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FORORD

De tva systemen for datainsamling och de harpad grundade plane-
ringsmetoderna och utvecklingstemorna ar fritt tillgangliga att
tas i1 praktiskt bruk. Forfattaren hoppas dock fa tillfalle att
ta del av de tillampningar som forskningsresultatet ger upphov

till i syfte att fa underlag for fortsatt utveckling.

De matresultat som refereras i de tre slutrapporterna ar hamtade
fran tre serier av experimentella studier av trafikanters behov
utforda vid olika stadier av utvecklingsarbetet. Dessa studier

har finansierats av BFR, STR, STU, TFD, KOLT och férvaltningarna
i Bords, Helsingborg, Landskrona, Karlstad, Malmoé, Stockholm och

Uppsala.

Helsingborg i maj 1975

Olof Lovemark
Tekn lic

Forskningsledare for Planfor

Adress: Planfor
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Sammanfattning
och en strategisk plan for hur grundldggande forskningsresultat
skali leda till praktisk tillampning

De forskningsresultat,som redovisas i denna publikation,
omfattar forst och framst ett system for kommunikation mellan
beslutsfattare och de individer,som berdrs av besluten,samt
ett system for klarlagganden av individers risk att skadas

i trafik.

Dessa system har vid olika utvecklingsstadier testats i
experimentella tillampningsstudier i samarbete med kommunala
forvaltningar.Systemen ar dokumenterat enkla att tilléampa
och ger en dokumenterat praktiskt anvandbar kunskap.

Dessa innovationer utnyttjas for att uppstalla planerings-

metoder for atgarder i befintlig stad avseende olycksrisk
i trafik och avseende kollektiv resstandard.

Innovationerna och erhallna matresultat utnyttjas dartill
for att uppstédlla en serie utvecklingsteman avseende nya
stadsmiljoéers ut formning.Dessa utvecklingsteman omfattar
praktiskt taget staden i sin helhet.

Slutligen illustreras hur dessa utvecklingsteman och
planeringsmetoder kan utnyttjas i framtidsstudier for
att urskilja direktiv for social och teknisk utveckling.

Dessa planeringsmetoder och utvecklingsteman kan via de tva
innovationerna utnyttjas praktiskt inom kommunala forvaltningar
i arbetet med att uppratta trafikplaner,stadsplaner och
oversiktliga handlingsprogram.Enligt forfattarens egen
beddmning ger forskningsresultatet mojlighet att inom det
praktiska arbetet i kommunala férvaltningar succesivt uppnd

ett nyskapande av staden som trafikmiljo.

Forfattarens forskningsverksamhet har fojt en strategi,som
kontroversiellt avviker fran traditionella forestallningar
om forskning,utveckling och tillampning.Strategins kontro-
versiella natur framgar av att forfattaren i december 1973
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stalldes infor valet mellan fortsatt statlig finansiering

och. bibehallet vetenskapligt ansvar,samtidigt som forfattarens
forskningsresultat blev foremal for en mycket stor internatione!
uppmarksamhet.(En omfattande resultatredovisning aterfinns i

en nyligen publicerad rapport utgiven av Ministry of Transport |
fran det internationella utvecklingsprojektet "Gommitté on the
Challenges of Modern Society'".Ett organiserat samarbete for att
lancera och tillampa systemet for klarlagganden av individers
risk att skadas i trafik beslots av OECD Working Group for
Pedestrian Safety vid gruppens session vid Planfor 21-23
oktober 1974.)

De tva systemen,planeringsmetoderna och utvecklingstemorna
utgodr den 1l:a generationen i sitt slag,med allt vad detta
innebar i1 form av mojligheter till fortsatt utveckling eller,
om man inte ar positiv till denna art av forskningsresultat,
mojligheter till negativ kritik.Strategin for forskning,
utveckling och tillampning redovisas i syfte att fa kvar-
drojande ofullkomlighet att framstd som mojligheter till
fortsatt utveckling.

Forskningsverksamhet,som innebar ett stkande efter bestalld
kunskap inom ett tillampningsomrade eller som vagleds av
forestallningar om angelagen kunskap inom detta omrade,
vagleds darmed av tidigare bedriven forskning avseende
tillampningsomradet.

Detta beroende mellan tidigare och ny forskning innebar att
efterhand uppstar en alltmer svarforcerad blockering mot
grundlaggande nytankande inom saval forskningsverksamheten
som tillampningsomradet.

En strategi for forskning i1 syfte att uppl6sa denna blockering
fOrutsatter att forskningsverksamheten ges ett nytt syfte

och att en forandrad arbetsfordelning mellan forskning och
tillampning infores.
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I stallet for att huvudsakligen producera efterfragad kunskap
bor en betydande andel av forskningens resurser inriktas pa

att producera metoder att insamla kunskap och metoder att
praktiskt utnyttja denna kunskap.l stallet for att urskilja
allmangiltig kunskap,som kréavs for lésandet av olika delproblem
inom den praktiska verksamheten,b6r denna metodinnovation

avse beskrivning av kvaliteten hos den praktiska verksamheten,
sadan den upplevs av manniskor,som beror av den.

Forskningsverksamheten byter enligt denna strategi syfte och
objekt.Den tillampande verksamheten utbyter rollen som
bestédllare och mottagare av kunskap till rollen som producent
av kunskap.

Eftersom den tidigare,mottagna kunskapen varit eftersokt,
blev den aven permanentande av grundsyner till skillnad

fran den sjalvproducerande kunskapen,som prévar foreliggande
grundsyner.

Om den praktiska tillampningen av strategin for nyskapande
forskning avser staden som trafikmiljo,blir forskningens
syfte att innovera tillforlitliga och enkla metoder att
beskriva grundlaggande behovstillfredsstallellse av trafik-
miljo.

Om dessa mojligheter till beskrivning av behovstillfreds-
stallellse tidigare ej forelegat for praktisk stadsplanering,
erhalles forutsattningar att nyskapa staden.

Om,slutligen,under forskningsverksamheten erhallits mat-
resultat avseende grundlaggande begovstillfredsstallellse
kan dartill forskningsverksamheten konkret beskriva dessa
forutsattningar.

Den forskningsverksamhet,som slutredovisas i denna publikation,
foljer strategin for nyskapande forskning.Verksamheten har
resulterat i innovationer av metoder for trafiksocial

beskrivning och i illustrationer av de mgjligheter att
nyskapa staden ,som harav foljer.
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Den forsta innovationen utgor vikkort stekniken,som innebar

att trafikanters varderingar av trafikmiljé kan erhallas i

varje miljo dar trafikanter upptrader samt att dessa trafikanter
kan nas med meddelanden.Individens uttalanden registreras

genom vikning av flikar pa ett tilldelat i'kort,vilket

anger planerarens meddelanden samt fragor med swvarsalter-
nativ.De praktiska och ekonomiska begransningar,som vidlater
traditionella intervjumetoder och system for information,

har darmed upplosts,och praktisk planering har fatt tillgang
till kunskap,som tidigare ej legat inom rackhall.

Den andra innovationen avser ett allmangiltigt system for
beskrivning av individens risk att skadas i trafik.Systemet
innebar att allvarliga konfliktsituationer i trafik

urskiljes och varderas via tidsregistrenng och klassificering
av fordonsfOrares retardationer.Darmed har praktisk planering
tillgdng till en tillforlitlig och enkel metod for beskrivning
och orsaksforklaring av hur allvarliga konfliktsituationer

i trafi beror av trafikmiljo,trafikmangder och trafikant-
beteenden.Systemet ger sannolikt mer praktiskt anvandbar
kunskap,an vad nagonsin forskning avseende olycksdata och
trafikantbeteenden skall ge.

Dessa tva,grundlaggande innovationer o6ppnar vida perspektiv

av mojligheter att nyskapa staden.Forfattaren har valt att
redovisa dessa i form av planeringsmetoder avseende upprust-
ning av befintlig stads trafikmiljé samt i form av utvecklings—
teman avseende nytillkommande stadsmiljoer.

Det stora antal experimentella,empiriska studier,som gjorts vid
olika stadier av utvecklingsarbetet har harvid utnyttjats for
val och utformning av dessa metoder och teman.

Planeringsmetoderna avseende stadens nutid grundas pa klar-
lagganden av extrema olycksrisker och omfattande,sociala
orattvisor till foljd av kollektiv resstandard.Till dessa
tillampningar av de tva innovationerna har fogats teori for
berakning av effektivast mojliga atgarder for att komma till
ratta med dessa trafiksociala bristforhallanden inom ramen for
de ekonomiska resurser,som star till buds.(Dessa planerings-
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metoder fOr upprustning av befmliga stadsmiljoer beskrives
aven 1 separata sammanfattningar i meddelande 76 respektive
77 i denna publikation)

Utvecklingstemorna avseende nya stadsmiljoer omfattar
praktiskt taget staden i sin helhet.

Mot bakgrund av matresultat avseende upplevd kollektiv
resstandard uppstalles trafiksociala utvecklingsteman
avseende staden som boendemiljé och arbetsmiljo.Dessa
teman ger mojlighet att uppnd trafiksocial jamlikhet samt
frihet att utforma och lokalisera boendemiljé och arbets-
miljo i enlighet med de sociala mal som uppstalles.

Maéatresultat avseende bilresenarers varderingar samt
riskdata utnyttjas for att uppstalla ett utvecklingstema
for innerstadens trafikmiljo.Detta tema skall medge en

realistisk provning av nuvarande principer for trafikplanering
av innerstader och sannolikt moéjliggéra utveckling av
miljovardsplaner for innerstadens olika trafikrum.

Ett utvecklingstema for trafikbekvamlighet och trafiksakerhet
i boendemiljo uppstalles mot bakgrund av matresultat avseende
olika trafikantkategoriers grundlaggande behov.Detta tema ger
mojlighet att succesivt utveckla och till sist helt 6verge
nuvarande,mycket otillfredsstallande principer for boende-
miljons trafikorganisation.

Den mest langtgdende tillampningen av systemet for kommunikation
mellan beslutsfattare och individer,som berdrs av besluten,
avser ett utvecklingstema avseende staden som miljo for
cyklister. Temat uppstalles mot bakgrund av matresultat

avseende cyklister vagval,olycksrisk och attityder.Det skall
mojliggora att till begriansade kostnader p& kort sikt uppna

en miljo for cykeltrafik,som motsvarar dessa trafikanters behov.

Planeringsmetoderna avseende stadens nutid och utvecklings-
temorna for dess framtid kan utnyttjas for att urskilja
direktiv for social och teknisk utveckling.



14

Dessa utvecklingsteman pa langre sikt illustreras med ett
socialt utvecklingstema avseende staden som kulturmiljoé.
Detta tema uppstalles mot bakgrund av matresultat avseende
forvarvsarbetande kollektivresenarers ofrihet att utnyttja
stadens utbud av kultur och fritidsaktivitet.

Utvecklingstemorna for stadens trafikteknik omfattar forst
och framst utveckling av kollektiva fordon,som beframjar
tillskapandet av en socialt jamlik organisation av kollektiv
trafik.

Till sist uppstalles ett utvecklingstema for stadens
biltrafiksyestem.Detta inkluderar direktiv for utveckling
av bilens mandversystem och direktiv for utveckling av
trafiksystemets regleringsteknik.

Vid olika utvecklingsstadier av denna forskningsverksamhet
har genomforts experimentella tillampningar i samarbete med
kommunala forvaltningar.Dessa tillampningar omfattar saval
systemet for kommunikation mellan individ och beslutsfattare
som systemet for klarlagganden av individers risk att bli
skadade i trafik.l samtliga dessa fall av experimentell
tillampning har fran politiskt hall forelegat en uttalad
efterfridgan pa hogre grad av social medvetenhet i planeringen.

Det galler sadledes att fora ut forskningsresultat,som skapar
dessa mojligheter till social medvetenhet inom samhalls-
planering, till politiker och allmdnhet,ej endast till
fackpersoner

Denna publikation ar dock en presentation,som mer riktar sig
till forskare och planerare an till politiker och allmédnhet.
Porfataten hoppas darfor fa tillfalle att utarbeta en mer
lattillganglig presentation som komplement till denna
publikation.
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Foérord

De metoder att beskriva och optimalt atgarda olycksrisk i
stadstrafik,vilka beskrives i denna rapport,baseras pa
resultaten av en flerarig forskningsverksamhet finansierad

av Statens Trafiksakerhetsrad, Transportforskningsdelegationen,
den statliga utredningen om kollektivtrafik i tatort KOLT
samt de kommunala forvaltningarna i Karlstad,Landskrona,

Malmé och Uppsala.

En motsvarande forskning syftande till att generellt mata

olyckrisk har inletts vid flera utlanddsa universitet och

statliga forskningsinstitut.Ett inlett internationellt samarbete
via OECD Working Group on Pedestrian Safety,som bestkte Planfor
21-23 oktober 1974,kan forvantas ge metoderna en snabb utvecklings-
takt.Tva Planformeddelanden har nyligen publicerats i en rapport
utgiven av Ministry of Transport US ingdende i det internationella
utvecklingsprojektet CCMS(The Challenges of Modern Society).

I foreliggande rapport beskrivna metoder bor darfér uppfattas
som den 1:a generationen tillampade metoder fran detta
internationel It uppmarksammade forskningsomrade.

Metodernas tillforlitlighet,definierad som formaga att urskilja
trafiksituationer med allvarlig olycksrisk,ar beroende av

mangd matningar och noggrannhet viddessa.l denna rapport foreslagna
metoder och matinsatser har medvetet valts sa att de skall kunna
tillampas av varje kommunal forvaltning.

Metoderna avviker helt fran nu tillampade metoder men ar likval
enkla att tilladmpa.De erfordrar ingen komplicerad matutrustning
eller tillgadng till forskningsresultat.Tillampningen kan utga
direkt fran denna rapport.

Olof Lovemark
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Sammanfattning

Den forskning som ligger till grund for denna ranport har ytterst
syftat till att finna en allmangiltig metod att mata olycksrisk.
Den ldsning som presenteras innebar matning eller klassificering
av trafikanternas erforderliga prestationer for att eliminera
konfliktsituationer.

Tillampningen av dessa metoder ar indelad i tva klasser av
atgarder:

1.Ett renodlat och prioriterat atgardsprogram omfattande hela
kommunen. (Kommunalt atgardsprogram mot trafikolyckor.)

2 _Stadsdelsvisa atgardsprogram dar siakerhetsaspekten ar en av
flera aspekter.(Trafiksanering av stadsdelar.)

Kommunalst at_2ardj3pro_2ram_mot_trafikoly ckor_

Den metod som rekommenderas for uppgorande av ett rullande,
prioriterat atgardsprogram omfattande hela kommunen innebar
att allvarlig olycksrisk urskiljes genom uppmdtning av
retardationskrav pa bilforare.Uppmatningen sker med ett split
sekund stoppur (2 visare).

Val av specifik trafiksituation for dessa matningar sker med
hjalp av polisens olycksstatistik samt polisens forhors-
protokoll med inblandade trafikanter och vittnen.

Matresultaten utvarderas genom simulering av en kort tidsfor-
drojning att inleda retardation vid maximala retardationskrav.
Om harvid erhdlles overmaktiga retarationskrav definieras
trafiksituationen som en allvarlig olycksrisk.

For dessa urskiljda trafiksituationer och platser genomfdres en
systemanalys av alternativa atgarder for att finna den atgard,som
effektivt reducerar det hdga retardationskravet till l&gsta
kostnad.

Trafiksituationer med allvarlig olycksrisk kan rangordnas
inbérdes efter antal konfliktsituationer som ger allvarlig
olycksrisk per tidsperiod.



22

Atgardsprogrammets totaleffekt uttryckt som andel eliminerade
konfliktsituationer med allvarlig olycksrisk per ar av det

totala antalet kan utraknas.Politiska mal betraffande totaleffekt
och totalkostnad kan darmed vagleda hela &tgardsprogrammets
uppbyggnad.

Trafiksanering_av _stsulsdelar

I del 2 av rapporten beskrives en annorlunda metod grundad pé
antalsrakning av allvarliga konfliktsituationer.Harmed avses
konfliktsituationer da en trafikant pd grund av bedomt krav pa
omedelbar atgard tillgriperi.ett awargande beteende .Dessa kan
med hdég noggrannhet urskiljas genom direkt observation fran
bekvama beteenden.Primart galler dessa observationer bilfdrares
haftiga retardationer.Utbildning och kontroll av observatéren
sker med hjalp av ovan beskrivna metod att exakt uppmdta
retardation.

Med denna metod att antalsrakna allvarliga konfliktsituationer
kan med mycket begransade matinsatser studeras prestationskraven
i omfattande trafiksystem,oavsett om trafiksituationerna i detta
trafiksystem ar olycksbelastade eller ej.

Metoden ar av dessa anledningar lamplig vid upprattandet av
trafiksaneringsplaner for hela stadsdelar,dd sakerhetsaspekten
ar en av flera aspekter.

Metoden ger mojlighet att systematiskt urskilja optimal
omdisponering av biltrafik samt optimal organisation av
trafiksystem for gaende,cyklister och mopedister.

Alternativa planer kan rangordnas efter sannolik effekt,definierad
som antal eliminerade konfliktsituationer per fardsatt och tidsperiod.

