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Sambhiillsplanering med hénsyn till
kollektiv trafik. Inventering och

analys av praxis
Bengt Holmberg

Studien omfattar en litteraturinvente-
ring av de faktorer som pdverkar utnytt-
jandet av kollektiva trafikmedel, en
sammanstdllning av normer for kollek-
tiv transportstandard i ndgra svenska
och utldndska stdder och stadsregioner
samt en inventering av busstrafiken i sex
svenska stdder. I den sistndmnda har
studerats planeringsmetoder for buss-
trafiken, som avser linjendtets struktur
(linjetyp, linjeldngd, hdllplatsavstand
etc), linjernas befolkningsunderlag, gang-
avstand, turtdthet, hallplatsernas ut-
formning, samordning med bebyggelse
och gangsystem samt ett antal uppgifter
av statistisk natur som t.ex. kostnader
for busstrafiken per boende och ar och
resfrekvensen.

Med inventeringarna som underlag
har ocksda gjorts en kort sammanstdll-
ning av det material som kan vara av
vdrde vid utarbetandet av riktlinjer for
samhdllsplanering med hdnsyn till kol-
lektiv trafik.

Standardfaktorer

Det finns ett ganska rikt material fran
utlandet och fran Sverige rorande
standardfaktorers inverkan pa resandet
med olika fardmedel. Studierna ar emel-
lertid synnerligen heterogena. De ér dér-
for svara att sammanfatta och vanskliga
att generalisera. Fem olika typer av fra-
gestillningar har urskilts. For varje fra-
gestallning har studierna sammanfattats
i en tabell. Har ges exempel pa en sadan.

Vilka faktorer vill man i forsta

hand ha forbéattrade? Index
Turtéthet 10,0
Sittplatsandel 7,0
Restid 5,3
Gangavstand 5,0
Omstigning 4,0
Regn- och vindskydd 3,3
Kostnad 2,6

I manga unders6kningar kan man se ett
tydligt samband mellan rangordningen
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av faktorerna och resenérernas faktiska
resevillkor. En sammanfattning av alla
typer av fragestillningar visar att resti-
den, regulariteten, sékerheten, bekvim-
ligheten och kostnaden tycks vara de
viktigaste faktorerna. Av bekvamlig-
hetsfaktorerna tycks regn- och vind-
skydd, sittplatsandel och rymlighet va-
ra de viktigaste. Aven forbittrade om-
stigningsforhallanden prioriteras hogt.
Av nagot mindre vikt 4n de ovan ndmnda
faktorerna men inte utan betydelse tycks
foljande faktorer vara: kinsla av obe-
roende, valfrihet, mojlighet till avkopp-
ling och forstroelse, renlighet, buller
och fordonets skick. Om vi studerar de
olika fragestillningarna var for sig, sa
torde foljande slutsatser kunna dras. En
forbittring av vara nuvarande kollektiva
transportsystem bor i forsta hand inrik-
tas pa att hoja turtatheten, framfor allt
giller detta for landsbygdstrafik, mindre
och medelstora stider. En hdjning av
turtidtheten minskar ocksa restiden, som
4ir en annan viktig faktor. Framst i stor-
re och medelstora stidder bor man strdva
efter att 6ka andelen sittande, underlitta
omstigningarna eller &nnu hellre elimine-
ra dem samt uppféra regn- och
vindskydd, En sdnkning av kostnaden
dvs taxan bor alltsa inte vidtas, om den
gar ut over mdjligheterna att forbéttra
ovan nimnda faktorer. Om man onskar
Overfora bilresendrer till kollektiva fard-
medel giller det att forbéttra i stort sett
samma faktorer som de man enligt ovan
var mest missndjd med i vara kollektiva
transportsystem dvs framfor allt resti-
den, speciellt turtathet och gangavstand,
omstigning samt regn- och vindskydd.
Det verkar emellertid som om bekvam-
ligheten hir uppfattas ungefar lika viktig
som restiden. En annan vésentlig faktor
i sammanhanget dr det stora behov av
bil i arbetet som tycks foreligga. Enligt
en studie i Oslo och Stockholm (Kiihle
& Hansen, 1966) skulle hos ca 40 %
resp 30 % av bilpendlarna sé vara fallet
Man far dock inte bortse fran mojlighe-
ten att undersdkningen kan ha Overskat-
tat behovet av bil i arbetet.

