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Ett 6kat resande med kollektivtrafiken ar ett av delmalen pa vigen mot ett hallbarare trafiksystem.
Kollektivtrafiken kan ocksa ses som ett medel att nd andra samhillsmal om t.ex. tillgdnglighet,
jamstélldhet och regional utveckling. Hur vi planerar staden har pé 1ang sikt en visentlig paverkan
pa forutsittningarna for kollektivtrafiken, vilken service som kan erbjudas och till vilken kostnad.

I de detaljplaner som tagits fram under senare tid i Goteborgs stad har forutséttningarna for
resande med kollektivtrafiken manga ganger beskrivits enbart i termer av géngavstand till
nirmsta héllplats. For att bredda diskussionen kring kollektivtrafiken i den fysiska planeringen
och for att hitta ett gemensamt sprak bildades under hosten 2002 en arbetsgrupp med repre-
sentanter frdn Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Miljoforvaltningen, Fastighetskonto-
ret, Visttrafik och Végverket. Under varen 2003 genomfordes remisseminarier med syfte att
stimma av rapportens innehdll och for att stimulera till en dialog mellan de olika aktorerna
om hur vi skall planera Goéteborg for att skapa goda forutséttningar for en bra kollektivtrafik.

Rapporten gor inga ansprak att vara en komplett handbok for hur kollektivtrafik ska planeras, utan
beskriver i forsta hand kortfattat de forutsittningar som vi ansett vara de vi paverkar genom fysisk
planering. Vi ger ocksa forslag pa hur dessa kan beskrivas. I rapporten behandlas med andra ord
t.ex inte hur planering och upphandling av linjenétet bor goras eller hur finansieringen av kollek-
tivtrafiken fungerar. Innehallet bor trots dessa begriansningar kunna ge vigledning for vilka forut-
sdttningar och parametrar som ska beskrivas och framfor allt diskuteras i detaljplanesammanhang.

Ansvariga for rapporten har varit Ylva Lof, Stadsbyggnadskontoret och Anna Svensson, Trafik-
kontoret.

Goteborg 2004-01-13

Trafikkontoret
Visttrafik
Stadsbyggnadskontoret
Fastighetskontoret
Miljoforvaltningen
Vigverket
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For att klara transporterna och miljokvalitetsmélen inom Goéteborg, men
ocksa for att erbjuda en god service till samhillsmedborgarna behdéver
kollektivtrafiksystemet bli s effektivt som mojligt. Om fordelningen
av resorna mellan firdmedel inte fordndras jaimfort med idag, kommer
den storre delen av resandedkningen att ske med personbil.

Hur bostéder, arbetsplatser, service och andra
maélpunkter dr lokaliserade i staden och hur
trafikndten ar utformade ger olika forutstt-
ningar for hur kollektivtrafiken kan planeras,
hur mycket trafiken kostar men dven vilken
servicenivd man kan uppna. Genom en god
planering av markanvéndningen kan man ge
medborgarna en god kollektivtrafik till en
lagre kostnad.

En forutséttning for att skapa en god, konkur-
renskraftig kollektivtrafik ar att bebyggelse-
planeringen gér hand i hand med trafikpla-
neringen och att kollektivtrafiken betraktas
som en basservice 1 samhéllet. For att skapa
den goda kollektivtrafiken krévs ocksé stora
finansiella insatser och information till med-
borgarna liksom mer kunskap om kollektiv-
trafikens forutséttningar.

Stora grupper i samhdéllet dr beroende av kol-
lektivtrafiken for olika forflyttningar. Grup-
pen som inte har mojlighet att sjdlv kora bil,
dvs inte har korkort eller inte tillgang till
bil i hushéllet utgdér 36 % av befolkningen i
Sverige. Bland de som har bil i hushallet och
har korkort finns det ca 700 bilar per 1000
invanare. Detta innebér att det &dr en stor del
av befolkningen som &r beroende av kollek-
tivtrafiken for resor nér de inte kan ga eller
cyklal.

Kvinnor, ungdomar under 18 ar och dldre éker
mycket kollektivt. Arbetsplatser med stor an-
del kvinnor t.ex. vardinrittningar har oftast
hogtkollektivresande, detsamma géller skolor.

Resendrerna i kollektivtrafiken &r en mycket

heterogen grupp med olika krav och dnske-
mal. Arbetspendlaren, & ena sidan, som aker
kollektivt till och fran sitt arbete stdller hoga
krav pa snabbhet for att trafiksystemen ska
vara attraktivt, medan den &dldre eller han-
dikappade resenéren, & andra sidan, frimst
prioriterar hog tillgdnglighet och god service
for att overhuvudtaget kunna anvédnda férd-
medlet.

Att man véljer att dka kollektivt beror inte
enbart pa tillgdngen till en god kollektivtrafik
utan ocksa av faktorer som:

* Reslangd

* Bilinnehav

e Socioekonomiska faktorer

e Standard hos de alternativa fairdmedlen

e Kostnaden for alternativa resor




Syftet med resan spelar ocksa in for vilket
fardmedel man véljer. For resor till och fran
arbetsplats och skola dr det fler som viljer
kollektivtrafiken &n nir man reser till fritids-
aktiviter. Manga resor har ockséa delmal under
vagen.