Kontroll av effekter kan genomfdras omedelbart efter regleringens
genomforande.Regleringen kan genomfdras i etapper,varvid kontroller
av utfall far vagleda pafiljande etappers utformning.
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Trafiksaneringsplaner for stadsdelar kan ei ersatta ett renodlat,
prioriterat atgardsprogram mot allvarlig olycksrisk omfattande
hela kommunen.Av praktiska skal redovisas dock i del 2 aven
metodik vid stadsdelsvis trafiksanering da ett sadant oversiktligt
program saknas.

Ovricj jjillammincj

De tvd matmetoderna,klassificering av prestationskrav samt
exakt uppmatning av retardation,kan utnyttias parallellt.

Den forra metoden utgor da steg nr 1,som identifierar
allvarliga konfliktsituationer,den senare metoden utgdr steg
nr ?som skarper bilden och identifierar allvarlig olycksrisk.

Detta forfarande har ej rekommenderats i denna rapport pa
grund av merarbetet.

Det samordnade forfarandet kan dock utnyttias for omedelbar
kontroll av nya trafiksystem_El jest erfordras flera &ars
olycksstatistik.

Det samordnade forfarandet ger aven moilighet att genomfdra
allmangiltiga studier av alla faktorer som influerar
trafikanters prestationskrav vid eliminering av konflikt-
situationer.
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Del |
Kommunalt atgardsprogram mot trafikolyckor
J__.Val av matobjekt

1.1 Varje trafiksituation per plats,som enligt polisens statistik:-
uPP9ift gett en eller fler olyckor under en 3-arsperiod boér
rutinmassigt studeras avseende retardationskrav pa forare av
motorfordon.Urvalet bor omfatta saval nersonskador som enbart
materiella skador.

1.2 Den studerade trafiksituationen bor sa exakt som moiligt
motsvara den som beskrives i statistikuppgiften avseende
trafikantbeteenden,som anses ha orsakat olyckan,och sekundart
inblandade trafikanter,som kan anses ha paverkat forloppet.

1.3 Vid komplexa trafiksituationer bor polisens forhorsprotokoll
med inblandade trafikanter och vittnen utnyttjas rutinmassigt
for att precisera den trafiksituation som radde vid olyckstill-
fallet_.Denna mojlighet bor alltid tillvaratagas ndr mer &n en
personskada intraffat under 3-arsperioden for en och samma
trafiksituation och plats.

1.4 val av tidpunkt pa& dagen,veckodag och manad bor Overensstamma
med tidpunkt for trafikolyckan.
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2:.Metod fOr uppmdtning_av retardationskrav

Under minimum 30 minuter och heist 60 minuter genomfbres
for varje utvald specifik trafiksituation fol iande matnig
med ett split sekund stoppur.(2 visare som startas med en
knapptryckning,10 sekunders omloppstid.)

tit o

A: Fordonet passerar siktlinie fran observatorens plats (0).
B: Fordonets bromsljus tands.

C: Fordonet har stannat (eller ndstan stannat) strax foére
konfliktzon.(Vid utvardering enligt nedan antages fordonet ha
stannat vid hitre gréans till konfliktzonen.)

S: Uppmatt avstand mellan siktlinjen A och konfliktzonen.

T1,T2: Tidsavstand uppmatta med split sekund stoppur.

Praktiskt forfarande:

Siktlinjen A valjes sa nara inbromsningszon som moiligt.
Obsevatorens plats 0 valies si att observatoren kan avgora om
specificerad konfliktsituation foreligger.

1 _Observation om specificerad konfliktsituation &r sannolik.

2 _Registrering av T1 och T2 f6r forsta fordon som passerar
siktlinjen vid sannolik konfliktsituation.

3.0m fordonet ej inbromsar valjes nasta som passerar siktlinjen.

4_0m fordonet bromsar har en konfliktsituation registrerats.



3+Utvarderring av_matre su]_tat

ur
S-ST
V= = (T2 -T1 )R
TL
SR =
2R
erhalles
4S
725-118
V= 4S
T2 +T1
dar

V= fordonshastighet fdre retardation,m/s

SP: stracka for retardation,m

2
R= retardation,m/s

26
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4 . Krijteriura_pa allvarlig ol*cksrifk_

Por kontroll om hogre varden pd R eller lagre varden pa

ligger nara gransen for maximalt méjlig retardation simuleras
en reduktion av TR med AT.

T'= T1+AT
43
T T2 -(T1+AT)
Om R") R ligger retardationskraven A.T fran en trafikolycka.

Som praktisk definition av AT vid trafikreglering foreslas den
tid som atgadr for en ogonrorelse fram och ater,dvs ca : sekund.

Som praktisk definition av RmaX foreslas en retgrdation som
utsatter passagerarna for svara obehag,ca 5 m/s
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5.»_S~stemanalys av_3j;garder mo_t allvarlig £1°cksrif£k
med hansyn_ti_ll ekt _0£h_kostnad_

Problemet ar nu i grunden ett ekonomiskt problem.Den kunskap
som erfogdras for problemets 10sning ar ko§tnaden for varie
tankbar atgard,vilken antingen reducerar R till en bekvam
retardation :(som praktisk definition foreslas ca 3 m/so)

eller eliminerar den specifika trafiksituation som ger R".

Har rekommenderas att en tillforlitlig &-prislista uppgores
over atgarder som motsvarar angina effekter.

Denna allmangiltiga rangordning av effektiva atgarder efter
kostnad skall sannolikt leda till Okat utnytt:iande och &aven
vidareutveckling av de atgardsklasser som drar 1ag kostnad.

Tre klasser kan anges som sannolika exempel harpa:

1. Hastighetsplanering av motorfordon.
Regleringar eller rekommendationer presenteras via information
som motiverade av allvarlig olycksrisk.Sannolik reduktion av

retardation kan beraknas enligt angivna samband i moment 3-

2. Planering av vagval
Texttavlor till gdende,cyklister och mopedister med information

omallvarlig olycksrisk och rekommendation av sakra vagval.

3. Planering av beteenden i konfliktsituationer.
Texttavlor till gdende,cyklister och mopedister med information

om allvarlig olycksrisk och rekommendation om sakra beteenden.
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b .GeTiere].la reglfrjlLngsatgarder_

Om erforderlig reglering ger en mycket lag kostnad bor &tgarden
inféras i1 atgardsprogrammet som en generell atgard

Denna vidtages for alla trafikmiljder i kommunen,vilka exakt
motsvarar den uppmatta trafiksituationen.

Slutsatser av denna art far avgorande betydelse for atgards-
programmets totaleffekt liksom totalkostnad.Av denna anledning
b6ér ovan namnda k-prislista vara speciellt noggrann for relativt
l1dga kostnader.

7 .Sjjeciella regleringsatgarder

Ovriga erforderliga atgarder rangordnas efter

A0
K
dar
AO= antal konfliktsituationer med allvarlig olycksrisk per
tidsperiod
K= atgardens kostnad

Dessa atgarder upptages i atgardsprogrammet som speciella
regleringsatgarder

K voten RO prioriterar mellan trafiksituationer samt

avslojar mindre effektiva atgarder.
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8 .Atjjardéprogrammets_t otal effekt_

Det totala behovet av atgarder motsvarar

n
S AO

TS=1

dar

n= antal trafiksituationer som ger allvarlig olycksrisk

AO= antal konfliktsituationer som ger allvarlig olycksrisk
per trafiksituation och tidsperiod

Programmets totaleffekt utgor

n
AO
TS=1

dar
AOO=antal eliminerade konfliktsituationer som ger allvarlig
olycksrisk per trafiksituation och tidsperiod

Programmets relativa effekt utgor alltsa

n

AO,
TS=1
n
XT ao
TS=1

Politik avseende programmets relativa effekt samt totalkostnad
bestammer programmets tidsperiod.



31

Del 2
Trafiksanering av stadsdelar

j_-Rela_ti_on_m ellan Kommunalst &t 2drds*Dro_zram_m£t_trafikoly£kor
och Trafaksanering av jstadsdelar_

Vid trafiksanering av stadsdelar utgor trafiksakerhetsaspekten
en av flera asnekter.Trafiksaneringsplaner per stadsdel kan
darfor ei ersatta ett renodlat och prioriterar atgardsorogram
mot trafikolyckor omfattande hela kommunen.

Om ett oversiktligt a&tgardsprogram likval saknas maste fol lande
moment ingd vid planering av trafiksanering:

1. Precisering av specifika trafiksituationer,som givit olyckor.
(Enligt moment 1,del 1.)

2. Uppmatning och utvéardering av retardationskrav for urskiljande
av allvarlig olycksrisk.(Enligt moment 2-4,del 1.)
Dessa trafiksituationer bor atgardas oavsett planalternativ.

2".Me_tod. for klass™ifi_cering_av _prestationskrav
2.1 Definition av allvarlig konfliktsituation

En allvarlig konfliktsituation karakteriseras av ett eller
flera av fol iande beteenden:

1. Férare av motorfordon:
Haftig retardation
Tvar gir

2. Cyklist och mopedist:
Haftig retardation
Retardation till vingel eller avstigning invid konfliktzon

3.Gaende :
Stopp i korbana
Snabb passage av korbana
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Trafikanters beteenden i konfliktsituationer (trafiksituationer
som av trafikanterna beddms erfordra hastighetsférandring for att
eliminera konflikt) utgor antingen bekvama beteenden,dd omedelbar
atgard e,j kravs,eller ovan definierade,avvar®ande beteenden,da
omedelbar atgard kravs.

Angivna klasser avvariande beteenden kan urskil ias genom
direkt observation av konfliktsituationer.

2.2 Utbildning
2.21 Retardation av bilforare

1. Uppmatning av retardation med split sekund stoppur (enligt
moment 2,del 1) foretages i nagra karakteristiska trafikplatser.

2. Utvardering(enligt moment 3,del 1) ger tabell 06ver retardation
beroende av uppmatta tidsavstand.

3.0bservatoren klassificerar retardation som haftig eller
bekvam och gor samtidig bestamning av tidsavstand.

4- Klassificering och uppmatning iamfores enligt tabellen.
Traningen pagar tills observatoren klassificerar retardation
konsekvent med hansyn till faktisk retardation.

2.22 Ovriga beteenden som karakteriserar allvarlig konflikt-
situation

Dessa beteenden ar mycket enkla att urskil ia.Nagra timmars
traning per fardsatt ger tillfredsstallande noggrannhet.
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2.3 Praktiskt forfarande vid antalsrakning av allvarliga
konfliktsituationer

I tabell noteras foljande data under minimum 30 och helst
60 minuter for varje trafiksituation inom stadsdelen som
ger konflikt:

1. Antal trafikanter ingdende i trafiksituationen.
2. Antal allvarliga konfliktsituationer
3. Trafikant som tillgriper avvarjande beteende.

val av tidsperiod for antalsrakning bor sa langt moiligt
ge hogsta trafikantméngder.

Ordningsfoljd mellan trafiksituationer och antal trafiksitua-
tioner som studeras samtidigt bestams av observatodren nd
platsen.

2.4 Utvardering

Antalsrakningen ger antal allvarliga konfliktsituationer

per trafiksituation och tidsperiod.Trafiksituationerna rang-
ordnas efter detta matetal,varvid allvarliga konfliktsituationer
mellan bil och 6vriga fardsatt konsekvent hanfores till de
senare.

Rangordningen sker alltsd efter foljande matetal:

AKB_G , AKB-G , AKB_M , akb-b.
Nedan anges i1 moment 3 principer och matetal for hur dessa
rangordningar utnyttjas praktiskt.

Om harvid sdkerhetsaspekten kommer i konflikt med andra
aspekter,till exempel bekvamlighet eller kostnad,bor enligt
matmetod i moment 2 del 1 avgdras om den eller de aktuella
trafiksituationerna ger allvarlig olycksrisk.
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Detta samordnade forfarande for beskrivning av trafikanters
prestationskrav ar mycket vasentlig for att undvika svara
misstag i den ena eller den andra riktningen.

3.Drinciper _och matetal for val av_&l;garder
3.1 Atgarder mot allvarlig olycksrisk

Atgarder for dessa trafiksituationer ingar normalt i ett
kommunalt atgardsprogram mot trafikolyckor.

Sakerhetsaspekten blir for dessa trafiksituationer en
utgangspunkt for planeringen .(Jamfor moment 1)

3.2 Organisation av biltrafiksystem

Med utgdngspunkt fran rangordningen av trafiksituationer
omfordelas biltrafiken sa att totaleffekten maximeras:

— > !
7¥

bf max

dar
n= antal trafiksituationer TS som erhdllit reducerad biltrafik

3p= antal bilar per tidsperiod fore regleringen
Be= antal bilar per tidsperiod efter regleringen
Detta innebar att storre biltrafikfldden i trafiksituationer

med hogre varden pa antal allvarliga konfliktsituationer
per tidsperiod fores till trafiksituationer med lagre varden

pa antal allvarliga konfliktsituationer.
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De negativa effekterna av denna omorganisation av biltrafik-
fldoden beskrivs av

dar
n= antal trafiksituationer TS som erhallit oOkad biltrafik

Ett sannolikt vanligt fel vid trafiksanering av stadsdelar
ar att de negativa effekterna underskattas och de positiva
overskattas.Detta fenomen ger som p&foid att saneringens
totaleffekt grundligt felbeddms.

Eliminering av de trafiksituationer,som ger storre andel
av dessa negativa effekter,blir darfor ofta avgoérande for
saneringens totaleffekt.Dessa motregleringar avser framst
gaende,cyklister och mopedister.

3-3 Organisation av trafiksystem for gaende,cyklister
och mopedister

En ny rangordning efter AK3_G, AKB-G och AK3“® erfordras,

som tar hansyn till saval positiva som negativa effekter
av den omdisponerade biltrafiken.

Med utgangspunkt fran dessa rangordningar kan systematiskt
urskil.ias den serie atgarder som ger

21 AK
TSs:1

dar

n= antal trafiksituationer TS som eliminerats genom
forandrad utformning av trafiksystem for gaende,
cyklister och mopedister
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3-4 Totaleffekt

Totalt behov av trafiksanering for en stadsdel beskrivs

av totalt antal allvarliga konfliktsituationer fore
regleringen _Prioritering mellan stadsdelar kan ske genom
att antalsrakningarna utvidgas till att omfatta flera stads-
delar.

Med ovan angivna tre matetal pad effekter kan totaleffekten
summeras och darmed alternativa planer rangordnas med
hansyn till trafiksdkerhet.

4- Kontroll_av trafi*ksaneringens effekt_

Genomford trafiksanering kan omedelbart utvarderas enligt
metoden for antalsrédkning av allvarliga konfliktsituationer
och vid behov aven enligt metoden for exakt uppmatning

av retardationskrav.Dessa kontroller ar givetvis mo iliga
oavsett hur planeringen tillgatt.

Genom denna kontroll kan misstag réattas till utan att
nagra ars olyckor behover avvaktas.

Direkta kontroller ger moéilighet att indela trafiksaneringen
i etapper,varvid inledande etapper far avgoéra pafol iande
etappers utformning.
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Forord.

De i1nnovationer fTor social planering av kollektiv trafik

som redovisas i denna slutrapport utgadr fran resultaten

av en FTlerarig forskningsverksamhet finansierad med anslag

fran Styrelsen for Teknisk utveckling samt Transport forsknings-

delegationen.

En motsvarande forskning syftande till att utveckla
socialt inriktade strategier Tor kollektiv trafik

diskuteras pa flera hall internationellt.

I likhet med trafiksadkerhetstemats slutresultat utgor
de allmangiltiga matetal,strategier och metoder Tor
datainsamling som iInnoverais inom detta tema den 1l:a

generationen i sitt slag.
Strategierna avviker helt fran nu tillampade strategier,

men ar likval enkla att tillampa.Tillampningen kan utga

direkt fran denna rapport.

Olof Lovemark






Innehall

1.
1.

e
g b~ w N

Bakgrund,sammanfattning och perspektiv
1 "Ar icke all trafikplanering och trafikforskning
social?"
Syften och uppnadda resultat
Kritisk forskning inleds med avvikande hypoteser
Test av hypoteserna
Grunddragen i en social strategi for kollektiv
re sstandard

.6 Sociala strategier for trafikplanering ger ett

helhetstankande

1.7 Innovation for datainsamling

1.8 Socialekonomiska strategier for kollektiv

2

re sstandard

.9 Socialt harledda direktiv for utveckling av nya

organisationsformer och fordonstyper for kollektiv
trafik

Innovation av socialekonomiska matetal och
strategier for kollektiv resstandard (Del 1)

.1 Dialog med trafikanter ger en socialt medveten

begreppsvarld

.2 Val av data,arendekategorier och trafikantgrupper

for beskrivning av bristupplevelser till foljd av
1ag,kollektiv resstandard

.3 Val av standardfaktorer och data for beskrivning

av orsaker till bristupplevelser

.4 Socialekonomiska strategier
.41 ldentifiering av strategier
.42 Strategi for prioritering av okade,ekonomiska

resurser till olika trafikantgrupper och kategorier

.43 Strategi for prioritering av okade,ekonomiska

resurser till olika standardfaktorer

-44 Strategi fTor omdisponering av ekonomiska

resurser mellan olika trafikantgrupper

.45 Strategi for kollektiv resstandard pad lang sikt
2.