Normer

For det kollektiva transportsystemets
standard har enhetliga regler utformats
endast i tdmligen begransad utstrick-
ning och de normer som redovisas fore-
faller att vara ganska svagt underbygg-
da. I ett fall — Stor-Goteborg — har
uppmirksammats behovet av mer nyan-
serade riktlinjer och i detta fall lamnas
ocksd utrymme for under- respektive
overskridande av normvirden genom
att det utsigs att det ar tillfredsstallande

om normkraven uppfylles for huvudde-
len av regionen. De standardfaktorer
som dimensionerats dr maximal restid
till centrum, turtathet, gangavstand, om-
stigningsfrekvens och sittplatsandel.
Den maximala restiden sitts till 45
minuter. Normerna for turtdtheten &r
ratt varierande. Under lagtrafik sitts det
storsta turintervallet i allménhet till 15 &
20 minuter. Det maximala gangavstan-
det anses kunna variera med exploate-
ringsgraden. For  centrumomraden
anges 250—500 m, for flerfamiljshusom-
raden 400—500 m och for enfamiljs-
husomraden 600— 1000 m. Frekvensen
av omstigningar anges i nagra enstaka
fall och da med kravet att for en resa till
regionens centrum inte skall krdvas mer
in en omstigning. For sittplatsandelen
anges ett jamfOrelsevis lagt vérde i
Stockholmsregionen — 40—50 %. I 6v-
riga fall anges att en sittplatsandel pa
100 % bor efterstravas for ldngre resor
och under lagtrafik medan viss ligre
procent far accepteras for kortare resor.
I inventeringen av standardnormer redo-
visas ocksa en genomgang av utldndska
normer och tillimpad praxis som tidiga-
re gjorts av stadskollegiet i Stockholm.

Sex svenska stader

Inventeringar  har  genomfGrts i
Fagersta, Jonkoping, Lund, Trelleborg,
Umea och Visteras. De omfattar plane-
ringsmetoder, linjendtets uppbyggnad
och samordning med gangsystem, linjer-
nas befolkningsunderlag, gangavstand,
turtathet, hallplatsernas utformning, res-
frekvenser och kostnader. Planeringen
av busstrafiken i de studerade stdderna
varierar i hog grad. Gemensamt for fler-
talet av dem ar dock att problemen hu-
vudsakligen ej beaktats férran pa stads-
planeniva eller i nagra fall i dispositions-
planen. Under de senaste aren har emel-
lertid busstrafikens krav i 6kad utstrack-
ning vunnit insteg i planeringsprocessen.

Nuvarande linjenat bestar i stor ut-
strackning av mycket krokiga linjer, vil-
ket tillsammans med de ldngre gang-
och vintetiderna medfor att restiden pa
buss vida oOverstiger restiden med bil. I
ett stort antal av de bostadsomraden
som byggts under 60-talet, lagges buss-
linjen som en slinga runt omradet eller
drages in till omradets centrum via en
atervandsgata. Detta medfor stora pro-
blem d en linje vid framtida utbyggnad
behover forlingas. Om man med rimliga
ekonomiska insatser skall kunna héja
turtitheten pa befintliga linjer till en 6nsk-
vird niva, bér nya omraden lokaliseras
kring forlingningar av befintliga linjer.
Sidana linjedragningar ger ofta en
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hogre driftskostnad for busstrafiken,
oldgenheter for passagerarna i form av
langa gangvégar eller langa vintetider
da linjen drages som slinga samt okom-
fortabel dkning (inbromsningar och ak-
ning i sma radier) dé linjen gar in till ett
omrades centrum via en atervandsgata.
De genomsnittliga gangavstanden i de
studerade stiderna varierar mellan 150
m och 180 m fagelvdgen och 90-percen-
tilerna mellan 275 m och 350 m, dvs hu-
vudparten av de boende inom téitorterna
har verkliga gangavstand som understi-
ger 450 m. De genomsnittliga turtithe-
terna vid resor mot centrum under hog-
trafik uppvisar storre variation och lig-
ger mellan 11 minuter och 30 minuter.
90-percentilerna varierar mellan 15 mi-
nuter och 50 minuter. Med ledning av
tillgingliga kunskaper om preferenser
till gangavstand och turtithet verkar det
som om en Okning av turtdtheten bor
prioriteras framfor en minskning av
gangavstanden i stiderna som helhet.
Emellertid forekommer inom nagra av
de nybyggda bostadsomraden som stu-
derats verkliga gangavstand Gverstigan-
de 600 a 700 m. I en del av de studerade
omradena har forsoksvis en central
bussgata lagts in for att belysa den ef-
fekt en sadan skulle fa pa gangavstan-
den till hallplats. Det visade sig att gang-
avstinden inom dessa omraden i ge-
nomsnitt reducerades med ca 20 %.