For att kunna erbjuda en god standard 1 kol-
lektivtrafiken och ett utbud av transporttjans-
ter med hog kvalitet, méste planeringen vara
anpassad for olika grupper av resendrer. I pla-

neringen maste darfor stor omsorg dgnas at re-
sendrernas skilda krav i samband med resan.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft dr bero-
ende av alla ldnkar i reskedjan. Beroende pa
hur de olika delarna av resan fungerar ar det
mer eller mindre troligt att ménniskor viljer
att resa kollektivt. Hela resan méste fungera
bra for att kollektivtrafiken skall vara ett att-
raktivt alternativ till bilen.
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Syfte och upplagg

Syftet med denna rapport &r att nd en samsyn
om vilka faktorer som &ar viktiga nér vi be-
skriver och bedémer kollektivtrafiken i plan-
processen. Skriften dr ocksa ett led i arbe-
tet att Oka kunskapen om kollektivtrafik
hos de berorda aktérerna. Genom kon-
struktiva samtal kan vi d& skapa forutsétt-
ningar for en god kollektivtrafik i den fy-
siska planeringen. Rapporten &r utarbetad i
samarbete mellan Stadsbyggnadskontoret,
Trafikkontoret, Miljoforvaltningen, Fast-
ighetskontoret, Visttrafik och Vigverket.

Inledningsvis redovisas viktiga aktorer och
befintliga mél for kollektivtrafiken. Déref-

ter gors en genomgéing och beskrivning av
forutsittningarna for kollektivtrafiken. De &r
uppdelade i "fysisk struktur” och “’planering
av trafiken” dér de forra beskrivs mer ingden-
de. Griansen dem emellan dr naturligtvis inte
knivskarp utan de gér in i och paverkar var-
andra. Skriften riktar sig i forsta hand till dem
som arbetar med den fysiska planeringen.
Avslutningsvis finns en checklista att anvénda
som underlag och hjilp for att beskriva for-
utsdttningarna for kollektivtrafiken vid fram-
tagande och granskning av t.ex. detaljplaner.



Aktorer

Visttrafik — ar trafikhuvudman och har drif-
tansvar for kollektivtrafiken vilket innebar att
de, i dialog med kommunerna, beslutar om
hur kollektivtrafiken ska koras, var och nér
och med vilka mdjligheter till byten etc. Vist-
trafik dgs till hilften av Vistra Gotalandsre-
gionen och till hilften av alla 49 kommunerna
i Vistra Gotaland. Forutom biljettintékter fi-
nansieras trafiken av dgarna genom en for-
delningsmodell baserad pé resandet i de olika
kommunerna.

Trafiknimnden — svarar for kollektivtrafiken
i samarbete med Visttrafik Goteborgsomré-
det AB. Kontoret planerar for, bygger och for-
valtar kommunens vig- och bananldggningar.
Trafikndmnden svarar for framkomligheten
for bussar och spérvagnar samt for utform-
ning av hallplatsomrdden. Trafikkontoret
upphandlar och driver sparvigstrafiken men
planeringen sker i samradd med Visttrafik.

Byggnadsnadmnden — planerar for infrastruk-
tur, néringsliv, bostdder och stadsmiljo for att
utveckla ”det stora Goteborg” till en konkur-
renskraftig och bérkraftig stad. Nimnden ska
ocksé gora ”det lilla Goteborg” - stadsdelarna
- trivsamma att leva och bo i genom detalj-
planering, fastighetsbildning och bygglov och
genom att delta i lokalt utvecklingsarbete.

Fastighetsnimnden - forvaltar kommunens
markreserv, 4r kommunens bostadspolitiska
organ och ansvarar for exploateringsfrdgorna
i detaljplaner.

Miljondmnden — deltar i utvecklingen av sta-
den, med maélséttningen att uppna en hallbar
utveckling och klara de av riksdagen beslu-
tade miljokvalitetsmélen.

Vistra Gotalandsregionen — har till uppgift
att utveckla kommunikationerna i och till
Vistra Gotaland. Regionen har bland annat
ansvar for att utarbeta en regional plan for

trafikens infrastruktur. Regionen ansvarar och
finansierar kollektivtrafiken tillsammans med
kommunerna i Viastra Gotaland.

Vigverket — planerar och underhaller de
statliga vigarna samt har sektorsansvaret for
trafiksdkerhet, vigmilj6 och kollektivtrafik pa
vag.

Banverket — planerar och underhaller sparan-
laggningar for jarnvégstrafik och har sektors-
ansvar for sparburen kollektivtrafik.

Trafikbolag — kor trafiken pd uppdrag av
Visttrafik

Befintliga mal

En forbattrad kollektivtrafik &r ett av de medel
som ofta nimns for att nd mal som satts upp
for miljo och transporter. Darfor dr kollektiv-
trafikens miljofordelar, mojlighet att ddmpa
tringselsituationen och kollektivtrafiken som
jamstélldhets- och jamlikhetsfraga négra av
de motiv som anges for ett 6kad kollektivt
resande. Tillgdnglighet for alla oavsett funk-
tionshinder anses ocksd som angeldget att
jobba med. Att 6ka kollektivtrafikens konkur-
renskraft gentemot bilen bedoms som viktigt
for att uppfylla miljokvalitetsnormer och mil-
jomal. Det kan t.ex. ske genom att forbéttra
restidskvoten mellan bil och kollektivtrafik
samt genom att skapa fler mdjligheter till di-
rektresor.

De aktorer som pé ena eller andra sittet jobbar
med kollektivtrafik dr alla 6verens om att kol-
lektivtrafikens andel skall 6ka. Formulering-
arna skiljer sig i omfattning och detaljerings-
grad men alla &r 6verens om att Goteborg bor
satsa pd att forbattra kollektivtrafiken.

En strategi for markanvdndningen som lyfts
fram av flera aktorer dr att koncentrera bebyg-
gelseutvecklingen kring de strak dar det idag
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finns god kollektivtrafik alternativt att bygga
1 strak dér nya ldnkar kan skapas till rimlig
kostnad.

Det finns ocksé papekanden om att Goteborg
som regioncentrum bdr, forutom att satsa pa
det lokala nétet, forbéttra rese- och pend-
lingsmdjligheterna till och fran Goteborg och
Ovriga regionen. Detta for att gdra regionen
“rundare”.