5 Komplementara och 6verordnade strategier

41

Sid

43

43

44

45

46

49

50
51

52

53

55

55

57

59

62

62

64

65

66

68
70



3. Innovation av metod for datainsamling och

marknadsforing

(Del 11)

3.1 Behov skapar innovation,utebliven innovation
permanentar felsyner

3.2 Vikkortets idé

3.3 Vikkortet blir ett

av kollektiv trafik
3.3 Vikkortets utformning

3.4 Entydighet och nyansering beroende av indelning

i vikkort
3.41 Standardkort
3.42 Standardkort
3.43 Standardkort
3.44 Standardkort

resurser for
3.45 Standardkort

reglering
3.5 Observatérens

for arbetsresor och serviceresor
for forvarvsarbetande

for icke forvarvsarbetande

for omdisponering av befintliga
studerad grupp

for utvardering av genomford

arbetsmoment

3.6 Arbetsmoment vid sortering av vikkort

3.7 Trafikanternas uttalanden styr datainsamlingen

instrument for marknadsforing

42

71

71
73

74
75

77
78
79
79

80

81
82
83
84



43

1.Bakgrund,sammanfattning och perspektiv.
_jlAr i.cke_all_trafikpl.anering_ofh_trafikforskning_s_ocia_1?"

Samhal Isdtgarder,som ar omedvetna till sina effekter i form
av manniskors dagliga upplevelser,ar socialt omedvetna
atgarder.

Atgarderna ar omedvetna ytterst till foljd av en utebliven,
socialt inriktad forskning.

Fornyelsen inom forskningen skall alltid foregds av en
brytningstid mellan etablerad forskning,féretradd inom
anslagsbeviljande,statliga myndigheter,och en succesivt
framvaxande kritisk forskning.

Socialt medvetna samhallsatgarder forutsatter:

1) Kunskap om hur manniskor upplever de olika &atgarder,
som star samhallet till buds.

2) Politiska beslut om efterstréavade,sociala effekter
och harpa grundade &tgarder.

Atgarder avseende kommuners kollektiva resstandard kan

darfor vara alltifran socialt medvetna till socialt
omedvetna.l det senare fallet utgadr de politiska besluten

fran beskrivningar av standard,vilka ej forklarar trafikanters
sannolika upplevelser utan blott standarden i tekniska

eller ekonomiska termer.

Eftersom samhallets atgarder avseende kollektiv trafik
hittills ej kunnat grundas p& systematisk kunskap om
upplevda effekter har denna planering varit i hég grad
socialt omedveten.
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1.2 Syften och uppnadda resultat

Detta forskningstema &ar hérlett ur ovan angivna
socialfilosofi for trafikplanering och trafikforskning.

Temat har syftat till och efter hand &aven uppnatt:

1) Innovation och test av sociala matetal for kommuners
kollektiva resstandard.(S-k. bristupplevelsedata och
preferensdata.)

2) Innovation och test av metod for datainsamling.
(Det s.k. vikkortet.)

3) Innovation och begransad test av strategier for

kol lektiv resstandard grundade p& dessa sociala
trafikdata.(Strategi for upprustning pa kort sikt
respektive strategi for minimistandard pa langre sikt.)

Innovationerna ar:

1ajttbecjripl.igateftersom trafikanternas egna utsagor
bygger upp dem

joraktiskt, anvandbaran™da de ytterst innebar ett hushallande
med tillgéngliga,ekonomiska resurser

enkla atjt ti_llédmjoaj_eftersom de ej TFforutsdtter andra
uppgifter an de som aterges i denna rapport
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1.3 Kritisk forskning _inled.s_rned_avvlkande_hgp _ot_es er_

Som upptakt for forskningstemat uppstalldes hypoteser
om problemets art och 18sning:

1) Lag kollektiv resstandard leder till bristupplevelser
i kollektivtrafikberoende trafikanters dagliga liv,som
satter ur spel grundlaggande,sociala rattigheter.

2) Lenna "sociala trafikslum™ ar ej ett framtidshot utan
en realitet i dag for betydande andelar av den kollektiv-
trafikberoende stadsbefolkningen.

3) Trafikanter,som dagligen utnyttjar kollektiva trafik-
medel, formar beskriva dessa bristupplevelser,liksom
angelagnaste forbattring av sina resvillkor.

Om dessa hypoteser bekraftades genom empiriska studier,
skulle en ny grund kunna tillskapas for samhallets alla
atgarder p& kort och lang sikt avseende kommuners
kollektiva trafiksystem liksom Ovriga samhallsatgarder
samverkande med kollektiv resstandard.
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J .4 T,e.st_av hyjoote serna

De kritiska och vittgdende hypotesernas barkraft provades
med hjéalp av experimentalpsykologisk och sociologisk
metodik i experimentella hemintervjuer med kollektivtrafik-
beroende trafikanter i stader av olika storleksordning.

Dessa trafikanter utvaldes efter karakteristiska,ej extremt
ladga varden pa kollektivtrafiksystemens olika standsrd-
faktorer.(1)

Resultatet av denna empiriska kontroll blev att alla tre
hypoteserna bekraftades:

1) Bekraftelse av hypoteserna om bristupplevelsernas
art och omfattning.

Inemot halften av de fodrvarvsarbetande kollektivtrafik-
beroende anger besvadrande fysisk trotthet och tidsbrist
efter hemkomst fran arbetet och p& grund harav upplevd
ofrihet att foreta onskade resor.Av de som har lagre,
kollektiv resstandard anger ca var 4:e person denna

som primar orsak till denna bristupplevelse.

Ca var 4:e person bland kollektivtrafikberoende, icke
forvarvsarbetande upplever ofrihet att foreta onskade
resor.Av de som har lagre kollektiv resstandard anger
praktiskt taget samtliga denna som primar orsak till
denna bristupplevelse.

(1) Resultaten av dessa hemintervjuer omfattande ca 1500
hushall aterges i meddelande nr 70:"Social planering av
kollektiv resstandard. Intervjuundersokningar i Boras,
Malmdé och Stockholm av kollektivtrafikanters bristupp-

levelser och preferenser."
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Dessa samband mellan kollektiv resstandard och upplevd
ofrihet att foreta oOnskade resor karakteriserar alla de
studerade staderna.

Ofrihet att foreta onskade resor innebar dagligen upplevd
ofrihet att kunna utnyttja samhallets utbud av service-
mojligheter liksom upplevd ofrihet att valja arbetsplats
och att kunna ta fdrvarvsarbete.

Lag kollektiv resstandard ar alltsd ej en fraga om
bekvamlighet,utan om att grundldggande,sociala rattigheter
satts ur spel,och ej en fraga om en minoritet,utan om betydande
andelar av den kollektivtrafikberoende stadsbefolkningen.

Foranderligheten i samhallsmiljon,framst okande service-
beroende och okande krav pa rorlighet inom arbetsmarknaden,
skall medfoéra att den sociala trafikslummen férdjupas och
omfattar allt stoérre andelar av stadsbefolkningen.i skarp
konflikt med samhallets stravan efter jamlikhet.

2) Bekraftelse av hypotesen om trafikanters formaga att
vardera resstandard.

Praktiskt taget alla kollektivtrafikberoende trafikanter
kunde konsekvent ange angelagnaste forbattringar avseende
sina dagliga resvillkor.

Denna medvetenhet galler saval kollektivtrafiksystemets
ekonomiskt tunga standardfaktorer,framst akt id,turtathet,
antal byten,sittplatstillgdng och gangavstand,som kollektiv
resstandard relativt ovrig samhallsservice paverkande
resbehov och resfrihet,framst decentralisering av service
till bostadens narhet.
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De allmangiltiga dragen i erhallna preferenser kan
sammanfattas:

1) _Inriktning_mot_t id_sit gang
for resor till och fran arbetsplatser,framst aktid i det
kollektiva fardmedlet,darefter turtathet.

2) _Inriktning_mot_f"s_isk _obekvamlighet_
vid serviceresor,speciellt markerad av aldre personers
preferens for korta gangavstand.

3) _Inriktning_mot_re_shind_erA

speciellt markerad aVv smabarnsfamiljers preferens for
tillgang till barn- och ungdomsvard i bostadens narhet
framfor hdjd resstandard.

4) _Inriktning_mot_resbehov,

speciellt markerad i stdrre stader genom preferens for
tillgadng till begransat utbud av butiker och fritids-
lokaler i bostadens narhetframfor héjd resstandard till
storre utbud.

Atgarder mot tidigare definierade klasser av ofrihet

for kollektivtrafikberoende att fdreta oOnskade resor

bor primart sodkas inom dessa fyra dimensioner av upplevd
standard.
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£.5 Grunddragen £ £n_s oc_ial _strate 2i_fEr_kolilektiiv_
re_sstandard

Eftersom de tre hypoteserna i fullo bekraftats kan
grunddragen i en ny strategi for kollektiv resstandard
ange s:

Lokala beskrivningar av kollektivtrafikberoendes ofriheter
att foreta onskade resor samt deras preferenser avseende
mest angeldgna standardforbattringar bor ligga till grund
for saval en succesivt bedriven upprustning av kommuners
kollektiva trafiksystem som politiska beslut om minimires-
standard pa langre sikt.

Urval av trafikantkategorier och faktorer vid dessa
lokala beskrivningar kan vagledas av de allmangiltiga
kunskaper,som erhallits vid hypotesproévningen.

Strategin ar omvalvande,dd den innebar att en ny klass
av kunskap inféres som dverordnad tidigare utnyttjade
kunskaper i en av stadsbyggandets viktigare fragor.
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1.6 Sociala strategier fOrtra fikp_lanering_ger_
ett helhetstdnkande.

En direkt parallell till beskriven evolution inom trafik-
planering utgor den strategi for samhallets atgarder mot
trafikolyckor,vilken tillskapats genom innovationer av
generella matetal for olycksrisk och generella metoder for
datainsamling via tidsregistrering av retardation i1 konflikt-

situationer. (1)

De tva principiellt likartade strategierna ar inbdérdes

beroende :

1) Radikala,politiska mal avseende trafiksakerhet,t.ex.
halvering fore 1980 av de svara olycksriskerna i innerstaders
huvudleder,skall i praktiken efter hand avgora framkomlighet
och kapacitet for biltrafik i systemet av huvudleder redan

i medelstora stader och darmed fordelning pa fardsatt,
kollektiv trafik/biltrafik.

2) Radikala,politiska mal avseende kollektivtrafikberoendes
bristupplevelser,t.ex. frihet for alla forvarvsarbetande i
kommunen att efter hemkomst fran arbetet kunna utnyttja
samhallets utbud av service och kultur i centralortens
centrum,skall efter hand godra stadsbefolkningen alltmer

oberoende av bilinnehav.

De tvad exemplen illustrerar hur stra.tegierna kan utnyttjas
for att utarbeta Overgripande,trafikpolitiska handlingsprogram.(2

(1) En fullstandig beskrivning av detta instrument for
trafikplanering ges i slutrapporten over trafiksakerhetstemat:
NStrategy mo_t trafikolyckor _i _stad_",meddelande nr 76.

(2) Den gemensamma grunden for dessa strategier ar den tidigare
atergivna socialfllosofin for forsknigsplanering,vilken utforligt
beskrives i uppsatsen: "“ynpunkter_pa Transp_or_tf or_skning_sd£I£-
yationens .forskninysjorogram TFD _1 97,2j 1 ~meddelande nr 47-
Strategiernas inbordes beroende beskrives principiellt i
rapporten: "Datamo_dell_for_syst'emana_lys av_mal_avseende. trafik-
systemsberoende. _leynad_skya_li_te t"j_meddelande nr 67.
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1.2 Innovatii2n_foéir_datainsainling__

For att mojliggdra praktisk tillampning inom kommunala
forvaltningar av strategin mot bristupplevelser till foljd

av lag,kollektiv resstandard,har inom detta forskningstema
innoverats och testats en enkel metod for isamling av
bristupplevelsedata och preferensdata.Metoden grundas pé

det s.k. vikkortet,som gor att den dyrbara hemintervjumetoden
kan overges liksom den ur effektivitetssynpunkt otillfreds-
stallande enkétmetoden.

I princip tillgar metoden sa att trafikanter i stickprov av
bussturer med specifika trafikantgrupper far ge svar under
bussturen genom att vika flikar pa ett kort angivande fragor.

Vikkortet har testats i omfattande skala och gett en s hog
svarsprocent som 90.(1)

Den typ av vikkort som redovisas i rapporten medger att saval
bristupplevelsedata som preferensdata registreras med ett

enda vikkort,ca 9 flikar.Vid utvardering av genomférda atgarder
kan saval bristupplevelsedata som resvaneforandringsdata
registreras med ett enda vikkort.

D4 vikkorten erhalls sorterade efter linje och tur samt via
vald tur aven i homogena arendekategorier,ar sorteringsmomenten
fram till specifika trafikantgrupper enkel liksom &aven
resterande sortering efter svarsalternativ.

Registrerade data behover darfor ej overforas till halort
for automatisk sortering .Vikkortet kan dock utformas som
ett nalkort.Nalkortsvarianten medger att lokala trafikforetag
helt i egen regi genomfér och bearbetar omfattande matsener.

(1) Testen genomférdes med en vikkortsvariant dar de fyra
hornen kunde vikas och omfattade preferensdata och resvane-
forandringsdata.Experimenten utfdrdes i november 1974 i
samarbete med Stadsbussar i Bords AB och AB Volvo,Bussar
och Kollektiva Transporter.
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1.8 _So_cial_ekonomiska_s_trat_eg_ier FO£ kol.lektiv re_sstandard

Ur de matriser och tabeller som sorteringsmomenten av
vikkorten ger,kan studerade trafikantgrupper direkt
rangordnas efter bristupplevelsernas absoluta omfattning
samt inom varje trafikantgrupp anges relativ efterfrigan
pa alternativa standardforbattringar.

Dessa rangordningar kan direkt avgora prioritering av
Okade,ekonomiska resurser till olika trafikantgrupper
liksom val av lampligaste Aatgard per grupp.

Rangordningarna kan aven direkt vagleda beslut om
omdisponering av befintliga,ekonomiska resurser,dels

i enlighet med trafikanternas bristupplevelser,vilket

ger en mer jamlik standard,dels i enlighet med trafikanternas
preferenser,vilket ger ett effektivare utnyttjande av
befintliga,ekonomiska resurser.

Utvardering av genomforda atgarder avgor om ytterligare
resursdkning erfordras.

Darmed har tillskapats en strategi for kollektiv resstandard

pa kort sikt med hog,social och ekonomisk medvetenhet.

En rangordning av studerade trafikantgrupper efter
bristupplevelsernas relativa omfattning,efter utvardering
av genomforda Aatgarder,ger en jamforande beskrivning av
kol lektiv resstandard.Denna kan ligga till grund for
politiska beslut om efterstravad minimire sstandard pa
1ang sikt Tor olika kommundelar samt en haremot svarande
strategi for lokalisering av bostader,service och arbets-
platser.

Darmed har tillskapats en strategi fTor kollektiv resstandard
pa lang sikt,som likasd har en hog,social och ekonomisk
medvetenhet
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1.9 Socialt harlf£dda_direktiv for utveckling_av nya
organisait ionsfurmer geh fordgnstgper_for_kollektiv_traflk

Allmangiltiga kunskaper om bristupplevelser och preferenser
kommer sannolikt att ligga till grund fo6r utveckling av

nya organisationsformer for kollektiv trafik och haremot
svarande fordonstyper._Dessa kan harigenom bli effektivare
ur social och ekonomisk synpunkt &n dagens samt medge en
kommunutveckling,som motsvarar onskemal om stadslivets
kvaliteter.

Med utgangspunkt fran de kunskaper som erhallits vid
hypotesproévningen inom detta forskningstema avseende
bristupplevelsers art och omfattning samt preferensinrikt-
ningar kan f6ljande i1nnovationsbehov harledas:

1) En organisation av kollektiva transporter efter linjer_
av_hal_lIpila.tiSEr_ger ej mojlighet att mer konsekvent tillskapa
jamlik resstandard mellan trafikantgrupper och ej mdjlighet
att konsekvent anpassa resstandard efter skiljaktiga
preferensinriktningar hos specifika trafikantkategorier.

2) En organisation av kollektiva transporter mellan zoner

av halljolat_ser kring kommunikatgonsgentraler (bytesstationer)
ger saval mojlihet att tillskapa jamlik resstandard over
hela kommunen som en langtgdende anpassning till skiljaktiga
preferensinriktningar

En organisation uppbyggd kring kommunikationscentraler
forutsdtter nya fordonstyper:

1) En storre fordonsenhet som pendlar mellan kommunikations-
centraler.

