

Man sager sig dar under arbetets gadng ha haft foljande maél
for ogonen:

1. Forenlighet med de regionalpolitiska stravandena

2. Tillfredsstallande framkomlighet som &r sammansatt av
de tre delmalen.

a) tillfredsstallande trafiksdkerhet
b) tillfredsstallande restid
c) tillfredsstallande béarighet

3. Investeringar i trafikekonomiskt motiverade projekt
4. Anpassbarhet till foradndringar av vagbehovet

5. Uppratthallande av god lokal miljé och hansyn till
framtida markanvéandning

Malen 2-4 ar vagsektorns egna, medan méalen 1 och 5 avser vag-
arnas integrering 1 det 6vrig a samhaéllet. De regionalpolitiska
stravandena som namns i mal 1 uppges vara:

att stimulera den ekonomiska tillvaxten genom ett okat utnytt-
jande av landets resurser och

att utjamna de geografiska skillnaderna i ekonomisk och social
utveckling.

Kopplingen mellan det 6vergripande mél 1 och vagplaneringsarbe-
tet finns framfor allt 1 form av den geografiska fordelningen
av befolkning och naringsliv som man efterstravar inom lanet.
Detta ar sjalvklart en fundamental forutsattning for vagsyste-
mets utformning.

For att soka uppfylla mal 5 studerar man systematiskt de fore-
slagna vaglankarna med avseende pa& dels miljon i vagarnas omgiv-
ning och dels trafikmiljon. Verkningarna p& den omgivande miljon
indelas harvid i

barriareffekter storre trafikleder kan dela upp marken sa
att den blir svar att utnyttja

landskapseffekter vagbyggandet innebar fysiska ingrepp 1 topo-
grafi och vegetation

immissionseffekter vagtrafiken avger buller och avgaser som kan
kraftigt minska attraktiviteten hos omradena
narmast utefter vagen

markansprak vaginvesteringar kan medféra konfliktsitua-

tioner med andra samhallsintressen.

For att astadkomma en god trafikmiljo staller man bade funktionella
och estetiska krav.



De funktionella kraven siktar till att trafikanterna skall kunna
fardas sékert och bekvamt i1 vagnatet, bl.a genom att detta ar
latt att orientera sig i.

De estetiska kraven innebér att man vid utformningen av led-
erna tar hansyn till utsikten fran vagen och dess inpassning
i landskapet samt dess linjeforing.

Sammanfattningsvis kan man om inordningen av vagnéatsplan R i den
totala samhallsplaneringen saga att det klart redovisats vilken
hansyn man vid utarbetandet av planen tagit till samhallsplane-
ringsarbetet i stort och att denna redovisning sammanhalls av en
val utformad malanalys.

3.3  Alternativskapandet

Alternativskapandet, dwvs skissandet av olika planutkast, ar
det arbetsmoment i planeringsprocessen som har det storsta krea-
tiva inslaget. Samtidigt som detta moment ar av storsta betydel-
se for hur pass goda planer som till slut kan uppnds, kan det
darfor svarligen inordnas i ett strikt arbetsschema. Skapandet
av bra alternativ kraver saval fantasi, som erfarenhet och fakta-
kunskaper.

Malformuleringen kan betraktas som det kommunikationsmedel som
ger beslutsfattare och planerare mdojlighet att stimma av sina
forvantningar pa den fardiga planen. Skulle beslutsfattarna och
planerarna inte hysa likartade forvantningar ar det viktigt att
detta blir klarlagt i ett tidigt skede. Och framfoér allt ar det
angelaget att de mal som man soker uppna ar samtidigt angelagna
och realistiska. Uppmaéarksamheten bor tidigt riktas mot eventuella
mal- eller intressekonflikter, s att arbetet kan inriktas pa
den centrala uppgiften att analysera och s6ka eliminera dessa.

X Utvecklingsplan J2 for Uppsala kommun, har man tagit fasta pa
att den primara malkonflikten bor vara mellan & ena sidan en god

boendemiljé och a andra sidan en hog tillganglighet till service,
till arbets- och bostadsomrdden samt en god bebyggelseekonomi.

Man utformar darfor tva alternativ, miljoalternativet och ser-
vicealternativet. Miljoalternativet ar inriktat pd att ge god
boendemiljo for s& méanga som mojligt. Centralortens bostadsom-
rdden lokaliseras till platser dar terrangforutsattningarna
gynnar en god narmiljo och diar storre rekreationsomraden finns
i narheten. Alternativet innebéar att de mindre orternas fordelar
i detta avseende tillvaratas genom att fler bostader for-

laggs dit &n i servicealternativet. Servicealternativet betonar
tillgangligheten till ett rikhaltigt serviceutbud och uppges
aven forenligt med tva andra alternativ, som varit med i
diskussionen pa ett tidigare skede, namligen ett ekonomi- och
ett kommunikationsalternativ.

Beslutsfattarna i Uppsala har harigenom fatt ett ovanligt brett
beslutsunderlag som presenterar effekterna av olika varderingar
av tillgangligheten relativt boendemiljon, dws hur trafiksy-
stemets utformning sammanhénger med viktiga boendekvaliteter.

39



I trafikplaneringsartetet &ar man vanligtvis val medveten om
olika slags restriktioner som alternativen bor uppfylla for att
overhuvud taget kunna komina ifraga. Det tydligaste’exemplet

pd sddan restriktion ar kanske en kostnadsram som inte far
overskridas, oavsett om den galler investerings- eller drift-
kostnader eller en kombination av dessa. Som motvikt till ex-
empelvis kostnadsrestriktioner bor mal formuleras som ut-
trycker planens oOvriga kvalitetsegenskaper. Man kan harigenom
dampa risken att kostnaden -uttalat eller undermedvetet- blir
styrande vid alternativskapandet genom kostnadsvillkorets enkla
och till synes definitiva form.

I trafikplaneringsarbetet bor man efterstrava att successivt
forbattra planalternativen. Detta underlattas genom att fore-
liggande alternativ systematiskt testas mot malformuleringarna.
Ur dessa jamforelser bor uppslag till nya forbattringar kunna
erhdllas och den iterativa processen drivas ett steg vidare.
Genom att steg for steg jamfora mal och konsekvenser for de
aktuella handlingsalternativen far man gradvis en Okad insikt
om var problemets ldsning kan ligga och en riktning for det
fortsatta utredningsarbetet.

34 Konsekvensbeskrivningarna

Konsekvenserna av alternativa planforslag kan beskrivas pa
olika satt. Hur konsekvensbeskrivningarna struktureras har
stor betydelse for hur de uppfattas och varderas. Strukture-
ringen bor framfor allt syfta till att formedla ett helhets-
grepp pa det aktuella problemet. Helhetsgreppet kan vanligen
astadkommas genom att betona och mer ingdende belysa de vik-
tigaste konsekvenserna pa bekostnad av de mindre viktiga. Men
vilka konsekvenser bor da betraktas som viktiga?

Innan vi forsoker svara pad den fragan, kan vi konstatera, att
konsekvensbeskrivningar som ar relaterade till mal kan s&gas
beskriva maluppfyllelse. Det ar framst tva typer av malupp-
fyllelse som ar viktiga for helhetsgreppet pa planeringsupp-
giften

For det forsta finns det alltid nigot eller nagra mal som be-
doms sarskilt angelagna att sodka uppfylla. Beskrivningar av hur
de olika alternativen tillgodoser dessa onskemal maste givet-
vis betraktas som viktiga. For det andra skiljer sig givetvis
de framlagda alternativen mest fran varandra i vissa avseenden
och att betona vari dessa skillnader bestar madste ocksd betrak-
tas som viktigt for att fa ett helhetsgrepp pa& den aktuella val
situationen. Det ligger i sakens natur att alternativen ofta
uppvisar stora skillnader just med avseende pa de viktiga mdlen
varvid de tvd ovannamnda kriterierna sammanfaller.

Genom tillgang till en uttalad malanalys kan konsekvensbeskriv-
ningen lattare goras &andamdlsenlig ocksa darigenom att valet av
matetal for olika konsekvenser underlattas. Skalet till detta
ar att riktpunkten vid konsekvensbeskrivningen skall vara att
beskriva graden av maluppfyllelse. Denna stravan att belysa i
vilken utstrackning malen natts, bér vanligtvis fungera som in-
citament till att noga overvaga lampligaste matetal for de
aktuel la konsekvenserna.



Det kan namligen vara olampligt att mer eller mindre slentri-
anmassigt alltid beskriva en viss planegenskap i samma mate-
tal. Tillganglighet kan t.ex beskrivas pa valdigt manga satt,
beroende pa vilka resenarer, vilka resandamdl och vilka resupp-
offringar (tid, pengar eller obekvamlighet) man faster stirsta
avseende vid.

3.5 Om arbetsupplaggningen vid malanalys
3.5.1 Malsokning och malformulering.

Vem bor ha ansvaret for att en malanalys kommer till stand och
for dess genomfdrande; politikern (beslutsfattaren) eller tek-
nikern (planeraren)? Svaret pa en sadan fraga blir obetingat
att det ar fraga om ett delat ansvar. Beroende pa kunskaper
och erfarenhet om de aktuella forhallandena kan det vara enk-
lare for antingen politikern eller teknikern att foresld en ny
eller andrad malformulering. Politikern torde t ex ofta kunna
anvisa var information om o6vergripande mal for samhallsbyggan-
det kan erhdllas, medan teknikern ofta har de basta kunskaper-
na om trafiksystemets olika teknisk-ekonomiska begransningar.
Det &ar givetvis viktigt att dessa parter soker uppnd samfor-
stand om de mal som l&aggs till grund for utredningsarbetet.

Skulle det vara mojligt att ange nagon form av checklista for
de forhallanden som i trafikplaneringssammanhang bor tas med

i malanalysen? Det ligger nara till hands att svara nej pa
denna fraga, eftersom si manga olikartade trafikproblem uppstar,
som vart och ett bor ha sin egen speciella malstruktur. Dess-
utom kan man undra om det skulle vara lampligt med en sadan
checklista, nar ett viktigt syfte med malanalysen &ar att den i
varje sarskilt fall skall styra arbetet i den lampligaste rikt-
ningen bl_a genom att peka pa& problemets speciella sardrag.

En checklista leder sannolikt tanken lattare till likheterna
mellan planeringsuppgifterna &n till olikheterna. K&r vi nu
trots dessa reservationer presenterar en slags checklista &r
den av s pass generellt slag att den forhoppningsvis framst
skall kunna fungera som ett grovsall for att avsloja ej till-
rackligt genomtéankta, och darmed mer eller mindre orealistiska
malanalyser. Foljande aspekter torde behdva beaktas i de flesta
malanalyser for trafikplaneringsuppgifter:

Overgripande (politiska) varderingar
Resmojligheter, tillganglighet
Trafikmiljo, trafiksdkerhet

- Kostnadsramar, budgetrestriktioner
Rattvisesynpunkter (fordelningsaspekter)

Framtida handlingsfrihet
1 det foljande kommenteras vissa av punkterna pa checklistan.