Kostnader och nyttor

Kollektivtrafiken ger vinster for samhallet.
Den bidrar bland till att minska resadets miljo-
paverkan och tringseleffekter men ger dven
positiva eftekter for trafiksikerheten, stadens
ytbehov, jamstélldheten, folkhdlsan m.m.
Mot bakgrund av en rapport frén SLTF har
Visttrafik? sammanstdllt kollektivtrafikens
mdjliga samhéllsnyttor, vilka illustreras av ett
isberg dir toppen ir de foretagsekonomiska
effekterna och under ytan ligger de samhélls-
ekonomiska nyttigheterna.

I Goteborg star biljettintékterna for ca 58%
av finansieringen av kollektivtrafiken. Ater-
stoden ca 550 miljoner kronor varje ér fi-

nansieras genom bidrag frdn kommunen.
Téckningsgraden skiljer sig mycket mellan
olika linjer. En genomgang av samtliga linjer
1 Goteborg visar att det ar fa linjer som gér
ihop ekonomiskt. Diagrammet nedan beskri-
ver tdckningsgraden for samtliga busslinjer.
Genom att planera staden och trafiken pa
ett optimalt sétt 6kar dock mojligheterna att
astadkomma en kollektivtrafik som har en
hog tickningsgrad, dvs. till stor del betalas
genom biljettintdkter.
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Den goda kollektivtrafiken kan, och bor, beskrivas med méanga olika
parametrar. I detta avsnitt presenteras de forutséttningar for kollektiv-
trafiken som vi tydligast paverkar genom fysisk planering, d.v.s. de pa

vanstersidan 1 figuren nedan.

BE BYSLELSESTRUSTUR
FEHHET- FRAMAROMLIGHET

BEBY&HELSEMS TATHET
|
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Bebyggelsestruktur

”Att Over huvudtaget diskutera samspelet
mellan bebyggelse och kollektivtrafik i ett
tidigt skede av planeringen och att standigt
ha med samspelet som en planeringsforut-
sittning dr ett steg i rétt riktning. Losningar
i efterhand blir varken ekonomiska eller ef-
fektiva. Bade bebyggelsens lokalisering och
utformningen av trafiksystemet har betydelse
for om kollektivtrafiken skall kunna bedrivas
till en rimlig kostnad. Om vi fortsitter att
glesa ut vara stdder sa okar linjenétets om-
fattning och ddrmed kostnaderna for forare,
fordon och brénsle.””

LIFIE PLAHERIMHS
TURTATHET - VANTETID
BYTS - BYTESTIR
TILLERLITY I HET-TYOLIGHET
PR~ BILIETTER
BE ;*;'-.-‘EHLLE-HQIT ~TRYEEHET

FORDON
INFORMATON, KUMSIAF

Olika stadsstrukturer ger naturligtvis olika
mojligheter att skapa en god kollektivtrafik.
Pa nédsta sida ges ndgra exempel pa bebyg-
gelsestrukturer som dr gynnsamma for kol-
lektivtrafik. Teoretiska studier visar att en
fingerform &r den optimala ur kollektivtrafik-
synpunkt. Det stéller dock stora krav pa kapa-
citet i de centrala delarna av systemet.

Det dr ménga faktorer som avgor hur ny be-
byggelse lokaliseras. En planering som &r
medveten om kollektivtrafikens krav kan ge
stora fordelar.

10
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Fortitning av bebyggelsen utmed befintliga
linjer kriaver oftast inte nagra storre utred-
ningsinsatser medan en helt ny utbyggnads-
riktning eller utbyggnad bortanfor befintliga
kollektivtrafiklinjer krdver mer utredning och
belysning av hur kollektivtrafiken kan ordnas.
Vissa utbyggnadsomriden ligger sd avsides
att de ur kollektivtrafiksynpunkt blir olamp-
liga att over huvudtaget bebygga. Figuren
nedan beskriver ndgra principer for nylokali-
sering av bebyggelse.
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Utformningen av bebyggelsen pa omrades-
niva betyder ocksd mycket for kollektivtra-
fikens attraktivitet och kostnaden for att tra-
fikera omradet. I planeringen av nya omraden
ar det viktigt att se till att bussen kan gé en
gen och smidig viag genom bebyggelsen.
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Svenska Lokaltrafikforeningen stillde 1969
samman 20 krav pa stadsbyggandet. Dessa
krav ar fortfarande giltiga och framfors ofta
som en “allmén uppfattning” om hur kollek-
tivtrafik och byggelse skall samplaneras®.

Central linjedragning

Gen linjedragning

Genomgdende linjer

Stort resandeunderlag

Koncentrerad bebyggelse

Bebyggelse i band

Linjedelar skall ha lika belastning

Jdamn belastning i bada riktningar

Nya omrdden lokaliseras sd att befintliga

linjer kan forlingas

10. Befintlig linje skall kunna betjina ny
bebyggelse

11. Separata bussgator

12. Linjendtsreservat

13. Ladnga hdllplatsavstand

14. Hallplatsen skall vara en madlpunkt i
grannskapet

15. Flera linjer skall métas i knutpunkt

16. Malpunkter skall samlokaliseras

17. Viktiga mdlpunkter binds samman

18. Direktlinjer mellan bostadsomrdden och
arbetsplatser

19. Samtidig utbyggnad av bostdider och
arbetsplatser

20. Goda kontakter inom stadskdrnan

X% NS NN~

Genhet — framkomlighet

For att resan med kollektivtrafiken ska bli
snabb, maste framkomligheten for kollektiv-
trafiken i gatundtet vara sa bra som mojligt.
Framkomligheten ask&dliggdrs av den totala
tiden for en bussresa vilken kan delas in i kor-
tid (den tid da bussen forflyttas), hallplatstid
(tiden vid hallplatsen) och stopptid (tiden dé
fordonet stir still ndgon annanstans dn pa
hallplats).