2) En mindre enhet som flexibelt transporterar trafikanter
mellan kommunikationscentraler och bebyggelse
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Kommunikationscentralen och de tva fordonstyperna ar ett
innovationsbehov,som om det tillgodoses genom ett samarbete
mellan kommuner,social trafikforskning och industrin skall

medge en trafiksocialt medveten kommunutveckling pd lang
sikt.(1)

(1) Innovationsbehovet ar utforligt beskrivet i rapporten:
~Datamodell, for tsy st emanal®s_av mal avseende_trafiks~stems-
beroiende_leivnadskval_itEtlLtrafikplanering”™atgarder _samt_
teknisk utve£kling_avseendie kollektiv trafik™,meddelande nr 67.
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2.Innovation av socialekonomiska matetal och strategier
for kollektiv resstandard.(Del 1)

2.1 Dialog med trafikanter_ger_en _sojcialt_ medveten_
be 2repjosvarld.

Lasaren uppmanas Kritiskt granska den begreppsvarld som
byggts upp for beskrivning av trafik liksom harpa grundade
strategier for utformning av stdder och trafiksystem.

Dessa begrepp beskriver trafik i kvantitativa matetal
och resstandard i tekniska dimensioner.

De strategier,som harletts ur dessa begrepp,formar darfor

ej leda till en framtid som ar medveten till sina konsekvenser
for manniskors mojligheter att fritt gestalta sitt dagliga
liv.

Tillskapandet av en begreppsvarld,som tillforlitligtaterger
manniskors upplevelser till foljd av resstandard,forutsatter
dialog med trafikanterna.

Dialogerna maste experimentellt soka sig fram till ett
urskiljande av art och omfattning hos fundamentala
bristupplevelser till foljd av resstandard samt inriktningar
av Onskemal om atgarder mot dessa bristupplevelser.

Har skall nu aterges resultat fran dialoger med kollektiv-
trafikberoende trafikanter i form av nya matetal for
kollektiv resstandard.Dialogerna har genonfdrts med metoder

hamtade fran experimentell psykologi och sociologi,och har
genomforts som hemintervjuer i stader av olika storleks-
ordning. (1)

Resultaten av dessa hemintervjuer omfattande totalt ca 1500
hushall aterges utforligt i "j>ocial_planering_av kollektiv
resstandard. Intervjuunders£kningar__i Borasj Malmé_och”™t_ockholm
av kE£llekt_ivtrafj.kant_ers_brij;tup]3leiyelser _och preferenser"A

Planformeddelande nr 70.
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Med utgangspunkt fran dessa matetal skall darefter utvecklas
nya strategier for kollektiv resstandard pa kort och lang
sikt,vilka har en hég,social och ekonomisk medvetenhet.

De grundlaggande studierna av art och omfattning avseende
kollektivtrafikberoendes bristupplevelser och preferens-
inriktningar erfordrar som komplement lokala,kvantitativa
beskrivningar.Dessa lokala beskrivningar kan i hoég grad
vagledas av de grunlaggande studierna aven avseende urval

av specifika trafikantgrupper och kategorier och darigenom

bli mycket enkla att genonfbéra.En innovation for datainsamling
redovisas i del Il av denna rapport.
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2.2 Val av_data,arendekat_ec[orier_ofh_trafikant~rupjoer
for beskrivning abrijTtupjDljeyelser t_ ill_fold av_lag
kollektiv re_ssjtandard

Trafikanter med daglig erfarenhet av kollektiva trafiksystem
formar tillforlitligt ange bristupplevelser i form av
besvdrande fysisk trotthet och tidsbrist primart fdrorsakad
av l1ag kollektiv resstandard samt till foljd harav upplevd
ofrihet att foreta oOnskade resor.

Upplevd ofrihet att foreta onskade resor innebdr att
grundldggande,sociala rattigheter satts ur spel for individen
och familjen.valfardssamhallet stagnerar till foljd av den
socialt omedvetna begreppsvéarlden for trafik och degenerar
till ett klassamhdlle med stadsfientlighet och konfrontation
som foljd.

Foljande klasser av ofrihet karakteriserar angivna kategorier
och grupper av trafikanter i-en omfattning,som relativt
oberoende av stadsstorlek och redan i medelstora kommuners
centralorter, kan uppga till storleksordningar av en 1/4 till
1/2 av de kollektivtrafikberoende:

1) Ofrihet att véalja arbetsplats i kommunen.

Kategori :Forvarvsarbetande.

Grupp:Boende i perifera bostadsstadsdelar med avseende pa
perifera arbetsplatsomraden i andra kommundelar.

2) Ofrihet att tillfalligt ta forvarvsarbete.

Kategori:Ej forvarvsarbetande.

Grupp:Boende i perifera bostadsstadsdelar med avseende pa
perifera arbetsplatsomraden i andra kommundelar.
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3) Ofrihet att efter hemkomst fran arbetsdagen tillgodogora
sig kulturutbudet i centralortens centrum.
Kategori:Forvarvsarbetande:

Grupp:Boende i perifera bostadsstadsdelar med arbetsplats i
andra kommundelar.

4) Ofrihet att utnyttja serviceutbudet i centralortens
centrum.

Kategori: Ej forvarvsarbetande.

Grupp:Boende i perifera bostadsstadsdelar.

Dgssa ofriheters absoluta och relativa omfattning per

grupp av trafikanter utgdr en art av matetal for kollektiv
resstandard,som kan lagga grunden till strategier pa kort

och lang sikt for samhallets alla atgarder mot bristupplevelser
till foljd av lag,kollektiv resstandard.Matetalen kan beddmas
bli allt mer relevanta med hansyn till oOkande serviceberoenden,
okande beroende av rorlighet inom arbetslivet samt inte minst
Okande krav pa& kulturupplevelser.



59

2.3 Val av standardfaktorer £ch dajta_fEr_be_skr_ivning_av
orfaker £i£l_bristupjolevelser.

Lokala beskrivningar av ofriheters omfattning erfordrar,
om vi skall uppnd socialekonomiskt medvetna strategier,
som komplement lokala beskrivningar av upplevda orsaker
till dessa ofriheter.

Eljest skall inriktningen av samhallets atgarder mot
ofrihet till foljd av lag,kollektiv resstandard ej folja
trafikanternas varderingar utan blott traditionella
forestallningar om dessa.

Trafikanter med daglig erfarenhet formar namligen konsekvent
beskriva olika faktorers upplevda betydelse.Denna formaga
omfattar saval rangordning av ekonomiskt vasentliga standard-
faktorer, vilka konstituerar kollektivtrafiksystemet,som
prioritering mellan kollektiv resstandard och ovriga
samhallsatgarder influerande resbehov och resfrihet.

Foljande inriktningar av onskemal om atgarder mot ofrihet
kan anses vara allmangiltiga:

Upplevd ofrihet att foreta onskade resor fororsakades
av besvarande fysisk trotthet och besvarande tidsbrist
till foljd av bl. a. kollektiv resstandard.Darmed har
angetts tva dimensioner i orsakssammanhangen:

1) Inriktning mot tidsatgang.

Kategori: Denna dimension av resstandard har primar
betydelse for resor till och frAn arbetsplats.
Primara faktorer: Aktid i det kollektiva fardmedlet,
som vid normala kollektivtrafikforhallanden alltid
dominerar Over turtatheten,d.v.s.turtathetens tids-
dimension.

Ovriga faktorer:Regularitet och bytens tidsdimension.
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2) Inriktning mot fysisk obekvamlighet.

Kategori:Denna dimension av kollektiv resstandard har
primar betydelse for resor mellan bostad och service.
Detta ar speciellt markant for aldre personer.

Primara faktorer:Gangavstanden,varje kollektivtrafikresa
fram och &ter inrymmer minst fyra gangforflyttningar,
sittplatstillgang,som ger vilmoment mellan gangforflytt-
ningarna, bytens bekvamlighet sdimension, turtathetens
bekvamlighe tsdimension.

Ovriga faktorer:Klimatskydd av hallplats och gangvag,
nivaskillnader i gangvag.

Dessa tva,karakteristiska dimensioner i upplevd resstandard,
tidsatgdng och fysisk bekvamlighet,uppnar med vaxande
stadsstorlek sa hoga besvarsnivaer,att atgarder mot ofrihet
till foljd harav ej kan bemastras inom ramen for det
kollektiva trafiksystemet.Ytterligare en dimension maste
inforas:

3) Inriktning mot resbehov.

Kategori: Kollektivtrafikberoende i stdrre stader och

i kommuners fororter.

Primara faktorer: Decentralisering av service och fritidslokaler
till bostadens narhet,vilket prioriteras framfor héjd,resstandars
till stdrre utbud.

Komplexiteten i orsakssammanhangen okar till foljd av

behov hos specifika kategorier.Ytterligare en dimension

maste inforas:

4) Inriktning mot reshinder.

Kategori:Barnfamiljer.

Primar faktor:Tillgang till barn- och ungdomsvard i bostadens
narhet,vilket prioriteras framfoér hoéjd,kollektiv ressrandard.



Vid lokala beskrivningar av trafikanters uppfattning om
angelagna atgarder mot upplevd ofrihet till fold av 1ag,
kollektiv resstandard bor de atgarder som presenteras
trafikanterna systematiskt stkas i de angivna ,fyra
dimensionerna.

Trafikanters relativa fordelning pa alternativa atgarder
per specifik trafikantgrupp och kategori utgdr en art av
matetal,som bor ge val av atgarder en ur social och
ekonomisk synpunkt lamplig inriktning.

61
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2.4 ,SofialekEnEmiska_strate_2ier_1
2.41 Ildentifiering av strategier.

Med tidigare angivna,grundldggande matetal for bristupp-
levelser och dessas orsaker skall nu byggas upp strategier mot
dessa ofriheter i enlighet med dessa preferensinriktningar.

P4 grund av ofriheternas stora och sannolikt vaxande
omfattning,saval i absoluta som relatva tal,bor strategierna
medvetet indelas i:

1) Rullande atgardsprogram pa kort sikt.
2) Mal for minimiresstandard pd lang sikt.

Atgardsprogrammen pd kort sikt bor med hansyn till begransade,
ekonomiska forutsattningar likasd medvetet omfatta folande
tva klasser:

1) Atgarder till formdn for mer eftersatta trafikantgrupper
och kategorier,som kan vidtagas till foljd av politiska
beslut om 6kade,ekonomiska resurser till kollektivtrafiken.

2) Atgarder till formadn fér mer eftersatta grupper och
kategorier,som ej kan atgardas inom ramen for okade,
ekonomiska resurser,d.v.s. omdisponering av resurser.

Med hansyn till att kollektiva trafiksystem hittills mast
organiseras pa basis av ofullstandiga kunskaper om trafikanters
varderingar av olika standardfaktorer tillkommer ytterligare

en klass av atgardsprogram pa kort sikt:

3) Omdisponering inom ramen for befintliga resurser av
standardfaktorer per trafikantgrupp for att astadkomma
ett effektivare utnyttjande dessa resurser.
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Utvardering av inledande atgarders sociala effekter
ger underlag for:

1) Beslut om fortsatt resursokning till kollektiv trafik
liksom erforderlig omdisponering av befintliga resurser
mellan olika trafikantgrupper.

2) Ett alltmer konsekvent anvandande av atgarder som ger
optimal ,socialekonomisk effekt.

3) Kostnadsbedomningar av alternativa,langsiktiga mal
avseende acceptabla nivder av ofrihet till foljd av
kol lektiv resstandard.

Nedan skall beskrivas de analyser som erfordras for
att forverkliga angivna strategier.
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2.42 Strategi for prioritering av Okade,ekonomiska

resurser till olika trafikantgrupper och kategorier.

Grundlaggande fo6r denna prioritering blir en rangordning

av studerade grupper efter ofriheternas absoluta omfattning,
d.v.s antal antal trafikanter per grupp och kategori,som
anger definierad ofrihet,satt i relation till totala
antalet trafikanter inom de studerade grupperna och

kategorierna,vilka anger denna klass av ofrihet.

Rangordningen sker alltsd efter:

0

dar
0
5R = Antal trafikanter inom gruppen 1 som anger ofriheten o.
n = Antal studerade grupper.
Denna rangordning ger direkt direktiv for prioritering

av Okade,ekonomiska resurser till specifika grupper och

kategorier enligt:

dar

RN = Andel av okad resurs R till gruppen 1.

n = Antal studerade grupper.



2.43 Strategi for prioritering av okade,ekonomiska
resurser till olika standardfaktorer.

En rangordning av trafikanter inom varje grupp och kategori,
vilken erhaller okaderesurser,efter fordelning pa efter-
fridgade &tgarder ger direktiv om insattning av dessa
resurser pa olika atgarder enligt:

f

= Andel av den oOkade resursen till faktor f.

f
T. = Antal trafikanter inom gruppen och kategorin _i som

prioriterar faktorn f framfor oOvriga,forelagda faktorer.

m = Antal fdrelagda faktorer.
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2.44 Strategi for omdisponering av ekonomiska resurser

mellan olika trafikantgrupper.

En atgards kostnad satt i relation till antalet trafikanter
som upplever att atgarden givit dem frihet att foreta
onskade resor anger atgardens socialekonomiska effektivitet.

D.v.s.
R

ER = “0 cT

dar
ER = Socialekonomisk effektivitet av résursokningen R.

)

Ip = Antal trafikanter som fore regleringen anger ofrihet o.
Te = Antal trafikanter som efter regleringen anger ofrihet o.

En rangordning av genomfdrda atgarder efter detta
socialekonomiska effektivitetsmatt ger en forbattrad kunskap
om lampliga atgarder inom ramen for fortsatt,rullande
upprustning av den kollektiva resstandarden.



67

Efter hand som kunskap inhamtas enligt ovan om olika
atgarders socialekonomiska effekt kan alternativa atgards-
program analyseras avseende sociala effekter och kostnader.

Dessa socialekonomiska prognoser ger underlag foér politiska
beslut om omdisponering av ekonomiska resurser for att
tidigare uppnd efterstravade sociala effekter.

Denna omdisponering kan omfatta saval atgarder och standard
for olika fardsatt,framst biltrafikstandard relativt kollektiv
re sstandard,som omdisponering av standard mellan olika

grupper av kollektivtrafikresenarer.

Denna senare klass av omdisponering sker enligt strategin:
Resursoverforing fran minst efterfdgade standardfaktorer

hos minst eftersatta trafikantgrupper till mest efterfragade
standardfaktorer hos mest eftersatta grupper.

2.45 Strategi for omdisponering av standard inom ramen for
befintliga resursandelar.

Omdisponering av standard for en viss trafikantgrupp inom
ramen for dennas resursandel i syfte att erhdlla en optimal
anpassning av standarden till trafikanternas varderingar
har angivits vara en viktig klass av a&tgarder pa kort sikt.

Denna omdisponering av standard sker enligt strategin:
Resursoverforing fran minst efterfridgade standardfaktorer

till mest efterfragade tills en jamn fordelning pa alternativa
atgarder erhalles vid utvardering.

I princip bor denna reglering av kollektiv resstandard vara
en kontinuerlig verksamhet med hansyn till de forandringar
som standigt pagar avseende trafikanters behov.

Denna klass av atgarder kan beridknas fa betydande effekter

pa resandefrekvens och fardsattsval,eftersom den primart
kommer att omfatta trafikantgrupper med relativt hog,kollektiv
resstandard.
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2.45 Strategi for kollektiv resstandard pad lang sikt.

Ett matetal for absolut,kollektiv resstandard ar,som angivits
ovan,antal kollektivtrafikberoende trafikanter per grupp och
kategori inom denna,vilka efter och trots genomforda atgards-
program anger ofrihet att foreta onskade resor.

Om detta matetal relateras till en for gruppen och kategorin
karakteristisk mangduppgift erhdlles ett matt pa relativ,
kollektiv resstandard,vilket tillater jamforelser mellan
olika trafikantgrupper och darmed kommundelar liksom aven
jamforelser mellan kommuner.

D.v.s. 0

samt RK. = ——— —

dar
AKN= Absolut,kollektlv resstandard for gruppen och kategorin _i.

RK~= Relativ,kollektiv resstandard for gruppen och kategorin _i.

0
Th = Antal trafikanter inom gruppen och kategorin * som anger
ofrihet o.

= Karakteristisk mangduppgift for gruppen och kategorin _i.

Politiska mal avseende kollektiv resstandard pa lang sikt

kan anges genom matetalet for relativ standard.Dessa mal anges
da i andelar av trafikantgrupper och kategorier inom dessa,som
skall garanteras frihet att foreta onskade resor.

D.v.s T, - T,
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Exempel pa politiskt beslutade mal avseende kollektiv
re sstandard pa lang sikt:

1) Alla forvarvsrbetande i kommunen,som &r beroende av
kollektiv trafik,skall sa langt moéjligt garanteras en
resstandard,som ger dem mojlighet att fritt kunna valja
arbetsplats i hela kommunen.

2) Alla forvarvsarbetande i kommunen skall sa langt
mojligt ges en kollektiv resstandard,som tilldter dem
att efter hemkomst fran arbetet fritt kunna ta del av
kulturutbudet i1 kommunens centrum.

Deesa politiska madl far i praktiken preciseras,for exempel |
ovan enligt:

Boende i kommundelarna B.j,B2 etc skall garanteras jj-RK™ min

till arbetsplatser beldgna i kommundelarna Al,A2 etc.

Dessa politiska mal resulterar alltsa i matriser over
minimire sstandard mellan alla kommundelar.En matris erhalles
per kategori trafikanter,som givits en preciserad malsattning.