Hallplatserna har i flertalet av de stu-
derade omradena dalig kontakt med
gangsystemen. I flera fall gar genaste
viagen till hallplats Over parkerings-
platser. A andra sidan finns i nigra om-
raden konsekvent separerade och delvis
vindskyddade gangvégar till hallplats. I
de titast exploaterade omradena ar for-
hallandet mellan verkligt gangavstand
och fagelvigen i medeltal 1,41 vilket ar
samma forhallande som erhalls for dia-
gonala riktningar i ett ratvinkligt rutnét.
I de mindre hart exploaterade omradena
r forhallandet i medeltal ca 1,3. Endast
tvd stader av sex har vind- och
regnskydd vid hallplatserna i nagon
namnvird omfattning.

Det genomsnittliga antalet kollektiv-
resor varierar i de studerade stiderna
mellan 16 och 126 per person och Ar.
Denna stora variation tycks till stor del
kunna forklaras av olikheter i stadsstor-
lek mitt i befolkningstal och ytvidd.
Kostnaden for busstrafiken varierar
mellan 26 och 119 kr per person och ar.
Kostnaden synes framst variera med
transportstandarden, befolkningstéthe-
ten och stadsstorleken. Vid konstant
transportstandard och stadsstorlek tycks
kostnaden vara approximativt omvént
proportionell mot befolkningstétheten.



Public transportation in urban
planning. An inventory and

analysis of practice
Bengt Holmberg

The study comprises an inventory of lite-
rature on factors influencing the use of
public transport facilities, a review of
the norms governing the standard of
public transport in a number of towns
and urban regions both in Sweden and
abroad and an inventory of bus services
in six Swedish towns. Planning methods
for the provision of bus services have
been studied in the case of the latter;
e.g. structure of bus route networks
(type of bus route, length, distance
between bus stops etc.), catchment areas
of bus routes, walking distances, fre-
quency of services, -layout of bus stops,
co-ordination with buildings and pedes-
trian networks, and certain data of a
statistical nature, such as the cost of bus
services per inhabitant and year plus the
frequency of use.

Using these inventories as a basis, ma-
terial was compiled which may prove of
value when providing for public transport
in outline urban planning.

Standard factors

We have a fairly wide range of material
both from Sweden and abroad on the in-
fluence of standard factors on travel by
different types of public transport. The
various studies are, however, remark-
ably heterogeneous. Itis therefore difficult
to summarize their contents and to gen-
eralize on their results. Five different
types of problem have been distinguished
and for each of these a table contain-
ing a summary of the contents of the
study is provided. An example of one
such table is given below.