Det normala &r att kortiden motsvarar 50%
-80% av den totala omloppstiden, héllplats-
tiden ca 15%-25% och stopptiden 3%-16%".
Under hogtrafik utgor dock hallplatstiden och
stopptiden en storre del av restiden.

Genom raka och gena forbindelser mellan
hallplatserna kan man minska koértiden och
fa en kortare restid. Farre hallplatsstopp gor
att den totala tiden for hallplatsstopp minskar
och smart placerade trafiksidkerhetsatgirder
och trafiksignaler, t.ex. i nirheten av héllplat-
sen ger minskad stopptid.

15

Kortiden kan dven forkortas genom att egna
korfalt for bussar eller bussgator anordnas.
Dessa har flera fordelar t.ex.:

» Framkomligheten 6kar vésentligt. (Storst
effekt for resendrerna ar restidsbesparing
vid rusningstrafik)

» Centrala och gena korvégar néra tunga
malpunkter maojliggors

» Tidtabellerna &r lattare att hélla

» Bittre trafiksdkerhet (sammantaget sker
det 60% farre olyckor per kord stracka pa
bussgator jamf{ort med i blandtrafik)

+ Viktigt symbolvérde for kollektivtrafiken®

Hastighetsprofil lings
en normal svens stad-
busslinje (linje 12 i
Orebro) Kdlla: Wendle
- Linderholm 2003

Bebyggelsens tathet - befolkningsunderlag

Med en tétare bebyggelse okar underlaget for
en hallplats vilket ekonomiskt kan motivera
en storre turtithet. Ett storre underlag innebéar
ocksé att fler kan fa kortare till hallplatsen
samtidigt som fler boende i nédrheten av en
hallplats kan ge en okad trygghetskénsla. |
befintliga omrdden dr det svart att fordndra
befolkningsunderlaget savida inte fOrtét-
ningar gors. Vid nyplanering kan det dédremot
styras genom bebyggelsestrukturen.

For att se effekterna av bebyggelseplane-
ringen har man i Skéne gjort en utredning
av hur kollektivtrafiken kunde ha sett ut om
tillkommande bebyggelse efter 1965 lokalise-
rats med tanke pé kollektivtrafiken. Resultatet

visar att kortsiktigt uppnés enbart obetydliga
forandringar av fordelningen mellan bil- och
kollektivtrafikresor.

Trafiken minskar emellertid, biltrafikarbetet
med 3% och kollektivtrafikens trafikproduk-
tion matt i vagnkilometer minskar med 20%.
Slutsatsen blir att om man lokaliserat bebyg-
gelsen battre ur kollektivtrafiksynpunkt skulle
transporterna ha klarats med mindre resurser.
En mer styrd bebyggelseplanering kan bidra
till battre milj6 och minskade kostnader. Vid
planering av ny bebyggelse bor dérfor kol-
lektivtrafikeringen och dess kostnader dis-
kuteras.

12



Ett matt pé tithet kan, forutom antal boende
och arbetsplatser per hektar, vara antal bo-
ende och arbetsplatser per linjekilometer
kollektivtrafik. For att fa fram ett sadant matt
maste man ansitta ett, for det specifika omra-
det, rimligt gdngavstand till héllplatserna. En
jamforelse med befintliga omraden kan ge en
uppfattning om hur effektivt omradet kan kol-
lektivtrafikforsorjas.

Figuren till hoger visar befolkningsutveck-
lingen 1 Goteborgs stadsdelar fran 1970 till
1990 (1947 ars granser). Inom de stadsdelar
som &r gra har befolkningen 6kat med 73 928
personer. Inom de stadsdelar som &r randiga
har befolkningen minskat med 75 664 perso-
ner, d.v.s. inom de delar av staden som ticks
av sparvagnsnitet har befolkningen minskat
kraftigt.” En utglesning som sannolikt haft
betydelse for kollektivtrafikens resande-
utveckling 1 Géteborg.
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Till och fran hallplatsen gangavstand — gangtid

Gangavstandet till héllplats har linge setts
som en av de avgorande faktorerna vid be-
domning av kollektivtrafikens kvalitet. I de
riktlinjer som tagits fram, t.ex. TRAD, har
400m varit gransen for gron, dvs god, stan-
dard. Detta har pa senare tid borjat diskuteras
liksom den modell man lédnge planerat kollek-
tivtrafiken i Sverige efter, yttdckning snarare
an snabba och gena forbindelser.

Avstéandet till hallplats ritas ofta som cirklar
kring héllplatsen vilket ger ett figelavstand.
Det verkliga gangavstandet dr nagot langre
beroende pa terrédng och hur bebyggelsen och
vigarna ar utformade.

En medelresenér gar ca 70 meter i minuten
vilket vid 400 meters gangavstand ger ca 6
minuters géangtid. Génghastigheten varierar
dock mycket mellan olika ménniskor t.ex.
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beroende pé alder. Exempel pé detta ges i ta-
bellen nedan.
HASTIEHET
Fi's _ Fljmin
TRDELFTRULATIOM 1L 9
FEMSITHARER, -