Kostnadsbedémnmgar av dessa mal kan genomfdras med de
kunskaper om resstandard,som efter hand erhalles via ovan
beskriven,socialekonomisk utvardering av atgardsprogram
pa kort sikt.
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2. " Komplementara _och 2ver_ord.na.d_e .stratecjier®
2.51 Strategi for lokalisering.

De strategier for kollektiv resstandard som innoverats
skall via mal avseende minimiresstandard ge direktiv for
en trafiksocialt medveten lokalisering av nytillkommande
bostader,arbetsplatser och service.

2.52 Strategi for prioritering av standard mellan olika
fardsatt.

Strategierna for kollektiv trafik skall méjliggdéra en
socialt medveten prioritering av ekonomiska totalresurser
till olika fardsatt genom att minimiresstandard prioriteras
fore hogre standard.

2.53 Strategi for teknisk utveckling.

Strategierna for kollektiv trafik har en motsvarighet
i de allmangiltiga matetal,metoder for datainsamling
och strategier som innoverats avseende trafiksakerhet.(1)

De tvd klasserna av strategier, som avser de fundamentala
levnadskvaliteter vilka beror av trafiksystem,skall
tillsammans mojliggora lokala och allmangiltiga framtids-
studier av trafiksystem.

Dessa framtidsstudier skall sannolikt avsloja olampliga
utvecklingstrender avseende kommunal trafikplanering.

Dessa resultat blir direktiv for en socialt styrd utveckling
av nya organisationsformer for trafik och haremot svarande
teknologi.

(1) Dessa redovisas i slutrapporten »Strategi mot trafikor

i stad",meddelande nr 76.
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3. Innovation av metod for datainsamling och marknadsféring.
(Del 11)

3.1 Behov pkapar_innovati.on,utebliven j_nnovat_ion_
permanentar fel-spner®

Socialt medvetna strategier for trafikplanering kan tillskapas
efter tva huvudprinciper:

1) Efter innovation av allmdngiltiga matetal och strategier
kan forskningsresurserna satsas pa centralt bedriven insamling
av allmangiltiga data enligt tillgédngliga metoder for data-
insamling.

2) Efter innovation av allmangiltiga métetal och strategier
innoveras en enkel,tillforlitlig metod for datainsamling.
En praktisk tillampning av matetal ,metod for datainsamling
och strategier ger efter hand en stor fond av data,som kan
utvéxlas mellan olika avnamare.

Denna senare princip for forskning ar overlagsen den forra
i tva viktiga hanseenden:

1) Den forutsatter ej de stora forskningsanslag,som omfattande
datainsamling erfordrar._Forskaren kan harigenom bibehalla sitt
obex(enae gentemot etablerade synsatt foretrddda inom anslags-
beviljande organ.

2) Ofrankomliga brister eller direkta misstag vid insamlingen
av allmangiltiga data snedvrider den totala tillampningen.
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Ett uteblivet utvecklingsarbete av metoder for datainsamling
for trafikplanering har gjort forsknigen beroende av
hemintervjumetoden,som ar extremt dyrbar,och enk&tmetoden,
som bl.a. ger otillfredsstallande svarsprocent

Detta beroende kan till stor del forklara att trafik-
forskningen orienterats mot enkelt registrerade data
beskrivande trafikvanor samt haremot svarande brist pa
nytankande

I enlighet med angiven princip for fri och tillforlitlig
forskning har datainsamlingen inom detta forskningstema
primart avsett kontroll av inledande hypoteser om problemens
art._Darefter har arbetet koncentrerats pa innovation av en
enkel ,tillforlitlig metod for datainsamling,det s.k. vikkortet.
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3.2 Vikkortets™idén
Vikkortet mojliggor att datainsamlingen sker i bussen.

Efter notering pa kortet av trafikantens pastigningshallplats
och erhallen uppgift om avslutningshallplats oOverlamnas
kortet till trafikanten.

P& kortet ar de fragor angivna,som 6nskas besvarade.For
varje presenterat svarsalternativ per fraga finns en flik
att vika.

Tidpunkter for datainsamling valjes som ger oOnskade
kategorier av trafikanter.

Korten stoppas vid avstigning i en uppsamlingslada i
bussen och blir darmed sorterade efter linje,tur och
kategori -

De resterande sorteringsmomenten fram till data som motsvarar
definierade matetal ar sd fa,att denna sortering kan ske
manuel It.Harigenom kan datainsamlingen laggas upp flexibelt

i etapper och avklaras inom varje lokaltrafikfdoretag som

en rutindtgard.

Vikkortet har testats i omfattande skala och givit en s
hoég svarsprocent som 90.(1)

(1) Testen foretogs i november 1974 i Bords i samarbete
med Stadsbussar i Bords AB samt AB Volvo,Bussar och Kollektiva
Transporter.
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3. 3 Vikkortet blir ett i“strument_for_marknadsforing
av_k£ll_ekt™y _trafik.

Tillampningen av vikkortet for datainsamling kommer
sannolikt att medfdora en valmotiverad kansla bland
trafikanter av delaktighet i beslutsprocessen om hur
kollektivtrafiken skall ordnas.

Delaktighet i besluten som berdr individens miljo ar
enligt all erfarenhet grundlaggande for attityder och
vanor

Okande resandefrekvenser och darigenom ekonomiska resurser
skall sannolikt bli foljden av vikkortets introduktion,
inte minst genom overforing av bilister till kollektiva
fardmedel .Dessa effekter kan utvarderas och forklaras
genom ett fdrnyat utnyttjande av vikkortet.

Vikkortet &r en social innovation och skall mota det
naturliga 6vergangsmotstand,som alltid foregar fornyelse.
Kanske kan dock marknadsforingsaspekten bli den ekonomiska
lockelse,som formar lokaltrafikforetagen att tillampa
resultatet av detta forskningstema.
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_3..3 Vikkortets utfornming”®

Ovan omnamnda test av vikkortets grundidé omfattade ett

kort dar de fyra hdrnen kunde vikas.Testen omfattade ett kort
for beskrivning av preferensinriktningar och ett for
utvardering av resvaneforandringar till fold av en genomférd
reglering.

Efter den framgangshika testen har'hérnkortet" utvecklats
till "flikkort"_Flikkortet medger att saval ofrihetsdata
som preferensdata insamlas med ett vikkort eller att
nyanseringen av presenterade svarsalternativ per fraga
drivs langre.

Flikkortet kan beddmas vara an mer lattfattligt &n hornkortet
dad texten pa flikkortet placeras i direkt anslutning till
vikangivelser

Flikkortet kan dartill,som fragdr nedan,utformas som nalkort,
vilket medger rationell sortering av omfattande datainsamling

Om flikkortet ej utformas som nalkort utgar i figuren
angivna,tre zoner for linjers och hallplatsgruppers kod
samt reduceras flikarnas langd till ca halften.



Flikkort som nalkort:

Kod och hal for 1l:a linje.

Introduktionstext

Pragor med svarsalternativ.

Zon per fraga motsvarande antal
svarsalternativ och flikar.

Anvisning om kortets aterlamnande.

Kod och hal for 2:a linje.
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3.4 Entydighet ochja™ansering beroende_av indelning _i vikkort_.

Nedan anges exempel p& vikkort,systematiskt varierade

efter trafikantkategori och art av fragor.Exemplen illustrerar
hur en alltmer langtgdende indelning ger konsekvens i form

av tilltagande entydighet hos fragor och nyansrikedom i
forelagda svarsalternativ.

Exemplen omfattar:

1) Ett kort for saval bristupplevelser som preferensinriktning,
saval forvarvsarbetande som ej forvarvsarbetande.(3.41)

2) Darefter spaltas dessa kategorier av trafikanter och
ges var sitt kort.(3.42 ,3*43)

3) Nasta steg ar en spaltnmg av fragor avseende bristupplevelse
fran frigor avseende preferensinriktning.Redovisat exempel

avser den senare klassen av fragor och illustrerar darfor

aven strategin for omdisponering av befintliga resurser

for en och samma grupp av trafikanter.(3-44)

4) Slutligen ges ett exempel pad kort for utvardering av
genomférd reglering.(3.45)

Redan den 1:a nivan,3.41,synes ge entydighet i fragor och
nyans i svarsalternativ som ar praktiskt tillfredstallande.

Fragornas inriktning i de redovisade exemplen foljer sa
konsekvent som méjligt de sannolikt allmangiltiga kunskaper

om ofriheters art och omfattning samt preferensinriktningar,
vilka erholls vid de empiriska prévningarna av temats

inledande hypoteser.val av fragestallningar bor dock alltid
vagledas av lokala forhallanden.En méjlighet att gardera sig mot
olamplig inriktning av fragor och svarsalternativ ar dock att

pd kotets baksida ge plats for skriftliga angivelser av ovriga

onskemal



3.41 Standardkort for arbetsresor och serviceresor.

(LOKALTRAFIKFORETAGETS NAM) ONSKAR
SVAR PA FOLJANDE FRAGOR.

VIK DEN FLIK SOM BAST MOTSVARAR ER
UPPFATTNING.

TACK PA FORHAND!

ANSER NI ATT RESOR PER BUSS TAR SA 0
LANG TID ATT NI EJ FRITT KAN VALJA JA
ARBETSPLATS | (KOMMUNENS NAMN ELLER

DELAR AV DENNA)?

NEJ O

AR RESOR PER BUSS SA TIDSODANDE OCH
OBEKVAMA ATT NI EJ KAN UTNYTTJA SerRvicEJA Q
I (NAMN PA CENTRUM) SA OFTA NI ONSKAR?

NEJ O
VAD AR BAST FOR ER AV FOLJANDE
ALTERNATIVA FORBATTRINGAR?
KORTARE AKTID I BUSSEN (1) IEN)
FLER BUSSAR PER TIMME (2) 20
KORTARE GANGAVSTAND MELLAN BOSTAD 3 O
OCH HALLPLATS (3)

4 O
ATT SLIPPA BYTA BUSS (4)
(ANNAT EXEMPEL) (5) 5 O

VAR VANLIG OCH LAGG KORTET 1 LADAN
VID DORREN NAR NI STIGER AV BUSSEN.

B
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3.42 Standardkort for forvarvsarbetande.

1) Fragor avseende bristupplevelse:

Fradga nr 1: Tar resan per buss till ert arbete sa lang tid
att ni ej kan tanka er att valja en arbetsplats med samre
resvillkor?

Svarsalternativ:Ja,nej,tveksam.

Fraga nr 2: Ar ni ofta forhindrad att anvanda er fritid
efter arbetsdagen for besok i (namn pd kommundel)?
Svarsalternativ:Ja,ne j,tveksam.

2) Preferensfragor
Enligt alternativen 1,2,4 i exempel 3-41.

3.43 Standardkort for icke forvarvsarbetande:

1) Fragor avseende bristupplevelse:

Fraga nr 1: Ar resan per buss till (namn p& kommundel) sa
obekvam,att ni ej kan resa dit sa ofta ni onskar?
Svarsalternativ:Ja.ne j,tveksam.

Fraga nr 2: Ar ni forhindrad att ta forvarvsarbete i

( namn p& kommundel) darfor att resorna dit per buss tar
for. lang tid?

Svarsalternativ:Ja,nej,tveksam.

2) Preferensfragor.
Enligt alternativen 1,2,3 i exempel 3*41.
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3.44 Standardkort for omdisponering av befintliga resurser
for studerad grupp.

Princip:
Faktorerna f1,f2 och 3 kan ges en inbdrdes rangordning
per individ via foljande fragor:

Vilket foredrar ni:

att fl forbattras eller f2 ?
att fl  forbattras eller f3 ?
att f2 forbattras eller f3 ?

Tva svarsalternativ per friga.

For arbetsresor bor tidsdimensionen studeras ingaende.
Faktorerna aktid i buss och turtathet bor alltsi stallas
mot den bekvamlighet sfaktor som kan reduceras,framst
géngavstand.

Resterande tre flikar bor avse nagon av faktorerna
bytens tidstillgang,avgangstider eller regularitet.



3.45 Standardkort for utvardering av genomford reglering.

1) Fragor avseende bristupplevelse.

Enligt den beskrivning som foregick genomforda atgarder
for att mojliggora utvardering av ofriheters reduktion,
t.ex. enligt 3.41.

2) Fragor avseende forandrade resvanor:

Av intresse att utvardera ar saval okat antal resor av
kollektivtrafikberoende,vilket belyser reduktion av
ofrihet att foreta onskade resor,som o6verforing till
kollektiv trafik fran andra fardsatt.

Fraga nr 1

Till er som inte kunde foreta denna res med bil:
Aker ni buss oftare nu darfor att bussresorna blivit
battre?

Svarsalternativ:Ja,nej »tveksam.

Fraga nr 2:

Till er som kunde gjort denna resa med bil:

Aker ni buss nu darfér att bussresan blivit battre?
Svarsalternativ:Ja,nej.

81
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3.5 Observatdrens arbetsmoment

3.51 Standardforfarande.

1) Forkryssning i1 forvag av kod for linje och busstur.

2) Forkryssning av gruppkod for pastigningshallplats.

3) Fraga: Vid vilken hallplats avslutar ni bussresan?

4) Forkryssning av linjekod och gruppkod for hallplats.

5) Anmaning: Vill ni l&sa det har kortet? Kortet overlamnas.

6) Vid bussturens andhallplats toms uppsamlingsladan.
Korten laggs i ett kuvert med paskrift av linje och
busstur

3.52 Forfarande vid samordnad antalsrédkning av trafikanter.

1) Notering i tabell av pastigningshallplats for varje
trafikant ingdende i antalsrakningen.

2) Forfragan om avslutningshallplats och notering i tabell.

For stickprovet tillkommer:

3) Tabellnummer och ordningsnummer per trafikant oOverfores till
vikkortet.(Vid bearbetning av vikkort ger detta nummer

hallplatskombination.)

4) Déarefter enligt 3*51-5. (1)

(1) Detta samordnade forfarande tillampades vid ovan

omnamnd test av vikkortet i Boras.
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J.j6 Arbetsmoment_vid_s_ortering_av vikkort.

3.61 Utgangssituation.
Korten ar sorterade efter linje,busstur samt via busstur
approxomativt efter &arendekategori.

3.62 Forberedande arbetsmoment vid nalkortsut formning.
Vikta flikar avklipps.

3.63 Sorteringsmoment:
1) Korten sorteras efter gruppkod for pastigningshallplats

2) Korten enligt | sorteras efter linjekod och gruppkod
for avslutningshallplats

3) Korten enligt 2 sorteras pa svarsalternativ,en gang
per fraga.Antal trafikanter per svarsalternativ noteras
i tabeller.

Praktisk tillampning enligt angivna matetal och strategier
utgar direkt fran dessa tabeller.
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J. 7 Traf_ikanternas_uttalanden “"t/~r_datainsamlingen)>

Vikkort stekniken tillater att en enda observator genomfor
hela serien av stickprov pa linjer,hallplatser och tids-
perioder .Denne kan &ven utfdora de enkla sorteringsmomenten
av vikkorten.

Vikkorten fran inledande stickprov kan alltsd sorteras
fore pafoljande stickprov,varigenom erhallna nivaer av
ofrihet och obalanser i preferensinriktning kan avgora
det fortsatta urvalet av stickprov.

Denna flexibla strategi for datainsamlingen och de sma
kostnaderna for denna gor att inga beslut behdver fattas

om matningarnas totalomfattning.Det blir trafikanterna
som fattar besluten.
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Forord

De trafiksociala strategier som uppstalles i denna slutrapport
utgar fran matresultat erhallna i tre serier av experimentella,
empiriska studier av trafik.

Den forsta serien avser olycksrisk i trafik och har
finansierats av STR,TFD,KOLT och de kommunala forvaltningarna
i Karlstad,Landskrona,Malmé och Uppsala.

Den andra serien avser upplevd resstandard hos kollektiv-
resenarer och bilresenarer.Denna serie har finansierats av
STUJTFD och aven stotts av lokaltrafikforetagen i Boras,
Malmé och Stockholm.

Den tredje serien avser olika trafikantkategoriers behov
i boendemilj6.Denna serie har finansierats av BFR.

De tre serierna av empiriska studier ar redovisade i ett
30-tal rapporter,som finns tillgangliga vid universitets-

biblioteken i Go&teborg,Lund och Stockholm.

Olof Loévemark
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1.Bakgrund och sammanfattning
Denna slutrapport illustrerar hur staden som trafikmiljo och
stadens trafikteknik kan foérnyas via tillampning av systemet

for kommunikation mellan individ och beslutsfattare samt
systemet for klarlagganden av individers risk att skadas i
trafik. Illustrationerna grundas pa matresultat som erhallits
vid olika utvecklingsstadier av de tva systemen for datainsam-
ling och omfattar foljande serie av utvecklingsteman och framtids-
studieteman: Staden som boendemiljo,staden som arbetsmiljo och
staden som kulturmiljo,boendemiljons trafikorganisation,inner-
stadens trafikmiljo,stadenssom miljo for cyklister,stadens
biltrafiksystem inklusive trafikregleringsteknik och fordons
mandversystem samt stadens kollektiva trafiksystem inklusive
dess fordonstyper.

lllustrationerna malar tillsammans upp en stadsmiljo som i
grundlaggande hanseenden avviker fran det vi forestallt oss
vara en onskvard framtid. Denna avvikelse fran etablerade
forestallningar blir en bekraftelse pad att forskningen om stadens
framtid maste 6verge rollen att fylla luckor i det etablerade
vetandet,ge underlag for arbetet med normer och riktlinjer.
Forskningen om stadens framtid bor i1 stallet leverera metoder
att kritiskt granska etablerade forestallningar,metoder att
beskriva hur manniskors grundlaggande behov tillgodoses,syfta
till att mojliggodra praktiska,kontrollerade experiment redan

i nuet. Endast harigenom kan forskningen bli ett verksamt medel
till social fornyelse av staden och ej ett vektyg som perma-
nentar vara felsyner.