Teoretiskt skall givetvis mal for trafikplanen kunna harledas
ur mal for samhallsutvecklingen i stort. Det torde emellertid
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i nulaget vara for ambitiost att efterstrava sadana harled-
ningar annat an i de specialfall dd man avser att fastsla
trafikpolitiska riktlinjer for exempelvis landet som helhet
eller en region. Kunskaperna om den 6msesidiga paverkan av
trafik och andra samhalleliga verksamheter &r annu for brist-
falliga for att harledning av mél for trafikplanen ur o6ver-
gripande mal for samhallsutvecklingen ska kunna inga i rutinen.
Vad som emellertid ar praktiskt genomforbart, &r att undersdka
om malen for trafikplanen star i konflikt med 6vergripande mal
av exempelvis social och ekonomisk natur.

Trafikplanens centrala uppgift ar alltid att astadkomma ett
visst utbud av forflyttningsmojligheter. Mal som anger res-
mojligheter och tillganglighet innebar till sin natur ett
stallningstagande till avvagningen mellan trafikens utbud
och efterfrdgan. Av denna orsak kan och b6r malen om res-
mojligheter och tillgadnglighet preciseras under arbetets
gang, vartefter trafikefterfrdgan och mojligheterna att till-
godose denna blir belysta.

Motivet att sarskilt berora rattvisesynpunkterna vid mal-
formuleringen ar ett pa senare tid kraftigt okat intresse
for fordelningsaspekter i1 allmanhet (nyttigheternas och
uppoffringarnas fordelning mellan olika intressentgrupper)
och en insikt om att trafikforhallandena inte ar neutrala
i detta avseende, utan verksamt kan bidra till att uppna
onskade effekter. Forutom skillnader i resmojligheter for
olika trafikantkategorier (bussresenarer, bilister, cyklis-
ter, gadende etc.) kan det alltsd finnas skal att uppmark-
samma skillnader i resmojligheter for exempelvis olika in-
komstklasser och olika delomrdden i tatorter. Nagon allman-
giltig indelning 1 intressentgrupper finns knappast, utan
indelningen bor 1 varje sarskilt fall 6vervdgas med hansyn
till de skillnader 1 konsekvenser mellan alternativa plan-
forslag, som kan forutses.

De stora osakerheterna i trafikprognoser beror till stor del
pd osakerheter i anvanda forutsattningar. Man maste darfor
forsdka bygga in en handlingsberedskap 1 trafikplaneringen,
som tar hansyn till &ndrade forutsattningar. Det kan t.ex
vara lampligt att i malformuleringen ange vilken handlings-
frihet man onskar bevara, om vissa (kritiska) &ndrade fOrut-
sattningar skulle uppsta.

Hur kan man da ange och systematisera malen i en malanalys?
Foljande tva allmanna indelningsgrunder ar av intresse i
sammanhanget :

- Operationella och icke-operationella mal

- Optimerings- och satisfieringsmal.

Ett operationellt mél kan man entydigt avgoéra, om det ar upp-
fyllt eller ej, eller i vilken utstrackning det ar uppfyllt.
Som exempel kan nédmnas "75/25% fordelning kollektivt/bil un-
der rusningstid"” och "max 15 miljoner kr i investeringar un-
der 1980-82".
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Ett icke-operationellt mal ger enbart den riktning i vilken
I6sningar bor sodkas, t.ex "hdg trafiksdkerhet". Det torde vara
lampligt att i malanalysens inledningsskede i stor utstrackning
arbeta med icke-operationella mal samt att strava efter att un-
der utredningsarbetets gang om mojligt 6vergd till mer precisa,
operationella mal.

Optimeringsmal har karaktaren av att nadgot maximi- eller mini-
mivarde efterstravas; t.ex "lagsta driftkostnad per vagn-km".
Satisfieringsmal anger, att en viss niva bor uppnéds (alterna-
tivt inte bor overskridas). Som exempel kan nadamnas "minst 30
minuters turtathet under lagtrafik'™. Genom att satisfierings-
mal innebar en mindre komplicerad beskrivning av 6nskvarda
planegenskaper bor de definitivt anvandas i malanalysens in-
ledningsskede .

Man far se upp med att flera optimeringsmal, som ar beroende
av varandra, 1 vissa fall omojligt kan vara uppfyllda samtidigt.
Exempel: "Storsta mojliga turtathet till lagsta arskostnader™.
I sddana fall framstar det lampligare att arbeta med kombina-
tioner av optimerings- och satisfieringsmal eller enbart satis-
fieringsmal. Aven av det skalet att maluppfyllelsens absolut-
niva alltid ar intressant kan satisfieringsmal ibland vara att
foredra. Detta sammanhédnger med principen om avtagande nytta
(diminishing return) enligt vilken behovstillfredsstallelsen
per enhet avtar vid stora kvantiteter av den tillhandahallna
nyttigheten.

Vid systematisering av malen for en viss planeringsuppgift har
det erfarenhetsmassigt visat sig lampligt att ordna mélen i ett
hierarkiskt system. Man torde darvid godtyckligt kunna starta
malformuleringen pa en hog eller lag niva. Man bor dock starta
med ett eller flera av de mal som framstar som viktigast. Fran
dessa mal bygger man sedan ut malhierarkin till hogre och lagre
nivaer efter behov. Stravan boér inte framst vara att astadkomma
en malhierarki, som fullstandigt tacker in alla 6nskemal pa den
aktuella trafikplanen. Man bodr snarare efterstrava att for alla
ber6rda parter, d.v.s planerarna, beslutsfattarna och allméanhe-
ten klargodra sambanden mellan de viktigaste malen.

3-5.2 Malkonflikter, maluppfyllelse

De flesta planeringsuppgifter innefattar uttalade malkonflikter.
Dessa bdr noggrant analyseras. Antingen kan man finna alterna-
tiv, som undviker svarigheterna och darmed eliminerar malkon-
flikten eller far man ta malkonflikterna som indikationer pa
vilka beddémningar och varderingar som kommer att erfordras for
att losa uppgiften. Genom analys av malkonflikter bidrar man
till att stalla problemet pd sin spets”, vilket ar formanligt
for att kunna presentera en kort men karnfull sammanfattande in-
formation om utvarderingssituationen. Om det tidigare fattats be-
slut i liknande avvagningsfragor bor de da gjorda avvagningarna
pavisas och jamforbarheten diskuteras.

Mot 6nskemalet att stalla problemet pd sin spets star i vissa
lagen behovet att belysa dess bredd eller mangsidighet.



Det gar naturligtvis inte att generellt pastd att djup eller
bredd i madlanalysen bor prioriteras. Det maste i varje sarskilt
fall goras omdomesgilla avvagningar av nar under planeringen
som djupet resp. bredden bor framhdllas mest.

Under utredningsarbetets gang bor fortlopande analyseras, vil-
ken grad av maluppfyllelse som uppnas i de foreslagna alterna-
tiven. Graden av maluppfyllelse utgor ju ett matt pad alternativ-
ens godhet. Erfarenheterna av dessa analyser underlattar bl.a
planeringsteamets beddmning av hur de befintliga alternativen
bér vidarebearbetas och om nya alternativ behdver tillforas.

Den fortldpande analysen av maluppfyllelse kan ocksad lampligen
foljas upp med successiva eller stegvisa beslut. Forutom att
arbetet harigenom lattare kan koncentreras till de mest in-
tressanta alternativen, kan man ocksd& vinna ett mer kontinuer-
ligt engagemang och darmed sannolikt battre probleminsikt fran
beslutsfattarnas sida.

3.5-3 Exempel

Foljande exempel fran Upplands-Bro kommun i Stockholmsregionen
kan inte illustrera en systematiskt genomford malanalys, fram-
for allt darfor att arbetet inte var konsekvent inriktat pa
detta. Det valda exemplet kan dock i form av en efterhandskon-
struktion av en av de deltagande planerarna (Ake Claesson) ex-
emplifiera hur mdlen diskuterats och beaktats under utrednings-
arbetets gang.

Uppgiften var att uppratta en oversiktsplan for Upplands-Bro
kommun, som ligger 30 km NV Stockholms innerstad. Kommunen hade
vid planeringstillfallet ca 13 000 invanare. Omradet karaktari-
seras av de tva forsorjningslinjerna motorvag och jarnvag. Mo-
torvagen gar i omraddets norra del och jarnvagen i dess sodra.
Planeringsomradet gransar i soder till Malaren.

Planforfattare var Curmans Arkitektkontor AB, trafikkonsult var
Allmanna Ingenjorsbyran AB och butiksutredare var Ekonomisk
Planering. Som huvudman for arbetet fungerade en sarskild av
kommunen utsedd plankommitté. De illustrationer av arbetssattet
som hér redovisas begransar sig till trafikkonsultens plane-
ringsuppgift, men dar ingdr naturligtvis &aven synpunkter som
planférfattaren har givit uttryck for och kan dela.

I FIG. 2 har malstrukturen redovisats for de mal som paverkat
trafikplaneringen.

De i FIG. 2 redovisade malen finns i FIG. 3 angivna tillsammans
med de konsekvenser, som de medfor fran trafiksynpunkt. Malen
ar i FIG. 3 ej angivna i hierarkisk ordning. De 19 konsekvenser,
som redovisats pd den andra axeln i FIG. 3, star inte heller i
ndgon speciell ordning. De utgoér dock konsekvenser, som har be-
aktats under planarbetets gang.
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Den systematiserade uppstallningen av mal och konsekvenser

har inte anvants under arbetets gang utan ar ett forsok att i
en Overskadlig form redovisa, vad som har gjorts. En punkt i en
ruta i tabellen skall redovisa, att det finns ett samband
mellan mdlet, som motsvarar raden och konsekvensen, som mot-
svarar kolumnen. Exempelvis sa paverkar antalet boende, som &ar
ett mal, konsekvenserna resor mellan bostad och arbetsplats,
ovriga resor genererade eller attraherade i kommunen, fordel-
ningen pa& bil och kollektivt fardsatt, kapaciteten for nya
vagar, kapaciteten pa jarnvagen, bilplatsbehov vid pendeltags-
stationer, markintrang p& mark avsedd for naturvard resp lant-
bruk, anlaggningskostnaderna, drift- och trafikantkostnaderna,
riktningsfordelningen vid hogtrafik vid biltrafik samt ut-
byggnadstakten. Antalet boende &ar saledes en faktor, som i
mangt och mycket bestammer planens utformning.