Upplevelsen av gingavstandet och gingti-
den beror sjélvklart mycket av hur végen till
hallplatsen ar utformad. Den maéste kinnas
trygg, fir inte innebara omvégar och inte vara
alltfor kuperad. Det dr ocksa sjélvklart att en
upplevelserik och vacker vig till bussen ar
attraktivare. For att uppskatta hojdskillnaders
inverkan pa det upplevda avstandet kan en
lutningskorrektion anvidndas, se nedan.
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viktad

gangtid

alla 1,1
arbetsresa 1,0
skolresa 0,8
fritidsresa 1,5
arbete kvinna 1,1
arbete man 0,9
arbete yngre 2

arbete, buss sallan 2,6
arbete, peak hours 1.1
arbete, off-peak 0,7
kvinna 1

man 1,2
0-25 ar 1,3
26-40ar 1,2
41-65 ar 0,8
66- ar 1

student 1,2
arbetare 1,1
pensionar/sjukskriven 1,5

viktad
gangtid
0-19 resor per manad 1,4
20-39 resor per manad 1,1
40-59 resor per manad 1
60- resor per manad 1,4
aktid 0-15 min 2,5
aktid 16-25 min 1,3
aktid 26-40 min 1,5
aktid 41- min 0,2
turtathet 8 min
turtathet 10 min
turtathet 15 min 1,2
turtathet 20 min 0,7
turtathet 30 min
turtathet 60 min
gangtid 0-2 min 2,3
gangtid 3-5 min 1,5
gangtid 6-10 min 0,5
gangtid 11- min -1,2

Helena Sjéstrand, Passenger assesments of quality in local public transport -
measurments, variabilty and planning implications, 2001

Hur man virderar gangtiden i férhallande till
ovriga delar av kollektivtrafikresan varierar
for olika resendrsgrupper, residrenden och
reslangder. Ett exempel pa detta ges i tabellen
ovan. Undersdkningen, som ir gjord i Gote-
borg, dr baserad pa kollektivtrafikresenirer
och inkluderar inte de som éker bil, cyklar
eller gar alla dagar i veckan.

Den visar bl.a. att yngre pa vig till jobbet
och de som sillan aker till jobbet med buss
virderar gangtiden som ldngre dn den vane,
lite dldre resendren, som ofta aker kollektivt
till jobbet. Vidare konstateras att de som reser
langt generellt kan tolerera ett langre gangav-
stand dn de som gor en kortare resa.

En av de viktigaste faktorerna fér hur man
virderar gangavstandet ar turtdtheten pa den
kollektivtrafik man gér till. Generell &r rese-
ndrerna mer bendgna att g liangre till en re-

gelbunden tit trafik®. Det 4r betydligt svarare
att hitta studier som fokuserar pa vad bilis-
ter anser om gangavstandet. I samband med
spartaxiutredningen i Goteborg gjordes dock
en undersdkning som visar att gangavstandet
ska vara mattligt, ca 300 m for att attrahera
bilister!®,

En studie av hur Goéteborgarns tillgidnglighet
till kollektivtrafik med en nagorlunda turtithet
har gjorts genom att undersoka hur stor andel
av befolkningen i respektive stadsdel som har
mindre dn 300 respektive 400 meter till hall-
plats (fagelvdgen). Studien visar att inom tétt
bebyggda centrala delar &r tillgdngligheten till
kollektivtrafiken avsevirt béttre &n inom min-
dre centrala stadsdelar med lagre tithet.

Hur avstidndet till héllplats péverkar valet
mellan kollektivtrafik och bil &r inte helt klart.
Naess menar dock att tillgang till kollektiva
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transportmedel ndra bostaden i liten grad pa-
verkar valet av firdmedel men att tillgang till
kollektivtrafik ndra arbetsplatsen har betydel-
se for fardmedelsvalet vid arbetspendling.?

Ett sétt att resa och som ofta forts pa tal for
att fanga upp omraden som annars &r svara att
trafikforsorja, t.ex. pa grund av gles bebyg-
gelse, ar sa kallad park & ride (P&R). P&R
innebdr att man tar sin bil till en pendelparke-
ring, varifran det finns goda kollektivforbin-
delser till méalpunkten.

For att detta ska fungera krdvs att foljande

beaktas:

» Tréingselsituationen pé infartslederna

» Turtdthet och snabbhet pa kollektivtrafiken

» Parkeringssituationen vid mélet

» Forekomsten av storre pendlingsmdnster

* Ledig plats i P&R-anlidggningar

» Att anldggningen ligger néra véigvals-
punkter i vignétet

» Att anldggningen ligger dér kdrisken pé
infartsleden tilltar'

Nar avstandet till hallplatsen ar langt, kan det
vara ett alternativ att cykla dit. For att detta
skall vara rimligt bor det finnas attraktiva
cykelvégar till héllplatsen och utrymme for
sikra cykelparkeringar.

T s -
Lt

Manga kombinerar resan med kollektivtrafik med
cykeln eller bilen. Bilden visar pendelparkeringar
vid Eriksdals hadllplats pd norra Hisingen.
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Resmojligheter och
restidskvot

For att kunna bedéma kollektivtrafikens kva-
litet 1 ett omrdde, maste resmdjligheterna till
och fran omradet beaktas. Vart man kan dka
och hur lang tid det tar att ta sig till olika plat-
ser dr fragor som maste belysas.

Tillgdngligheten till olika delar av staden
med kollektivtrafik kan métas med resti-
den till olika mélpunkter. Restiden beror pa
avstandet till mélet, antalet hallplatser och
fordonets hastighet, dvs avstdndet och fram-
komligheten. De platser dér tillgdngligheten
med kollektivtrafik &r speciellt god bor plane-
ras med omsorg sd att utnyttjandet av marken
till dessa blir optimal. Har bor planeras for
besoksintensiva verksamheter och tédta bo-
stadsomraden.

Inte bara restiden for kollektivtrafiken &r in-
tressant utan dven jimforelsen med hur léng
tid samma resa tar med bil. Kvoten mellan
dessa bada tider brukar kallas restidskvot och
inkluderar dven gangtid och eventuell bytes-
och véntetid for kollektivresan samt parke-
ringstid och gangtid till och fran parkeringen
for bilresan.