Illustrationerna ar utkast som synes logiska mht erhallna
matresultat.Dessa utkast kan vidareutvecklas via de tva
systemen for datainsamling som beskrives detaljerat i meddelande
nr 76 och 77. Det finns inget som hindrar att detta utvecklings-
arbete syftande till praktiska experiment inleds som en del

i det lopande planarbetet inom kommunala forvaltningar.
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2 Principiella mgjligheter till utveckling och nyskapande
via de tva systemen

2.1 Systemen kan utnyttjas inom varje planeringsuppgift

i syfte att erhalla kunskapsunderlag for val mellan
alternativa planutformningar.Urval av individer och
miljoéer i staden sker d& med utgadngspunkt fran den precisa
fragestallning som foreligger.Begransnigar i urvalsmojlig-
heter kan kompenseras genom ett samarbete mellan kommuner.

2.2 De tva systemen kan utnyttjas for att kontrollera
utfallet av en experimentell planutformning.Urval av
individer och miljoéer i den nyuppforda stadsmiljon
kompletteras med urval i andra stadsmiljoer i1 syfte att
erhdlla jamforelematerial.

2.3 Systemen kan utnyttjas for rutinkontroller av nyuppférda
stadmiljder i syfte att bedriva succesiv utveckling av
tillampade principer och ldsningar.

2.4 Med utgangspunkt fran matresultat erhallna vid
tillampning av systemen enligt ovan kan uppstallas
hypoteser om nya principer och lésningar._Dessa matresultat
kan avse saval brister som obeaktade mojligheter_Nar dessa
utvecklingsteman tillampats kontrolleras utfallet via
systemen.Utvecklingstemat kan dessforinnan ha foérelagts
individer via systemet for kommunikation samt modifierats

i enlighet med erhallna attityder.Urval av individer vid
dessa attitydstudier sker efter sociala data och erfarenhet
av miljo.
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2.5 De tva socialekonomiska planeringsmetoderna avseende
upprustning av befintlig stadstrafikmiljo(enligt meddelande
76 och 77 i denna publikation) samt en serie véaldefinierade
utvecklingsteman for nya stadsmiljder blir,tillampade over
ett langre tidperspektiv,framtidsstudier av staden.Dessa

framtidsstudier blir en form av kommunal,dversiktlig
planering och skall ge direktiv for utveckling av samhallets
socialpolitik och stadens trafikteknik.

Darmed har urskiljts fem klasser av praktisk tillampning
av de tva systemen for utveckling av staden som trafik-
mil J6.Praktiskt forfarande vid systemens tillampning
framgadr av de detaljerade anvisningar,som redovisas i
meddelande 76 respektive 77 i denna publikation.

3 Utvecklingsteman

Inom ramen for detta forskningstema har vid olika utvecklings-
stadier bedrivits experimentella,empiriska studier,vilka
sarredovisas i ett 30-tal meddelanden.

Mot bakgrund av brister och obeaktade mojligheter i

nu tillampade planeringsprinciper och tekniska lésningar
enligt erhallna matresultat skall har uppstallas en serie
utvecklingsteman for staden som trafikmiljo.

Matresultaten utnyttjas endast for att ange huvuddragen
i dessa utvecklingsteman. Systemet for kommunikation
mellan individ och beslutsfattare samt systemet for
klarldggande av individens risk att bli skadad blir.
instrumenten att via kontrollerade experiment precisera
temorna till fullstandiga principer och ldsningar.

I det sista kapitlet av denna slutrapport beskrives
kortfattat varje studie som refereras inom varje tema.
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_Staden_scom_boendemi 1J[6_

Resultat fran hemintervjuer av kollektivresendrer i stader av
olika storleksordning pavisar behovet att organisera kollektiv
trafik till service enligt en bekvamlighetsinriktad standard
till skillnad fran kollektiv trafik till arbetsplatser,som

bor ges en tidsinriktad standard.

En 6ver dagen flexibel organisation av kollektiv trafik i1 enlighe
med dessa skiljaktliga preferensinriktningar befriar stadens
boendemiljo fran tvang,som ytterst haror fran en standardlodsning
pa kollektiv trafik som saknar stod i trafikanters varderingar.

Dessa tvang avser saval boendemiljoers lokalisering i staden
som boendemil jons hustyper och tillgang till friytor.Tvanget
av en olamplig kollektivtrafik avser aven srviceutbudets

organisation,som i den dver dagen flexibla kollektivtrafiken
erhdller nya forutsattningar att &terspegla boendes dénskemal.

Klarlagganden via vikkortstekniken ger underlag for en succesiv
utveckling som resulterar i trafiksocialt jamlika boendemiljder
och boendemiljéer som &terspeglar boendesociala mal.
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Stora andelar kollektivresendrer upplever oavsett stadsstorlek
dagligen besvarande fysisk trotthet och tidsbrist till foljd av
kollektiv resstandard.Mot denna bakgrund bor vikkortstekniken
rutinmassigt utnyttjas for att uppnd sadan lokalisering av
arbetsplatser och en sadan kollektiv resstandard avseende dessa
att boende i olika kommundelar far reella mojligheter att fritt
valja arbetsplats och att fritt ta forvarvsarbete.

Tillampningen av vikkortstekniken syftar harmed ater till att
sakerstalla en grundlaggande social rattighet,som satts ur spel.

Tillampningen avser dessutom ett betydande foretagsintresse
geom att sakerstalla en fri arbetsmarknad omfattande hela
kommunen .

Tillampningen av vikkortstekniken kan utvidgas till att klarlagga
forvarvarbetandes varderingar av mojligheter till rekreation

och servise i anslutning till arbetsplatsen och harigenom
sannolikt leda till en utveckling,som inte bara uppléser strategin
om stora koncentrationer av arbetsplatser utan &ven motverkar
koncentration av verksamhet till stora fdretagsenheter.
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Boendemiljons trafikor.ganisat ion

De principer efter vilka boendemiljoers trafik organiseras har
ej utvecklats med hjalp av nagot system for beskrivning av
olycksrisk i trafik.

De praktiska och ekonomiska begransningar som vidlater traditionella
intervjumetoder har omojliggjort systematiska klarldgganden av

olika trafikantkategoriers upplevelser av ofrihet och obehag

samt harav beroende prioriterig av standard.

Principer och teknisk utformning har ej ens grundats pd elementar
kunskap om manniskors begransade formaga till rationellt upp-
tradande som trafikanter.

Dor gdende visar matresultaten en stark spridning pa alternativa
passagemojligheter med betydande avstandsdifferens samt en stark
influens pd vagval aven av tillfalliga vinkelavvikelser fran
ungefarlig malriktning.

Gaende uppvisar dartill en utpraglad oformdga att forstd olycksrisk
i miljé dar de ej formodas upptrada.Detta medfor att spridnings-
effekten och ledningseffekten ofta satter ur spel en tankt rumslig
atskillnad mellan gadende och biltrafik.

Matresultaten avseende lekaktivitet pavisar en stark ledning av
rumslig klarhet,vilken effekt ar overordnad attraktiviteten

hos planerade lekplatser.Harav foljer omfattande lekaktivitet

i planerat renodlade kortrafikmiljoer.

Dessa miljons effekter p& malinriktad gangtrafik och spontan
lekaktivitet kan slumpmassigt leda till svar olycksrisk,beroende
pa att trafikmiljon dar gaende och lekande barn upptrader ej
utformats sa att bilforare erhaller erforderliga siktstrackor
och harav foljande mojlighet att avvarja konfliktsituationer.
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Matresultat avseende biandtrafikmiljo pavisar motsvarande starka

ledningseffekter av rumslig klarhet.overgangsstallen saknar enligt
matresultaten i det narmaste praktisk betydelse nar de ej konsekvent
lokaliserats med utgangspunkt fran gangtrafikens bekvamlighet.

Matresultaten avseende barns hastigheter visar att tillaten fordons-
hastighet ej erbjuder bilférare erfordern siktstracka.

Matresultaten avseende de hastigheter bilforare valjer visar att
dessa hastigheter i hogre grad bestams av distans till nasta
trafikplats an av lopande beddémning av siktforhallanden och
harav foljande krav pa hastigheten.

Mot bakgrund av dessa och andra matresultat uppstalles en strategi
for trafiksdkerhet och biltrafikbekvamlighet i boendemilj6.Strategin
innebar ett samordnat bruk av fysiska hinder mot gdende och lekande
barn,trafiksakra biandtrafikmiljoer samt en rumslig atskillnad
mellan biltrafik och 6vriga trafikanter i den omfattning som

planens forutsattningar medger.lnom denna strategi lokaliseras
bilplatser och utvecklas framkérningsmojligheter till lokaler
paisatt som motsvarar bilresenarers oénskemal.

Strategin eliminerar lackagefloden av gaende och lekande barn.
Strategin tillgriper vertikal atskillnad mellan biltrafik och
dessa kategorier samt ger olycksrisker i biandtrafikmiljderna
helt beroende av slutmdlen i det prioriterade &atgardsprogrammet
mot trafikolyckor i befintlig stad.

Det innoverade systemet for beskrivning av olycksrisk i trafik

ger mojlighet att med enkla medel bedriva rutinmassig erfarenhets-
aterforing fran nyuppforda boendemiljoer i syfte att testa och
vidareutveckla strategin.

Den innoverade vikkortstekniken ger motsvarande mojlighet att
klarlagga bilresenarers tillfredsstallellse med gangavstand till
bilplatser och de mojligheter till framkdrning som galler.

Strategin blir darmed via dessa matforfaranden ett medel att
realisera sociala och andra mal avseende bomiljon.
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Erhallna matresultat visar att gangtrafik till service,skola,
rekreation och kollektiv trafik ar de dominerande trafikant-
kategorierna i boendemiljo.

Dessa dominanta kategoriers miljoberoende beskrives av matresultat
avseende hog preferens for korta gangavstand till kollektiv trafik,
speciellt for aldre personer.Miljdberoendet beskrives vidare av
matresultat avseende starka,reppellerande effekter pa vagval

av nivaskillnader och klimatférhallanden.

Vikkortstekniken ger praktisk mojlighet att rutinmassigt utvardera
nya boendemiljoer med avseende pa& den ofrihet att foreta besok

samt det obehag som trafikmiljon ger gaende.Tekniken ger likasa
mojlighet att rutinmassigt utvardera olika kategorier bussresenarers
tillfredstaliellse med den avvéagning,som givits de inbodrdes

beroende standardfaktorerna aktid i buss,turtathet,byten,sittplats-
tillgdng och gangavstand.

Strategin avseende trafiksakerhet och bilbekvamlighet blir
instrumentet att uppna en utformning av boendemiljon,som aterspeglar
de dominanta och miljoberoende kategoriernas behov,sddana dessa behov
blir allt mer kanda via ett rutinmassigt bruk av vikkortstekniken.

Darmed har uppstallts ett trafiksocialt utvecklingstema for boende-
miljons utformning,som kan ligga till grund foér succesiv utveckling
av dagens principer.Strategin bor dock mot bakgrund av erhallna
matresultat bli foremdl for experimentell tillampning omfattande
hela stadsdelar,varvid dagens principer helt o6verges.

Denna operativa,trafiksociala strategi avseende boendemiljoéns
utformning ger tillika méjlighet att upphédva de sparrar mot
forverkligandet av sociala mal for boendem.il jon, som skapats av nu
tillampade,trafiktekniskt definierade principer och riktlinjer.
Dessa principer och riktlinjer bar det yttersta ansvaret for boende-
miljons spaltning efter skolomraden,efter befolkningsunderlag for
ssrvisecentra,efter hustyper.Den trafiksociala strategin blir

ett praktiskt instrument att hava dessa sparrar och spaltningar.
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Staden som mil.i8 for cykeltrafik

Vikkort stekniken m6jliggér klarlagganden av manniskors
upplevelser och varderingar av stadsmiljo.Vikkortstekniken
ar dartill ett medium att n& manniskor i olika stadsmiljoer
och trafikantroller med ett budskap.Tekniken har tidigare
presenterats som en metod for datainsamling men ar alltsd
ett medium Ffor kommunikation mellan beslutsfattare och
individer som berérs av besluten.

Darmed kan individer nas med kvalitetsdeklarationer och
bruksanvisningar avseende den miljo dar de upptrader.Manniskors
forestéallningar,varderingar och vanor kan darmed influeras.

Darmed o6ppnar sig ett brett utvecklingsperspektiv.En praktisk
tillampning utgdr staden som miljo for cyklister.

Systemet for beskrivning av olycksrisk har visat exceptionellt

hoga risker for cyklister i vissa trafikmiljoer och trafik-
situationer i systemet av huvudleder.Nar analysen fors vidare

och cyklisters vagval studeras,visar det sig att den rumsliga
klarheten i dessa miljoer sa effektivt attraherar cyklisten,som
lamnar boendemiljon for fard till arbetsplatsen,att endats nagra
fa procent valjer alternativa fardvagar i mer dampad biandtrafik-
miljo.Det visar sig till och med att sarskiljt anlagda cykeltrafik-
gator totalt sett kan bli vardelésa.

Attitydstudier av olika trafikantkategoriers installning till
information om hur olycksrisken beror av vagval och beteenden

visar att majoriteten,speciellt cyklister som anger att de dagligen
upplever olycksrisk,skall folja information av detta slag,aven

vid betydande reduktion av bekvamlighet.

Via systemet for beskrivning av olycksrisk samt vikkortstekniken
kan cyklistgruppers upptradanden uppenbarligen foréndras.Darmed
kan ett nytt cykeltrafiksystem i staden tillskapas till brakdelen
av kostnaden for fysisk reglering.
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Om den trafikmiljo som cylister valjer rustas upp via ett priori-
terat program for sakerhet och bekvamlighet erhalles ett realistiskt
utvecklingstema for cykeltrafik 1 staden.Detta skall medge att
cykeltrafiken far mojlighet att utvecklas p& satt som motsvarar

manniskors onskemal.

Innerstadens trafikmiljo

I diskussionen om innerstadens framtid har forbisetts mojligheter
som skadas av bilresenarers varderingar och underskattats trafik-
sakerhetsproblemets svarighetsgrad

Studier av bilresenarers preferenser avseende standard vid resor
till och fran arbetsplatser i innerstaden avsldjar tvad grund-
laggande forhallanden.

De flesta bilforare upplever olycksriskerna i innerstaden s
besvarande att de staller sig positiva till en hastighets-
reduktion i syfte att reducera olycksriskerna.

Ett bibehdllande av dagens gangavstand mellan bilplats och
arbetsplats underordnas behovet av framgent 1ag kostnad for
bilplatsen.Denna prioritering av kostnad framfor bekvamlighet
resulterar i en allt positivare attityd till att valja kollektivt
fardmedel ,nar detta ges en succesivt reducera.d tidsatgang,vilket
aven motsvarar kollektivresenadrers varderingar.

Denna prioritering av reducerade olycksrisker och bibehallen
kostnad framfor olika former av bekvamlighet skall ses mot bakgrund
av att stadens extremaste olycksrisker enligt erhallna matresultat
aterfinns i systemet av halvcentrala huvudleder.

trioriteringen skall aven ses mot bakgrund av att det enligt
erhdllna matresultat ej torde vara mojligt att namnvart reducera
antalet trafikolyckor genom omfattande trafikomlaggningar i inner-
stader*.innebdrandesatt biltrafik fores ut till leder som omger
fortatade stadsdelar.
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Prioriteringen skali till sist ses mot Dakgrund av att den
biltrafikokning som forutses for framtiden sannolikt skall

leda till att trafiksakerhetsproblemet fodrvarras,aven om

hela innerstaden forses med ljussignaler.Beddmningen sammanhanger
med att denna regleringsteknik ger upphov till svara olycks-
risker for gaende och cyklister.

Systemet for beskrivning av olycksrisk i trafik samt vikkorts-
tekniken ger planeraren praktiska mojligheter att lata framtids-
pianerinegn av innerstader grundas p& mal avseende olycksrisk

och malet att organisera biltrafik i enlighet med bilresenarers
varderingar

Refererade méatresultat visar att om dessa mojligheter tillvaratage
skali folja en radikal men realistisk omlaggning av nuvarande
principer for innerstadens framtid.Bilplatser skall ges en perifer
lokalisering i innerstaden och systemet av storre leder avlastas.

Detta trafiksociala utvecklingstema ger ny utgangspunkt for
diskussionen om innerstadens framtid.De mojligheter som uppstar

kan illustreras med allsidiga miljovardsplaner for innerstadens
trafikrum.