Bland de konsekvenser, som uppvisar samband med de flesta mal-
en, ser man exempelvis kapaciteten pd vagarna, anlaggningskost-
naderna och utbyggnadstakten. Konsekvensen medelrestid mellan
bostad och arbetsplats i regionen har daremot endast en enda
prick for antalet arbetsplatser, som utbyggts i kommunen.

Arbetet startade med att ett arbetsprogram diskuterades och
redovisades for uppdragsgivaren. Arbetsprogrammet kan uppfattas
som en problembeskrivning, dar vissa mal anses givna eller skall
fastlaggas for det fortsatta arbetet. 1 arbetsprogrammet star
exempelvis under punkt 1: "Grundlaggande for trafikmonstret ar
antalet boende och antalet arbetstillfallen i kommunen. Speciellt
skulle vi vilja studera forandringar i forutsattningarna for an-
talet arbetande och arbetsplatsernas lokalisering inom kommunen'.
Har har underforstatts, att mal avseende totala antalet boende,
av totala antalet arbetstillfallen och av arbetsplatsernas lokali-
sering i forhallande till bostadsomradena maste undersokas. Dar-
emot anges inte i vilka konsekvenser malsattningarna skall beak-
tas eller studeras.

I punkt 2 i arbetsprogrammet anges: '"In- och utpendlare fran,
kommunen bestams forutom av tillgadngen pad arbetsplatser i den
egna kommunen framfor allt av avstandet till andra stora arbets-
platsomraden i grannkommunerna och i viss utstrackning av Stock-
holms citys storlek raknat i antalet arbetsplatser. Tillkomsten
av Davensoleden forandrar lokaliseringen i forhallande till de
sodra regionomradena. Avsikten ar att gdra en bedémning av to-
tala antalet resor mellan bostad och arbetsplats™. Denna punkt
innebar, att man faster uppmarksamheten p& belastningen pa tra-
fiklederna. Punkten faster ocksd uppmarksamheten p& att den teo-
retiska modell, som mdste anvandas for studium av alternativ,
kan paverka resultatet och planeringen i fortsattningen.

P4 detta satt genomgds punkt for punkt fordelningen mellan indi-
viduella och kollektiva fardmedel, alternativa system for den
kollektiva trafiken, behovet av bilplatser vid pendeltagsta-
tionerna, kapacitetsbehovet och alternativa system for den indi-
viduella trafiken, de tekniska ekonomiska véarderingar, som fore-
slds ligga till grund for valet av omraden, dar bebyggelse skall
komma ifraga, handlingsfrihet och exempel pad etapputbyggnader av
trafiksystemet



Redan pa& ett tidigt skede har alltsd arbetsprogrammet pekat
pd vissa mal medan daremot konsekvenserna knappast har be-
handlats i samma utstrackning utan mera i sina huvuddrag.

P4 ett tidigt stadium i samband med arbetsprogrammets antag-
ande fixerades, att trafikplanearbetet skulle ge uppfattning
om tillstandet 1980, 1990 och &r 2000 under forutsattning av
tre olika utbyggnadstakter samt provande av tre olika arbets-
platskvoter. Detta innebar, att trafikforhallandena under 21
olika forutsattningar eller alternativ skulle berédknas. Man
startade sadledes arbetet med en bred upplaggning inom den giv-
na stadsstrukturen for att belysa det som man ansdg vara stora
problem.

Vid presentationen av dessa utredningsresultat for besluts-
fattarna finns protokollfort att yttrande av kommunstyrelsens
ordforande, vilket innebdr, att han klart och tydligt framholl
att den hittills redovisade planen med tillhdérande trafikutred-
ning endast fick uppfattas som ett alternativ for kommunens
uppbyggnad. Detta kan anses som Startsignalen till det komman-
de planarbetet, som starkt inriktade sig p4 malet att undersoka
stadsstrukturen, att studera naturvardsfrigorna pa ett mera in-
tensivt satt samt bebyggelsetdtheten. Vid ovannamnda presenta-
tion initierades ocksad ett samspel mellan beslutsfattarna i
kommunen, &6vergripande planeringsmyndigheter, fréamst region-
planechefen, beslutsfattarna och planférfattaren. Harvid var
man Overens om att en stadsstruktur med tre separata bebyggelse
omraden skulle ha vissa givna foretraden fran miljo- och natur
vardssynpunkt. Det ar framforallt omraddena runt sjoarna i kom-
munen, som man vill bevara och darfor anger som en malsattning
att de skall bevaras och undrar vilka konsekvenser detta skulle
medfora. Men aven fragan om bebyggelsetatheten paverkas i och-
med att som ett tredje alternativ provas ett brett bebyggelse-
band jamfort med det smala, som var Ursprungsstrukturen.
Diskussionerna om en utvidgad malsattning, vad avser miljo-
massiga, sociala och stadsstrukturella mal bildade pa& s satt
utgangspunkt for det fortsatta arbetet, som dock inte redovisas
héar.



4 MOJLIGHETER ATT BESKRIVA TRAFIKPLANERS
EGENSKAPER | RESTIDSAVSEENDE

4.1 Nuvarande Behandling av restiden
4.1.1 Teoretiska utgangspunkter

Hittillsvarande teoribildning for restidsvardering ar relativt
enkel. Utgangspunkten har i allmanhet varit resor i arbetet
och det faktum att for arbetstid betalas ersattning. Denna
ersattning utgar for att individen ska utfora ett produktivt
arbete. Produktionspriset pd varan bestams saledes till en

del av nedlagd arbetstid. Om andelen produktivt arbete
minskar p.g.a. "inproduktiv" restid blir utgdende ersattning
per produktiv tid hoégre och varans pris okar. Vardet av den
minskade restiden raknat per tidsenhet har ansetts vara lika
hégt som utbetald 16n per tidsenhet. 1 ett hogt industriali-
serat och specialiserat samhalle kan restiden vara en rela-
tivt stor andel av den totala tiden. Eftersom man kan ersatta
restiden med produktiv arbetstid, &ar det alltid andamalsenligt
att minska restiden.

For resor, som utfors under arbetstid, Ffinns sdledes motiv for
att betala for minskad restid. Om man sodker overfdra resone-
manget till andra ressituationer, exempelvis bostad- arbets-
platsresor, &r sambandet mellan restid och pengar emellertid
inte lika klart uttalat.

Skulle en resa i riktning till arbetet ta langre tid an avsett,
kan den enskilde fa betala for den marginella tiden med ett
avdrag pa& lonen. Denna situation kan direkt kopplas till fore-
tagets produktivitetstanke. For marginaltiden ar fdretaget ju
alltid berett att betala I6nen. Tiden, som foretaget &ar berett
att betala for, ger ett produktionsdverskott. Annan restid

kan den enskilde vara beredd att betala for, om den ger ett
konsumtionsoverskott, dvs ger ett okat varde av konsumtionen.

Forutsattningen for att den enskilde skall vardera en minskad
restid positivt ar:

1. att han skall uppfatta restiden som onddig eller onddigt
1ang och

2. att han skulle vilja byta ut tiden for resan eller bespa-
ringen i restid mot tid for nagon annan konsumtion.

For att han dessutom skulle vilja gora véarderingen i pengar
fordras

3. att han har pengar att lagga ned pa den minskade restiden och

4. att det begars ett pris eller att det finns pris att jam-
fora med.

For att trafikanten ska vara beredd att betala det begarda
priset maste han bedoma det som skaligt. Detta innebar att han
skulle vara beredd att betala ett lika hogt eller hogre pris
for marginaltiden for att fa utfora alternativkonsumtionen.



I de fall det inte begdrs ndgot pris for en snabbare resa éver-
gar varderingen av tid i pengar till ett mycket komplicerat mat
problem.

Det ar dock relativt manga situationer, dar trafikanterna genom
ett faktiskt beteende kan s&dgas ha bytt pengar mot tid, dvs
betalat for tiden. Sadana val finns exempelvis mellan bil och
kollektivt fardmedel, mellan flyg och tidg samt mellan avgiftsfr
och avgiftsbelagd vag. Inte i nigon av dessa valsituationer har
man valt enbart av restidsskal, men en omsorgsfull statistisk
behandling kan ge en fullgod separering av olika skal och dar-
med ocksd varderingen av restid i pengar.

I vissa marginalsituationer dar det inte begars nagot pris

for tiden star det andad klart att denna varderas hogt. Winfrey
namner exempelvis familjemedlemmarna som ska pa bréllop och
blir sittande i bilké och pastar att de skulle vara villiga
att betala stora summor for att slippa koén och komma till
brolloppet. Aven mindre extrema situationer kan emellertid be-
lysa detta. En lunchrast kan t.ex. vara tillrackligt lang tid
for att utfora vissa besok, pad post, i bank, hos tandlakare
el. likn. beroende pa transportmgjligheterna for att nd dessa
tjanster. Manga sadana arenden torde ligga pd gransen att hinna
utforas och dad sannolikt medfora en hdg restidsvardering

4.1.2 Exempel pa svarigheter

Amerikanska erfarenheter - Winfrey framhaller att varderingen
av tid egentligen inte later sig gora. Man kan inte salja tid,
man kan bara anvanda tiden pa alternativa satt.

Winfrey redovisar undersokningar gjorda av Claffey utvisande
ett varde av 1,42 dollar per biltimme eller 0,89 dollar per
persontimme. Detta varde har erhdllits genom att studera tull-
vagar och alternativ till tullvdgar. Undersodkningsresultatet
hanfor sig till 1959 ars priser.

Ett mycket hogre varde pa tiden erholl Thomas i en undersokning
1967. Han erholl ett tidsvarde pa 2,82 dollar/persontimme

for resor till arbetet. Darvid skulle foljande villkor galla:
personen ifraga skulle vara anstalld, resan skulle ta mer &n
10 minuter och vara langre an 8 km, den arliga inkomsten skulle
ligga mellan 6.000 och 8.000 dollar samt inga sarskilda till-
lagg skulle gdras for trafikstockningar eller andrade kor-
kostnader

Det ar intressant att observera, att Thomas framhaller, att
resande ar inte sd kansliga for smad forandringar av restiden
(mindre &an 6 minuter).

Lisco gjorde en fran Thomas oberoende undersokning 1967 av bil-
och jarnvagsresor fran Skokie till Chicagos loop och erhdll

da ett restidsvarde mellan 2,50 - 2,70 dollar/timme och person.
Lisco gjorde en multipel probit regressionsanalys och inklu-
derade darvid foljande faktorer: restidsskillnader, kdrkost-
nadsskilInader, tvd faktorer som var relaterade till familjens
arbete och korvanor, en hushallsinkomstbegransning, kon och
alder



Lisco bestamde ocksad ett varde pa komfort och bekvamlighet for
bilresa jamfort med att aka kollektivt fardmedel. Detta varde
uppgick till mellan 1,50 och 2,50 dollar/dag for reslangder
omkring 25 km.