Enligt Visttrafik dr en malsdttning att res-
tidkvoten skall vara ca 1,5 eller battre for
att kollektivtrafiken 6ver huvud taget ska
kunna konkurrera med bilen. I Stockholm
har en undersdkning gjorts, som tydligt vi-
sar sambandet mellan kollektivtrafikandel
och restidkvot, se figur pa nista sida. Det &r
dock inte bara forandringar i kollektivtrafiken
som paverkar restidkvoten. Forbéttringar for
biltrafikens framkomlighet leder till en hogre
restidkvot och ett minskat resande med kol-
lektivtrafiken.

Att man har mojlighet att resa i flera riktning-
ar gor att tillgédngligheten med kollektivtrafik
till olika delar av staden Okar.



Kollektivtrafiken blir ett mdjligt alternativ for
fler resor ndr man kan né fler delar av staden
med direkta forbindelser. Ar resandeunderla-
get 1 en relation litet dr det dock inte ekono-
miskt mdjligt att ordna direkta forbindelser.
Kollektivtrafiksystemet blir da beroende av

Kollandel beroende pa restidskvot, 1997 (603 relationer av 99x99)

att resendrerna byter mellan olika linjer. Detta
upplevs ofast som obekvdmt och resenéren
sitter gdrna kvar pa en linje som gér direkt,
dven om man genom ett byte kan f& en kor-
tare resa.

Kollresor/(Bilresor+Kollresor)

y =0,9116x" 2%

P—

.

Kolltid/Biltid

Tillganglighet for alla

Transportsystemet ska tillgodose rimliga krav
pa tillginglighet for alla. Om den fysiska mil-
jon och transportmedlen utformas med hén-
syn till alla ménniskors forutsittningar och
behov okar tillgéngligheten. Att kollektivtra-
fiken ska vara tillgdnglig for alla bor vara
en utgangspunkt. Det minskar ocksa kostna-
derna for specialhjidlpmedel och anpassningar
i efterhand.

En tillgénglig kollektivtrafik &r utformad med

omsorg och har t ex:

» korta gangavstand utan nivaskillnader

» latt insteg i bussen eller sparvagnen

» tydlig och lattillgdnglig information och
vagvisning

Andelen kollektivtrafikresor
i Stockholmsregionen som
funktion av kvoten mellan
restid for kollektivtrafik och
bil. I restiden ingdr gdngti-
der och vintetider. Av figu-
ren framgdr att om kvoten
mellan restid for kollektiv-
trafik och bil dér 1,5 sd vdl-
Jjer cirka hdilften av resend-
rerna kollektivtrafiken.
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I detta avsnitt presenteras oversiktligt de parametrar for en god kollek-
tiv trafik som vi primart paverkar genom planering av trafikutbudet. Det
ar de begrepp som star pa den hogra sidan av figuren nedan. Sjilvklart
beror mgjligheterna att planera ett optimalt trafikutbud av stadens fysis-
ka struktur, dvs de forutsittningar som finns pa cirkelns vénstra sida.

IJEE-‘-[EE-FI-_‘E;FE‘I{L:;‘EE
GEMHET- FRAFMIMLISHET
EIE-H'E.{-F'E-II."I:'L‘i TETHET
THLL OCH FrehH HALLFLATSER
F:hhrl-:-,l.l.lErHE-..T'EH 0L REETIDERVOT

TILLEAHSLAEWET E3m ALLA

Linjeplanering

Traditionellt har kollektivtrafiken planerats
som ett nét for alla typer av resor. Kraven pa
en snabb och effektiv trafik leder dock till att
trafiken allt mer koncentreras till vissa strak
med bl.a. ldnga gangavstand som fo6ljd. P&
senare aren har det skett en uppdelning av
trafiken. En del har tydligt anpassats for att
mota behoven fran funktionshindrade resené-
rer. Med nya lagkrav pa att all kollektivtrafik
ska vara tillgénglig for alla, 6kar dock kraven
pa att det anpassade systemet integreras med
den ordinarie trafiken. Detta stéller krav pa
bytespunkternas utformning.
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Linjeplaneringen gar frdn att besta av helt sepa-
rata linjendt planerade var for sig till integrerade
linjendt ddr bytespunkter och bytestider mellan
olika typer av linjer har en central betydelse'?
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Turtathet — Vantetid

Turtdtheten betraktas allmént som en av de
viktigaste standardfaktorerna i tidtabellbun-
den kollektivtrafik. Det dr bést om intervallet
mellan fordonen &r detsamma under hela tra-
fikeringstiden. En tidtabell som inte &r gjord
sd medfor att resenédren fér svért att komma
ihdg tidtabellen, vilket kan medfoéra minskat
resande. En annan viktig standardfaktor ar
trafikeringstiden, som avser den del av dyg-
net, veckan och aret som trafik upprétthalls.
Trafikeringstiden styr i hog grad kostnaderna
for kollektivtrafiken.

Med en god turtéithet har man mojlighet att
resa nidr man vill utan att vinta allt for lang
tid. Schablonmaéssigt riknas medelvéntetiden
som halva turtétheten. Om turtitheten ar lag
kan man dock dela vintetiden i dold véntetid
(tiden du dgnar &t ndgot annat i véntan pa att
bussen skall g&) och véntetid vid héllplats.
Vintetiden virderas liksom gangtiden som
langre 4n restiden.



Byte - Bytestid

Behovet av byte beror pd hur linjenétet &r
planerat. Det dr inte mdjligt att skapa direkt-
resa for alla resrelationer. De flesta kollektiv-
trafikresenédrer vérderar ett byte av linje som
mycket negativt och man sitter gérna kvar pa
samma fordon &ven om man genom ett byte
kan fa en kortare restid. Normalt rdknar man
med att resendrerna vérderar bytestiden till
ca 2 till 3 génger restiden. Genom att planera
for tidtabellsanpassade byten pé platser med
korta, bekvdma avstand upplevs bytet min-
dre besvdrande. Stjdrntrafiken i Frolunda &r
ett exempel dédr samordningen mellan linjer
har gett bra bytesmdjligheter. Linjerna har
en gemensam hallplats och strikt samordnade
tidtabeller.