4 Framtidsstudier

De fem utvecklingsteman som uppstallts illustrerar i vilken
betydande omfattning de tvad systemen kan utnyttjas for

att succésivt uppnad sociala mal.Men mojligheterna att

uppnd sociala mal for stadens som trafikmiljo begransas av
den utformning,som ges samhallets sociala reformer,liksom
av den trafikteknik industrin utvecklar.

Samhallets sociala reformverksamhet liksom industrins
utvecklingsarbete utgar eller bor utgd fran de framtids-
planer kommunerna uppstaller.De planeringsmetoder och
utvecklingsteman som uppstallts ger mojlighet att i
framtidsinriktade studier urskilja direktiv for social
och teknisk utveckling.
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Matresultaten avseende upplevd kollektiv resstandard pavisar

en omfattande ofrihet att utnyttja samhallets utbud av fritids-
aktivitet och andra®utbud av service for forvarvsarbetande.Med
véxande stadsstorlek tar sig detta aven uttryck i form av en
utpraglad preferens for ett begrédnsat utbud av fritidsaktivitet
och annan service i bostadens narhet framfor hdojd kollektiv'" res-
standard till stdrre utbud.

Denna ofrihet innebar att en grundlaggande social rattighet
satts ur spel och bor foranleda en social utveckling i1 syfte
att finna organisationer som ger forvarvsarbetande reella
mojligheter att utnyttja samhallets utbud av kultur,fritids-
aktivitet och andra serviceutbud.

Vikkort stekniken kan har utnyttjas inte bara for att verifiera

och fortydliga detta matresultat utan aven for attitydstudier
till helt nya ldsnigar och utvarderingar av dessa.

Stadens kollekt iva_trafiksystem

En succésiv omdisponering av kollektiv trafikorganisation i
befintlig och nytillkommande stad,som via vikkortstekniken vagled
av uppgifter om manniskors upplevelser av ofrihet och preferenser
skall logiskt leda till en kollektiv trafikorganisation,som ger
trafiksocial jamlikhet.och som inom denna ram optimalt utnyttjar
ekonomiska resurser.(Denna socialekonomiska strategi ar utforligt
redovisad i meddelande nr 77 i denna publikation.)

Detta innebar praktiskt ett etappvis genomfort o6vergivande av
kollektiv trafik organiserad langs linjer av hallplatser.l stalle
skall etappvis vaxa fram en kollektiv trafikorganisation av
lokala fordon-betjanande avgréansade stadsmiljoer,vilka fordon

ger en socialt acceptabel resstandard till kommunens alla

lokala zoner via kommunikationscentraler_Mellan dessa centraler
pendlar fordon i en struktur och omfattning som motsvarar det
over dagen,aret och aren foéranderliga behovet.
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Denna jamlika trafikorganisation ger direktiv for utveckling av
nya fordonstyp.er,en mindre enhet som flexibelt betjanar den
lokala stadsmiljon,en storre fordonstyp som rationellt pendlar
mellan kommunikationscentraler.

Stadens biltrafiks™stem

Den trafiksociala strategi som uppstallts avseende boendemiljbers
organisation innebar att systemet av storre leder for biltrafik
bor lankas till dessa och motsvarande miljoéer via zoner for
omstallning av fordons manévrering.

Dessa zoner for omstallning mellan helt skiljaktiga mandévrerings-
satt utgor ett utvecklingstema,som skall forandra principerna for
utformning av storre trafikleder.

Aven for denna trafikorganisation finns uppenbarligen perspektiv

av teknisk utveckling.Detta galler utveckling av bilens mandvrerings-
system till att medge omstallning till utpraglad laghastighets-
manovrering med direkt inbromsningsberedskap.

Det tekniska utvecklingsperspektivet omfattar aven tekniken att
reglera fordonstrafik.Nuvarande signalregleringsteknik ger enligt
matresultat upphov till extrema olycksrisker for géende och

cyklister i trafikplatser.En trafiksdkerhetsmedveten regleringsteknik
maste avse hela system av trafikleder och saledes reglera mangder

av inslappta fordon sa att dessa fordonsmangder motsvarar de mal
avseende trafiksakerhet och trafikbekvamlighet som. uppstalles.

Systemet for beskrivning av olycksrisk i trafik blir ett praktiskt
instrument att erhalla riskdata for varje avsnitt av varje trafik-
system vid varje trafikbelastning.Harigenom kan uppenbarligen
erhallas en programstyrning av signaler,som medger att olycksrisk
Overordnas restid.
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5 Kortfattad beskrivning av refererade studier
Staden_som_boendemilj~6”arbet™ miljpo_O£h_kulturmi IJ[6_

Maéatresultaten for upplevd kollektiv resstandard redovisas

i meddelande nr 70.1 denna studie genomférdes hemintervjuer

i ca 2000 hushall i stader av olika storleksordning (Boras,
Malmoé och Stockholm).Urval av hushall syftade framst till att
fa karakteristiska varden pa kollektiv resstandard.Intervjuerna
foretogs med sociologiska och experimentalpsykologiska metoder.
Systemet for kommunikation utnyttjades i Boras 1974 for att
allsidigt utvardera regleringar,som genomforts i enlighet

med intervjuresultaten,samt for att erhalla mer ingaende
klarlagganden av resenarers varderingar for kommande
regleringar av kollektivtrafiken.Dessa experimentella
tilampningsstudier har &nnu ej redovisats 1 form av meddelande.
Den ursprungliga idén att utnyttja psykologiska matmetoder

for att klarlagga betydelsen av kollektivtrafikens bekvamlig-
hetsfaktorer testades i Malmdé 1969 och redovisas i meddelande
nr 19.
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Matresultaten over olika miljofaktorers influens pa gdendes
vagval redovisas i meddelande nr 65-1.1 denna studie registre-
rades forst och framst ett par tusen gangforflyttningar i ett
storre antal miljoer med mojlighet till vagval i modernt
utformade bostadsomraden i Malmo.Som komplement genomfordes
en enkatstudie for att klarlagga effekter pa vagval av framst
klimatforhallanden.Med utgadngspunkt fran dessa resultat genom-
fordes matningar av gangtrafik dver en modernt utformad,storre
biltrafikled genom en bostadsstadsdel i Vasteras.

Matresultaten 6ver miljons ledning pa lekakaktivitet samt
barns och bilforares hastighet redovisas i meddelande nr 65-2.
Denna studie genomfordes under saval sommartid som vintertid
i 4 smahusomrdden i Stockholm av principiellt olika trafik-
organisation.

Matresultaten 6ver gaendes vagval i biandtrafikmiljo redovisas i
meddelande 9 6eh 16.Studierna registrerade framst hur
utnyttjandet av overgangsstallen beror av erforderlig omvig,
vantan ,fordonsmangd och antal korfalt.Urval av matobjekt
gjordes i innerstaderna av Lund och Malmo.

Matresultaten o6ver olika trafikantkategoriers relativa omfatt-

ning i boendemiljé redovisas i meddelande nr 65-4.1 denna studie
testades tre olika matmetoder pd ett stickprov i form av en dag
i ett bostadsomrade i Lund.
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Matresultaten 6ver cyklisters olycksrisk redovisas i meddelande
nr 57» 58 och 69 och utgor delresultat frAn omfattande,experi-
mentella tillampningar av systemet for beskrivning av individers
risk att skadas i trafik.(Se vidare Innerstadens trafikmiljo.)

Vid tidigare utvecklingsstadier av systemet har genomfdorts
analysre av polisens statistikuppgifter om cykeltrafikolyckor
(meddelande nr 36,39 och 40) samt harav foranledda studier av
cyklistbeteenden (meddelande nr 13) och orsakssammanhang vid
cykeltrafikolyckor enligt forhorsprotokoll (meddelande nr 38).

Matresultaten over cyklisters ledning av trafikmiljoé erhdlls
som delresultat i enkatstudier pad ett 10-tal arbetsplatser

i Malmo6.Resultatet redovisas i meddelande nr 65-3.( Se vidare
Innerstadens trafikmiljo.)

Matresultatet for effekten av cykelstrdk redovisas i
meddelande nr 60.1 denna studie utnyttjades systemet for
att klarlagga olycksrisk i syfte att direkt utvardera ett
nyanlagt cykelstrdk i Malmé innerstad.

Som ytterligare underlag for utvecklingstemat att via de tva
innoverade systemen utveckla en saker och bekvdm biandtrafik-
miljo for stadens cykeltrafik kan anféras foljande studier.
Cykeltrafikens betydelse som fardsatt studerades i en enkat
till ett urval hushall i Malmo.Studien,som &ar redovisad i
meddelande nr 19,visar att cykeltrafik till arbetsplatser

inom avstandsintervall av ca 1-3 km ar stadens viktigaste
fardsatt under sommarhalvaret,forutsatt att ej en mycket hog
kollektiv resstandard foreligger.Den forsta ansatsen till
systemet for klarlagganden av olycksrisk gjordes 1971 och
testades i samband med en trafikomlaggning i stadskarnan

i Lund.Studien redovisas 1 meddelande nr 41.Harvid erhdlls
matresultat som visar att blandtrafikmijo for cykeltrafik
sannolikt kan ge:eh. trafiksdkerhet for cyklister som praktiskt
taget motsvarar ett renodlat cykelstrak.



107
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Bilresenarers prioritering av reducerad olycksrisk i trafik
framfor bibehallen hastighetsstandard for resor till arbets-
platser i innerstad har erhallits som ett delresultat vid
enkatstudier pa ett 10-tal arbetsplatser i Malmo.Studien
redovisas i meddelande nr 66.Denna enkat syftade till att
klarlagga olika trafikantkategoriers attityder till information

om orsaker till hoga olycksrisker samt harpad grundade rekommen-
dationer om foréandrade beteenden inklusive véagval.

Matresultatet over bilresenarers attityder till en systematiskt
reducerad tidsatgdng for kollektivtrafik till arbetsplats

mot bakgrund av en trafiksdkerhetsmotiverad och systematisk
forandringav befintliga kostnader for och gangavstand till
bilplats erholls vid tidigare beskriven hemintervjustudie

i stader av olika storleksordning.Resultatet finns utskrivet
pa datalistor men har ej bearbetats ingdende pga brist pa
anslag.

Matresultatet over totaleffekten av hittills tillampad
huvudprincip for trafikomlaggningar i- innerstadder redovisas

i meddelande nr 57.1 denna experimentella tillampning utvarde-
rades direkt eh ommfattande trafikomlaggning i Uppsala.For
registrering av allvarliga konfliktsituationer utnyttjade
observatdrerna en elektronisk datacollector,som medgav
utvarderingav matresultaten per dator.

En fullstandig beskrivning av nuvarande trafiksdkerhetssituation

i en hel innerstad redovisas 1 meddelande nr 69.Studien
utfordes i Landskrona som grund for planeringen pa kort och
langre sikt.Vid beskrivningen av risker och riskmangder for
olika fardsatt utnyttjades datorbaserade metoder.

Maéatresultatet 6ver olycksrisk till foljd av nuvarande trafik-
regleringsteknik utgdr delresultat ur ovan beskrivna studier
i meddelande nr 57»66 och 69«
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Forord

Slutresultatet av verksamheten vid Planfor 68/69 - 74/75
redovisas i publikationen:

"Trafiksociala strategier for stadens nutid och framtid.
Planeringsmetoder och utvecklingsteman grundade pa ett
system for kommunikation mellan individ och beslutsfattare
samt ett system for klarlagganden av individers risk att
skadas i trafik."”

Publikationen utgdor en sammanstallning av foljande slut-
rapporter per forskningstema:

"Strategi mot trafikolyckor i befintlig stad.

Del 1: Kommunalt atgardsprogram mot trafikolyckor.
Del I11: Trafiksanering av stadsdelar."

(Meddelande nr 76)

"Social planering av kollektiv resstandard i befintlig stad.

Del I: Innovation av socialekonomiska matetal och strategier.
Del 11: Innovation av metod for datainsamling och marknads-
foring."

(Meddelande nr 77)

"Trafiksociala utvecklingsteman for framtidens stad.
Illustrationer hur staden som trafikmiljé och stadens
trafikteknik kan nyskapas via systemet for kommunikation
mellan individ och beslutsfattare och systemet for klar-
lagganden av individers risk att skadas i1 trafik."”
(Meddelande nr 78)

Verksamheten vid Planfor finansierades tom meddelande

nr 75 med anslag fran BFR,STR,STU,TFD,KOLT och fdérvaltningarna
i Boras,Helsingborg,Landskrona,Karlstad,Malmo,Stockholm och
Uppsala. De forskningsresultat som redovisas i de tre slut-
rapporterna har finansierats av Planfor.

Helsingborg i juni 1975

Olof Lovemark



Utlaning och bestallning av meddelanden
Meddelandeserien finns tillganglig vid fdljande bibliotek:

Lunds Universitetsbibliotek
Box 1010
221 03 Lund !

Goteborgs Universitetsbibliotek
Box 5096
402 22 Goteborg 5

Kungliga Biblioteket
Box 5039
102 41 Stockholm 5

Slutrapporterna kan aven rekvireras fran
PLANPOR

Lucerngatan 7

252 60 Helsingborg
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Rapport: "Intervjuundersdkning av gdende o6ver Bazarbron
och vid Naekrosdammen i1 Goéteborg."” 1964.

Olof Lovemark.

(Jamforelser av accepterade avstand for olika arende-
grupper, aldersgrupper och kon i tva strikt olika miljoer.
Utdrag finns &atergivna i meddelande nr 10 och 14).

Rapport: "Studie av den tidsmassiga variationen hos
gangtrafiken over Kungsportsbron i Goteborg.” 1964.
Olof Loévemark.

(Olika arendegruppers kéanslighet for nederbérd och kyla.
Utdrag finns atergivet i meddelande nr 11).

Rapport: "Teori om gangtrafikoch gangtrafikplanering."
1965. Olof Lovemark.

(Definitioner av grundbegrepp och gangtrafikegenskaper
samt precisering av angelagna forskningsuppgifter).

Rapport: "Studie av gangtrafikens avstandsfordelning.
Intervjuundersdékning av gaende till och fran cityomradet
i Goteborg." 1965. Olof Lovemark.

(Utdrag finns publicerade i meddelande nr 10, 11 och 14.
Engelsk sammanfattning finns.)

Program: "Analys av gangtrafikanters vagval.” 1967.
Olof Lovemark.
(Program for studie nr 15).

Program: "Planstandard for gangtrafiksystem map bekvam-
lighet och sakerhet.” 1968. Olof Lévemark.
(Program fOr studierna nr 9, 16 och 17.)

Program: "Riktlinjer for cykel- och mopedtrafik i inner-
stader och centrumomraden.” 1969. Olof Loévemark.
(Program for studierna nr 13 och 20.)
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11

12

13

14

15
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Program: "Riktlinjer for busstrafiksystem i tatorter™.
1969. Olof Loévemark.
(Program for studie nr 19.)

Rapport: "Lokalisering av 6vergangsstallen™. 1969.
Sven Sivengard.
(Examensarbete, Institutionen for Trafikteknik, LTH.)

Uppsats: "Med hansyn till gangtrafik™. 1969.
Olof Lovemark.
(PLAN nr 2 1969.)

Uppsats: "Kollektivresendren som gangtrafikant.” 1969.
Olof Loévemark.
(SVENSK LOKALTRAFIK nr 2 1969.)

Uppsats: "Att planera Oversiktligt for gdendes sakerhet".
1969. Olof Loévemark.
(STADSBYGGNAD nr 2 1969.)

Foreldsning: "Riktlinjer for cykel- och mopedtrafik i
innerstader och centrumomraden”. 1969.

Olof Loévemark.

(Forelasning vid cykel- och mopedframjandets konferens.
Ingar i konferensrapport.)

Rapport: "Transportation Systems for Major Activity
Centers. New approaches to Pedestrian Problems™. 1969.
Olof Loévemark.

(Rapport och anforande vid OECD-konferens i Paris.
Rapporten finns publicerad i OECD-rapporten "Transpor-
tation Systems for Major Activity Centers”, 1970 samt i
"Journal of Transport Economics and Policy”, 1972.)

Rapport: "Studie av effektiviteten hos separerade gang-
trafiksystem™. 1969.
Olof Loévemark, Ola Fogelberg.
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17

18

19

20

21

22
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Rapport: "Gangtrafiksystem i biandgator.
Del 1: Studie av effektivitet och sakerhet”. 1969
Olof Loévemark, Klas Nydahl.

Rapport: "Riktlinjer for sanering av gangtrafiksystem i
biandgator'. 1969
Olof Lévemark, Christer Hydén.

Rapport. "Forteckning over forskningsrapporter om gang-
trafik'. 1969

(Forteckningen omfattar praktiskt taget samtliga studier
som omndmnts i ledande internationell fackpress sedan
1960. Samtliga rapporter finns i PLANFOR: s bibliotek.)

Rapport: "Attityder till kollektivt fardmedel. Intervju-
undersdkning i Malmé 1969".

Lennart Svantemark, Anders Svidén.

(Examensarbete, Institutionen for Trafikteknik, LTH.
Forstudie till nr 21 och 31)

Rapport: "Metod for optimering av bilplatssystem i city-
omraden. Effektivitetsstudier grundade pa analyser av
gangtrafik. Del 1: Teori". 1970.

