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SAMMANFATTNING

Bakgrund

Av de ungefdr 100 stader i Sverige som har ett eget lokalt busslinjenat har
60 stycken farre an 40 000 invanare. | dessa stader bor det 1,2 miljoner
manniskor, motsvarande 14 % av landets befolkning. Da en rad for kollek-
tivtrafiken viktiga faktorer sassom befolkningstathet och bilinnehav skiljer sig
at mellan dessa stader och de storre svenska staderna ar det inte sjalvklart att
man kan anvéanda de planeringsstrategier som man normalt anvander sig av.
Det visar sig ocksd att resandet i de svenska smastdderna varierar véldigt
mycket. | de stader dar man reser mest gors det mer an tjugo ganger fler re-
sor per invanare och ar &n i de stader dar man reser minst. Linjenaten i de
svenska smastaderna préaglas av att man satsat pa att uppna en hog yttack-
ning. Detta ger visserligen korta gangavstand men ocksa i manga fall langa
restider och Iag turtathet.

Syfte och fragestéllningar

Syftet med projektet har varit att utreda och klarlagga pa vilka sétt forutsatt-
ningarna att planera och bedriva kollektivtrafik skiljer sig i sma och stora
stader samt om dessa skillnader innebar att man maste anvinda sig av andra
planeringsstrategier for att na framgang. Omradet analyseras ur tre olika per-
spektiv; resendren, stadens forutsattningar och kollektivtrafiksystemets upp-
byggnad. Tillsammans ger dessa en bred bild av vilka faktorer som péaverkar
hur mycket man reser kollektivt i en stad.

Utifran arbetets syfte formulerades ett antal konkreta fragestallningar som
kommer att besvaras i rapporten:

- Vem ar det som aker kollektivt i smastaden?

- Vad tycker smastadsresenaren om sin kollektivtrafik?

- Ar man olika nojd med olika faktorer i sma respektive stora stader?

- Reser man mer kollektivt om man har en positiv installning till sin
kollektivtrafik?

- Vilka faktorer leder till ett hogt resande i en stad?

- Hur paverkas resandet nar man forandrar dessa faktorer?

Metod

Rapporten bestar av ett antal olika studier som tillsammans besvarar frage-
stallningarna. Den litteraturstudie som inledde projektet ger en bild av da-



gens kunskaper inom omradet, bade vad galler faktorer som paverkar hur
mycket man reser med kollektivtrafiken och vad man kan gora for att dka
resandet. FOr att fa en uppfattning om vem det ar som reser med kollektiv-
trafiken i de sma staderna gjordes en enkéit ombord pa bussarna i tre skanska
smastader.

Resultat fran SLTF:s kundbarometer anvandes for att ta reda pa vad inva-
narna i smastaderna tycker om sin trafik och hur detta skiljer sig fran stor-
stdderna. Dessutom gjordes en analys av huruvida de betyg man ger trafiken
i kundbarometern verkligen paverkar hur mycket man reser genom att jam-
fora barometerbetygen i smastader med hogt resande med betygen i smasté-
der med lagt resande. Fordelen med materialet fran kundbarometern &r att
man har tillgang till ett mycket stort datamaterial, vilket gor att man kan
gora detaljerade uppdelningar av materialet utan att forlora noggrannhet.
Nackdelen &r att man inte kan paverka vilken typ av fragor som stalls i in-
tervjuerna.

For att ta reda pa vilka faktorer som paverkar hur mycket resor som gors i en
stad samlades data in for samtliga svenska smastader med ett eget kollektiv-
trafiksystem, bade vad galler kollektivtrafikens utformning, stadens karaktar
och demografiska faktorer. Dessa utgjorde sedan grunden for en regressions-
analys som anvandes for att skapa en modell for antalet resor i staderna.

| de tva skanska staderna Hassleholm och Angelholm genomférde man ar
2001 forandringar for att gora trafiken mer attraktiv och 6ka resandet. |
bada staderna 6kade man turtétheten och i Hassleholm gjorde man dessut-
om modifieringar av linjenatet for att fa ett genare och mer 6verskadligt sy-
stem. Dessa forandringar utvérderades med hjélp av tidsserieanalyser for att
kunna isolera effekten som atgarderna hade pa resandet.

Resultat

Enkaterna i de skanska staderna ger en bild av vem som aker med kollektiv-
trafiken i smastaderna. Den dominerande gruppen ar ungdomar under 18 ar
som reser till skolan. Andelen resenarer som ar Gver 65 ar ar under 10 %.
68 % av resendrerna ar kvinnor och resorna sker nastan uteslutande fran sté-
dernas ytteromrade till centrum eller i motsatt riktning. Mycket fa resor gors
med byte. Resultaten fran analysen av SLTF:s kundbarometer visar att man
har farre vaneresenarer an i de storre staderna och att man har svarare att
locka resendrer som har tillgang till bil. Bilinnehavet ar dessutom hogre i de
sma staderna.



I kundbarometern far respondenterna betygsétta en rad olika faktorer som
beskriver kollektivtrafiken. I smastaderna & man i hogre grad nojd med de
faktorer som brukar bendmnas mjuka faktorer, d.v.s. personalens upptré-
dande, trygghet, bekvamlighet och att hallplatser, stationer och fordon &r
valskotta. | de stOrre staderna & man i hogre grad n6éjd med linjendtets ut-
formning, avgangstiderna, information och mojlighet att pa ett enkelt satt
kopa biljetter. Enkelhet framférs som den viktigaste faktorn, bade i de stora
och i de sma staderna och man ar i hogre grad nojd med denna faktor i de
stora staderna. 71 % instammer helt eller delvis i pastaendet att det ar enkelt
att resa med kollektivtrafiken i de stora stdderna medan motsvarande siffra i
smastaderna ar 66 %.

Genom att jamfora betygen i kundbarometern med hur mycket resor som
gors med kollektivtrafiken konstateras att betygen pa samtliga faktorer &r
hogre i gruppen med stader dar man reser mycket. Det verkar alltsa finnas
en koppling mellan betyg och resande.

Den modell som skapades for att forklara hur mycket resor som goérs i en
stad forklarar 71 % av de variationer som finns i resandet i de svenska sma-
stdderna. Antal vagnkm per dygn &r den Klart viktigaste forklaringsfaktorn,
men dven sysselsittning, taxa och turintervall paverkar antalet resor. En
okad sysselsattning i staden ger i modellen ett lagre resande, nagot som kan
forklaras av korrelationen med bilinnehav. Okad sysselsattning ger hogre
bilinnehav, nagot som paverkar kollektivtrafiken negativt. Lagre taxa och
kortare turintervall ger hogre resande.

De forandringar som genomférdes i Hassleholm och Angelholm gav en iso-
lerad resandedkning pa 37 respektive 13 procent. Néastan en fjardedel av de
nya resorna gjordes tidigare med bil, ndgot som tyder pa att man i alla fall
till viss del kan konkurrera med bilen med denna typ av atgérder.

Slutsatser

De kollektivtrafiknat man har i de svenska smastaderna har ofta langa resti-
der och lag turtithet vilket gor att man har svart att konkurrera med bilen
och man har svart att locka till sig arbetsresenarer. Resultaten i den hér stu-
dien tyder pa att man bor forbattra de harda faktorerna sasom trafikutbud,
restid och enkelhet for att 6ka resandet. Att taxan paverkar resandet ar ocksé
tydligt, men andra undersokningar visar att resenérer i hogtrafik har en hog
betalningsvilja for viktiga standardfaktorer som t.ex. restid. Att differentiera
taxan Over dygnet kan vara ett satt att kapa en del av resandetopparna och
oka resandet pa tider dar man har ledig kapacitet. Eftersom man har manga
skolresor skulle ett samarbete med skolorna kring schemalaggning sa att alla



inte behdver borja vid exakt samma tid pa morgonen ocksa vara ett effektivt
satt att frigora kapacitet i hogtrafik.

Genom att effektivisera linjendtet med rakare och snabbare linjer kan man
erbjuda en trafik som &r mer attraktiv utan att man tillfér nya resurser. Ett
sadant system skulle fa langre gangavstand &n idag, men undersokningar
tyder pa att varderingen av gangavstand férmodligen inte dr mycket hogre
an for restid.

Erfarenheter fran stader dar man genomfort forandringar pekar pa att effek-
ten av de enskilda atgarderna blir stérre om man genomfor flera atgarder i
paket och arbetar I&ngsiktigt. Atgérdspaket som kompletteras med olika ty-
per av marknadsféringskampanjer ger ocksa hogre effekt.



SUMMARY

Background

Out of the approximately 100 towns in Sweden with a public transport sys-
tem of their own 60 have less than 40 000 inhabitants. In these towns a to-
tal of 1.2 million people live. This equals to 14 percent of the country’s
population. As a number of important factors such as population density
and car access vary between these towns and the bigger Swedish towns it is
not certain that the planning strategies normally used can be applied here.

There are big differences in the number of trips made per inhabitant be-
tween the small towns. The town with the highest number of trips has
twenty times as many trips as the ones with the lowest numbers. The public
transport systems in the small towns studied here all consist of bus systems,
often with focus on good area coverage. This gives short walking distances,
but of course on the expense of traveling time and frequency of departures.

Objectives

The objectives of the project have been to investigate in what ways the plan-
ning conditions for public transport differ in small towns compared to big-
ger and if these differences mean that other planning strategies must be used
in order to be successful. The problem is analyzed from three different per-
spectives; the passengers, the towns’ conditions and the design of public
transport systems. Together these perspectives provide a broad picture of
what kind of factors influence the number of trips made by public transport
in a town.

On the basis of this a number of concrete questions at issue were formulated
and will be answered in this report.

- Who is using the public transport in the small towns?

- What do the small town passengers think about their public trans-
port?

- Are there different opinions about the important factors in public
transport depending on whether you live in a small or in a big town?

- Does a positive attitude towards the public transport make you
travel more?

- Which factors result in a high number of trips made in a town?

- How does changing these factors influence the number of trips
made?
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Method

The report consists of a number of different studies that together illustrate
the problem and answer the questions at issue. The literature study that
started the project provides an outline of today’s knowledge in the field,
both concerning factors that influence travel and measures to increase the
number of trips made. In order to investigate who is using the public trans-
port in the small towns a survey was made onboard the buses in three Swed-
ish small towns.

Results from The Swedish Public Transport Association’s national survey
were used to find out what the opinions about the public transport are in
the small towns and if these differ from those in the big towns. In addition
to this the opinions of the inhabitants in towns with a high number of trips
were compared to those in towns with a low number of trips. The advantage
of using data from the national survey is that the size of the material is huge
and you can divide it into large number of groups without losing accuracy.
The disadvantage is that the questions asked in the interviews are not nego-
tiable.

Data concerning the design of the public transport systems, characteristics
of the towns and demographic factors were collected from all the Swedish
small towns. By using a regression analysis a model was created in order to
explain the number of trips made in every town.

In the year 2001 changes of the public transport system were made in the
towns of Hassleholm and Angelholm. The frequency of departures was in-
creased in both towns and the route system was modified in Héssleholm to
make the routes more direct and simple. These changes were evaluated with
time series analysis to create a model to isolate the impact of the changes
that were made.