Tillférlitlighet - Tydlighet

Manga som inte aker kollektivt dr osékra pa
varifrdn och vart bussen kor. Man pratar ofta
om en jarnvégseffekt, dvs att tag ar tydliga.
Man vet att de gar fran stationen och att de far
fram i rdlsens riktning.

I en litteraturstudie visas dock att det inte finns
nagon universell image som gor sparbunden
trafik attraktivare. Det &r reella faktorer som
ligger bakom resendrernas varderingar. Det
som sammanfattas till en sparvégsfaktor ar de
fordelar i t.ex. restid och turtithet som spar-
véigssystemen ger'.

For att kollektivtrafikresenidren ska kunna
planera sin resa &r det viktigt att forseningar
och andra storningar &r sé fa som mojligt. Om
detta uppstar dr det viktigt att trafikanten far
information direkt. Genom egna kérbanor och
tydliga hallplatser far d&ven en bussforbindelse
tydlighet. Den egna kdrbanan gor ocksé bus-
sen mindre utsatt for trafikstrningar.

Pris

Trafikantens kostnad for resan paverkar till

viss del resbenidgenheten. Priselasticiteten for

kollektivtrafikresan beror av:

* resans ldngd, resdrende och fardmedel

 tidsperiod for resan (hog-/lagtrafik,
vardag/helgdag, etc.)

* riktning (pris upp/ner) och prisférindring

* omrade

Med en oforéndrad trafik har dock prissank-
ningar en mindre effekt pa resandet. Det ar
ocksa en risk att prissdnkningar inte lockar
tidigare bilresenérer, utan frimst de som tidi-
gare gatt eller cyklat.

Nir det giller jamforelsen mellan kostnaden
for resan med kollektivtrafik och en bilresa ar
det manga bilister som &verskattar kostnaden
for kollektivresan och underskattar kostnaden
for bilresan.

Bekvamlighet - Komfort -
Trygghet

For att resan med kollektivtrafiken ska vara
attraktiv stills krav pad bekvamlighet. Rese-
ndrerna bor kunna stilla rimliga krav pé att
fa sittplats, att miljon i och kring fordonen ér
trevligt utformad och att resan kénns trygg
och ér trafiksdker. Sddana “mjuka” faktorer
har okat i betydelse for resendrerna under
senare ar't.

For att locka fler att
resa kollektivt kan
man ocksd ge resan
mervirden sdsom en
farsk tidning, kaffe i
vantrummet, rabatt i
affdrer och pa taxi el-
ler musik 1 horlurar.
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Fordon

De fordon som trafikerar en kollektivtrafik-
linje &r tillsammans med hallplatsen det som
resendren dagligen moter av kollektivtrafiken.
Fordonen ska vara snygga, bekvima, ldtta att
komma pa, ha ritt kapacitet och ge mojlighet
till ett mjukt korsétt.

Kollektivtrafikens ytbehov bestims av for-
donens prestanda och storlek. Skillnaderna
mellan ytkrav for sparfordon och bussar ar
stora. Sparviagen krdver stOrre svangradier
och bittre geometri. Busstrafik gynnas dock
av att planeras med samma geometri och pri-
oritering som sparvig, didrav devisen — tink
sparvagn kor buss. Vid planering av vigar
och anslutningar for busstrafik dr det viktigt
att fundera 6ver svingradier, hastigheter och
hinder for fordonen. Det basta dr en sa rak vig
som mdjligt utan for mycket hastighetsdim-
pande atgirder.

Olika typer av system kostar olika mycket
och bade anldggningskostnad och driftskost-
nad &r viktiga faktorer vid val av system.
Tunga sparbundna system &r dyra vid sma
passagerarméangder. Da &r bussen billigare.
Vid stora passagerarmingder ar tdgldsningar
billigast. Utslédpp och andra miljofaktorer va-
rierar mycket mellan olika bussar och mellan
bussar och sparfordon.

Information/Kunskap

Det finns olika skal till att ménniskor inte vél-
jer att aka kollektivt. Vissa har praktiska be-
gransningar, t.ex. behov av bil i arbetet, andra
saknar helt enkelt kollektivtrafikforbindelser.
En grupp har dock rent subjektiva skl att inte
vélja kollektivtrafiken, t.ex. att otillrdcklig
information. Genom marknadsforingsinsatser
kan denna grupp formas prova kollektivtrafi-
ken och forhoppningsvis kan kollektivtrafi-
kandelen 0ka utan att nagra atgérder i linjené-
tet behdver goras. Detta naturligtvis forutsatt
att det finns bra kollektivtrafikforbindelser.

Direktbearbetningar med information om
trafiken som gjorts i Sverige visar att de kan
ge en effekt pd mellan 11% och 30% &kat re-
sande med kollektivtrafiken.'s

Den mest lovande strategin ér att genomfora
en rad kampanjer och andra aktiviteter, vilka
koordineras via ett kommunikationsprogram,
dar kampanjerna bygger pa varandra och hjal-
per ménniskor genom de olika stegen pa vig
mot ett fordndrat beteende. Erfarenheter fran
Norge visar dock att det tar tid att andra resva-
nor, de ansvariga maste vara uthalliga.

Pendeltdg | Tunnelbana Sna\t:g;par— Expressbuss
Maxhastighet|  120-160 80-100 80-100 70-90
Reshastighet 40-50 25-35 25-35 25-35
Boende per linjekm| 6-10 000 5-8000 3-6000 1500-3000
Boende utmed linje till| g4 5,4 000 | 40-180 000 | 10-65000 | 6-40 000
Stockholms city
Platsutbud (antal uner| /5, 36 000 12 000 6000
maxtimme i en riktning)

Exempel pa egenskaper och kapacitet hos olika typer av kollektivtrafik. Den tredje ra-
den (Boende per linjekm), liksom den fjdrde, dr hdmtad fran Stockholm
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I det foregdende avsnitten har en rad forutséttningar for kollektivtrafi-
ken beskrivits. Dessa kan anvéindas i plansammanhang for att beskriva

kollektivtrafikens kvalitet.