Fran Chicago observerades ocksa att de resande var villiga att
betala 12 cent/minut for att minska gangtiden fran parkerings-
platsen till arbetsplatsen. Detta innebdr en tredubbling av
varderingen av gangtid jamfort med sjalva restiden. 2/3 av
detta varde skulle hanfora sig till obekvamligheten av att ga.

Winfrey sager, att man annu inte har kommit fram till ndgot
godtagbart varde pa restiden for samtliga personresor. Ett
saddant skulle dock ligga i intervallet 1-4 dollar/biltimme be-
roende pa radande lokala foérhallanden. Enligt Winfrey far
varje planerare i sitt arbete forsoka bedoma vilken tidskost-
nad som ska anvéndas

Svenska erfarenheter. - | bilaga till Vagplan 1970 behandlas
nagra principiella svarigheter i samband med restidsvardering
samt redovisas vilka beddmningar som gjorts i vagplanearbetet
av hur restidskonsekvenserna bor belysas. Det fastslas att
grundvalen for restidens vardering maste vara alternativanvand
ningen av tiden for personer, gods och fordon.

En fraga som ofta diskuteras vid vardering av tidsbesparingar
i trafiken &r om nyttan av tidsvinsten kan adderas. Ar exem-
pelvis 1 minuts tidsvinst vid lokala resor for 60 bil- och
bussresenarer lika mycket vard som 10 minuters tidsvinst for

6 langfardsbilister? Det har bl a havdats, att tidsvinsten
eller tidsforlusten i varje enskilt fall maste uppgd till en
viss minimistorlek - i absoluta tal eller i relation till den
totala restiden - for att beaktas i en transportekonomisk kal-
kyl. Vid de normalt mycket langsiktiga tidsperspektiv som ar
aktuella vid trafikledsinvesteringar menar vagplaneutredningen
att det dock torde vara berattigat att rékna med att alla tids
vinster i princip kan adderas

En annan fraga av principiell art ar ifall samhallets eller
vagtrafikanterna vardering av tiden bor galla, om dessa skulle
avvika fran varandra. For att sa langt mojligt sakerstalla en
riktig dimensionering och effektivt utnyttjande av planerade
trafikledsinvesteringar foreslar Vvagplan 1970 att det darvid
ar lampligt att vid trafikekonomiska kalkyler utgd fran trafi-
kanternas tidvéardering. Tyvarr &r emellertid kunskapen om
olika trafikantgruppers tidvardering ganska bristfallig,
vilket galler saval Sverige som de flesta andra lander

Med ledning av resultaten fran bl a amerikanska undersokningar
finner utredningen det rimligt att for ar 1967 rakna med ett

genomsnittligt tidsvarde per person och timme vid personbils-
resor i Sverige pa ca h0% av timfortjansten for vuxna manliga
industriarbetare. Vid en beridknad medelbelaggning av drygt tva
personer per personbil erhdlls darvid ett tidsvarde av i runt
tal 10 kr per biltimme ar 1970 uttryckt i 1968 ars penning-
varde. Vid en forutsatt framtida Okning av personbilstédtheten
ar det troligt att antalet resande per bil i genomsnitt kommer



att minska ndgot och att medelinkomsten per tilresande kommer
att sjunka i forhallande till exempelvis industriarbetar-
Ionerna. Vagplan 1970 bedtmer det darfor rimligt att &ven i
framtiden rakna med en nagot langsammare Okning av vardet per
personbilstimme &n av den genomsnittliga inkomstutvecklingen

i samhallet. Utredningen antar en arlig 6kning av vardet per
personbilstimme med 3% i fast penningvarde. Uttryckt i 1969
ars priser skulle tidsvardet per biltimme ar 1970 darvid komma
att uppga till ca 11 kr. For lastbilar antas ett genomsnitt-
ligt varde per fordonstimme av ca 2 x vardet per personbils-
timme och for bussar antas tidvardet vid en medelbel&aggning av
ca 9 personer uppgd till ungefar 5 x vardet per personbilstimme.

Jarleborg har redovisat resultat fran resvaneundersokningen
i Stockholm 1961, vilka ar intressanta fran varderingssynpunkt

Man har namligen fragat trafikanterna i Stor-Stockholm om verk-
lig gangtid och den gangtid man bedoémer vara rimlig. Detta har
man gjort bade for resande som bor i ytterstad med tat fler-
fami l jshusbebyggelse och i forort med en gles villabebyggelse.
Det visar sig d&, att det rimliga gangavstandet inte ar det-
samma for ytterstad och forort. Gemensamt for ytterstad och
forort ar dock, att vid en gangtid mellan Kk och 5 minuter

skar de verkliga gangtiderna kurvan for den som rimlig an-
givna gangtiden, FIG. 4. Detta innebar att 1 a 5 minuter &r

en acceptabel gangtid och att trafikanter med kortare gangtid
an sa torde ha en vardering av tiden som ar nara 0.

Av FIG. 4 framgdr ocksa att om den totala gangtiden &ar storre
an 6,5 minuter véarderar ytterstadstrafikanten en ytterligare
tidsforlangning 2 1/2 ganger s& mycket som den som bor i gles
villabebyggelse i en forort. Beroende pa de yttre forutsatt-
ningarna, miljon etc skulle saledes tidvarderingen vara olika.
Dessa observationer stammer i stort sett 6verens med de
varden som Thomas angivit.

P& motsvarande satt har rimliga och verkliga restiden till
Stockholms centrum redovisats. Darvid visar det sig, att
kurvorna for den verkliga och den rimliga restiden skar
varandra vid ungefar 15 minuters verklig fardtid. Med samma
resonemang som i det foregdende skulle dd en tidsbesparing da
den totala fardtiden &r mindre &an 15 minuter kanske inte
innebara nagon vasentlig och varderbar tidsvinst for trafikan-
ten. Nar den verkliga restiden uppgar till 25 minuter, &r
ytterligare tillskott i restid tydligen hogt varderat. D&
plattar kurvan for rimlig restid ut och vaxer knappt over 25
minuter, dvs alla restider 6ver 25 minuter skulle di ha ett
bestamt hogt tidvarde.



Ytterstad

Forort

FIG.

Rimlig
gangtid
= 3 4 5 @i 7 h )
Verklig gangtid (min)
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Verklig gingtkl (min)

"Rimligt och verklig gangtid till narmaste hallplats

ur resvaneundersdkningen i Stockholm 1961.
Kalla: Jarlehorg.
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4.2 Val av matetal
4.2.1 Hansyn till restidsfordelningens snedhet

I mdnga av de studerade planerna har total restidsforbrukning
beréknats for alternativa losningar. Utsagor om alternativens
lamplighet har sedan grundats pa skillnader i trafikanternas
medelrestider. Erfarenhetsmassigt &ar detta det vanligaste
forfarandet vid oversiktlig trafikplanering. Vid denna typ

av planering, som innefattar saval lokalisering av verksam-
heter som trafikledsnatets uppbyggnad, forlitar man sig sa-
ledes vid beaktande av tidforbrukningen for resor pa medeltal.

Restidsfordelningen ar dock nastan alltid sned, sd som visas

i FIG. 5- Medianen, som inte &ar kanslig for extremvarden, kan
i sd@dana fall vara ett bra komplement for beskrivning av res-
tidseffekter

Ur trafikanternas synvinkel ar det knappast i1 fdrsta hand
angeléget att minimera den genomsnittliga restiden, utan
istallet att ge sd manga trafikanter som mojligt en "till-
réacklig" resstandard. Detta innebar bl.a. att restiderna for
alla resenarer bdr underskrida vissa angivha restidsmaxima.
FIG. 6 illustrerar svarigheterna att med hjalp av medelvardet
beskriva fordelningens godhet i detta avseende.

Andel ~Andel
trafikanter trafikanter
Restid Restid
FIG. 6 Symmetriska restidsfordelningar.
M = medelvarde; X = acceptansgrans

Trots att medelvardet ar samma i bada fordelningarna, &ar det
betydligt hogre andel resenarer 1 den hégra fordelningen,

som har alltfor lang restid. Den hoga andelen personer, som
har oacceptabel restid i den hiégre fordelningen, kan hanfdras
till dess stora variabilitet.

Man kan inte heller med hjalp av medelvardet (eventuellt
kompletterat med standardavvikelsen som variabilitetsmatt)
avlasa andelen personer, som har kortare restid an t.ex.

25 minuter till en viss angiven plats i centrum eller andelen
prognosticerade resor, som tar mindre &n 30 minuter i ansprak.

54



% AV TOTALA ANTALET BILRESOR

PERSONRESOR MED BIL

30

20

10

(MIN)

% AV TOTALA ANTALET BUSS OCH TAXIRESOR

PERSONRESOR MED BUSS OCH TAXI

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 >60  VARAKTIGHET
(MIN)

FIGUR 5
RESTIDSFORDELNINS FOR OLIKA TRANSPORTMEDEL
| KALMAR 1971. KALLA : ALLMANNA INGENJORSBYRAN AB



Restidsforbrukningen bor saledes ges en mer ingdende beskriv-
ning an total- eller medelvarde. Lampligare beslutsunderlag
kan fas med hjalp av medianvardet och olika percentiler, men
kanske framfor allt genom berakning av ackumulerade restids-
Fforbrukningskurvor

4.2.2 vardering av marginaltider

For att belysa varderingen av marginella restider behdéver man
studera individernas aktivitetsmonster. Betrakta den situa-
tionen som visas i FIG. 7-

y—Mmnmmmm-———— /

Tidsaxel

a = Tid det tar att bege sig till plats dar onskad
aktivitet forsiggar.

b = Tid som aktiviteten tar.

c = Tid det tar att ta sig fran plats dar aktiviteten
forsiggar.

FIG. 7 Schematiskt askadliggorande av tidsatgang for aktivi-
tet inkl. forflyttningar.

Om tidsatgangen for sjalva aktiviteten (b) inte kan paverkas,
sd kan denna endast komma till stadnd om man disponerar minst
tiden a fore sjalva aktiviteten och minst tiden c efter sjalva
aktiviteten. 1 annat fall kan aktiviteten inte utfdras oavsett
hur litet den tid man har till forfogande underskrider a eller
c. En marginell restidsforandring kan darfor mojliggora eller
omojliggora att aktiviteten som sddan kan utforas. Detta kan
ocksd uttryckas sa, att en restidsminsknings varde bestar av
de mojligheter den ger trafikanten att utfdora ytterligare
aktiviteter.

Hansyn till marginella tidsvinsters betydelse for hur manga
individer, som kan utfora en viss aktivitet, kraver att be-
slutsunderlaget utformas sd att det framgdr hur stor andel av
befolkningen som har viss resstandard. T.ex. kan visas 90-
percentilen for variabeln restid till och fran arbetet. Samma
slutsats drogs ju ocksad av andra skal i foregdende avsnitt.