Results

The survey carried out in the three small towns shows that the dominating
group of passengers are people below the age of 18 traveling to school. The
share of people over the age of 65 is less than 10 %. 68 % of the passengers
are women and the trips are almost exclusively made from the outskirts of
the town to the center or the other way around. Very few trips contain a
change of lines. The results from The Public Transport Association’s na-
tional survey show that there are fewer regular passengers in the small towns
and that it is harder to compete with the private car. Furthermore the share
of people with access to a private car is higher in the small towns than in the
bigger ones.
Vi



In the national survey the respondents grade a number of factors describing
the public transport. In the small towns respondents are to a higher extent
satisfied with factors that usually are called soft factors e.g. the driver’s be-
havior, that it feels safe and is comfortable to travel and that the bus stops
and the vehicles are well-managed. In the bigger towns the respondent are
to a higher extent satisfied with the design of the bus routes, departure times
and information provided about the system. Simplicity is the single most
important factor in both groups and the respondents in the big towns are to
a higher extent satisfied with this factor. 71 % agree with the statement “it’s
easy to travel with public transport” in the big towns. The corresponding
number in the small towns is 66 %.

A comparison of the stated satisfaction was made between a group of re-
spondents in a town with a high number of trips and a town with a low
number of trips. This shows that the respondents in the group with a high
number of trips to a higher extent were satisfied with their public transport
system. That is to say that there seems to a connection between satisfaction
and the number of trips made.

The model that was made to explain the variation in number of trips made
in the different town explains 71 % of the variation. The number of vehicle
kilometers per day is by far the most important factor but employment,
level of fare and frequency of departures also affect the number of trips.
Higher level of employment leads to a lower number of trips, something
that can be explained by the high correlation between employment and car
access. Higher level of employment leads to a higher level of car access af-
fecting the public transport negatively. Lower fares and higher frequency of
departures lead to a higher number of trips.

The isolated effect of the changes that were made in Héssleholm and Angel-
holm were calculated to respectively 37 and 13 percent. Almost one third of
the new trips were formerly made by car, something that indicates that pub-
lic transport to some extent can compete with the private car with measures
like these.

Conclusions

The public transport systems in the Swedish small towns often have long
traveling times and low frequency which makes it hard to compete with the
private car and to attract commuters to the system. The results of this study
indicate that hard factors like supply of public transport, traveling times and
simplicity need to be improved in order to increase the number of trips. It is
also clear that the level of fares affects the number of trips, but other studies
show that passengers in peak traffic have a high willingness to pay for im-
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portant standard factors like traveling time. A differentiation of the fares
over the day might be a way to cut the travel peaks and increase the number
of trips being made at times when there is free capacity. Sidan: 8

A large number of trips are made by students traveling to school. Coopera-
tion with the local school authorities in order to spread out the morning
school start would be another good way to release capacity during peak
hours.

Making a more efficient bus system with more direct and faster routes
would give the possibility to offer a more attractive public transport system
without new financial resources. A system like this would admittedly give
longer walking distances, but studies show that the appreciation of walking
time and traveling time does not differ that much.

Experiences from towns where changes have been made show that the effect
of a single measure is larger if measures are being made in packages and with
a long-term perspective. Packages of measures that are complemented with
marketing campaigns are also more effective.
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1. INLEDNING

1.1 Bakgrund

Ett val fungerande Kkollektivtrafiksystem dr viktigt ur flera aspekter. Kollek-
tivtrafik ingar som en bérande del i ett miljdanpassat transportsystem och
genom att erbjuda ett effektivt och attraktivt system skulle man kunna fa
fler att anvanda detta istéllet for att resa med bil. Pa sa vis skulle transpor-
ternas miljopaverkan minskas. Den sociala aspekten ar ocksa ett viktigt ar-
gument for att satsa pa kollektivtrafiken. Det & manga som inte har tillgang
till bil och kollektivtrafiken &r da, for vissa resor, det enda majliga trans-
portmedlet. For manga aldre och funktionshindrade ar ocksa kollektivtrafi-
ken ett sitt att inte exkluderas fran samhallets tjanster och service.

Under manga ar har man i Sverige lagt ner forskningsresurser pa att forbatt-
ra kollektivtrafiksystemet bade ur tillganglighetssynpunkt och ur effektivi-
tetssynpunkt. De flesta av dessa resurser har dock satsats pa kollektivtrafik i
stora och medelstora stader samt for att ta fram en effektiv kollektivtrafik pa
landsbygden. Ett omrade som inte studerats narmare &r de mindre staderna.
Av de ungefér 100 stader i Sverige som har ett busslinjendt har 60 stycken
farre dn 40 000 invanare. | dessa stader bor det 1,2 miljoner ménniskor,
motsvarande 14 % av landets befolkning. Det &r inte sjélvklart att man kan
anvanda samma planeringsstrategier i dessa stader som i de storre. Visserli-
gen borde samma modeller for fardmedelsval kunna tillampas, men & andra
sidan skiljer sig manga av de grundlaggande planeringsférutsattningarna at.
Befolkningstdtheten, som &r en viktig faktor for effektiv kollektivtrafik, &r
lagre i de sma staderna an i de storre. Medelvardet for befolkningstatheten i
smastiderna som ingdr i studien ar 1550 inv/km*, medan motsvarande varde
for landets 13 storsta stader ar 2400 inv/km® (SCB, 2003). Denna stora
skillnad gor att det blir svarare att planera en resurseffektiv kollektivtrafik i
smastaderna. Ett annat intressant jamforelsematt for kollektivtrafiken ar res-
tidskvoten mellan kollektivtrafik och cykel. Aven om kollektivtrafiken inte
primart ska konkurrera med cykel &r detta matt en bra indikator pa hur
konkurrenskraftig trafiken upplevs. Som ett exempel pa detta raknades res-
tidskvoten for buss/cykel ut i Hassleholm, som ingar i smastadsgruppen, och
jdmfordes med motsvarande kvot for Malmo. Resorna som jamfordes gick
fran ett bostadsomrade i utkanten av staden till centrum. Restidskvoten blev
da 2,0 i Hassleholm och 1,5 i Malmé. Turtéitheten for busslinjerna som an-
vants i exemplet & 8 minuter i Malmg och 30 minuter i Héssleholm, vilket
innebér att vantetiden och den dolda véantetiden blir hdgre i Héssleholm,
nagot som skulle gora skillnaden i restidskvot &nnu hogre om det tagits med
i berakningen. Att det faktiska resavstandet ar langre i de stora staderna gor
ocksa att kollektivtrafiken blir ett mer konkurrenskraftigt alternativ an cykel
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och gang. | exemplet fran Malmo &r resan 5,2 km lang medan den i Hassle-
holm bara r 1,9 km.

Mot bakgrund av detta startade ar 2000 projektet "Attraktiv kollektivtrafik i
sma stader — forutsattningar och majligheter for ett 6kat resande” pa Institu-
tionen for Teknik och Samhaélle vid Lunds Tekniska Hogskola.

I den forstudie till projektet som Fredriksson et al. (2000) presenterade kon-
staterades, bland mycket annat, att det finns en mycket stor variation i hur
mycket man reser per invanare i smastaderna. | de stader dar man reser mest
g6r man 20 ganger fler resor per invanare &n i de stader dar man reser minst.
Detta borde innebéra att det finns en stor potential att 6ka resandet i manga
av smastaderna. | samma studie gér man ocksa en genomgang av framgangs-
rika europeiska stader med ett hogt resande.

| denna licentiatavhandling summeras resultaten fran de studier som har
gjorts inom projektet. Projektets fokus har varit att kartldgga vilka forutsatt-
ningar kollektivtrafiken har i de sma staderna och hur man utifran dessa kan
skapa en attraktiv och effektiv kollektivtrafik.

1.2 Syfte och fragestéallningar

Syftet med projektet har varit att utreda och klarlagga pa vilka sétt forutsatt-
ningarna att planera och bedriva kollektivtrafik skiljer sig i sma och stora
stader, samt om dessa skillnader innebar att man maste anvanda sig av andra
planeringsstrategier for att na framgang. Olika studier i projektet analyserar
problemet ur olika synvinklar for att tillsammans belysa och ge en helhets-
bild av det. De tre olika perspektiv som undersoks &r resendren, stadens for-
utsattningar och kollektivtrafiksystemets uppbyggnad. Tillsammans ger des-
sa en bred bild av vilka faktorer som paverkar hur mycket man reser kollek-
tivt i en stad.



Kollektivtrafikens
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Figur 1.1: Antal resor med kollektivtrafiken undersoks ur tre olika perspektiv

Utifran detta formulerades ett antal konkreta fragestallningar som kommer
att besvaras i rapporten:

- Vem ar det som aker kollektivt i smastaden?

- Vad tycker smastadsresenaren om sin kollektivtrafik?

- Ar man olika nojd med olika faktorer i sma respektive stora stader?

- Reser man mer Kkollektivt om man har en positiv installning till sin
kollektivtrafik?

- Vilka faktorer leder till ett hogt resande i en stad?

- Hur paverkas resandet nar man forandrar dessa faktorer

1.3 Rapportens uppldagg

Rapporten bygger pa ett antal studier som genomfarts inom projektet. Den
litteraturstudie som inledde projektet varen 2001 har kompletterats med en
ny genomgang av litteratur och presenteras i kapitel 2. Resultaten fran Gvri-
ga studier redovisas som underkapitel i kapitel 4, resultatkapitlet. Metoderna
redovisas pa motsvarande sitt i metodkapitlet, kapitel 3, medan diskus-
sionskapitlet, kapitel 5, berdr samtliga studier och presenterar de slutsatser
man kan dra av det samlade arbetet.

Den inledande studien gjordes hosten 2001, som en enkdtundersokning i
Hassleholm, Angelholm och Trelleborg. Syftet med denna var framst att
skapa en bild av vilka som reser med kollektivtrafiken i smastaderna och var-
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for. Nasta studie var en tidsserieanalys av resandedata som genomférdes i
samband med trafikomlaggningar i Hassleholm och Angelholm. Denna
foljdes av en studie av resendrernas preferenser och varderingar genom att
analysera resultat fran Svenska Lokaltrafikforeningens (SLTF) kundbarome-
ter. Den sista studien som gjordes i projektet var en undersokning av vilka
faktorer som paverkar resandet i de svenska smastaderna och gjordes genom
en statistisk analys av resandedata, faktorer som beskriver kollektivtrafiksy-
stemets uppbyggnad och faktorer som beskriver stadens forutsattningar.

FOr att gora rapporten mer lattlast och logisk presenteras resultaten inte i
den ordning studierna genomfordes, utan foljer istallet fragestallningarna
som presenterades ovan. Numreringen pa metodkapitlen och resultatkapit-
len f6ljer samma ordning som fragestaliningarna, men i nagra fall presente-
ras olika resultat fran en undersokning i olika resultatkapitel.



2. FORSKNINGSOVERSIKT

FoOr att skapa en Overblick av kunskapslaget gjordes en litteraturstudie. En
genomgang av i huvudsak svensk och norsk litteratur gjordes i uppstartsfa-
sen av projektet 2001. Denna kompletterades av en ny studie under varen
2008, som forutom nordisk litteratur ocksa behandlade europeiska och ame-
rikanska arbeten genom sokningar i VTL:s biblioteksdatabas och i de inter-
nationella tidskrifterna. 1 bada studierna blev resultatet att relativt fa arbeten
har gjorts inom omradet busstrafik i smastader. Nar det galler att kartlagga
vilka faktorer som paverkar resandet finns det dock en rad intressanta arbe-
ten som diskuteras nedan. Det &r dock inte sakert att dessa &r direkt tillamp-
liga for det har projektets problemstéllningar. Det har ocksa gjorts utvérde-
ringar, bade vad galler resenarers uppfattningar och hur resandet paverkats,
av projekt och atgardspaket som genomforts. Forutom rapporter och artiklar
som beskriver enskilda projekt och arbeten finns det nagra intressanta 6ver-
blickar av aktuell svensk forskning inom kollektivtrafiken. Borjesson &
Eriksson (2000) har gjort en genomgang av svensk kollektivtrafikforskning
och konstaterar nagra intressanta trender:

- Uppdelningen av linjendtet for olika kundgrupper verkar ha upp-
hort och utvecklingen gar mot ett integrerat system som ska mota al-
las behov.