Bedomning av kollektivtrafikens forutsitt-
ningar i ett visst omrade bor goras gemensamt
av de inblandade forvaltningarna och Visttra-
fik samt 6vriga berdrda aktorer.

Foljande fragor bor besvaras, beskrivas och
vigas samman for att kollektivtrafikens moj-

a. Péverkas restiden/restidskvoten for dagens resenérer, sa fall
hur? (t.ex. genom nya hallplatsstopp eller annan strackning)
b. Vid nyplanering av stdrre omraden — gar bussen genaste va

1. Resmgjligheter och restid § _}M
a. Hur dr mojligheterna for direktresa till centrala Goteborg Hebrer sy "u‘j_ AR
och Ovriga malpunkter s& som arbetsplatser och service? d_m - ) [L
b. Hur lang restid ar det till centrum och 6vriga stérre mal =y S T | A
| =X e, ALY
punkter enl. ovan? é |
c. Hur ser restidskvoten ut for ovan ndmnda mélpunkter? (o \\
g
2. Hur ska omradet forsorjas med kollektivtrafik? i LI -4
a. Inom befintlig trafikering h, e TR s
b. Genom ny trafikering — nya hallplatsstopp och/eller ny linje LY
strackning? (Vad finns det for mojligheter?)
3. Vilken turtithet &r/blir det pa kollektivtrafiken (befintlig eller ev.
tillkommande)?
kY Lo
4. Medfor den ovan beskrivna trafikeringen att nya kostnader tillfors e r"; s
kollektivtrafiken och i sé fall hur stora? 195 u;:&.{f"q:;f
5. Genhet — framkomlighet: '@ ‘ i A
I:--.'l.'.!.-:um-.. II'. III“

gen genom bebyggelsen?

ligheter och kvalitet ska kunna bedémas i ett
utbyggnadsomrade. Obervera att det inte ar
dagens trafik som ska beskrivas utan dven
tankbar kollektivtrafik till omrédet (som i och
for sig kan, och helst ska, rymmas inom be-
fintligt system med tanke pa kostnaderna).

kERIEE, L \\ Il'l
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6. Befolkningsunderlag

a.

b.

Hur stor del (%) av den tillkommande bebyggelsen nés inom
200, 400 och 600 m verkligt gangavstand?

Hur langt har de som har liangst till hallplatsen och hur ménga
ar de?

Hur ser vidgen till héllplatsen ut vad géller lutningar/
tillgdnglighet, trygghet och trivsel?

Hur ser héllplatsen ut med avseende pé cykelparkering och
ev. bilparkering, etc.?

7. Sékerhet/Stérningar

a.
b.

Vilket gatuutrymme finns dir bussen ska ga?

Kan bussen tinkas medfora miljostorningar, buller,
vibrationer, visuellt?

Kan bussen tdnkas medfora nagon trafiksékerhetsrisk?
Ar gang/cykelvigen till bussen siker?

Sammanvagning av fragorna

En samlad bild av kollektivtrafikens kvalitet i
ett omrade kan fas genom att gora en “profil”

med hjilp av svaren pa frdgorna. I en sddan
viktas varje friga med plus eller minus. En
sddan beddmning kan inte ensamt beskriva
kollektivtrafiken for ett omrdde men kan ut-
gora ett bra underlag for diskussioner under
framtagandet av t.ex. en detaljplan, men dven
som en del i det politiska beslutsunderlaget.
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Kollektivtrafik 4r komplext pa ménga sitt. Att skapa korta ganganstand med tillgénglighet for alla
och samtidigt ha en hog turtdthet och gena linjer dr en svar kombination. Studier har visat att bebyg-
gelseplanering har stor betydelse for kollektivtrafikens kostnader. I Goteborg finns med naturlighet
bade spridd och samlad bebyggelse. En fortdtning ar ur kollektivtrafiksynpunkt 6nskvérd, men den
ska stdllas mot andra intressen som var man vill bo och hur etc.

Att det ska vara néra till hallplatsen &r naturligtvis ett 6nskemal ur kollektivtrafiksynpunkt, men hur
detta ska kombineras med andra krav och utgangspunkter, alltsa alla de andra forutsittningar som
vi precis har gatt igenom &r inte sjalvklart. Formodligen méste vi stélla olika krav pa olika omraden
beroende pa dess speciella forutsittningar. Darfor dr det svart att sdtta exakta matt. Samtliga forut-
sédttningar maste vigas samman for att fa en komplett bild av kollektivtrafikens standard.

Nir vi startade det hér arbetet som har haft arbetsnamnet ”god kollektivtrafik” var forvéntningarna
och férhoppningarna kanske annorlunda &n det resultat vi nu kan se, bl.a. i form av den hér rappor-
ten. Under arbetets géng har vi, arbetsgruppen, sett svarigheten att komma fram till ett tal eller nagot
annat som pa ett valdigt enkelt sdtt kan beskriva kollektivtrafikens kvalitet.

Vi hoppas att denna rapport dnda kan vara en hjélp i den fysiska planeringen och pa allvar f igdng
samtalet om hur vi ska planera for kollektivtrafiken.
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Tabell ur Helena Sjostrand, Passenger assessments of quality in local public transport — meas-
urements, variability and planning implications, 2000. Den visar hur olika kollektivtrafikresené-
rer virderar de olika delarna av kollektivtrafikresan. Undersdkningen &r gjord i Goteborg.
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