Mot bakgrund av ovanstdende kan man ocksa foresld matetal for
olika omradens tillganglighet. FOor bostadsomraden t.ex. blir
utgangspunkten att individerna har behov av aktiviteter som
bara kan tillgodoses utanfor omrddet. En sadan aktivitet &r
arbete. Det ar d& lampligt att for varje bostadsomrade ange
hur manga arbetsplatser, som kan nds inom en viss restid fran
bostaden. Goda lokaliseringsévervaganden och goda kommunika-
tioner ger mojlighet att uppnd hoéga sadana tillganglighets-
matt



4.2.3 Kontaktfalt

For att fa en beskrivning av tillgangligheten inom ett tat-
ortsomrdde kan man pad kartor ange kontaktfalt for olika res-
andamal och restidsstandard. | detta avsnitt anges forst hur
sddana kontaktfalt kan berdknas och visas sedan exempel pa
kontaktfalt for Kalmar.

De arbetsplatser som inom en viss restid kan nds fran en viss
bostad kallas arbetsplatsutbud. P4 motsvarande satt benamns
antal boende (forvarvsverksamma) inom en viss restid fran en
viss arbetsplats arbetsplatsefterfragan

Konstruktionen av kontaktfalten for utbud av resp efter-
fragan pad arbetsplatser har av praktiska skal utgatt fran
omraden och restiderna har matts fran respektive omrades-
tyngdpunkt, varvid aven omradets egna arbetsplatser och in-
vanare medraknats.

For gangresor har raknats med en ganghastighet av 90 m/min,
dvs 10 min gangtid motsvarar 900 m verkligt avstand. For bil-
resor har raknats med att viss tid atgadr for att iordning-
stalla bilen respektive att ga till och fran parkeringsplat-
serna. Dessa terminaltider har antagits uppgd till 4 min och
darmed blir 6 min den maximala kortiden inom kontaktfalt med
10 min som langsta ténkbara restid.

Om = antal arbetsplatser som kan nds fran bostadsomrade
i pAd hogst 10 min restid, sa ar

Ail0
= den andel av tatortens arbetsplatser som fran
1 bostadsomrade i kan nds inom 10 min restid.
Vidare &ar

en med antalet boende i omrade i viktad stor-
het. Uttrycket

beskriver da tatortens struktur med avseende
p& arbetsplatsutbudet, eller i detta fall
mojligheterna att fran bostadsomraden na
arbetsplatser inom 10 min restid.

P4 motsvarande satt erhalls for arbetsplatsefterfragan, om
Bjl0 far beteckna det antal boende som kan nd arbetsomrade j

pd hogst 10 min,
\/O

2Bj

i

den andel av de boende i tatorten, som kan
nd arbetsomrade j inom 10 min restid



leo - Al
/\B. ar ett uttryck dar arbetsomrddets belagenhet
J viktats med antalet arbetsplatser
B.i10 - Aj
uttrycker d& hur hela tatorten fungerar ur
i synvinkeln valbelagna arbetsplatser.

Om man vill &skadliggora det sistnamnda uttrycket pa en karta
visar denna en tredimensionell bild av tatorten (nivalinjer
for samma kvalitet). Kartrepresentationen kan da goras sa att
varje omradestal divideras med omradets yta. Kartans beskriv-
ning av resmdjligheterna ges harvid i s.k. ytproportionell
form, som ar latt att uppfatta och tolka. Exempel pa sadana
kartor visas i FIG. 8-11 for Kalmar centralort. Berakningarna
har utforts med den omradesindelning som redovisas i FIG. 12.

1.3 Behandling av olika restidskonsekvenser
4.3.1 Gruppering av resenarer

Individers behov och varderingar foérandras med livscykeln.
For resandet betydelsefulla forandringar i denna ar t.ex. nar
man bildar hushall, far barn, barnen borjar skolan samt nar
hushallsmedlemmar borjar eller slutar forvarvsarbete. Det
framsta syftet med att har dela in resenarerna i grupper ar
att gora en for bedomning av restidsforhallandena adekvat
uppspaltning. Stravan blir dad att soka fa resendrer med
liknande behov och varderingar att tillhdra samma grupp, dvs
homogenitet inom gruppen och heterogenitet mellan grupperna.

Foljande gruppering foreslas nar det galler att redovisa res-
tidsforhallanden i tatortstrafik:

1 Ensamstdende ej barn + gifta sj barn; bada arbetar

1 Gifta, ej barn, en arbetar

11 Ensamstdende med barn <6 ar

1v Ensamstdende med barn >6 ar

Y] Gifta, bada arbetar, barn <6 &r
VI Gifta, bada arbetar, barn 6 ar
VI Pensionéarer

Som synes utgor hushallet ett slags bas i denna gruppering.
Detta betingas framfor allt av den flexibilitet som finns

inom hushallet, namligen att vissa typer av resor kan ut-
foras alternativt av flera hushallsmedlemmar (med samma ut-

byte for hushallet).

Utdéver de ovannamnda grupperna kan givetvis ibland vissa
specialgrupper av resendrer bli aktuella. Som exempel pa en
stor grupp resenarer vars restidsforhallanden kan behova
sarskilt redovisas, men dar gruppens karaktaristika inte har
ndgot patagligt samband med livscykeln, kan namnas de fysiskt
handikappade
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h.3.2 Viktning efter resiandamal, inkomst och arlig
korstréacka

De flesta resorna ar koncentrerade till morgonen (8.00 -
9.00) och kvallen (16.30 - 17-30). Under dessa fa timmar ska
varje arbetsdag en stor del av befolkningen transporteras till
och fran arbetsplatser (och skolor). Inforande av flexibel
arbetstid fordelar resorna under en langre tidsperiod, vilket
resulterar i mindre fordrojningar och hdogre komfort. Jamfort
med de flesta andra restyper kannetecknas dock arbets- och
skolresor av den regelbundna upprepningen. Sméa restidsfor-
andringar kan anses betydelsefulla i den man de forvantas bli
bestaende.

Inkops- och samhallsserviceresor (t.ex. besdk pa post, rad-
givningsbyrd och hos lakare) styrs i tiden av Oppethallande-
tider.

Har man ska beskriva restidskonsekvenser kan en lamplig in-
delning efter resandamal vara foljande:

- Resor i arbetet

- Resor till och frAn arbetet
- Skolresor

- Inkopsresor

- Samhallsserviceresor

- Semester- och ndjesresor.

Utforda underskningar av resenérers restidsvardering visar
ocksd att olika resandamal ges olika vikt, se exempel i TAB. 6.

TAB. 6 Restidsvardering vid personbilsresor for olika
resandamal (1962 ars penningvarde).
Kalla: Claesson.

Resandamal Restidsvarde Relativ vikt a
kr/h och personbil

Resor 1 arbetet 10.50 - 14.80 3,2
Resor till och fran 8.70 - 12.20 2,6
arbetet

Semesterresor 2.90 - 5-10 1,0

Ovriga fritidsresor 3.10 - 5-00 1,0
a

Relativa vikten 1 = restidsvardet 4 kr/h och personbil.

Utforda undersokningar visar ocksd klara samband mellan rese-

narens upplevda restidsvidrde a ena sidan samt inkomst och
arlig korstracka & den andra, se exempel i TAB. 7.

Anvandning av pd nagot satt viktade restidsvarden kan givetvis
leda till andra angelagenhetsgraderingar av foreslagna trafik-
atgarder an i fallet med ett genomsnittligt tidvarde. Med hjalp
av viktade restidsvarden bor man t.ex. kunna f& en mer nyan-
serad uppfattning om angeldgenheten av trafikleder till och
fran arbetsomraden, for genomfartstrafik samt i fritidsomraden.



TAB. 7 Viktning av tidvarde vid personbilsresor for rese-
narer med olika inkomst och arlig korstracka. Vikten
1 = restidsvarde 4 kr/h och personbil (1962 ars
penningvarde).
Kalla: Claesson

Viktning av tidvarde vid arlig

Inkomst 1962 korstracka (km)
kr 7ar
<5.000 =5_.000
£15.000 1,2 2,2
>15.000 2,4 4,3
4.3.3 Viktning efter tidsbesparingens storlek

De allra flesta undersodkningar av restidsvardering forutsatter
att tidvardet (kr/h) &ar oberoende av tidsbesparingens storlek.
Detta innebdr t.ex. att en tidsbesparing av 15 min for en
resenar skulle vara lika mycket vard som en tidsbesparing pa
en halv minut for 30 resenarer. Denna forutsattning har ofta
kritiserats, men i brist pd bevis for motsatsen och i kraft
av sin enkelhet anvands den fortfarande.

Vardet av restidsbesparingar bor i princip vara starkt be-
roende pa mojligheterna till alternativanvandning av "insparad”
tid. Tveksamheten mot sma tidsbesparingars varde grundar sig

pa att mojligheterna till alternativanvandning av tiden i dessa
fall syns begransade. Hagerstrand har ocksad i nagra undersok-
ningar bl.a. visat kommunikationernas betydelse for att man
inom given tidbudget ska kunna na olika serviceutbud.

Undersokningsresultat som styrker hypotesen att tidvardet bor
viktas med avseende pa tidsbesparingens storlek har fram-
tagits av Thomas & Thompson. De har analyserat 4.168 bil-
forares val mellan tullvag och annan vag. |1 analysen har man
delat upp resorna pa foljande resandamal:

- Arbete

- Skola

- Semester

- Personliga affarer
- Beso6k

For varje resandamal redovisas, hur trafikanterna betalat for
en viss tidsvinst. Ur dessa uppgifter har vi studerat varde-

ringen per tidsenhet for de olika resandamdlen med beaktande

av inkomsten.

FIG. 13 visar varderingen av arbetsresor. Det framgar att
trafikanterna inte ar villiga att betala for tidsvinster
mindre an 3 a 4 minuter. Vardet per darefter inbesparad minut
okar sedan kontinuerligt till 15 - 16 minuter, sjunker dar-
efter ndgot men ar i stort sett konstant upp till 40 minuters
tidsvinst.
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FIGUR 13

TIDVARDETS VARIATION MED TIDSBESPARINGENS STORLEK
FOR ARBETSRESOR. KALLA: THOMAS & THOMPSON

(MIN)
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I FIG. lit redovisas hur trafiknytta per tidsenhet vid besoks-
resor ser ut vid olika stor tidsvinst. Uppbyggnaden av nytto-
kurvorna ar likartad som for arbetsresor. FOr restidsvinster
mindre an 5 minuter redovisas en lag vardering som &r mindre
an 1 cent/min och personbil. For de bada i materialet redo-
visade lagsta inkomstklasserna {*-8.000%/ar) &ar inte heller
vid storre tidsvinster (upp till 20 min) varderingen stérre
an 1 cent/min och personbil. For 6vriga inkomstklasser ar
varderingen av tidsvinster mycket storre. Det bdr beaktas att
tidvardet for arbetsresor redovisades per person, medan tid-
vardet for besodksresor &ar angivet per personbil.