- Trafikhuvudméannen utvecklar sin verksamhet som processer och
man ser sig mer som ett serviceféretag &n som en trafikproducent.

- Forskningen har fatt ett djupare perspektiv vilket innebér att man
funderar kring om det man forskar om &r anvandbart och viktigt for
resenarerna.

Den forsta punkten, att trenden gar mot ett integrerat system istallet for fle-
ra olika kundgruppsanpassade system, ar speciellt intressant for smastaden
dér det sallan finns underlag for att dela upp kollektivtrafiken i flera olika
nat. | de sma staderna har man heller inte i samma utstrackning gjort sadana
uppdelningar och det kan innebdra att skillnaderna mellan planeringsstrate-
gierna i de sma och de storre staderna blir mindre.

Att trafikhuvudmannen utvecklar sin organisation och i hogre grad forsoker
fungera som ett serviceforetag 4r ocksa en tydlig trend och en rad forsk-
ningsrapporter diskuterar detta. | det har projektet tas dock inte foretagsor-
ganisation upp som en sérskild punkt.

Nar det géller forskningens inriktning mot anvandbarhet och vad som ér
viktigt for resenarerna ar det min uppfattning att det héar arbetet gar i linje
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med den trend, da malsattningen hela tiden har varit att fa fram resultat
som ar anvandbara for trafikhuvudmannen och kommer resenérerna till nyt-
ta genom en béttre kollektivtrafik.

Aven Denver & Jorgensen (2000) har gjort en genomgéng av aktuell svensk
forskning genom att utvardera KFB:s FUD-program.

2.1 Dagens smastadstrafik

Resandet med buss i tatortstrafik har under de senaste 20 aren visat en ned-
atgaende trend. Tegnér (1994), som studerat resandet med stadstrafik mel-
lan aren 1986 och 1992, konstaterar att resandet minskat. De viktigaste for-
klaringarna till detta & minskningar av trafikutbudet, taxor som relativt
bensinpriset Okat kraftigt och ett mildare vinterklimat under perioden.
Holmgren (2005) diskuterar anledningar till det minskade resandet och
menar att det &r en negativ spiral med minskat resande som leder till mins-
kat utbud som leder till minskat resande 0.s.v.

Aren mellan 1993 och 2001 visar Svenska Lokaltrafikféreningens (SLTF)
statistik att det totala resandet i tatortstrafiken (exklusive Stockholms lan)
legat pa en niva kring 200 miljoner resor per ar. Denna statistik bedoms, till
skillnad fran deras tidigare statistik, vara relativ saker, framst p.g.a. inféran-
det av elektroniska biljettmaskiner. Efter ar 2001 upphérde man dock med
uppdelningen av tatortstrafik och landsbygdstrafik, varfor statistik efter det-
ta inte ar lika intressant for projektet. Tyvarr gar det inte att urskilja resan-
det i stora respektive sma tatorter ur SLTF:s statistik. Resandet 1993-2001
redovisas i figur 2.1 nedan (SLTF, 2003a).
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Figur 2.1: Utvecklingen av antal bussresor i de svenska tatorterna (miljoner resor per
ar)



| ett examensarbete fran Luled Tekniska Universitet (Rube, 2007) redovisas
hur resandet utvecklats i de svenska smastaderna mellan aren 2000 och
2005. Hér konstateras att resandet totalt sett 6kat med 3,9 % och att resan-
det per invanare har 6kat med 2,4 %. Bilden &r dock inte lika positiv Gver-
allt, i mer &n hélften av staderna uppvisas en negativ resandeutveckling un-
der perioden. Det verkar inte finnas nagra samband mellan stadens storlek
och huruvida man har en positiv eller negativ utveckling. Inte heller den
ursprungliga nivan pa resandet verkar paverka i vilken riktning utvecklingen
gar.

Linjenaten i de svenska smastaderna praglas i stor utstrackning av att man
har forsokt skapa nat med stor yttackning. | manga fall 16ser man detta ge-
nom att trafikera i slingor eller ringlinjer i stdderna. Detta leder visserligen
till en hog yttackning men ocksa till 1anga restider och laga hastigheter i sy-
stemet. Turtatheten varierar i de flesta fall mellan en och tre turer i timmen
och kvélls- och helgtrafiken &r ofta begrdnsad. Sammantaget gor detta att
man i manga stader har linjenat som técker upp de nddvandiga resbehoven,
men som inte dr sdrskilt attraktiva och konkurrenskraftiga mot andra féard-
medel. En undersdkning av Reneland (1998) illustrerar detta mycket val.
Har jamfors bl.a. kollektivtrafikens serviceniva i orter av olika storlek. I sta-
der med 20 000-30 000 invanare hade 77,0 % av invanarna hogst 200 me-
ter till narmsta busslinje. For stader med mer dn 50 000 invanare var mot-
svarande siffra 84,3 %, d.v.s. en marginell skillnad. Om man déremot in-
kluderar turtatheten i studien och studerar andel av invanarna som har hogst
400 meter till en busslinje med 20-minuterstrafik blir siffrorna 80,6 % for
de stora staderna men bara 18,9 % i smastaderna.

Tabell 2.1: Andel av invanare med 200 m till busslinje respektive 400 meter till buss-
linje med 20-minuterstrafik i stader av olika storlek (Data fran Reneland, 1998)

Antal invanare 20 000-30 000 Mer &@n 50 000
Andel med hdgst 200 77,0 % 84,3 %
meter till busslinje

Andel med hdgst 400 18,9 % 80,6 %

m till busslinje med

20-minuterstrafik




| figurerna 2.2-2.4 visas exempel fran Mora, Ludvika och Lidkoping pa hur
linjenéten i de svenska smastaderna kan vara utformade med hjélp av slingor
for att fa en god yttackning i staden.

Figur 2.2: Linjendtet i Mora Figur 2.3: Linjendtet i Ludvika

Figur 2.4: Linjenatet i Lidkoping



2.2 Faktorer som paverkar resandet

En rad forskningsrapporter diskuterar vilka faktorer som ar avgorande for
hur mycket folk reser kollektivt. Bade faktorer som beskriver sjalva kollek-
tivtrafiksystemet, sasom linjenét, turtdthet och service, samt faktorer som
beskriver sadant som ligger utanfor systemet, s.k. omvarldsfaktorer, diskute-
ras.

2.2.1 Kollektivtrafiksystemet

En av de allra viktigaste faktorerna nar man véljer fardmedel &r restiden. Vid
en undersokning av arbetspendlare i Stockholm och Malmé angavs att det
tar for lang tid som den viktigaste anledningen att man inte reser kollektivt
till jobbet (Jotoft, 2005). Aven Gottfridsson (2007) pekar pa restiden som
den enskilt viktigaste faktorn i sin undersokning av arbetspendlande barn-
familjer utanfor Karlstad. | denna undersokning finns ocksa ett tydligt sam-
band mellan hur mycket man reser kollektivt och mgjligheten att gora sin
resa utan byte. Linjenétets geografiska utformning framhalls ocksa som en
viktig faktor, speciellt som en forklaring till varfor det inte & mojligt att resa
for gruppen som inte anvénder sig av kollektivtrafik. Forutom dessa faktorer
pekas ocksda manga icke logiska faktorer ut som anledning till att anvanda
bilen istallet for att resa kollektivt, trots att manga bilpendlare havdar att de
garna skulle dka kollektivt om det var praktiskt mojligt.

Restiden med en kollektiv resa ar inte bara tiden ombord pa fordonet. Man
ska ta sig till hallplatsen, man ska anpassa tidpunkten for resan till tidtabel-
len, man kanske maste byta buss pa vagen och man kan raka ut for forse-
ningar. Hur resenérerna varderar dessa olika restidskomponenter har stude-
rats av bland andra Sj6strand (2001) och Norheim & Stangeby (1993) i
Goteborg respektive Oslo. Norheim & Ruud (2002) har dessutom gjort en
litteraturstudie ddr man sammanfattar véarderingar fran en rad olika under-
sokningar. Resultaten presenteras i tabell 2.2 nedan.



Tabell 2.2: Olika restidskomponenters relativa vikt i tre olika studier

Relativ Restid Restid | Géng | Vantetid | Bytestid Forsening
vikt ombord pd | utan tid vid
bussen sittplats héllplats
Goteborg
(Sjoéstrand) 10 11 11 15
Oslo
(Norheim
& Stange- 1,0 2,0 1,8 1,25
by)
Norheim
och Ruud 1 155 | 25 1-10 2-4 9-19

| dessa undersokningar har man utgatt fran att tiden ombord pa fordonet
har vikten 1 och sedan jamfort hur mycket jobbigare resendrerna tycker det
ar att ga till hallplatsen, vanta pa bussen och byta buss. | Sjostrands studie,
som 4r den senare av de bada, har skillnaden i vardering mellan de olika res-
tidskomponenterna minskat. Rube (2007) menar att det kan finnas en trend
att restidskomponenterna, och da framst gangtiden, narmar sig varderingen
1, nagot som kan tolkas som att man mer och mer tittar pa den totala
restiden nar man vérderar sin resa. Denna trend fangas dock inte upp i
Norheim & Ruuds litteraturgenomgang dar varderingen for gangtid fortfa-
rande & minst dubbel s& hog som for tid ombord pa fordonet. For vissa
kundgrupper ar det mycket viktigt med sittplats ombord pa fordonet (vér-
dering 5), medan det for andra grupper inte r nagot storre problem att sta
(vérdering 1,5). En mycket intressant iakttagelse & den hdga vardering av
tid for forseningar som man hittat. Detta tyder pa att punktlighet och palit-
lighet & mycket viktiga faktorer for kollektivtrafiken att forbattra.

Aven Berge & Amundsen (2001) redovisar restid som den viktigaste faktorn
vid fardmedelsval. Dérefter foljer, i sjunkande prioriteringsordning; tillgdng-
lighet, palitlighet, komfort, trygghet, pris och information. Intressant ar att
pris hamnar sa langt ner pa prioriteringslistan, nagot som i viss man kan
forklara att bilen upplevs som ett sa attraktivt fardmedel trots att det ar dyrt
i jamforelse med andra fardmedel.
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Ett annat sétt att uttrycka resendrernas preferenser &r deras betalningsvilja.
Widlert et al. (1989) undersokte betalningsviljan for ett antal standardfakto-
rer som presenteras i tabell 2.3 nedan.