Which factors are we most

anxious to improve? Index
Frequency of service 10.0
Seating accommodation share 7.0
Travelling time 3.3
Walking distance 5.0
Changes 4.0
Rain and wind protection 33
Cost 2.6
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Many studies reveal a clear correlation
between the ranking of the factors and
passengers’ own conditions of travel. A
review of all the questions involved
shows that travelling time, regular servi-
ces, safety, comfort and cost would
seem to be the most important factors.
As regards comfort, wind and rain shel-
ter, the number of seats and ample space
appear to be the most important points.
Improvement in the situation at junc-
tions is also given high priority. The fol-
lowing factors, on the other hand, seem to
be somewhat less important than the
factors mentioned above, without being
entirely lacking in significance; i.e.
sense of independence, scope for choice,
scope for relaxation and entertainment,
cleanliness, noise and the condition of
vehicles. Study of each individual issue
might lead us to certain conclusions.
One might say for instance, thatimprove-
ment of our present public transport
systems should begin by concentrating
on increasing the frequency of services,
in particular in country areas and in
towns of small and medium size. In-
crease in frequency of services also re-
duces travelling time, which is an impor-
tant factor in its own right. In large and
medium-sized towns efforts should be
directed towards increasing the number
of seats, rendering changes easier or,
still better, eliminating them, and provi-
ding shelters against rain and wind. No
reductions should thus be made in fares,
if this would affect the scope for improve-
ment in the spheres listed above. If we
wish to see people abandoning the car in
favour of public transport, we must im-
prove public transport facilities on the
points over which passengers had been
most dissatisfied, i.e. above all, travel-
ling time, in particular frequency of ser-
vices and walking distances, changes
and shelter. It would seem that comfort
is considered to be of more or less the
same importance as travelling time. A
further important factor in this context
is the apparent necessity of a car to a
large number of persons for use in the
course of their work. This is the case
with some 40 % of those commuting by
carin the Oslo region and around 30 %
in the Stockholm region according to a
study conducted by Kiihle and Hansen
in 1966. We must not, however, ignore
the possibility of the study having over-
estimated the necessity of cars in
commuters’ jobs.

Standards

The standard of public transport sys-
tems is governed by a uniform set of
rules only to a fairly limited extent and
the norms which do exist give the im-
pression of being poorly documented. In
one case, the Greater Gothenburg
region, attention has been drawn to the
need for more flexible detailed guide-
lines. In this case scope is also left for val-
ues both above and below the standard,
in that it is stipulated that it is satisfacto-

ry if the standard requirements are ful-
filled for the greater part of the region.
The standard factors selected are maxi-
mum travelling time to the centre, fre-
quency of services, walking distance,
frequency of changes and number of
seats.

Maximum travelling time was fixed at
45 minutes. Standards regarding the fre-
quency of services vary considerably. In
general the maximum time between ser-
vices during non-peak periods is set at
15—20 minutes. It is felt that maximum
walking distance may be allowed to va-
ry according to density of building devel-
opment. A maximum walking distance
of 250—500 m is stipulated for central
areas, 400—500 m for areas of multi-
family housing, and 600—1000 m for
areas of one-family houses. The frequen-
cy of changes en route is mentioned in a
few isolated cases with a note that a
journey in to a regional centre should
not require more than one change. In
the case of seating accommodation, the
Stockholm region exhibits a compara-
tively low percentage, i.e. 40—50 %. In
other cases the aim should be to achieve
100 % seating accommodation for long-
er journeys and in off-peak periods. A
slightly lower percentage may be accept-
ed for shorter trips. The inventory also
contains a brief review of foreign
standards and common practice, which
is' the work of the Stockholm Central
Board of Administration.

Six Swedish towns

Inventories have been made in Fagersta,
Jonkoping, Lund, Trelleborg, Umeé and
Visteras. These cover planning
methods, structure of the transport net-
work and co-ordination with pedestrian
routes, population of the different
routes’ catchment areas, walking dis-
tance, frequency of services, design of
stops, travelling frequency and costs.
The planning of bus services in the
towns studied varies considerably, al-
though a common feature for the majori-
ty is that the problems present have not
as a rule received attention before town
planning level or in a few cases not until
drawing up the action area plan. Require-
ments applying to bus services have,
nevertheless, gained ground in the plan-
ning process in recent years.