I FIG. 15 och 16 har tidvarderingen for personliga affars-
resor respektive semesterresor angivits. Strukturen pa dessa
varderingar ar helt olika. For de personliga affarsresorna
har man i likhet med Ovriga resandamdl en l1ag vardering per
tidsenhet for total tidsvinst mindre an 5 minuter. Semester-
resorna daremot betalas av trafikanterna redan vid korta tids-
vinster upp till 5 minuter men sedan sjunker i allménhet var-
deringen per tidsenhet. FOr storre tidsvinster ar man i de
lagre inkomstklasserna inte beredd att lata totala utgiften
stiga. Forst i de tre hodgsta inkomstklasserna &ar varderingen
nagorlunda proportionell mot tidsvinsten.

4.3.0 Viktning av restidens olika delar

Restiden ar en viktig faktor for resendrernas val mellan bil
och kollektiva fardmedel. Vid analys av sddana valsituationer
indelas restiden ibland i aktid, omstigningstid, vantetid och
gangtid.

Under &aktiden befinner man sig i fardmedlet ifriga. De 6vriga
tiderna har i vissa undersodkningar slagits samman och benamnts
spilltid. Spilltiden ar saledes den del av restiden man inte
befinner sig i fardmedlet. Det har tidigare konstaterats att
resandamal, tidsbesparingens storlek och inkomst ser ut att
vara relevanta indelningsgrunder om man vill vardera olikheter
i restidsatgang i trafikplaner. Uppmarksamheten ska nu riktas
mot spilltiden och sambandet spilltid - restid.

En svarighet ar att om resenarerna uppfattar olika delar av
restiden som olika vardefulla, sa maste man vid jamforelse
mellan alternativa planer halla reda pa for vilka delar av
restiden som planerna skiljer sig at.

Det har i flera undersokningar visats att gang- och vante-
tider av resendrerna varderas hogre &an aktiden (eller totala
restiden). Quarmby fann t.ex. i sin undersdkning for centrala
delarna av Leeds i England att gang- och vantetider &satts
ett varde som ar 2 a 2 1/2 ganger vardet for restiden.

Man bor tills vidare kunna uppnd ett battre varde pa den
totala restiden om man hypotetiskt viktar spilltiden hogre

an aktiden i de fall spilltiden Overstiger ett visst troskel-
varde .
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FIGUR 14 TIDVARDETS VARIATION MED TIDSBESPARINGENS STORLEK
FOR BESOKSRESOR, KALLA: THOMAS & THOMPSON
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I hittillsvarande trafikplaner har det vanligaste sattet for
behandling av restiden varit, att man efterstravat en mini-
mering av medelrestiden. Detta forfaringssatt kan utvidgas
till att omfatta vissa resandamadl, vissa fardsatt eller vissa
omradeskombinationer. Om man vidhaller minimeringen av res-
tiden som ett generellt behandlingssatt kommer denna att
vara starkt styrande for trafikplanens uppbyggnad. (En maxi-
mering av kontaktfalten kan jamforas med en minimering av
restiden.)

Ett annat satt att behandla restiden ar att ange satisfierings
villkor for delar av den totala restiden. Man kan exempelvis
ange att gangtiden fran bostad till narmaste hallplats ska
understiga ett visst antal minuter eller att véntetiden, dvs
en funktion av turtatheten, ska vara mindre &n ett visst

antal minuter.

En utvidgning av satisfieringsvillkoren for deltider ar, da
man exempelvis sager, att for 90% av trafikanterna far spill-
tidskvoten inte anta ett hogre varde an ett visst angivet.
Spilltidskvoten definieras da som summa gangtider, vantetider
och omstigningstider for kollektivtrafik dividerad med mot-
svarande summa for biltrafik.
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BILAGA 1:1

(Utdrag ur Southeastern Wisconsin Regional Plan.)

1. An integrated transportation system which
“till effectively serve the existing re-
gional land use pattern and promote the
implementation of the regional land use
plan, meeting the anticipated travel de-
mand generated by the existing and pro-
posed land uses.

2. A balanced transportation system provid-
ing the appropriate types of transportation
service needed by the various subareas ot
the Region at an adequate level of service.

3. The alleviation of traffic congestion and
the reduction of travel time between com-
ponent parts of the Region.

4. The reduction of accident exposure and
provision of increased travel safety.

3. A transportation system which is both eco-
nomical and efficient, meeting all other
objectives at the lowest cost possible.

3. The minimization of disruption of desirable
existing neighborhood and community de-
velopment and of deterioration or destruc-
tion o: the natural resource base.

7. A high aesthetic quality in the transporta-
tion system with proper visual relation of
the major transportation facilities to the
land and cityscape.
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(Utdrag ur Southeastern Wisconsin Regional Plan.)

TRANSPORTATION PLANNING OBJECTIVES, PRINCIPLES, AND STANDARDS
OBJECTIVE NO. 1

An integrated transportation system which will effectively serve the existing regional land use
pattern and promote the implementation of the regional land use plan, meeting the anticipated
travel demand generated by the existing and proposed land uses.

PRINCIPLE

A regional transportation system serves to freely interconnect the various land use activities
within the P.egion, thereby providing the attribute of accessibility essential to the support of
these activities. Through its effect on accessibility, the regional transportation system can
be used to induce development in desired locations and to separate incompatible land uses.

STANDARDS

1. The relative accessibility provided by the regional transportation system should be ad-
justed to the land use plan, and areas in which development is to be induced should have a
higher relative accessibility than areas which should be protected from development.

2. Highway transportation facilities should oe located and designed so as to provide adequate
capacity, that is, a volume to capacitya ratio equal to. or less than, 1.0 based on 24-hour
average weekday traffic volumes, to meet the existing and potential travel demand between the
various land uses consistent with the trip generating and trip interaction characteristics
these uses and the resulting forecast of travel, in such location and design, due consideration
should be given to the ability of transit service to meet the existing and potential travel
demand and. serve the land use pattern.

OBJECTIVE NO. 2

A balanced transportation system providing the appropriate types of transportation service
needed by the various subareas of the Region at an adequate level of service.

PRINCIPLE

A balanced regional transportation system consisting of highway and transit transportation
and terminal facilities is necessary to provide an adequate level of transportation service
to all segments of the population, to properly support essential economic and social activi-
ties, and to achieve economy and efficiency in the provision of transportation service. The
transit component provides transportation service to that segment of the population -hier,
does not for various reasons own and operate an auto. Furthermore, transit supplies added
transportation system capacity to alleviate the peak loadings on highway facilities and assists
in reducing the land use demand for parking facilities in central business districts.

STANDARDS
1. Transit service of an appropriate type should be provided for all routes within the Region

wherein the minimum potential average weekday revenue passenger loading equals or exceeas the
following values:
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cl. Potential average weekday traffic exceeds 25,00Cf vpd. in urban areas and 15,000K in
rural, areas.

11. Arterial streets and highways should be provided at intervals of no core than one-halt
Bile in each direction in high-density residential areas, at intervals of no acre that, one
eile in each direction in medium-density residential areas, and at intervals of no acre than
twe miles in each direction in all low-density residential areas.

12. In the major central business districts of the Region, parking should ne provided suf-

ficiently near concentrations of demand so that 80 percent of the short-term parkers need
walk no core than one block.*

13. On a gross area basis, parking in the major central business districts of the Region
should be provided at the following minimum levels:

.zed Area Population Spaces Per 1,000 Auto
50.000 110
100,060 140
500, 000 210

1,000,000 235
2.000.000 255

OBJECTIVE NO. 3

The alleviation of traffic congestion and the reduction of travel time between component parts
of the Region.

PRINCIPLE

To support the everyday activities of business, shopping, and social intercourse, a transporta-
tion system which provides for reasonably fast, convenient travel is essential. Furtr.ermore.
congestion increases the cost of transportation, including the cost of the journey to work,
which is necessarily reflected in higher production costs and thereby adversely affects the
relative market advantages of businesses and industries within the Regien.

STANDARDS
1. The total vehicle-hours of travel within the Region should be minimized.
2. Adequate capacity and a sufficiently high level of geometric design should be provided to

achieve the following overall speeds based on potential 24-hour average weekday traffic volumes
for arterial street and highway facilities:

Overall Speedn in M.P.H. for Various 7yje Areas3

Inter-
Type of Facility Downtown ned late Outlying Rural
A. Arterials:
1. Freeway 35-55 40-55 55-65 50-70
2. Expressway 25-40 30-45 40-50 50-65
3. Standard Arterials:
a. Divided 15-25 25-35 35-45 45-60
b. Undivided 15-25 20-35 25-40 40-50
8. Collectors 10-20 15-30 20-35 40-50
c. Locals 5-15 10-20 15-25 30-40

The proportion of total travel or. freeway, expressway. and rapid and modified rapid cm:
facilities snouid be maximized.
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OBJECTIVE NO. 4
The reduction of accident exposure and the provision oi increased travel safety.

PRINCIP?,E

Accidents take a heavy toll in life, property damage, and human suffering; contribute sub-
stantially to overall transportation costs; and increase public costs for police and welfare
services; therefore, every attempt should be made to reduce both the incidence and severity
of accidents.

STANDARDS

1. Traffic congestion and vehicle conflicts should be reduced by maintaining a volume to capa-
city ratio equal to or less than 0.S, based on 24-hour average weekday traffic volumes.

2. Travel on facilities which exhibit the lowest accident exposure, that is, freeways, express-
ways, and all forms of transit, should be maximized.D

OBJECTIVE NO. 5

A transportation system which is both economical and efficient, meeting all other objectives
at the lowest cost possible.

PRINCIPLE
The total resources of the Region are limited, and any undue iInvestment in transportation
facilities and services must occur at the expense of other public and private investment;
therefore, total transportation costs should be minimized for the desired level of service.
STANDARDS

1. The sum of transportation system operating and capital investment costs should ba minimize«!.

2. The total vehicle miles of travel should be minimized by reducing trip length, total number
of trips mace, or both.

3. Pull use should be made of all existing and committed major transportation facilities, and
such facilities should be supplemented only with such additional major facilities as necessary

to serve the anticipated travel demand derived from the land use plan at the desired level
of service.

OBJECTIVE NO, S

The minimization of disruption of desirable existing neighborhood and community development and
of the deterioration or destruction of the natural resource base.

PRINCIPLE
The social and economic costs attendant to the disruption and dislocation of homes, businesses,
industries, and communication and utility facilities, as well as adverse effects on the natural
resource base, can be minimized through proper location of transportation facilities.

STANDARDS

1. The penetration of neighborhood units and of neighborhood facility service areas by arter-
ial streets and highways and rapid transit routes should be avoided.