Olof Lovemark.

Program: "Studier av bussresenérers preferenser avseende
olika bekvamlighetsfaktorer™. 1970.

Olof Lévemark, Anders Svidén.

(Program for nr 31.)

Program: "Metod for optimering av gangtrafiksystem och
besokspunkters loklisering map utnyttjande och bekvam-
lighet". 1970.

Olof Loévemark, 0la Fogelberg.

(Program fOr nr 30.)
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24

25

26

27

28

29

30

31
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Program: "Metod for planering av blandtrafiksysterr i
innerstader grundad pa sakerhetskrav avseende gangtrafik'.
1970. Olof Lovemark, Klas Nydahl.

(Program for del av nr 29).

Program: "Metod for planering av cykeltrafiksystem i
innerstader'. 1970. Olof Lovemark, Christer Hydén.
(Program for del av nr 29).

Uppsats: '"Stadsbyggnadsforskning - om vad och hur?"
1971. Olof Lovemark. (PLAN nr 4, 1971).

Rapport: "Kvalitetskrav och planeringsmetodik avseende
gangtrafik, cykeltrafik och kollektivtrafik.” 1970.
Olof Ldvemark. (PM utarbetad i1 anslutning till beddmning
av prisamnesuppgift vid KKH, 1970).

Forelasning: "Gangtrafikmonster i innerstad’. 1970.
Olof Lovemark. (Forelasning vid fortbildningskurs i
stadsbyggnad pa temat Innerstad-Gangstad, KTH oktober
1970. Ingér i kursrapport. Finns i engelsk version).

Uppsats: "Levnadskvalitet i stadsbyggandet.”

Olof Lovemark. (STADSBYGGNAD nr 11 1971).
Lagesrapport:"Utveckling av planeringsstrategi for
trafiksystem i innerstader och centra.™

Lagesrapport:"Utveckling av planeringsmetoder for
trafiksanering. 1971.

Lagesrapport :"Utveckling av planmodeller fo6r bostads-
stadsdelar.” 1971.

Lagesrapport:""Utveckling av planeringsmetoder for
kollektiv trafik. 1971.
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33

34

35

36
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Anforande: "Gangtrafiksystem och deras samverkan med
ovriga trafiksystem". 1971. Olof Ldvemark.
(Sammandrag av anforanden vid konferenser pa temat
Nartrafik 1 Tatorter, arrangerade av Nordisk Kommitté
for Transportekonomisk Forskning, Arhus 1970 samt
Norrkoéping 1971).

Forelasning. "'Levnadskvalitet i stadsbyggnaden. Utveck-
ling av rationella planeringsmetoder avseende trafik-
system". 1971. Olof Lovemark.

(Forelasning vid kursen "Trafikrummet" arrangerad av
SAB, Lund 71. Ingar i kursrapport).

Forelasning: "Opbygning af byens trafiksystem IV:
fodgaengersystemets udformning udfra trafikanters
adfaerd og systemets funktioner'™. 1971.

Olof Loévemark.

(Kursus i Bytrafikplanlaegning, Koébenhavn 1971).

Databank, rarmorter: "Trafiksakerhet for géende,
cyklister och mopedister 1 Helsingborg".

Del 1: Databank over gang- cykel- och mopedtrafik-
olyckor 1968 - 30.6.71

Del 2: Beskrivning av olycksstrukturer. Strategier
for trafiksanering.

Olof Loévemark, Christer Hydén

Databank, rapporter; "Trafiksakerhet for bilresenarer
i Helsingborg".

Del 1. Databank over bilresenarers personskador

1968 - 30.6.71.

Del 2: Beskrivning av olycksstruktur. Strategier

for trafiksanering.

Olof Lovemark, Christer Hydan
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Rapporter; "Metod for utveckling av trafiksakerhets-
anvisningar till speciellt utsatta grupper. Studie
av arbetsresor i Helsingborg 1968-30.6.71."

Del |: Riskkarta med beteenderekommendationer.

Del 2; Utvardering av informationens effekter.
Strategier for information.

1972-73

Olof Lovemark, Christer Hydén, Daniel Mellstedt,
Ingemar Johansson

Rapport: "Studie av orsakssammanhang vid géang-
cykel- och mopedtrafikolyckor i1 mest olycksbe-
lastade gatutyp. Stenbocksgatan i Helsingborg
1969-70."

Olof Lovemark, Christer Hydén

Databanker, rapporter; "Trafiksakerhet i Malmo."
Del 1; Databank over gangtrafikolyckor 1.968-70.
Del 2; Databank 6ver cykel- och mopedolyckor 1968-70.
Del 3: Strategi for informationssystem om risk
och sakra beteenden.

Del 4, Studier av olycksdata for géende, cyklister
och mopedister.

Del 5; Studier av olycksdata for barn.

Del 6; Databank ©Over bilresenarers personskador
1968-70.

Del 7: Studier av olycksdata for bilresenarer.

Olof Lovemark, Christer Hydén, Tage Strand

Rapport; "Trafiksakerhet for cyklister och mopedister
i svenska stader.”

Del 1; Strategier for trafiksanering grundade péa
studier av risktal.*"

Olof Loévemark, Christer Hydén
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Rapport: "Metod for erfarenhetsaterforing avseende

trafiksakerhet vid trafikreglering av stadskéarnor.

Utvecklingsstudier fore och efter trafikregleringen
i Lunds stadskérna 1971»"

Olof Lovemark, Christer Hydén

Rapport. "Metod for kommunal erfarenhetsaterforing
avseende trafiksakerhet i nybyggda stadsdelar.
Utvecklingsstudie i fyra smahusomraden i Stockholm
1971-72."

Olof Lovemark, Christer Hydén, Daniel Mellstedt

Perspektivplan: "Perspektivplan for Planforgruppens
uppgift inom trafik- och stadsplaneringsforskning."
72/73 - 76/77

Olof Loévemark

Forelasning: "Sociala aspekter pa framtidens sam-
héallsbyggande. Levnadskvalitet och trafiksystem."
(Svenska Kommunal - Tekniska foreingens konferens
i Stockholm 1972;)

Olof Loévemark

Forelasning: "Du, trafikant. Planeringsstrategier,
planeringsmetoder, system for erfarenhetsater-
foring, forskningsteman." (Nyckel till Planfor-
gruppens meddelandeserie.)

(Forelasning vid kursen "Bostadens narmiljo"
arrangerad av SAR, Lund 1972.)

Olof Loévemark

Program: "Trafiksdkerhetsundersékningar i Malmg"
1971-73.

Olof Loévemark
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Uppsats: "Synpunkter pa& Transport forskningsdelega-
tionens forskningsprogram, TFD 1972:1".

Del 1. Ansats till en vetenskap om planering av sam-
hallsplanering.

Del 2: Forskningsplan avseende kommunalt atgards-
program mot trafikolyckor.

Del 3= Forskningsplan avseende kollektivtrafik i tatort.

Olof Lovemark

Program: "Konsekvensanalys av trafikregleringen i
Uppsala stadskdrna betraffande trafiksdkerhet och
bilutnytt jande".

Beteendekontroller for utvardering av regleringars
sakerhetseffekt. Systemanalys av regleringseffekter

Olof Loévemark, Christer Hydén, Daniel Mellstedt.

Program: "Utveckling av informationssystem om risker

och sakra beteenden vid arbetsresor™.

Vidareutveckling av forskningsresultat avseende kommunala
trafiksaneringsprogram.

Olof Lovemark

Program: '"Konsekvensanalys av planerad busstrafik-
reglering i Karlstad 1972".

Del 1: Principprogram

Del 2: Program for utredningar avseende trafiksakerhet.

Olof Lovemark

Anforande, beskrivning, rapport

"Utveckling av planeringsmetoder for kollektivtrafik"
Del 1; Anférande och beskrivning vid Svenska Lokal-
trafikforeningens arsmote i Boras 1972.

Del 2: Prelimindra resultat fran Trestadsstudien.

Del 3; Socialt inriktade upprustningsprogram for
kollektivtrafik. Utkast till tillampningsstudier i
:Bords, Malmo, Stockholm.

Olof Lovemark, Anders Svidén, Sven Andreasson
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52 lagesrapport: "Utveckling av planeringsmetoder for
trafiksystem i bostadsstadsdelar."
Del 1: Beskrivning av utvecklade metoder for direkt
erfarenhetsaterforing avseende trafiksakerhet och
trafikbekvamlighet i nybyggda stadsdelar.
Del 2: Beskrivning av databanker Over beteenden och
preferenser sammanstéllda via grundlaggande, empiriska
studier.
Del 3; Beskrivning av uppbyggd organisation for tillamp-
ning i en serie stader av utvecklade metoder for er-
farenhetsaterforing i syfte att succesivt vidga och
fordjupa databankerna samt kontinuerligt utveckla
planeringsmetoder.
Del 4: Sammanfattning av klarlagda brister i1 nuvarande
planeringsmetoder.
Del 5: Forskningsprogram.

Olof Lovemark

53 Rapport: "A preliminary proposal for CCMS recommen-
dations on long terme traffic planning for pedestrians
safety. Some views based on new research results."”

(CCMS: the Committé on the Challenges of Modern Society.)

Olof Lovemark

54 Anforande: "Kommunalt &tgardsprogram mot trafik-
olyckor."
(Anforande vid Trafiksdkerhetsdag vid Lunds®Tekniska
Hogskola 19.11.72.)
Olof Lovemark
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Anforande: "Grundlaggande forskning fornyar vara
planeringsmetoder."

Datamodell over trafiksakerhet och trafikbekvam-
lighet beroende av korttidsprogram och framtids-
planer.

(Sammanfattning av anférande vid:

"Trafikreglering och trafiksanering"

Svenska Teknologféreningen, Skévde 1972.
"Trafikplanering - ett hot mot var stadsmiljo?"
Stockholms Arkitekt forening samt SVR-Stor Stockholms
Distriktsforening, Stockholm 1972.)

Olof Loévemark

Uppsats; "Bristande trafiksakerhet och trafikbekvam-
lighet i nybyggda stadsdelar kan direkt utvarderas,
personskador och missndje behdver ej avvaktas."
(Artikel 1 Kommunal tidskrift, nummer 4, 1973)

Olof Lévemark

Rapport: "Trafiksakerhet i Uppsala stadskarna."
Beskrivning via beteendedata av risker och risk-
mangder fore och efter regleringen 1972 som grund

for utvardering och fortsatt reglering.
(Finns i engelsk version)

Olof Lovemark, Christer Hydén

Rapport: "Trafiksdkerhetskonsekvenser av buss-
trafikomlaggningen jamte kompletterande regleringar
i Karlstad 1972".

1973
Olof Lovemark, Christer Hydén, Leif Ringhagen

Rapport: "Trafikolycksrisk. Grundlaggande teori och
metoder for beskrivning av befintliga forhallanden

samt for prognoser inom trafik- och stadsplanering.
1973

Olof Lovemark, Christer Hydén
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64

65 - 1.1

65 - 1.2

Rapport: "Trafikolycksrisk per konfliktklass
och konfliktniva."

Sammanfattning av riskdatabank och kommunala
olycksdatabanker. 1973

Olof Lovemark, Christer Hydén

Rapport: "Trafikolycksrisk. Metoder for statistisk
analys av beteendedata och olycksdata."

(Utskrives 72/73)

Rapport: "Studier av trafiksidkerheten p& behorig-
hetsgata med busstrafik, Karlstad 1972."
1973

Olof Lovemark, Christer Hydén, Leif Ringhagen

Anfdrande: "Grundlaggande forskning ger nya
metoder for trafikplanering med hansyn till trafik-
sakerhet" .

(Anforande vid Trafiktekniska Foreningen Stockholm
1973.)

Olof Lovemark

Rapport: "Trafiksdkerhetsguide i stadstrafik"”
(Publicerad i Arbetet 22.4.73.)

Olof Lovemark, Sven Andreasson, Christer Hydén

Rapport: "Trafikbekvamlighet och trafiksékerhet i
bostadsstadsdelar.Studier av gangtrafikanters ut-
nyttjande av separerade gangtrafiksystem."

1973

Olof Lovemark, Leif Ringhagen

Rapport: "Trafikbekvamlighet och trafiksékerhet i
bostadsstadsdelar. Studier av barns roérelsemdonster
vid olika utformning av separerade trafiksystem."
1973

Olof Loévemark, Leif Ringhagen

123
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65 - 1.3 Rapport: "Trafikbekvamlighet och trafiksdkerhet i

65 - 1.4

65-2
66
67

bostadsstadsdelar. Studier av cyklisters vagval
Och upplevda problem avseende sakerhet och
bekvamlighet.”

1973

Olof Loévemark, Leif Ringhagen

Rapport: "Trafikbekvamlighet och trafiksakerhet i
bostadsstadsdelar. Studier av gdendes och cyklisters
trafikbekvamlighet."

1973

Olof Lovemark, Leif Ringhagen

Rapport: "Trafikbekvamlighet och trafiksakerhet i
bostadsstadsdelar. Teori och metoder for social
trafikplanering.”

17.4.1974 (Preliminar version)

Olof-lbvemark, Leif Ringhagen

Rapporter: "Trafiksakerhet via informationssystem.”
Del 1+ Trafikanters attityder till informations-
system om extrem risk och sakra beteenden.
Attitydunders6kning vid arbetsplatser 1 Malmé 1972.
Del 2: Utvardering av Rosengardsstraket i Malmo.
Del 3: Studier av informationssystem f6r Malmd
innerstad.

Olof Lovemark, Christer Hydén, Tage Strand
(Del 1 och 3 ej utskrivna)

Rapport: "Datamodell for systemanalys av mal
avseende trafiksystemsberoende levnadskvalitet,
trafikplaneringsatgarder samt teknisk utveckling
avseende kollektiv trafik.”

Olof Lovemark, Sven Andreasson, Christer Hydén
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72
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Program: "Lugna gatan'.

Del 1: ldéutkast till system for riskinformation i
tatort grundat pa metoden for generell riskbeskrivning
och en trafiksociologisk studie av attityder till
riskinformation.

Del 2: Detaljplan for utveckling av informationssystem
till bilforare.

1974
Olof Loévemark

Rapport: "Trafiksakerhet i Landskrona".

Tillampad risk och riskméangdsbeskrivning av befint-
ligt trafiksystem per dator.

Beskrivning av pdgaende utveckling avseende riskbe-
slcrivningssystemets tillforlitlighet och tillampbarhet.
9.4.1974

Olof Loévemark, Christer Hydén, Tage Strand,
Ingemar Johansson.

Rapport: "Social Planering av Kollektiv resstandard".
Planeringsmetoder grundade pa studier av resen
preferenser och bristupplevelser - ett forsok till
nytankande.

1973

Olof Lovemark, Sven Andreasson, Anders Svidén, Sven Aberg

Uppsats: "The Alternative Social Futures of the Town".
Anforande vid Asaki Shimbun's internationella
symposium "Man and Transport”, Tokyo. 7.8.1973.

Olof Loévemark

Rapport: "Metod for berakning av atgardsprogram avseende
befintliga regionala trafiksystems sakerhet.

24.10.1973

Del 1: Oversiktlig forskningsplan.

Del 2: Test av grundbegrepp for risk samt observéations-
metod 1 12 konfliktklasser.

Del 3: Preliminart program for uppbyggnad av en generell
riskdatabank.

Olof Lovemark, Christer Hydén
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73 Program: "Trafikreglering mot olycksrisk 1 tatort.”

74

75

Illustration av riskbeskrivningssystemets utnyttjande
for utveckling av berdkningsmetoder och Kriterier.

Forslag till matserier av olycksrisk for projektet
"Kriterier for signalreglering.”

Forslag till framtidsstudie av trafikrisk i

innerstadens huvudleder.
13.3.1974

Olof Loévemark

Anférande: "Social trafikteknologi i energikris.”
Utkast till FOU-plan uppstalld via systemanalys av
trafiksociala mal.

Sammanfattning av anforande 74-03-29, Energiprogram-
kommittén, delomrdde "Transporter och samfardsel”.
4.4.1974

Olof Loévemark

Program: Informationsplan avseende forskningstemat
"Utveckling av planeringsmetoder for trafiksystem i
bostadsstadsdelar".

(BFR-anslag 68/69 - 73/74)

19.4.1974

Olof Lovemark,Leif Ringhagen, Arne Gustafson.
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76 Slutrapport. "'Strategi mot trafikolyckor i befintlig stad.

Del 1: Kommunalt atgardsprogram mot trafikolyckor.
Del 11: Trafiksanering av stadsdelar."
9.12.74

Olof Loévemark

77 Slutrapport: "Social planering av kollektiv resstandard
i befintlig stad.

Del I: Innovation av socialekonomiska matetal och strategier.
Del 11: Innovéation av metod for datainsamling och marknads-
foring.”

7.2.75

Olof Loévemark

78 Slutrapport. "Trafiksociala utvecklingsteman for
framtidens stad.

Illustrationer hur staden som trafikmiljoé och stadens
trafikteknik kan nyskapas via systemet for kommunikation
melian individ och beslutsfattare samt systemet for
klarlagganden av individers risk att skadas i trafik."
23.5.75

Olof Lévemark
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