The present network is largely made
up of winding routes which combined
with longer walking distances and long-
er waits mean that the time required for
reaching a destination by bus exceeds
the time required for reaching the same
destination by car. In many residential
areas dating from the sixties, the bus
route forms a loop round the periphery
or is afforded access to the local centre
via road without issue. This creates se-
rious problems when a bus route is to be
extended to provide for expansion. If it
is to be possible to increase the frequen-
cy of existing services to the required
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level at reasonable cost, new areas
should be grouped around extensions of
existing routes. The present layout of
bus routes often entails higher opera-
tional costs, inconvenience for passen-
gers in the form of long walking distances
or long waits and also discomfort
(sudden braking and travelling on short
radii) on the approach to the centre via a
cul-de-sac. The average walking dis-
tances in the towns studied varied
between 150 m and 180 m as the crow
flies and the 90 percentiles between 275
m and 350 m, i.e. the real walking dis-
tance for the majority of the residents of
urban areas is less than 450 m. The av-
erage frequency of services to the centre
at peak periods exhibits a larger degree
of variation, i.e. between 11 and 30
minutes. The 90 percentiles vary
between 15 and 50 minutes. In view of
available information on preferences as
regards walking distance and frequency
of services, it seems as though priority
should be granted to an increase in the
frequency of services rather than a re-
duction in walking distances in the
towns. Real walking distances in excess
of 600—700 m do, however, occur in some
new residential areas. In some of the
areas studied, a central street for buses
only has been included by way of expe-
riment in order to discover the effect
which this would have on walking dis-
tances to bus stops. This revealed that
an average reduction in walking dis-
tances of approximately 20 % was
achieved thereby.

In most of the areas studied, bus stops
exhibit a poor degree of contact with pe-
destrian systems. In several cases, the
quickest way to the bus stop is across
car parks. On the other hand, we find in
a few areas consistent separation and
partial protection of footpaths leading to
bus stops. In the most densely developed
areas, the coefficient for real walking
distance versus the distance “as the
crow flies” shows a mean value of 1.41;
this is the same as that obtained for dia-
gonal paths in a right-angled grid. In less
densely developed areas the coefficient
shows a mean of 1.3. Only in two of the
six towns studied were shelters against
rain and wind provided at bus stops to
any notable extent.

The average number of journeys by
public transport in the areas studied var-
ied between 16 and 126 per person and
year. The explanation to this substantial
variation would seem at least in part to
be differences in the sizes of towns in
terms of population and surface area.
The cost of providing bus services varies
between Sw.Kr. 26 and 119 per person
and year. Factors which primarily in-
fluence variations in this cost would ap-
pear to be the standard of the transport
offered, population density and size of
towns. Given constant transport
standard and town size, the cost would
seem to be inversely proportional to the
population density.
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FORORD

Foreliggande arbete avser att ge underlag for utformning av
riktlinjer for samh&llsplanering med h&nsyn till kollektiv
trafik., Avsikten &r att sdka utforma sddana riktlinjer i
huvudsak pd& grundval av de forskningsresultat och praktiska
erfarenheter som nu &r tillgéngliga. En successiv forbattring
av riktlinjerna kan sedan uppnds genom fortsatt forskning i

olika avsnitt.

Medan detta arbete pdgdtt har Svenska Lokaltrafikféreningen
utgivit "Bussen i stadsplanen" som delvis tidcker det hdr be-
skrivna syftet. I forsta hand inriktas nu arbetet pd en ut-

vidgning av dessa anvisningar,

I denna rapport redovisas dels en inventering av tidigare
undersokningar av faktorer som uppfattas som vidsentliga for
det kollektiva trafiksystemets kvalitet dels en inventering
av normer och anvisningar for det kollektiva systemets ut-
formning och dels slutligen en inventering av busstrafiken
och dess planering i sex svenska stdder: Fagersta, Jonkoping,

Lund, Trelleborg, Umed& och Vidsterds.

Inventeringen i dessa stdder har kunnat genomforas endast
tack vare ett mycket vdlvilligt tillmotesgdende frdn stidder-
nas bussbolag och planerande myndigheter samt fridn AB Linje-

buss i Lund och Trelleborg.

Arbetet fortsdtter nu ndrmast med studier av hur det kollek-
tiva trafiksystemets standard kan beskrivas samt olika del-
fridgor rorande det kollektiva systemets utformning sdsom
systemets uppbyggnad med "tvdrforbindelser", utformning av

bussgator etc.

Huvudansvarig har varit professor Stig Nordgqvist, Nordplan
som ocksd handlett och granskat manuskriptet, Arbetet har

utforts med anslag frdn Statens R4d for Byggnadsforskning.
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BEGREPPSFORKLARINGAR

Hiar nedan kommenteras och diskuteras betydelsen av en del ord
och begrepp som anvéndes i rapporten. Uppst&dllningen &r gjord
i alfabetisk ordning.