Tabell 2.3: Betalningsvilja for nagra olika standardfaktorer

Faktor: Betalningsvilja (SEK):
Forbéttrad punktlighet 1,28 - 0,99

Byte -0,93 --0,72
Véderskydd vid hallplats 0,97-0,70
Realtidsinformation vid hallplats 0,67 -0,48

Inte fa sittplats ombord péa bussen (2 -1,69 --0,64
min)

In_te)fé sittplats ombord pa bussen (10 -2,93--1,11
min

Faktorerna med negativ betalningsvilja innebdr att resenédrerna dr beredda
att betala beloppet for att slippa dem, till exempel & man beredd att betala
mellan 72 och 93 6re per resa for att slippa byta. Pa sa vis kan man rakna ut
vilka faktorer som &r Iénsamma att forbattra. Punktlighet &r en faktor som
varderas hogt och som borde kunna forbattras utan att gora nagra omfat-
tande investeringar. Man framhaller ocksa andra servicefaktorer sasom be-
motande, information samt fordonens och hallplatsernas underhall (t.ex.
stddning och klottersanering) som faktorer som man bor forbéttra av samma
anledning.
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Vibe (2003) gjorde en statistisk regression utifran UITP:s (International As-
sociation of Public Transport) databas som innehaller data fran stader Gver
hela varlden. Av de medverkande stdderna valdes 42 stycken ut for att forso-
ka skapa en modell som forklarar fardmedelsval mellan bil och kollektivtra-
fik. De faktorer som ger positivt samband med andel kollektivtrafikresenarer
ar (i prioriteringsordning):

- Lag taxa pa kollektivtrafiken

- Hog hastighet i kollektivtrafiksystemet

- Hog turtathet och hog kapacitet i kollektivtrafiksystemet
- Hd0g yttackning i kollektivtrafiksystemet

- Hog andel sparbunden kollektivtrafik

- Lagt bilinnehav

- Hog kostnad fér anvandandet av bil

- Lag kapacitet i bilsystemet

- Lagt antal parkeringsplatser for bil

Det som skiljer resultaten i denna studie fran ovriga ar att taxan ar den fak-
tor med hogst forklaringsvarde i modellen. Efter denna kommer en rad fak-
torer som beskriver kollektivtrafiksystemets standard och sedan faktorer som
beskriver biltrafiksystemets standard. Att reshastighet och turtdthet kommer
fore yttackning och sparbunden trafik stimmer val med ovriga studier som
menar att restiden &r den viktigaste faktorn.

| forstudien till detta projekt (Fredriksson et al. 2000) studerades gemen-

samma faktorer for svenska smastader med hogt respektive lagt resande. Re-
sultaten presenteras i tabell 2.4 nedan.
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Tabell 2.4: Gemensamma faktorer i stader med hogt respektive Iagt resande

Gemensamma faktorer for kollek- | Gemensamma faktorer for kollek-
tivtrafiksystemet i stader med hogt | tivtrafiksystemet i stider med lagt

resande resande
Stort kollektivtrafikutbud Litet kollektivtrafikutbud
Hog turtathet Oregelbunden trafikering

Ldg turtéthet
Ingen trafik pa kvéllar och helger

| stdderna med hogt resande har man en mer utbyggd kollektivtrafik med
stort utbud och hdg turtathet som mer liknar de system som finns i de storre
staderna. | staderna med Iagt resande har man ett mindre trafikutbud och
samre eller ingen trafik pa kvallar och helger.

I samma studie gjorde man en utblick mot europeiska stader av samma stor-
lek med ett hogt kollektivt resande. | Tyskland, Osterrike och Schweiz hit-
tade man exempel pa stader dar man genom en offensiv satsning pa att ut-
veckla sin kollektivtrafik natt ett mycket hogt resande. De gemensamma
faktorer som kannetecknar dessa framgangsrika stader ar:

- Enenkel trafik med styv tidtabell och hég turtathet

- Bussprioriterande atgarder i gatunatet

- Central hallplats med goda majligheter till byte

- Haog tillganglighet for busstrafiken till centrum

- Enhetlig design pa fordon, hallplatser och informationsmaterial
- Omfattande marknadsféring

- Stark lokal férankring

Systemen genomsyras av en enkelhet bade vad galler linjedragning och tid-
tabeller. Detta gor att resenarerna snabbt kan forsta och lara sig hur trafiken
fungerar. Den centrala byteshallplatsen ar placerad pa ett stalle dar man en-
kelt kan hitta den och i narheten av de viktiga malpunkterna. Alla linjer
kommer in till hallplatsen samtidigt och byte av buss sker med korta gang-
avstand och ofta under tak. Man har generellt en mycket god tillganglighet
till centrum for busstrafiken. Detta i kombination med restriktioner for bil-
trafiken ger kollektivtrafiken en stor konkurrensfordel jamfort med bilen.
Det satsas mer pa marknadsforing &n vad man gor i Sverige och trafikforeta-
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gets design kanns igen pa fordon, hallplatser och informationsmaterial. Nag-
ra stader som kan namnas i sammanhanget ar Schaffhausen (Schweiz),
Dornbirn (Osterrike) och Lindau (Tyskland).

2.2.2 Omvarldsfaktorernas betydelse

Det finns en rad faktorer som paverkar resandet i en stad som inte trafikhu-
vudmannen har nagon kontroll pa. Dessa ér viktiga att kanna till nar man
jamfor resandestatistik fran olika stader och fran olika tidpunkter. Om-
varldsfaktorer som kan péaverka resandet i en stad kan t.ex. vara stadens geo-
grafiska struktur, bebyggelse samt demografiska och sociala faktorer. Det
finns ocksa exempel pa faktorer som indirekt paverkar kollektivtrafiken,
men som trafikhuvudmannen inte rader dver, ett slags paverkbara omvarlds-
faktorer. Exempel pa sadana ar lokalisering av ny bebyggelse, parkeringsav-
gifter och restriktioner mot biltrafiken i centrum.

| projektets forstudie (Fredriksson et al. 2000) studerades resandet i nio
svenska smastader och sambanden mellan resande och omvarldsfaktorer som
presenteras i tabell 2.5 observerades. Det bor dock tilldggas att urvalet av
endast nio stader ar for litet annat an for att fanga upp intressanta tendenser
som kan studeras vidare.

Tabell 2.5: Gemensamma omvarldsfaktorer i stader med hogt respektive lagt resande

Omvérldsfaktorer som ger ett Omwvarldsfaktorer som ger ett lagt
hogt resande resande

Lag befolkningstathet Hog befolkningstathet

Stora avstand inom staden Sma avstand inom staden

Stor hojdskillnad Stor andel gagata i centrum

Hog parkeringsavgift i centrum

Hogt antal invanare

Att stora avstand och stor hojdskillnad leder till ett hogt resande beror
framst pa att konkurrensen mot gang- och cykeltrafik blir mindre medan
hdg parkeringsavgift ger en konkurrensfordel mot biltrafiken. Att en stor
andel gagata i centrum ger ett lagt resande kan vid forsta anblick tyckas
markligt, men formodligen beror det pa att aven kollektivtrafikens tillgang-
lighet till centrum férsamras. Om man kan astadkomma gagator i centrum
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och anda behélla en god tillganglighet for kollektivtrafiken bor detta ha en
positiv effekt pa resandet. Att lag befolkningstathet ger hogt resande ar ocksa
ett resultat som vid forsta anblick forvanar. Detta kan bero pa att man stu-
derat stader med ungefar lika manga invanare. De stader med stora avstand
inom staden far dé ocksé en lagre befolkningstathet, nagot som skulle kunna
forklara att denna faktor finns med har.

Det ar intressant att konstatera att utformningen av biltrafiksystemet paver-
kar resandet med Kkollektivtrafiken. En norsk undersdkning (Denstadli et al.
2002) har studerat sambandet mellan fardmedelsval vid arbetsresor och till-
gangen till fri parkering vid arbetsplatsen. Har konstaterar man att om det
finns gratis parkering som alltid &r ledig vid arbetsplatsen reser 76 % av de
anstallda med bil och endast 6 % med kollektivtrafik. Om parkeringen pa
arbetsplatsen daremot ar avgiftsbelagd blir fordelningen istéllet 52 % bil och
25 % Kkollektivtrafik. En liknande undersdkning gjordes i Linkdping av
Jansson & Wall (2003). Med fri parkering vid arbetsplatsen var andelen bil-
resor 32 % och med avgiftsbelagd parkering endast 6 %. Parkeringsavgifter
vid arbetsplatser verkar alltsa vara valdigt avgorande for fardmedelsvalet vid
arbetsresor.

| de europeiska stdderna som studerats av Fredriksson et al. (2000) lyfts den
starka lokala forankringen fram som en viktig framgangsfaktor. | manga av
de framgangsrika staderna har man en drivande borgmastare som stolt kan
visa upp “sitt” kollektivtrafiksystem och som ger kollektivtrafiken en hdg
prioritet. Aven Gottfridsson (2005) har identifierat att en framgéngsfaktor
vid fordndringsarbeten inom kollektivtrafiken &r att man har drivande akto-
rer och ratt stod fran politiker. Rube (2007) for ett liknande resonemang
och visar att stdder med positiv resandeutveckling ofta har en grupp engage-
rade politiker och tjansteman bakom sig.

Planering av ny bebyggelse och nya trafiksystem &r faktorer som visserligen
ar paverkbara, men som anda till stérsta delen ligger utanfor trafikhuvud-
mannens kontroll. Boverket (2003) menar att kommunen i sin bebyggelse-
planering har ett stort ansvar att verka for att skapa forutsattningar for en
effektiv kollektivtrafik genom att pa ett tidigt stadium involvera kollektivtra-
fiken i planeringen. Aven Norheim & Ruud (2000) framhaller vikten av att
kombinera bebyggelseplanering och kollektivtrafikplanering. Ett exempel pa
en planeringsmetod som tar hansyn till kollektivtrafikens behov ar den s.k.
Nederlandska ABC-modellen som beskrivs av Envall et al. (2003). Den gar i
korthet ut pa att foretag som vill etablera sig uppréttar en transportprofil
som matchas med lokaliseringens tillganglighetsprofil. Pa sa satt kan de eta-
blera sig pa den plats som ger minst miljopaverkan. Modellen har blivit
uppmadrksammad 6ver hela Europa och lett till diskussioner om att genom-
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fora liknande planer, bl.a. i Danmark. | Nederldnderna har man dock
frangatt modellen, da den var svar att genomfora praktiskt, bl.a. p.g.a. brist
pa A-lagen i de regioner dar man har trafikproblem. (Lundgren, 2004)

Rube (2007) menar att en utlokalisering av viktiga malpunkter sasom sko-
lor, hogskolor, képcentrum och stationer kan ha bidragit till ett 6kat kollek-
tivt resande i svenska smastader. Det ar dock vanligt, speciellt i fallet med
kopcentrum, att de etableras i lagen dar kollektivtrafikens tackning inte ar sa
bra, och da bidrar det istéllet till en negativ utveckling.

Regionplane- & Trafikkontoret i Stockholm har studerat vilka omvérldsfak-
torer som paverkar resandet med kollektivtrafiken och kommit fram till att
befolkningsokning, trafikstockningar och en utbyggd kollektivtrafik okar
resandet medan bebyggelsespridning, utglesad befolkning, vagutbyggnader
och inkomstdkningar som leder till 6kad tidsvardering och Okat bilanvéan-
dande paverkar kollektivtrafikresandet negativt. (SOU, 2003)

2.3 Barridrer mot att resa kollektivt

Oavsett hur bra utbudet av kollektivtrafik dr kan det finnas barriérer som
hindrar folk fran att resa. Norheim & Ruud (2002) beskriver tre olika typer
av barridrer; psykiska, fysiska och informativa. De psykiska barridrerna
handlar om otrygghet och radsla for att raka ut for overfall eller liknande,
men ocksa om en radsla for att inte kunna hitta rétt i sjalva trafiksystemet.
De fysiska barriarerna handlar framst om for langa gangavstand till hallplat-
sen och problem vid hallplatserna eller ombord pa fordonet medan de in-
formativa barridrerna handlar om otillracklig eller felaktig kunskap om tra-
fiksystemet.

Att Oka tryggheten vid kollektiva resor kan vara en viktig atgard for att redu-
cera den psykiska barridren mot att resa. Viktiga faktorer for att resenarer
ska ké&nna sig trygga under sin resa ar fordonens standard, avsaknad av klot-
ter, tillgang pa sittplats, information, bemétande fran personalen och fram-
forandet av fordonet (Berglund et al. 2006). Tryggheten lyfts ocksa ofta
fram som en viktig jamstalldhetsfraga. Stangeby (2004) visar att kvinnor
kanner sig mer otrygga &n man, samtidigt som kvinnor i hdgre grad &n mén
anvander sig av Kollektivtrafiken. Kollektivtrafikresendrer i storre stader
kanner sig mer otrygga an i mindre, nagot som talar for att problemen ar
mindre i smastaderna an i den Gvriga kollektivtrafiken.