2. The dislocation of families, businesses, and industries should be minimized.

3. Transportation facilities should hot bo located in or through environmental oorridvrs!
except as accessory to servo the proper utilization of thés»? areas.
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1. The proper use of land for, and adjacent to, transportation facilities should be maximized
and disruption of future development minimized through advance reservation of the following
minimum ri~hts-of-way for highway facilities: (See Figure

Type of Facility Rgyht-of-Way Width To Be Reserved
Freeway (6 lane) 30C feet
(8 lane) 325 feet
Expressway (4 lane) 200 feet
Standard Arterial Streets and Highways 130 feet
Collector Streets 80 feet

5. The destruction of historic buildings and of historic* scenic, scientific, and cultural
sites should be avoided.

6. The use of land for transportation and supporting terminal facilities should be minimized.

OBJECTIVE NO. 7

A high aesthetic quality in the transportation system with proper visual relation of the major
transportation facilities to the land and cityscape.

PRINCIPLE
Beauty in the physical environment is conducive to the physical and mental health and well-
being of people; and, as major features of the land ana cityscape, transportation facilities
have an important impact on the aesthetic quality of the tcial environment.

STANDARDS

1, Transportation facilities should be located to avoid destruction of visually pleasing build-
ings, structures, and natural features and to avoid interference with vistas to such features.

2. Transportation facility construction plans should be developed using good geometric, struc-
tural, and landscape design standards which consider the aesthetic quality of the transpor-
tation facilities and the areas through which they pass.

a For regional planning purposes, the capacity of street facilities was calculated with parking prohibited. See
SCViUPC"technier.l Accord Vol. 2 - No. 2, pp. 4-5.

o

Local transit is defined as the transportation of persons by bus providing relatively frequent service to the
general public on regular schedules over prescribed surface streets,

o

> transit route may be serviced by a single dus If it can make a round trip in ore hour or less. As the .ouuS
length and/or the potential revenue passengers increase, additional buses may oe required to service are route.

o

High-density is defined as 39.5 persons and 12.0 dwelling units pet net residential acre; medium-density ;s
defined as 14.3 persons and 4.3 dwelling units per net residential acre; low-density is defined as 4.0 persons
and 1.2 dwelling units per net residential acre.

@

Modified rapid transit is defined as the transportation of persons cy buses operating over freeways in mixed
traffic lanes.

Daylight hours are defined as the hours between 6:00 a.m. and 3:00 jtm.

«

Bus rapid transit is defined as the transportation of persons by bises operating over exclusive freeway lanes
or private rights-of-way to provide hign-speed service.

=>

Rail rapid transit is defined as the transportation of persons by single or dual track rail car trains oper-
ating over exclusive grade-separated rights-of-way to prcvice high-syeed service.

-

Ibid, footnote f.

-

These maximum loading factors may be exceeded for periods of up to minutes.

1

T« 10 percent, < = 3 percent for freeways and 10 percent for all other streets and highways, D~ 60/40 for
nor.-C2D links aai 50/50 for CCD links.
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Figure !
TYPICAL UR3AK STREET AND HIGHWAY CROSS SECTIONS
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1 In 1963 over S3 percent of the downtown parkers walked less than one block in the Racine, and
Kencsha CED's.
Present Level _in Population Existing Spaces Per 1,000
C3D of Urbanized Area Auto Destination
Mi lwaukee 1.200,000 350
Racine 108,000 200
Kenosha 82,000 270

n Overall speed _is defined as average speed over the transportation system not including terminal time, is
exprdes?gd_tln miles per hour based on 24-hour average weekday traffic, ‘and should not be confused with posted
speed limits.

0 type of Area is defined in the Highway Capacity Manual, page 20, aad discussed in "Capacity of Arterial Net-
work Links," SSV.RPC Technical Recora Voi. 2 - No. 2.

p See Appendix Table A-3 for the accident rates and costs based upon experience within the Region, which will be
used to quantitatively compare the transportation plans with respect to this standard.

* As defined in Inventory Findings-1963; SEWRPC Planning P.eport No* 7. Volume I, pp. 74-77.
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(Utdrag ur Southeastern Wisconsin Regional Plan.)

Objective

Objective He. |

Standard
S. Adequate Accessibility™...
2. YotliMI-to-Capacity Ratio Equal To or
Less TNan 1.0
Objective Ho. 2
Standard
|. Transit Warrants6....
2. Lccal Transit Servicec.
3. Transit Headway»O... .
4. Transit Stop Spacing0
S. Transit Route AlignmentO0. _ _ _ _ _
7. Percent Transit to CB0J
Racir.
Xenosna.
6. Prevision of Transit Peak Hoars6.
3. Parking at Par<-and-Sice StationsoO.
It. Arterial Warrants”™. - _ _ _
j12. Walking 2istar.ee for $hor:-Ters ?»r<«rsc.
13. Parking Spaces in C33's®
Objective Ho. 3
Standard
1. Minimize Vehicle Hours of Travel. . . -
2. Owverall Speeds
Freeways...
Standarc Arte rials
3. Maximize Proportion of Vehicle Miles
on Freeways.......... L]
Maximize Percent Rapid ano Modi
Rapid Transit Utilization
Objective No.
Stanca rd
i. Volume-to-Capacity Equal To or Less
Thar. 0.3
2. Maximize Proportion of Vehicle Milas

or. Freeway — ®

t Transit Ut

Can trolled Existing
Trend ?lan

Met

93.1 percent of arterial

streets and highways;
|00 percent of tran
route ni leage

Met

Could be net

Could be net

Could be net

Could.bc net

Could be met

22.8 percent
+4.3 percent
3.6 percent

Met

Coula be met

Met

Met

Could be set

Could be set

928,000 hours per day

42 ailes per hour
30 ailes per hour

42.5 percent

38.2 percent

38.0 percent of arterial

streets and highways

42.60 percent

5.3 percent

EACH LAND USE

Corridor
Plan

Met

93.1 percent of arterial
streets and highways:
100 percent of transit

route niteage

Could be «et
Could be met
Coulo be net
Could be met

Could be net

24.0 percent
4.1 percent
3.5 percent

Met
Could be net
Met
Met
Could be set

Could be net

930,C00 hours per aay

42 ailes per hour
30 ailes per hour

42.9 percent

42.5 percent

37.7 percent of arterial
streets ar.d highways

42.9 pe-cent

5.3 percent

82

RELATIVE ABILITY OF THE PROPOSED TRANSPORTATION SYSTEM MEET
JH

PLAN

Satel | it«- City
Plan

Met

34.0 percent of arterial;
streets ar.d highways;
100 percent ot tears.t

route sileage j

Could be net
Could be act
Could be net
Could be set

Could be net

21.8 percent
3.3 percent
3.6 pereant

Het
Coule 31. ?ftt
Met
vet
Could be set

Could be set

931.000 hours per cay

42 miles per rour
31 mies pur ho.r

42.4 percent

37.5 percent

33.6 percer.t o7 arte.r>ai
streets ana nignwa/s

42.4 perce* t
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oOijiciive Controlled Existing Corr.cor
Trend Piar Plan
Objective Ho. 5
Standard
I. Minisize Operating CostsO $22.06 b $22_11 billion

$ 2.00 billion $ 2.05 billion

.ize Capital Investment*...

$24.12 billion>

$24.16 biiiion*
2. Minimize Vehicle Miles of Travel.

3. Use of existing and Committed
A Met Met
Transportation Systemo... © N

Objective .Ho. 6

Standard

Minimize Penetration, of Hei ghborhoodsO. Could be met

Could be met

2. Minimize Oisiccaticr.c.. Could be net Could be mat

3. Minimize Penetration of Environmental
Corridorso e

Could be cet Could be net

Partially net

4. Advance Reservation of right-of-Waya. Partially net

5. Minimize destruction of Cultural Siteso Could be net Could be »et

6. Minimize Use of Land for Transportation

65.99 square ailes 61.25 square ailes

System

Objective Ho. 7

Standard

1. Minimize Disruption of Visual Axes0 Could be net Could be net

2. Design Stan da FreS = .. Could be met Coule be «et

J This standard is c*platrso briefly in the accompanyir.i text.

° This standard could be vet only by local convunity or private action.
~ Only includes travel on SiiiAPC net Cinterzonal travel only).

* Includes maintenance (includes offT.et facilities).
* Coes not~Induce cost of reoid transit proposals estimated at 320,575,000 under the Cor.troiled Existin4 Trend and Satellite Citv olans,

326.14.5,000 under the Corridor Pian.

Source: SC'.aPC-
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Satellite City

U-

$22.21 billion

* 2.0J ti! licn

j2i.23 Billion~

Met

Could be set

Could be met

Could be set

Partially set

Could bc fiet

66.34 square s.les

Could be set

b TVis ai&r-aard no:. been Tier under each of the alternative land use plana because it served as an inou: to the plan ocsjjn process,

31,822,000 ailes per day 31,512,000 Riles per day 32,331,000 miles per flay;

|



BILAGA 1:4

(Utdrag ur Southeastern Wisconsin Regional Plan.)

hE£ : SASC.Hr Gr TRANSPORTATION PLANSiNG OcjcCTiVtS ANC STi.sGARCS FOR The SEGiCS

OBJECTIVE | { ] OBJECTIVE 2 OBJECTIVE 3 OBJECTIVE * CO.JECTIT 5 C3JECTIVE €
. STANDARDS STANDARDS STANDARDS STANDARDS STANDARDS
REG! UHA
1.7,8, 1.2.3 12 1.2,3 1.2,3.
LEVEL 9.10,11 N.5.6.
STANDARDS

COMMUNITY 23H,
LEVEL 5.6.12,



SAMMANFATTNING

Ett antal trafikplaner har granskats, i vilka malanalysen
synes ha spelat en viktig roll. En slutsats harav ar att
vissa outtalade mal ibland tillmiats stor betydelse. 1 en
trafikplan framgick t.ex. av utvarderingen att kontinuiteten
i omradets utveckling bedomts ha ett egenvdarde. En annan
slutsats av plangenomgdngen &r att det ofta blir synnerligen
smd skillnader mellan de studerade planalternativen. Till
detta bidrar att de uppgifter om restider, resléngder m.m.
som framraknats vanligen avser medelvdrden for hela planom-
rddet. De ofta intressantare lokala skillnaderna i resuppoff-
ringar har séllan belysts.

I en mer madlmedveten trafikplanering bor stor vikt fastas
vid dennas inordnande 1 den totala samhallsplaneringen.
Erfarenhetsmassigt visar det sig lampligt att ordna malen
for en bestadmd planeringsuppgift i ett hierarkiskt system.
Stravan bor dock inte framst vara att astadkomma en full-
standigt tackande malhierarki, utan istallet att for
planerarna, beslutsfattarna och allmanheten klargbra sam-
banden mellan de viktigaste malen.