Kommentarerna gor ej ansprdk pd att vara fullstdndiga, vad
betrdffar alla t&nkbara betydelser av ettt begrepp, utan be-

handlar huvudsakligen de, som &r aktuella i den h&r rapporten.

BEFOLKNINGSUNDERLAG. Betecknar antalet boende inom en linjes

influensomride.

BUSSGATA. Ordet anvidndes dels om gator, avstingda frédn all-
mén trafik, i centrala stadsomriden och dels om gator, av-
sedda endast for bussar i linjetrafik, centralt genom nya
bostadsomrdden.

I den forstndmnda typen tilldts oftast forutom bussar i lin-
Jetrafik &ven cyklar, mopeder, utryckningsfordon, transporter
till och frin fastigheter och affédrer under viss del av dygnet
samt ibland &ven taxi.

Den sistnémnda typen kan antingen vara en helt separat gata

eller ocksd utgdra en forbindelse méllan tvd sdckgator.

CAPTIVE RIDER. Uttryck som forekommer i engelsksprdkig lit-
teratur och betecknar en resendr, som ej har mGjlighet att
valja fardmedel (captive: féngen, fjéttrad). Personer utan
korkort &r t ex i allmé&nhet h&nvisade till kollektivt fard-
medel medan en del personer, som behdver bil i arbetet, &r

tvungna att ta den ocksd till och frdn arbetet.

DIAL-A-BUS. Det engelska uttrycket betyder, ring efter (upp)
en buss. Det anvdnds som beteckning for bussystem i vilka
busslinjerna anpassas successivt i storre eller mindre grad
till trafikanternas varierande efterfrdgan pd transporter.

I allménhet utnyttjas mindre bussar med kontinuerlig eller
intermittent kontakt med en central som tar emot telefonbe-
stédllningar om Onskade transporter. Dessa bestZllningar jém-
te bussarnas aktuella positioner bearbetas, oftast med hjidlp

av datamaskin, sd att fdrdvidgar med minimal kodrlidngd erhdlles.



I allminhet finns ocksd restriktioner, som garanterar, att

en viss maximal vdntetid ej Overskrides. Systemet kan antingen
arbeta med en given mdl- eller startpunkt t ex vid matning
till ett annat kollektivtrafikmedel eller ha helt godtyck-
liga m8l- och startpunkter. Den i minga kommuner till&mpade
transporttjédnsten for rorelsehindrade kan s&dgas vara en typ

av efterfridgestyrt system. Hédr bokas besitdllningarna om
onskade resor ofta ldng tid i forvag och routen lidgges upp
helt manuellt.

DUBBLERINGSBUSS. Ej tursatta vagnar som sédtts in under topp-
belastningar t ex under hogirafik som ett komplement till

de tursatta bussarna. De foljer ofta strax efter dessa och
tar de passagerare som ej fér plats. Hadrigenom kan i mé&nga
fall de ordinarie vagnarna underléta att stanna vid ett an-

tal hdllplatser och dérigenom fdrkortas restiden ndgot.

Synonymt anvindes ocksd ordet extrabuss (se detta).

EXPRESSBUSS. Bussar som gdr en begrédnsad uppsamlingsstricka,
dvs stannar och tar upp passagerare vid hdllplatser i ett
bostadsomrdde eller industriomrédde och darefter kidr direkt
till en viss punkt oftast centrum utan att stanna vid mellan-
liggande h&8llplatser. Expressbussen foljer ej alltid den or-
dinarie linjestréckningen utan gdr efter uppsamlingsstréckan

snabbaste vdg till mdlpunkten.

Synonymt anvéndes ocksd ordet snabbuss.

EXTRABUSS. Har ofta samma betydelse som dubbleringsbuss (se
detta). Det anvindes emellertid &ven om en buss, som ergidtter
en ordinarie tursatt vagn vilken t ex rdkat ut for motorhaveri

eller varit inblandad i en kollision.