Ruud (2005) menar att brist pa information kan vara en barriar mot att resa
kollektivt och visar att informationskampanjerna som genomforts tillsam-
mans med 6vriga atgarder i de norska atgardspaketen har forstarkt den posi-
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tiva effekten pa resandet. Till viss del kan man alltsd informera bort den
psykiska och informativa barridren.

2.4 Atgérder for att 6ka resandet

Manga forskningsrapporter och artiklar handlar om utvarderingar av olika
atgarder man vidtagit for att forbattra kollektivtrafiken. Dessa erfarenheter
ar viktiga vid prioritering och genomférande av nya atgarder. 1 Norge
genomforde man en rad atgardspaket i den lokala kollektivtrafiken mellan
1996 och 2000. Flera av stdderna dér detta genomfordes passar in i projek-
tets definition av en liten stad. Atgardspaketen finansierades delvis av staten
via Samferdselsdepartementet och utvarderades i huvudsak av Transporto-
konomiskt institutt (TOI). For en mer omfattande beskrivning av de olika
atgardspaketen se Kjorstad et al. (2004).

2.4.1 Forbattringar av trafikutbudet

| utvarderingarna av de norska atgardspaketen framhalls turtathet som den
viktigaste faktorn for att oka resandet med kollektivtrafik och det finns en
tydlig korrelation mellan turtathet och kundndjdhet. Denna tkade ngjdhet
har ocksa lett till ett dkat resande. (Norheim & Kjorstad, 2004)

Att 0ka turtatheten behover inte noédvandigtvis innebdra att man maste 6ka
antalet bussar i systemet. Studier fran Linkdping visar att mer utrétade linjer
ger kortare restid, kortare omlopp och hogre turtéthet som leder till kortare
vantetider. Dessa positiva effekter kompenserar mer an vél for de nagot
langre gangtiderna som genomsnittsresenaren far (Ljungberg, 2007). Ett
annat exempel pa att man effektiviserat sin trafik och fatt en positiv resan-
deutveckling &r stomlinjereformen i Jonkoping. | detta atgardspaket férand-
rades linjenatet och framkomlighetsatgarder for busstrafiken genomférdes
samtidigt som man hade en informations- och marknadsféringskampanj.
Detta gav enligt Edman (1998) ett 6kat resande med éver 10 %. Aven Dzi-
ekan (2008), som studerat busslinjendtet i Stockholm, menar att stomlinje-
tankandet kombinerat med realtidsinformation vid hallplatserna, enkla lo-
giska kartor och 6vrig information gor att kollektivtrafiken blir lattare att
overskada och anvanda. Aven om problemen att skapa Gverblick och infor-
mation &r mindre i smastaderna an i Stockholm och Jonkoping kan man dra
nytta av erfarenheterna harifran.

Ett annat satt att effektivisera sin trafik utan att behdva sétta in nya resurser

skulle kunna vara att kapa resendrstopparna, framst i morgontrafiken. Da

manga av resenarerna ar skolelever borde man kunna gora stora vinster ge-

nom att sprida ut skolstarten éver t.ex. en timmes tid pa morgonen. Detta
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ar dock inte en atgard som skolan verkar vara sérskilt fortjusta i. Tillfragade
rektorer hanvisar till problem med schemaldggning, lokaler och larares ar-
betstider om man skulle genomfora en sadan atgard. (Ljungberg, 2007)

Transit Cooperative Research Program (TCRP, 2005) har studerat forand-
ringar som lett till 6kningar i antal passagerare i ett antal amerikanska stader
och kommit fram till att den viktigaste faktorn ar fordndringar i utbudet
foljt av fordndringar i taxan. Aven marknadsforing och information namns
som en faktor, men bara 3 av de 18 studerade staderna visar signifikanta re-
sandedkningar till foljd av 6kad marknadsforing. Kundorienterad planering
och partnerskap med lokala foretag och universitet framhalls ocksd som
framgangsfaktorer.

Rube (2007) har i sitt examensarbete gjort en liknande studie av svenska
smastader och jamfort vilka férandringar som genomforts i de svenska smé-
stdderna med hur resandet utvecklats. De férandringar som verkar ha storst
genomslagskraft &r kraftiga 6kningar av turtatheten, koncentration av linjer-
na till stomstrdk och nya kanaler for marknadsforing, sasom direktreklam,
medverkan pa lokala evenemang och festivaler, extratrafik vid sportevene-
mang och liknande samt prova-pa- och specialerbjudande for foretag. | sta-
der dar man genomfort kombinationer av atgarder i paket ar effekten storst.
En lag taxeniva och ett langsiktigt positivt forandringsarbete som inte av-
bryts av forsamringar av trafiken framhalls som faktorer som forstarker at-
gdrdernas positiva effekt.

Vikten av att inte avbryta ett positivt utvecklingsarbete poangteras ocksa av
Norheim & Kjorstad (2004) som konstaterar att det &r lattare att tappa re-
senérer vid forsémringar &n att vinna resendrer vid motsvarande forbattring-
ar. Att olika typer av atgardspaket okar effekten av varje enskild atgard har
ocksa observerats av Fearnley & Nossum (2004). For att sadana atgardspa-
ket ska ha nagon storre dampande effekt pa biltrafiken bér man kombinera
satsningar pa kollektivtrafiken med atgarder som gor det mindre attraktivt
att anvanda bilen (Norheim & Ruud, 2000).

2.4.2 Forandringar av taxan

En atgard som ofta diskuteras for att 0ka resandet &r att sdnka eller helt och
hallet slopa taxan. Att helt slopa taxan har provats pa nagra olika hall, bade i
Sverige och utomlands. | Kristinehamn, dér man testade nolltaxa, kunde
man p.g.a. det dkade resandet rdkna hem en samhallsekonomisk vinst i
stadstrafiken (Ostlund et al. 2003). Antalet resor férdubblades och ungefér
halften av de nya resendrerna var tidigare bilister. Dock ledde inte detta till
nagon mérkbar minskning av biltrafiken i omradet. En viktig faktor i sam-
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manhanget var ocksa att man kunde klara den stora resandedkningen utan
att 6ka sin kapacitet i systemet eftersom det var 1ag belaggning pa bussarna
tidigare (Andersson et al. 1999). Ljungberg (2007) menar ocksa att det mest
samhallsekonomiska priset i icke hogtrafik ar véldigt lagt och att nolltaxa
kan vara Ionsamt eftersom man da ocksa slipper biljetthanteringen. Detta
resonemang bygger dock pa att man kan differentiera taxan over dygnet.
Den samhéllsekonomiskt mest Ionsamma taxan i hogtrafik ar ndmligen be-
tydligt hogre. Att styra efterfragan éver dygnet med hjalp av differentierad
taxa framhalls dven av Norheim & Ruud (2000) som en bra atgard for att
kunna uppratthélla en hog trafikstandard aven i hogtrafik. En nackdel med
nolltaxa kan vara att det blir stokigare och brakigare ombord pé& bussarna,
speciellt i kvalls- och helgtrafiken. Detta rapporteras fran Kristinehamn
(Ostlund et al. 2003) och fran Atvidaberg, dar man slopade férséket med
nolltaxa just pa grund av detta (Ljungberg, 2007).

| norska Alesund och Molde lyckades man minska biltrafiken med 1,5 %
genom nolltaxa pa kollektivtrafiken. | andra norska stader har man inte
markt nagon effekt pa bilresandet. Det 6kande resandet med kollektivtrafi-
ken kommer har ifran gang och cykel och bland dem som redan tidigare
anvande Kkollektivtrafiken (Stangeby & Norheim, 1995).

| Trollhdttan genomférde man 1994 en kraftig prissankning, i genomsnitt
40 %, som ledde till en resandedkning pa 20 %. De flesta nya resenarer var
dock kollektivtrafikresendrer som Okat sitt resande och man kunde inte
marka nagra minskningar av biltrafiken. (Hultman, 1994)

Norheim (2004) har med hjalp av tidsserier analyserat effekten av forand-
ringar i kollektivtrafiken i Norges storsta stdder. Han har rédknat fram en
priselasticitet pa -0,5, d.v.s. att en sankning av taxan med 10 % ger en 6k-
ning av antalet passagerare med 5 %. P4 motsvarande satt minskar resandet
med 5 % vid en 10 % taxehojning.

Resultat fran fokusgrupper i Sundsvall i samband med ett trafik- och miljo-
projekt (Lundahl & Agerback, 1997) antyder att man vid en prissdénkning
av kollektivtrafiken i huvudsak lockar gang- och cykeltrafikanter till kollek-
tivtrafiken och att man istallet bor satsa pa atgarder som gor kollektivtrafi-
ken snabbare och mer attraktiv.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att utan att gora atgarder i biltra-
fiksystemet eller kombinera sankt taxa eller nolltaxa med andra atgarder i
kollektivtrafiksystemet verkar det vara svart att na métbara minskningar av
biltrafiken. Darmed inte sagt att taxan inte dr en viktig faktor for trafikhu-
vudmannen att anvanda for att locka resendrer. Det &r heller inte sdkert att
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dagens taxeniva ar den rétta. Det finns en tendens i flera lan att man sub-
ventionerar de langa regionala resorna pa bekostnad av stadstrafiken. Som
exempel kan man studera priset pa resor i Skane och Kalmar lan. | Skane
kostar en stadsbussbiljett i Eslév 13 kronor medan man kan éka over hela
lanet for maxtaxan 87 kronor. P4 stadsbussen i Kalmar kostar en kontantbil-
jett 20 kronor medan man kan aka 30 mil fran ena dnden av lanet till den
andra for 115 kronor.

2.4.3 Okad marknadsforing

Okad och forbattrad marknadsforing kan leda till 6kat resande. Halften av
trafikhuvudmannen har de senaste aren 6kat sin marknadsforing men trots
detta ligger den pa en relativt lag niva. | genomsnitt satsar man 1-1,5 % av
sin omsattning pa marknadsforingsatgarder. Detta kan jamforas med 5 % i
konsumentvarubranschen (Eriksson, 2002). Kollektivtrafikkommittén fore-
slar att man pa sikt bor oka denna insats till det dubbla (SOU, 2003).

De flesta trafikhuvudman anger att marknadsforing av sin smastadstrafik
framst sker genom att forbattra sin hemsida, men det finns stader dar man
ocksa satsar pa mer omfattande och riktad marknadsforing sasom utskick
och prova-pa erbjudanden (Rube, 2007).

Exempel pa framgangsrika marknadsféringskampanjer finns i de lite storre
svenska staderna. | Gavle har man genom att analysera de atgarder man vid-
tagit i trafiken funnit att man genom en rad marknadsféringskampanjer
Okat resandet med 19 % (Tegnér et al. 2000). Man bor dock vara medveten
om att marknadsforing ar ett langsiktigt instrument och det tar tid att dndra
folks vanor, inte minst nar det galler resor.

Forutom att marknadsfora sig via de vanliga kanalerna har man pa senare ar
fatt upp intresset for direktmarknadsforing i form av bearbetning och gratis
prova-pa erbjudanden. Detta har vid forsok i Malmo och Stockholm lett till
ett Okat resande med kollektivtrafiken som ocksa lett till markbara minsk-
ningar av saval biltrafiken som pendlandet med gang och cykel. (Jotoft,
2005)

2.4.4 Satsningar pa specifika kundgrupper

Det finns nagra kundgrupper som ar véldigt intressanta for kollektivtrafi-
ken. Mycket tyder pa att speciella satsningar pa dessa grupper har stor po-
tential att 6ka resandet. De grupper som diskuteras har ar ungdomar,
ibland-resendrer och anslutningsresenérer till annan kollektivtrafik.