Beskrivningen av restidsforhallanden har specialstuderats.
vardet for resenaren av en restidsminskning bestar prin-
cipiellt av de méjligheter hon eller han far att utféra
ytterligare aktiviteter. Den tveksamhet mot sma tidsbe-
sparingars varde som lange funnits grundar sig pad att moj-
ligheterna till alternativanvandning av tiden i dessa fall
syns begransade. Det finns emellertid nu forskningsresultat,
bl.a. fran USA, som styrker hypotesen att tidvardet bor
viktas med avseende pa tidsbesparingens storlek.

Samspelet 1 trafikplaneringen mellan planerare, politiker
och allmanhet borde kunna fungera battre. Sarskilt viktigt
bor vara att f& till stand ett diskussionsutbyte om plane-
ringsuppgiftens avgransningar och syften for att f& fram och
kunna realbehandla eventuella nya alternativ. Vi tror att
politikernas och allmianhetens forstaelse for och engagemang
i trafikplaneringen kan 6ka om malen presenteras och disku-
teras utforligare.

Undersdkningens framsta syften har varit att

- belysa hur mal hittills kommit till anvandning
i trafikplaneringen

- diskutera hur malanalyser bor inrymmas i metodiken
for trafikplanering

- exemplifiera med hur nagon vanlig trafikkonsekvens
bér behandlas.

Ett antal trafikplaner har granskats, i vilka malanalysen

synes ha spelat en viktig roll. | denna rapport redovisas

tvd av dessa granskningar, namligen Southeastern Wisconsin
Regional Plan och Alternatives for Edinburgh.



De madl som anvants vid varderingen av olika planalternativ
utgdr ett mycket framtrddande drag i Southeastern Wisconson
Regional Plan. 1 vilken utstrackning har de d& verkligen styrt
planeringen? Om man koncentrerar uppmarksamheten pd varde-
ringen av alternativen, syns det onekligen som om alla de
uppstallda madlen har beaktats. Men pd grund av varderingens
uppbyggnad kan man ocksd sluta sig till att vissa ej upprak-
nade mal bor ha spelat stor roll. Ett av dessa ar kontinui-
teten i utvecklingen, som verkar ha tillmatts ett egenvarde.
En annan och narbesldktad vasentlig forutsattning for hela
arbetet har utgjorts av trafikprognoserna. Dessa bygger pa
historiska data om trafiken som har framskrivits till prog-
nosaret med ledning av forvantade forandringar ifraga om be-
folkning, bilinnehav, resalstring m.m. Detta medfor implicit
ett antagande om en framtida trafikstruktur som i huvudsak
overensstammer med den hittills konstaterade. Detta md vara
den mest realistiska utvecklingen men den har likval fungerat
som en outtalad malsattning for planeringsarbetet.

Den studerade trafikplaneringen i Edinburgh syftade till att
foresla en transportplan for ett omrdde i centrala staden,
som utgdr kommersiellt och kulturellt centrum for Edinburgh
med omland. Rapportens mest utmarkande drag &ar en mycket om-
fattande och mangsidig beskrivning av planalternativens egen-
skaper och konsekvenser. Samtidigt bestar de i rapporten
redovisade malen av ett relativt litet antal allmanna rikt-
linjer for planeringen. Konsekvensbeskrivningarna kan darfor
anses vara en fortsattning av malformuleringen genom att de
allmanna malen blir preciserade och exemplifierade i konse-
kvensbeskrivningen. Att denna verkligen har funktionen av
mal, framgdr av att man tamligen sjalvklart uppfattar vissa
utfall som positiva, andra som negativa. D4 t.ex. trafikens
bullerstérningar beddms, &r det ju tadmligen givet att om-
fattande bullerstorningar uppfattas som nagot negativt och
att ett delmdl for planeringen darmed blir att soka eliminera
dessa. En annan intressant iakttagelse ar att vissa viktiga
mal inte har funnits med fran borjan utan har framkommit

som resultat av konsekvensbeskrivningarna. Det mest fram-
tradande exemplet pa detta ar den rekommendation om begrans-
ning av biltrafiken i centrum som rapporten utmynnar 1.

Detta kan naturligtvis betraktas som ett medel att uppnd de
allmant uttryckta malen om god miljo, god tillganglighet etc.,
men efter beskrivningen av de olika alternativens konsekven-
ser framstar begransningen av biltrafiken i centrum som ett
viktigt mal for den fortsatta planeringen.

Fran de plangranskningar som inte redovisas i denna rapport
fortjanar ocksa nagra slutsatser att foras vidare. For det
forsta ar det inte enbart bestdllarna av planeringsarbetet,
beslutsfattarna, som svarat for malformuleringen. Plangenom-
gangen visar att aven planerarna i stor utstrickning svarat
for arbetets inriktning, dvs angivit vilka mal som ska
efterstriavas. For det andra redovisas i manga fall synnerligen
smd skillnader mellan de studerade alternativen. Uppmatta
storheter skiljer sig ofta inte mer an ett fatal procent fran
varandra. Detta kan 1 och for sig ha flera naturliga for-
klaringar. De alternativ som blir foremdl for beddmning &r

ju framtagna for att de i storsta mojliga utstrackning ska
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tillgodose de mal som uppstallts for planeringen. Alternativ
som pa vasentliga punkter inte uppfyller dessa, har troligen
gallrats ut tidigare i processen. En annan omstandighet som
medverkar till likheten ar att de flesta storheter som berak-
nas avser medelvarden for hela planomradet. Skillnaderna kan
lokalt vara val s markerade men sld at olika hall, vilket
inte framgar vid en summering. Fordelningen av olika slags
konsekvenser pa olika berdrda grupper kan t.o.m. anses vara
intressantare an ett medelvarde, som ju &ar en abstrakt stor-
het och som inte behdver direkt upplevas av nagon.

I en mer malmedveten trafikplanering bor stor vikt fastas vid
dennas inordnande i den totala samhallsplaneringen. Man bor
darvid soka kontrollera om malen for trafiksystemets ut-
formning ar i Overensstammelse eller i konflikt med over-
gripande mal, gallande planeringsrestriktioner eller pla-
neringsramar. En grov uppspaltning av de egenskaper hos tra-
fiksystemet som vanligtvis behover jamfdras med ©vergripande
mal etc. kan gora pa foljande satt:

- Resmojligheter (tillganglighet, framkomlighet)

- Trafikmiljo (sakerhet, buller, avgaser, orienterbarhet,
estetisk utformning)

- Kostnader (investering, drift).

Alternativskapandet, dvs skissandet av olika planutkast,
kraver saval fantasi, som erfarenhet och faktakunskaper.

Det kan darfor svarligen inordnas i ett strikt arbetsschema.
Allméant kan dock s&dgas att man bor efterstrava att successivt
forbattra planalternativen. Genom att steg fOr steg jamfora
mal och konsekvenser for de aktuella handlingsalternativen
far man gradvis en oOkad insikt om var problemets ldsning

kan ligga och en riktning for det fortsatta utredningsarbetet.

Vid systematisering av malen for en viss planeringsuppgift
har det erfarenhetsmassigt visat sig lampligt att ordna dessa
i ett hierarkiskt system. Man torde harvid godtyckligt kunna
starta malformuleringen pd en hoég eller 1&g niva. Man bor
dock starta med ett eller flera av de mal som framstar som
viktigast. Fran dessa mal bygger man sedan ut malhierarkien
till hogre och lagre nivaer efter behov. Stravan bor inte
framst vara att astadkomma en malhierarki som fullstandigt
tacker in alla onskemal pa den aktuella trafikplanen. Man
bor snarare efterstrava att for alla berorda parter, dvs
planerarna, beslutsfattarna och allmanheten, klargora
sambanden mellan de viktigaste malen.

Hittillsvarande teoribildning for restidsvardering ar rela-
tivt enkel. Utgangspunkten har i allmanhet varit resor i
arbetet och det faktum att for arbetstid betalas ersattning.
For andra ressituationer, t.ex. bostad-arbetsplatsresor,

ar sambandet mellan restid och pengar emellertid inte lika
klart uttalat. Det ar dock relativt manga situationer, dar
trafikanterna genom ett faktiskt beteende kan sagas ha bytt
pengar mot tid, dvs betalat for tiden. Sadana val finns
exempelvis mellan bil och kollektivt fardmedel, mellan flyg
och tdg samt mellan avgiftsfri och avgiftsbelagd vag. Inte
i ndgon av dessa valsituationer har man valt enbart av res-



tidsskal, men en omsorgsfull statistisk behandling kan ge en
fullgod separering av olika skal och darmed ocksd varderingen
av restid 1 pengar.

For att belysa varderingen av marginella restider behdver man
studera individernas aktivitetsmonster. En marginell restids-
forskjutning kan méjliggora eller omojliggdra att aktiviteten
som sadan kan utfdras. Detta kan ocksad uttryckas si, att en
restidsminsknings varde bestar av de mojligheter den ger tra-
fikanten att utfoéra ytterligare aktiviteter. Beslutsunder-
laget i trafikplaneringen bor darfor utformas si att det
istallet for medelrestider framgdr hur stor andel av olika
befolkningsgrupper som har viss restidsstandard. T.ex. kan
90-percentilen for restid till och fran arbetet anges.

De allra flesta undersodkningar av restidsvéardering forutsatter
att tidvardet (kr/h) ar oberoende av tidsbesparingens storlek.
Detta innebar t.ex. att en tidsbesparing av 15 minuter for en
resenar skulle vara lika mycket vard som en tidsbesparing pa
en halv minut for 30 resenarer. Tveksamheten mot smd tids-
besparingars varde grundar sig pa att mojligheterna till alter-
nativanvandning av tiden i dessa fall syns begransade. Under-
sokningsresultat som styrker hypotesen att tidvardet bor vik-
tas med avseende pa tidsbesparingens storlek har emellertid
framtagits av amerikanska forskare vid andlys av bilforares
val mellan tullvdg och annan vag. Dessa resultat innebar t.ex.
for arbetsresor att resenarerna inte ar villiga att betala

for tidsbesparingar mindre an 3 a 4 minuter. Vardet per dar-
efter inbesparad minut o6kar kontinuerligt upp till 15 & 16
minuter och &r sedan i stort sett konstant (upp till 40 minu-
ters tidsbesparing)

Erfarenhetsmassigt blir restidsforhallandena ofta starkt
styrande for trafikplanens utformning. Detta beror sannolikt
till en del p&d att man efterstravar en minimering av medel-
restiden for vissa resandamal, fardsatt el.dyl. Ett annat satt
att behandla restiden ar att ange satisfieringsvillkor for
delar av den totala restiden. Man kan exempelvis ange att
gangtiden fran bostad till narmaste hallplats ska understiga
ett visst antal minuter eller att vantetiden, dvs en funktion
av turtatheten, ska vara mindre an ett visst antal minuter.
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