FAGELVAGSAVSTAND. Betecknar avstdndet utefter rdta linjen
mellan tvd punkter t ex bostadsentré - busshd8llplats. Jamfor
med verkligt avstédnd, som avser léngden matt utefter ndrmaste

vdg i1 gatu- eller géngvégssystem.

(Exempel p& i inventeringen beridknade forhillande verkligt
gdngavstidnd/figelvigen till busshdllplats vid varierande ex-

ploateringsgrad redovisas i 3.2.1.)



GENOMGAENDE LINJE. ILinje som gdr frdn ett ytteromrdde genom

centrum till ett annat ytteromréde.

INFLUENSOMRADE. Det omrdde kring en linje inom vilket de bo-

ende huvudsakligen utnyttjar just denna linje.

I denna undersdkning &r grédnslinjen mellan tv& linjers influ-
ensomrédden konstruerad s&, att punkter pd dessa har samma
fadgelvigsavstdnd till de nédrmaste hdllplatserna vid respek-
tive linje (se dock métmetoder). Som den yttre begrénsnings-

linjen for influensomrddet har tagits tédtortens avgrénsning.

KOLLEKTIVFALT. Korfdlt reserverat for kollektiv trafik under
hela dygnet eller del d&rav, t ex 07.00-09.00 och 16.00-18.30.
Forutom kollektiv trafik tilldtes vanligen &ven cyklar, mope-
der, utryckningsfordon samt ibland &ven taxi. Angdende ut-
formning och erfarenheter av kollektivfadlt, se Trafikstandard
1 (1970) och BIL. 1.

I Bussen i stadsplanen (1969) benimnes dessa kollektivfalt

och 1 den ovan n&@mnda Trafikstandard 1 (1970), reserverade
korfdlt.

MODAL SPLIT. Fordelning av resor pd fédrdmedel (eg uppdelning
péd férdsétt, av engelskans modal som betyder hanforlig till

visst s&tt och split som betyder dela upp).

PLATSKILOMETER. Enhet for transportutbud, uttryckt som pro-
dukten av korstrécka (i km) och fordonets kapacitet (antalet
platser).

RADIELL LINJE. Linje som gdr frédn ett ytteromrdde mot centrum
i en region - radiellt i en t&nkt cirkuldr region. Jfr tan-

gentiell linje.

REGULARITET. Den verkliga trafikeringens Gverensstémmelse
med tidtabellen. Den kan t ex m8tas som genomsnittlig av-

vikelse eller som standardavvikelse (se t ex TAB. T, BIL. 1).

RESTID. Den totala tidsdtgéngen for en resa fradn dorr till

ddrr. Restiden bestdr av géngtid, véntetid, eventuell over-



gdngstid och &ktid, dvs den tid som tillbringas p& fordonet.

SLINGA. Uttrycket anviéndes h&dr om en linje, som omsluter ett
omrdde, s& att den eller de berdrda gatorna endast trafikeras

i en riktning.

S&dana slingor forekommer ofta runt utifrdnmatade bostadsom-
r8den. Aven d8 linjer trafikerar enkelriktade gator uppstir

médnga génger stdrre eller mindre slingor.

SPECIFIK TATORTSAREAL. En tdtorts yta (definierad enligt
folk- och bostadsrédkningens tdtortsavgrinsningskriterier) di-
viderad med antalet boende inom t&torten, dvs inverterade

vidrdet av befolkningstédtheten.

SPILLTID. Uttrycket anvéndes i Kollektivtrafik i Norrképing
(1968) for att beteckna géngtid + vintetid, dvs den del av
restiden d8 man ej befinner sig i fordonet. I engelsksprikig
litteratur bendmns den excess time. Kvoten mellan spilltiderna
for kollektivt och individuellt f&drdmedel kallas spilltidskvot.

Svantemark, L & Svidén, A (1969) definierar spilltid som en-
bart véntetid och inbegriper alltsd ej géngtiden. De anvin-
der ocksd uttrycket spilltidsandel for kvoten mellan spill-

tid och restid.

TANGENTIELL LINJE. Linje som g&r mellan ytteromrdden i en
region - tangentiellt i forhdllande till en +tdnkt cirkulir

region.