20



Ungdomar dr en viktig kundgrupp for kollektivtrafiken. Nastan hélften (46
%) av ungdomarna under 20 ar anvander kollektivtrafiken dagligen. Mot-
svarande andel i hela befolkningen &r bara 14 % (Norheim & Ruud, 2002).
Detta hanger sékert till stor del ssmman med att de inte har tillgang till kor-
kort och bil, men det finns ocksa en del skillnader i varderingar mellan ung-
domar och dvriga befolkningen. Ungdomar &r i hdgre grad positiva till be-
gransningar av privatbilstrafiken i innerstadsomraden och satsningar pa kol-
lektivtrafik an andra aldersgrupper (SOU, 2003). Man har ocksa funnit att
det &r lattare att locka yngre ménniskor att resa mer kollektivt. Personer un-
der 26 ar ar de som andrat sitt beteende mest vid genomforandet av de
norska atgardspaketen (Norheim & Kjorstad, 2004). Genom att satsa pa
denna starka kundgrupp kan man férhoppningsvis géra sa att dessa positiva
varderingar foljer med upp i dldern och pé sa vis behélla manga av dessa re-
sendrer.

Det ar manga som varierar sitt val av transportmedel, bade pa langre och
kortare sikt. Dessa kan inte séttas i ett fack som bilister, cyklister eller kol-
lektivtrafikresendrer. Det & mer fruktbart att forsoka locka denna grupp av
resendrer att stalla bilen lite oftare till forman for kollektivtrafiken &n att for-
soka locka de inbitna vanebilisterna att ta bussen. I manga fall nar man upp-
levt passagerarokningar &r det just denna grupp som oKkat sitt kollektiva re-
sande (Norheim & Ruud, 2002). Denna grupp kan lockas att resa mer med
kollektivtrafiken bade genom férbattringar i kollektivtrafiken och genom
olika typer av marknadsforingsatgarder.

Det 6kande regionala resandet i manga regioner i Sverige kan ocksa leda till
ett Okat resande med den lokala busstrafiken. 21 % av anslutningsresorna
till regional pendeltagstrafik i Skane sker med lokalbuss i “borta-anden” av
resan. Detta kombineras ofta med en cykelresa i ’hemma-anden”, dér ande-
len som reser med buss ar 13 % (Rystam, 1998). Den utformning av biljett-
systemen som finns i manga lan idag innebér dock att dessa resenarer inte
ger nagot ytterligare finansiellt tillskott, eftersom de anda loser biljett pa ta-
get. Sett ur ett Hela-Resan perspektiv &r det dock en mycket viktig grupp att
ta hansyn till ndr man planerar den lokala busstrafiken.

2.4.5 Satsningar ger samhéallsekonomisk vinst

Ljungberg (2007) menar att satsningar inom den lokala kollektivtrafiken
inte ar lika spektakuldra som stora infrastruktursatsningar som Citytunneln
eller tunneln genom Hallandsas, men i manga fall skulle det vara betydligt
battre ur ett samhallsekonomiskt perspektiv att satsa pengarna har. Det skul-
le ocksa kunna bidra till att bryta den negativa spiral som den lokala kollek-
tivtrafiken visar upp idag. Vidare visar Ljungberg att trafikhuvudmannen
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inte anvander samhallsekonomiska kalkyler i ndgon stérre omfattning nar de
tar beslut om forandringar i trafiksystemet. Mer an halften av de tillfragade
trafikhuvudménnen (12 st) planerade storre investeringar i storleken 30-500
miljoner kronor t.ex. nya resecentrum eller terminaler, nya fordon eller nya
biljettsystem. Bara i hélften av dessa fall planerar man att anvdnda sig av
samhallsekonomiska kalkyler som beslutsunderlag.

Fearnley & Nossum (2004) har gjort samhallsekonomiska analyser av nio av
de norska atgardspaket som genomfordes mellan ar 1996 och 2000. | den
samhallsekonomiska analysen tog man med effekter for trafikforetaget, ef-
fekter for resendrerna och externa effekter. For trafikforetaget handlade det
om en okad vinst i form av fler resendrer, men ocksa en okad kostnad i form
av Okad produktion. For resendrerna handlade det om forbéattringar av res-
tid, gangtid och komfortfaktorer. De externa effekterna, framst i form av
olyckor, buller och utslapp, berdknades genom att den dkade kollektivtra-
fikproduktionen jamfoérdes med den minskade biltrafiken som dverflyttning
av bilister till kollektivtrafik ledde till. For samtliga tgardspaket visar analy-
sen en Gkad nytta bade for trafikforetagen och for resendrerna. De externa
effekterna uppvisar dock en negativ nytta i flera fall, framst for att den
minskade biltrafiken inte kompenserar for den dkade busstrafiken. Totalt
sett visar fem av atgardspaketen positiva samhallsekonomiska resultat, me-
dan fyra visar negativa. Ser man alla atgardspaketen som en gemensam sats-
ning ger denna positivt resultat.

En anledning att trafikhuvudmadnnen inte i hogre utstrackning anvander sig
av samhallsekonomiska kalkyler kan vara att de upplever att de inte ger ratt-
visa resultat. SLTF (2004) menar t.ex. att dagens samhéllsekonomiska kal-
kyler inte 1 tillrackligt hog grad tar hansyn till kollektivtrafikens positiva ef-
fekter bl.a. vad galler jamstalldhet och regionforstoring. Aven kollektivtra-
fikkommittén ar inne pa samma linje i sitt slutbetankande (SOU, 2003) dér
de menar att “nuvarande samhallsekonomiska kalkylmetoder som anvéands
vid utvérdering av trafikinvesteringar dr behdftade med allvarliga brister”.
Framforallt & det inom omradena jamstéalldhet och méjlighet for alla att
resa som kommittén upplever att kalkylerna brister. Dock visar bade Ljung-
bergs och Fearnley & Nossums studier att &ven med dagens kalkylmodeller
kan samhallsekonomi vara ett bra argument for att stodja sina satsningar pa
den lokala kollektivtrafiken.
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3. METOD

| detta kapitel redovisas vilka metoder som anvants i de olika delstudierna. |
kapitel 3.1 redovisas enkatstudien fran de skanska smastaderna som genom-
fordes hosten 2001. | kapitel 3.2 redovisas den analys som gjordes utifran
SLTF:s kundbarometer 2003. Kapitel 3.3 beskriver den analys som gjordes
2007 av vilka faktorer som paverkar resandet i de svenska smastaderna. |
kapitel 3.4 beskrivs slutligen den tidsserieanalys som genomfordes i Angel-
holm och Héssleholm ar 2002 i samband med omlaggningar av trafiken.

3.1 Enkdtstudie i tre skdnska smdastader

For att fa en bild av vilka som anvéander sig av kollektivtrafiken i sma stader
genomfordes en enkatundersokning ombord pa bussarna i tre skanska sma-
stdder i december 2001. St&derna déar undersokningen genomfordes var
Hassleholm, Angelholm och Trelleborg. Enkaten, som aterfinns i bilaga 1,
delades ut till samtliga pastigande en vardag mellan klockan 12 och klockan
19. Resendrerna kunde vélja mellan att l[d&mna tillbaka den ifylida enkéten
innan de steg av bussen eller skicka in den portofritt i efterhand. Forutom
att ta reda pa bakgrundsfakta sasom alder och kon var undersokningen tankt
att ge en bild av hur resandemdnstret i staden ser ut och vilket syfte resend-
rerna har med sina resor. Dessutom stélldes fragor angaende de forandringar
som genomforts i trafiken ndgra manader tidigare. For en utforligare be-
skrivning av dessa fordndringar héanvisas till kapitel 3.4.

Svarsfrekvensen for enkaterna var mycket god. | Hassleholm kom 158 av
169 utdelade enkater tillbaka, i Angelholm var motsvarande siffror 170 av
183 medan 301 av 319 utdelade enkéter kom tillbaka i Trelleborg. Detta
ger en svarsfrekvens pa 95 %, 93 % respektive 94 % i de tre staderna och en
sammanlagd svarsfrekvens pa 94 %. Det bor dock tillaggas att uppskatt-
ningsvis 10 % av de pastigande resendrerna avbojde att delta i undersok-
ningen. Detta bortfall bedoms dock vara sa litet att det inte paverkar resulta-
tens tillforlitlighet i nagon storre utstrackning. De allra flesta fyllde i och
lamnade tillbaka enkéaten ombord pa bussen.

3.2 Analys av resultat fran SLTF:s kundbarometer

For att studera om det finns skillnader i hur resendrerna uppfattar kvaliteten
hos kollektivtrafiken i stora och sma stader gjordes en analys av resultat fran
SLTF:s kundbarometer (SLTF, 2003b). Kundbarometern &r en landsomfat-
tande telefonundersokning dar 13 000 slumpmassigt utvalda personer i al-
dern 15 till 70 &r intervjuas varje ar (fullstandigt frageformular finns i bila-
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ga 2). En forsta analys genomfordes under ar 2003 och omfattade data som
samlats in mellan aren 2000 och 2002. Denna kompletterades sedan med en
ny analys 2007 dar data till och med 2006 fanns med. Resultaten fran de
intervjuer som genomfordes med personer bosatta i en smastad jamfordes
med resultaten fran intervjuer med personer bosatta i Sveriges 13 storsta
stader. | den senare gruppen togs inte resultat fran Stockholmsomradet med,
da bade kollektivtrafikens utformning och resultaten i kundbarometern i
detta omrade skiljer sig kraftigt fran Gvriga svenska storstader. Antalet
genomforda intervjuer blev med denna indelning 35 729 stycken i smé-
stadsgruppen och 56 310 i storstadsgruppen. En del av fragorna har dock
tillkommit senare, vilket innebéar att antalet svar ar nagot lagre pa vissa av
fragorna. Det stora antalet intervjuer ar en stor styrka i den héar undersok-
ningen, medan det faktum att intervjufragorna och undersékningens ge-
nomforande inte kunnat paverkas kan ses som en svaghet. En annan moéjlig
brist med denna undersokning ar att man stéller fragor generellt om kollek-
tivtrafiken och om kollektivtrafikbolaget och gor ingen skillnad pa om re-
spondenten i forsta hand anvander sig av kollektivtrafiken for att pendla
langre strackor eller for att aka med stadsbussen.

Kundbarometern bygger pa att respondenterna far ta stéllning till ett stort
antal pastdende om hur de tycker att kollektivtrafiken fungerar. Fragorna
ber6r manga olika omraden sasom prisvardhet, enkelhet, linjenatets utform-
ning, fordonen och héllplatsernas standard, bemétande fran personalen, in-
formation och miljévanlighet. For de flesta fragorna anvands en femgradig
skala ddr betyg fem motsvarar instimmer helt, betyg fyra motsvarar in-
stammer delvis, betyg tre motsvarar varken instammer eller tar avstand, be-
tyg tva motsvarar tar delvis avstand och betyg ett motsvarar tar helt avstand.
De diagram som presenteras i resultatkapitlet visar hur stor andel som svarat
med betyg 4-5 respektive med betyg 1-2 for de bada grupperna.

Respondenterna far ocksa svara pa fragor om i vilken utstrackning de an-
vander sig av kollektivtrafiken. Resultaten fran dessa fragor anvands for att
skapa en bild av vem det ar som anvander kollektivtrafiken i smastdderna
och redovisas i kapitel 4.1.

Genom att fraga hur nojda respondenterna ar, generellt sett, med sin kollek-
tivtrafik och jamfora med svaren for varje enskild faktor kan man ta reda pa
hur viktig varje faktor ar for helhetsbetyget. Sadana resultat kan med fordel
redovisas som en matris, med noéjdhet pa ena axeln och viktighet pa den
andra. Ett exempel pa en sadan atgardsmatris finns i figur 3.1. De faktorer
som sedan hamnar i den nedre hogra kvadranten, d.v.s. de som &r viktiga,
men har ett 1agt betyg, ar de som man som trafikhuvudman bér vara extra
uppmérksam pa och arbeta med for att hoja kvaliteten i trafiken och sitt
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helhetsbetyg i undersokningen. Faktorn som representeras av punkt 4 i figu-
ren nedan ar exempel pa en sadan faktor.

v

Viktighet

Ne

Figur 3.1: Exempel pa en atgardsmatris

En intressant fragestallning & om betygen som kollektivtrafikforetagen far i
kundbarometern verkligen paverkar resandet. For att undersoka detta gjor-
des ytterligare en uppdelning av materialet. 1 en grupp placerades de tio
smastader med hdgst antal resor per invanare och ar och i den andra grup-
pen de tio smastader med lagst antal resor per invanare och ar. For de fragor
som varit med i barometern under alla aren blir da antalet intervjuer 5326
respektive 4701 for grupperna ovan. For de fragor som tillkom 2006 ar
motsvarande antal 1348 respektive 1093. Att antalet intervjuer & mindre
gor att skillnaden mellan grupperna maéste vara storre for att vara statistiskt
sakerstalld. | databasen gors jamforelserna med felmarginalen 95 % och de
samband som inte dr statistiskt sakerstallda tas inte med i resultatdelen.

3.3 Analys av vilka faktorer som paverkar resandet

| det hér projektets forstudie (Fredriksson et al. 2000) gjordes en genom-
gang av resandet i samtliga svenska smastader. Denna statistik foljdes ar
2007 upp i ett examensarbete (Rube, 2007). | Rubes genomgang presenteras
stddernas resandedata for 2005 och denna statistik redovisas i en omarbetad
form i figur 3.2 nedan.
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Figur 3.2: Antal resor per invanare och ar i de svenska smastaderna(bearbetad data
fran Rube, 2007)
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Man kan konstatera att resandet i de svenska smastaderna varierar valdigt
mycket. | staderna dar man reser mest reser man 20 ganger mer an i stader-
na dar man reser minst. For att undersoka vilka faktorer som paverkar hur
mycket folk reser samlades data in, bade som beskriver sjalva staden och som
beskriver den Kkollektivtrafik som bedrivs i staden. Dessa faktorer anvandes
sedan i en regression for att se hur mycket av variationerna i resandet som
kan forklaras av faktorerna. Saval Fredriksson et al. (2000) som Rube (2006)
har gjort forsok att finna samband mellan enskilda faktorer och resande.
Genom att istallet forsoka bygga en modell som tar hansyn till hur de en-
skilda faktorerna samverkar kan man fa en mer detaljerad bild av hur myck-
et varje faktor betyder. Faktorerna som anvands i modellen har tagits fram
dels genom att anvanda de faktorer som Fredriksson et al. (2000) anvande i
sina analyser och dels genom att forsoka finna nya faktorer som beskriver
det som man tror kan paverka resandet. Resandet i modellen beskrivs som
antal resor per invanare och ar. Nedan ges en beskrivning av samtliga fakto-
rer som tagits fram for staderna och testats i modellen.

3.3.1 Faktorer som beskriver kollektivtrafikens utform-
ning
Dessa faktorer kan man som trafikhuvudman eller trafikplanerare paverka

mer eller mindre. Samtliga faktorer har samlats in via trafikhuvudménnens
hemsidor via tidtabeller och linjenét.

Turintervall

Turintervallet beskriver hur lang tid i minuter det ar mellan tva avgangar.
FoOr varje stad har ett medelvarde mellan de olika linjerna réknats fram. Ef-
tersom en linje med langa turintervall i de allra flesta fall ocksa har féarre av-
gangar per dygn an en linje med korta turintervall har turintervallet pa varje
linje viktats med avseende pa hur manga avgangar den har per dygn. Mojli-
gen kan detta leda till att det genomsnittliga turintervallet far ett nagot lagre
varde (kortare tid mellan avgangarna) an vad man forvantar sig, men efter-
som samma metod anvénts for alla stdderna har detta mindre betydelse for
slutresultatet.

Taxa

De olika trafikhuvudmannen har manga olika typer av manadskort och ra-
battbiljetter vilket gor det svart att ange ett pris for vad en resa kostar. | ana-
lysen har darfor priset for en kontanthiljett for vuxna som loses ombord pa
bussen anvénts.
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Vagnkilometer per dygn
For varje stad har antal vagnkm per dygn berdknats genom att antalet turer
har multiplicerats med respektive linjes langd. 1 den man det férekommer
att fordon kor tomma mellan andhallplatser och uppstallningsplats eller
andra typer av kdrningar som inte kommer resendren till nytta har detta inte
raknats med i analysen.

Kilometer trafikerad gata

For att fa ett matt pa hur bra yttackning ett busslinjenat har rdaknades den
totala linjelangden for varje stad ut. | de fall flera linjer trafikerar samma
strackor har dessa bara raknats med en gang. | det hér fallet tas ingen hansyn
till hur manga turer som trafikerar varje stracka.

Reshastighet i systemet

Restiden fran andhallplats till centrum dividerades med motsvarande av-
stand fagelvagen. Pa sa satt erholls en reshastighet som pa ett bra satt beskri-
ver den hastighet som resenarerna upplever att bussen ger pa en resa nar det
valjer fardmedel.

3.3.2 Faktorer som beskriver stadens karaktéar

Dessa faktorer beskriver stadens karaktar och kan inte direkt paverkas av
trafikhuvudmannen. | manga fall kallas sédan faktorer for omvarldsfaktorer.
Faktorerna har tagits fram fran SCB.

Antal invanare
Ortens totala invanarantal har hamtats fran SCB. | de fall stadstrafiken be-
ror flera olika tatorter har antalet invanare lagts samman.

Stadens yta
Stadens totala yta i km® har hamtats fran SCB.

Befolkningstathet
Befolkningstitheten anges i antal invanare per km® och har hamtats fran
SCB.

3.3.3 Faktorer som beskriver stadens invanare

Dessa faktorer beskriver befolkningssammansattningen i staden med nagra
faktorer som kan tédnkas paverka hur mycket man reser kollektivt. Data har
hamtats och bearbetats fran SCB.
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Bilinnehav
Bilinnehavet togs fram pa kommunniva fran SCB och anger antal registre-
rade bilar per tusen invanare.

Sysselsattningsgrad
Sysselsattningsgraden togs fram pa kommunniva och anger hur stor andel av
befolkningen som forvarvsarbetar.

Andel av befolkningen som ar under 18 ar
Anger pa kommunniva hur stor andel av den totala befolkningen som &r
under 18 ar.

Andel av befolkningen 14-18 ar
Anger pd kommunniva hur stor andel av den totala befolkningen som &r
mellan 14 och 18 ar.

3.3.4 Faktorer som kombinerar kollektivtrafikens utform-
ning med stadens karaktar

Forutom ovanstaende faktorer skapades ocksa ett antal faktorer genom att
kombinera kollektivtrafikens utformning med stadens karaktar.

Centrumavstand

For att beskriva hur langa avstand det finns inom en stad togs en faktor som
kallas centrumavstand fram. Denna raknades fram genom att mata avstan-
det fran kollektivtrafiknatets andhallplatser till stadens centrum. Avstandet
viktades med hur manga avgangar varje andhallplats har och ett viktat me-
delvarde réknades fram for varje stad.

Yttéckningsfaktor

Kilometer trafikerad gata dividerat med stadens yta ger ett matt pa hur om
kollektivtrafiknatet har en hog yttackningsgrad. Aven hallplatsernas placer-
ing langs linjerna har betydelse for hur hog yttackningsgrad man far, men
eftersom trafikhuvudmaénnen i regel inte presenterar sina detaljerade hall-
platsldgen i tidtabellerna har det hér inte tagits hansyn till detta.

Yttackningsfaktor med hansyn till invanare

Kilometer trafikerad gata per invanare ger ocksa ett matt pa hur hog yttack-
ning kollektivtrafiksystemet har.
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3.3.5 Korrelationsanalys

Forsta steget i modellbygget ar att kontrollera hur de ingaende faktorerna
korrelerar med varandra. Starka korrelationer innebér att faktorerna i hdg
grad paverkar varandra och for att modellen ska bli sa bra som majligt bor
man vara uppmarksam sa att man inte har tva korrelerande faktorer som
beskriver ungefar samma sak i modellen. | det hér fallet bor t.ex. inte bada
yttackningsfaktorerna anvandas i samma modell. | tabell 3.1 nedan presen-
teras de samband som har en korrelationskoefficient hdgre én 0,6.

Tabell 3.1:; De starkaste korrelationerna i datamaterialet

Pearsons

korrelationskoefficient
Invanare/Vagnkm per dygn 0,824
Invanare/Stadens Yta 0,771
Stadens Yta/Km trafikerad gata 0,683
Vagnkm per dygn/Km trafikerad gata 0,661
Stadens Yta/Vagnkm per dygn 0,657
Centrumavstand/Reshastighet 0,630
Centrumavstand/Km trafikerad gata 0,619
Yttackningsfaktor/Yttackningsfaktor 0,601
med hansyn till invanare

Den starkaste korrelationen i materialet & mellan antal invanare i staden
och antal vagnkm per dygn. Aven mellan stadens yta och antal vagnkm per
dygn finns det ett starkt samband och det faller sig naturligt att det kors mer
vagnkm i de storre staderna. Att sambandet mellan antal invanare och sta-
dens yta &r starkt ar ocksa helt naturligt. Stadens yta korrelerar ocksa starkt
med Km trafikerad gata. Centrumavstandet korrelerar med bade km trafike-
rad gata och reshastigheten. De bada yttackningsfaktorerna korrelerar starkt
och eftersom de egentligen &r tva olika satt att beskriva samma sak bor inte
bada dessa inga i samma modell.
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3.3.6 Regressionsmodell

For att beskriva hur varje faktor paverkar resandet per invanare och ar gjor-
des en linjdr regressionsmodell enligt féljande

y=k+ 3 k*x +e
dar

y = antal resor per invanare, per manad
k, = modellkonstant

k, = konstant for faktorn i

X, = faktor i

¢ = felterm

Modellen arbetade enligt metoden stegvis regression vilket innebér att mo-
dellen forst plockar in den faktor med hogst forklaringsvarde, berdknar hur
val modellen beskriver variationerna i datamaterialet och gar sedan vidare
med nésta faktor. Hur manga faktorer som plockas med styrs av hur signifi-
kant varje faktor bestams. Efter varje steg kontrollerar modellen s att alla
faktorer fortfarande &r signifikanta, annars plockas de bort ur modellen. Det
innebér att samtliga faktorer som beskrivits ovan har funnits med i den sta-
tistiska bearbetningen, men bara ett fatal kommer med i den slutliga model-
len. (Blom, 1970)

Samtliga faktorer samlades in for 42 svenska smastdder. Anledningen att
antalet blev nagot farre dn det totala antalet stader var att det uppkom en del
praktiska problem vid datainsamlandet for nagra stader. | nagra fall var det
omojligt att sarskilja tatortstrafiken och landshygdstrafiken och i nagot en-
staka fall fanns inte material tillgangligt for att fa fram samtliga faktorer. De
stader som redovisat ett resande under 2 resor per invanare och ar togs inte
med i analysen dd man knappast kan tala om eget kollektivtrafiksystem i
dessa fall.