TILLFORLITLIGHET. H&r inbegrips i detta begrepp ett kollek-
tivtrafiksystems trafiksékerhet, regularitet och tillfreds-
stédllande kapacitet s& att plats kan erbjudas utan alltfér
lédng vintetid.

TURINTERVALL. Tidsintervallet mellan pd varandra f£oljande

vagnar pd en linje (jfr turtdthet).

TURTATHET. Anvéndes for att ange antalet turer per tidsen-
het pd en linje. Ofta uttrycks emellertid turtidtheten i en-
heten minuter och har d& samma betydelse som turintervall (se
detta).



VERKLIGT GANGAVSTAND. Till skillnad frén fagelvidgsavsténd ,
avstind mitt utefter kortaste vig i det faktiska gatu- eller
gdngvagssystemet.

AKTID. Den tid under en resa som tillbringas pd ett fordon.

ANDHALLPLATS. Den h8llplats d&r vagnarna p& en linje nor-
malt byter fardrikining. Vid denna h&llplats sker ofta ett
nidgot léngre uppeh&ll, dels for att ge foraren en vilopaus
och dels som en reserv som kan utnyttjas d& forseningar har

uppstédtte.

10
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1  FAKTORER SOM PAVERKAR UTNYTTJANDET
AV KOLLEKTIVA FARDMEDEL -
EN LITTERATURINVENTERING

For att ge en bild av vilka faktorer som &r mest be-
tydelsefulla vid en resa samt i vilken utstridckning
olika transportmedel formédr tillfredstidlla de krav

som stdlls pd dessa faktorer ges hdr en sammanfatt-

ning av ett antal attitydunderstkningar.

Dessa undersdkningar &r synnerligen heterogena med av-
seende pd var de utfdrts, vad de avsett att belysa

och deras ambitionsnivé.

Understkningsomrddena &r bel#égna i USA, England, Norge
och Sverige. De omfattar vanligen stdorre stdder men

i ndgot fall en hel nation.

Andamdlet har oftast varit att bestémma de parametrar,
som skall ingd i fédrdmedelsvalsmodeller eller att tjina
som underlag f&r lokala forbadttringar av kollektiv-

transportsystem,

Ett material med sd varierande grundforutsdttningar
kan givetvis inte generaliseras i ndgon stdrre utstrick-
ning. Det finns emellertid vissa otvetydiga drag, som

dr genomgdende i ndra nog samtliga studier.

Vid sammanfattningen av studierna har jag hidr i storsta

utstréckning forstkt nedbringa antalet faktorbendmningar.

For att kunna j&mfora betydelsen av olika faktorer har
for varje undersdkningstyp berdknats ett index, som an-
ger hur de olika faktorerna rangordnats. Den faktor, som
vid en viss undersdkning rangordnats som nummer ett, har
tilldelats 10 po&ng, den d&irnist kommande 9 osv. Dir-
efter har medeltalet berdknats for varje undersdknings-

typ.



12

A Vilka faktorer &r de mest betydelsefulla vid en

resa?

Tre amerikanska studier har férstkt belysa denna fré-
ga: National Survey of Transportation Attitudes and
Behavior (1968), Brunner (1966) och Nash & Hille
(1968).

Foljande resultat erhdlls:

Index
Regularitet 9y T
Sgkerhet 6,7
Restid 5,4
Regn- och vindskydd 5,0
Kostnad 5,0
Kdnsla av oberoende 4,3
Rymlighet 4,0
Bekvimlighet Byl
Turtédthet 340
Gangavstidnd 3,0
Valfrihet 3,0
Méjlighet till avkoppling
och forstrdelse 3,0
Omstigning 2,0
Fordonets skick 2,0

B Vilka faktorer onskar man i foérsta hand ha forbiattra-
de i ett kollektivtrafiksystem?

Den hdr frigan har tagits upp bl a i tre svenska stu-
dier en i Stockholm, 1961 &rs Spdrvigstaxeutredning
(1964), en i Malmd, Svantemark & Svidén (1969) samt
en omfattande hela riket Bilismen i samhdllet (1971)

Enligt dessa undersdkningar Onskade man i forsta
hand f& till sté&nd forbidttringar pd foljande
punkter,
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