3.4 Analys av hur fordndringar i utbudet paverkar re-
sandet

Hdosten 2001 genomférde man forbattringar i kollektivtrafikutbudet i Hass-
leholm och Angelholm. | Hassleholm forenklade man busslinjernas drag-
ning i centrum och skapade en ny central busshallplats i ett battre lage an
den gamla. Pa sa sitt okade man ocksa kollektivtrafikens synlighet i staden
samtidigt som man fick ett enklare och mer 6verblickbart linjendt. Man
okade dessutom turtatheten pa en av linjerna sa att samtliga linjer fick 30-
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minuterstrafik. Fran borjan hade man planer pa att géra mer omfattande
forandringar, bl.a. med en bussgata i centrum, men man tvingades kom-
promissa med andra intressen. 1 Angelholm gick man fran 60- till 30-
minuterstrafik, men gjorde inga férandringar av linjenatet.

Figur 3.3: Héssleholms gamla linjendt till vé&nster och det nya till hoger

For att undersoka hur detta paverkade resandet med kollektivtrafiken gjor-
des en tidsserieanalys (Blom, 1970) av resandestatistiken. Syftet var att skapa
en modell som i sa hog grad som majligt tar hansyn till de variationer i re-
sandet som inte beror pa forandringarna och pa sa vis isolera effekten fran
dessa. Med en sadan modell kan man alltsa fa en total bild av hur férand-
ringarna paverkat resandet, men i Hassleholm kan man inte se hur mycket
av forandringen som beror pa den ckade turtatheten respektive de andra
forandringarna man gjort. Det skulle saledes vara intressant att folja upp
ytterligare stdder ddr man gjort olika typer av forandringar for att skapa en
bild av vilken effekt man kan forvénta vid ett genomfort forandringsarbete.

En intressant iakttagelse var att antalet resenarer i Angelholm uppvisade en
Okande trend redan fore forandringarna. Denna trend kunde inte forklaras
av nagon av de faktorer som testades i modellen och fick darfor tillskrivas
som en allmén 6kning. Mojligen kan den ses som effekt av att man satsat
mycket pa regional tagtrafik i Skane och att en del av den stora resandeok-
ning man uppnatt har kan ha gjort att dven bussresandet dkat. Nagon lik-
nande trend kunde dock inte upptackas i Hassleholm.
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Tidsserieanalysen gjordes over totalt 55 manader; 35 fore och 20 efter de
genomforda forandringarna. En linjar regression gjordes sedan for att under-
soka vilka faktorer som paverkade resandet. Att anvanda en linjar modell gor
att resultatet blir latt att Gverskada och tolka och gor att man enkelt kan an-
vanda modellen for andra stdder. Tegnér et al. (2000) har gjort liknande
studier med tidsseriemodeller, men istéllet satsat pa en mer komplicerad och
avancerad modell med s.k. icke linjar Box-Cox transformation. Tegnér me-
nar att denna uppvisar en hogre grad av finess &n den enklare linjara model-
len och gor att den ar mer allmént tillimpbar for beskrivning av verkliga
foreteelser, men nackdelen ér att det ar svarare att genomskada hur model-
len fungerar och att tillimpa den pa eget material. Den linjara modellen ar
uppbyggd enligt féljande

y:k0+zki*xi+8

déar

y = antal resor per invanare, per manad
k, = modellkonstant

k = konstant for faktorn i
x, = faktor i

¢ = felterm

Nedanstéende faktorer testades sedan i modellen

Kalenderdata (Antal arbetsdagar per manad)
Manadens medeltemperatur (SMHI, 2003)
Biljettpris

Bensinpris (SCB, 2003)

Industriproduktion (SCB, 2003)
Dummyfaktor for manaden juni
Dummyfaktor for forandringarna

Dessa faktorer valdes ut och testades eftersom de gett effekt i tidigare lik-
nande modeller sasom Edman (1998) och Tegnér et al. (2000). Kalenderda-
ta togs fram som antal arbetsdagar for varje manad, manadens medeltempe-
ratur plockades fram fran SMHI, biljettpriset togs fram fran Skanetrafiken
och bensinpris och industriproduktion pa manadsniva togs fram fran SCB.
Da resandet i juni manad &r klart lagre an for ovriga manader skapades en
s.k. dummyvariabel. En dummyvariabel antar vérdet O eller 1, i det har fallet

33



0 for alla manader utom juni. En liknande dummyvariabel skapas ocksé for
forandringarna. Denna antar saledes vérdet noll for manaderna fore forand-
ringarna och vardet 1 efter. I Hassleholm &ndrade man satt att redovisa re-
sandestatistiken vid arsskiftet 2000/2001, vilket gjorde att det dven behov-
des en dummyvariabel for att fanga upp denna andring.

For att valja ut vilka faktorer som skulle anvéndas i den slutliga modellen
studerades modellens forklaringsvérde, det justerade R*-vardet. Detta vérde,
som ar ett tal mellan noll och ett, anger hur val modellen lyckas fanga upp
och forklara de variationer som finns i datamaterialet, i det hér fallet i antal
resor per invanare och méanad. Om det justerade R*-vérdet ar 0.9 betyder
det att 90 % av variationen i antal resor per invanare och manad forklaras av
faktorerna som finns med i modellen. Faktorerna plockades in en efter en i
modellen och s& linge de bidrog till att hdja modellens justerade R*-vérde
behdlls faktorn i modellen. Ett annat sétt att kontrollera hur sakert bestdmd
varje faktor ar &r att studera t-vardet, som ar ett matt pa hur stor standard-
awvikelse en faktor har i forhallande till faktorns storlek. Om en faktor &r
bestamd med en 95 % konfidensniva ska t-vardets absolutbelopp vara hogre
an 1,96. Nér den slutliga modellen valdes togs faktorer med ett t-varde med
ett absolutbelopp under 1,96 bort.
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4. RESULTAT

Redovisningen av resultaten foljer de fragestéllningar som finns i kapitel 1.2.

4.1 Vem &r det som reser?

Med hjélp av data som samlats in genom enkater pa bussarna i Hassleholm,
Angelholm och Trelleborg samt med data fran SLTF:s kollektivtrafikbaro-
meter skapas en bild av vem det & som anvander sig av kollektivtrafiken i de
svenska smastaderna. Resultaten fran de tre staderna har hér slagits samman
och redovisas som ett enda material. Antal enkater blir dd 629. Resultaten
som visar resendrernas kons-, alders- och arendeférdelning kommer fran en-
katerna ombord pa bussarna medan de andra resultaten i avsnittet ar hamtat
fran kundbarometern.

Konsfordelningen ombord pa bussarna var 68 % kvinnor och 32 % man.
Att majoriteten av resenarerna ar kvinnor ar inget ovanligt dd méns och
kvinnors resvanor skiljer sig at. Kvinnor &r mer regelbundna kollektivtrafik-
resenérer (SOU, 2003) och gor en storre andel av sina resor med kollektiv-
trafik (Transek, 2006). Vilhelmsson (2003), som studerat hela den svenska
kollektivtrafiken genom att bearbeta material fran RES 2000, visar att kvin-
nor gor 10 % av sina resor med kollektivtrafik (buss, t-bana, pendeltag,
sparvagn) medan motsvarande siffra for man ar 7 %. Resultaten fran enkat-
studien tyder pa att andelen kvinnor i smastadstrafiken &r annu mer domi-
nerande &n i kollektivtrafiken totalt.

Man 32%

Kvinnor 68%

Figur 4.1: Resenarernas kénsfordelning
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Nar det géller aldersfordelning ar gruppen 18 ar eller yngre klart domine-
rande med hela 45 %. Resten av resendrerna ar relativt jamt fordelade éver
aldersspannet 19-65, medan gruppen dver 65 ar ar relativt liten, endast 10
%. En liknande bild ges Vilhelmsson (2003) som visar att andelen pensiona-
rer i kollektivtrafiken dr ungefar 10 % och att gruppen dar mindre bendgen
att resa kollektivt dn andra aldersgrupper. Forestallningen att kollektivtrafi-
ken mest skulle vara till for pensionarer ar alltsa helt felaktig.

50% +

40%+

30%

20%

10%+

0%-

0-18 19-30 31-50 51-65 66-80 81-

Figur 4.2: Resenarernas aldersfordelning

Den vanligaste anledningen att man aker med kollektivtrafiken i de tre sma-
staderna ar att man aker till och fran skolan. Hela 37 % av resorna utgors av
skolresor och det forklarar ocksa att aldersfordelningen ser ut som den gor.
Fritidsresor, arbetsresor och inkop/serviceresor utgdr ungefar lika stora
grupper med 19, 17 respektive 16 %. Aven drendefordelningen i smastader-
na liknar den Vilhelmsson redovisar for hela kollektivtrafiken dér arbetsresor
och skolresor dominerar med en gemensam andel pa en bit Gver 50 %.
Dock &r andelen fritidsresor nagot lagre i smastaderna, 19 % jamfort med ca
25 % i Vilhelmssons studie. Att andelen skolresor och arbetsresor &r sa stor
gor att man har en stabil bas att bygga sin kollektivtrafik pa, da dessa ér rela-
tivt regelbundna bade vad géller tid och rum. Nar det géller fritids- och in-
kop/serviceresor ar det svarare for kollektivtrafiken att konkurrera mot andra
fardmedel eftersom det krdvs en storre flexibilitet.
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Ovrigt 7%
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Inkdp/Service
16%

Skola 37%

Arbete 17%

Fritid 19%

Figur 4.3: Resenérernas arendeférdelning

Den genomsnittliga restiden for en bussresa i smastéderna &r 10 minuter. 76
% av resorna gar fran stadernas ytteromrade in till centrum eller tvartom.

Ur SLTF:s kundbarometer kan man ta fram data kring hur ofta de tillfraga-
de anvéander sig av kollektivtrafiken. Eftersom bilinnehav &r en viktig faktor
for hur mycket man aker kollektivt har det &ven tagits fram data kring detta.
Resultaten fran smastaderna jamfors med resultatet fran de storre staderna
for att se om det finns intressanta skillnader.

Det visar sig att man i smastaderna har en betydligt lagre andel vaneresena-
rer an i de stora staderna. 7 % av de tillfragade i smastadsgruppen anger att
de reser kollektivt dagligen och 19 % gor det atminstone nagon gang per
vecka. | de stora staderna ar det 11 % som reser dagligen och 34 % som re-
ser atminstone nagon gang per vecka. Andelen som aldrig reser eller som
reser mer sallan dn nagon gang per manad ar betydligt storre i smastads-
gruppen; 63 % jamfort med 42 % i storstadsgruppen.
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Figur 4.4: Hur ofta de tillfragade reser kollektivt i sma respektive stora stader

Nar det géller biltillgang finns det flera intressanta skillnader mellan grup-
perna. Tillgangen till bil &r storre i smastadsgruppen &n i storstadsgruppen. |
smastaden har 89 % tillgang till bil medan motsvarande andel i storstaden &r
77 %. Ur Vilhelmssons (2003) bearbetning av RES 2000 framgar att perso-
ner med tillgang till bil har en betydligt lagre benagenhet att resa kollektivt
an de som inte har tillgang till bil. Detta stods av Johansson (2008) som vi-
sar att bendgenheten att resa kollektivt sjunker mycket snabbt med 6kad bil-
tillgang. Johansson visar ocksa att man i hogre utstrackning avstar fran kol-
lektivtrafiken om de har tillgang till bil, medan kvinnors resande inte mins-
kar lika mycket med 6kad biltillgang.
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Figur 4.5: Billtillgang i sma respektive stora stader
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Aven inom gruppen som anger att de har tillgang till bil har kollektivtrafi-
ken svarare att havda sig i smastaderna jamfort med i storstaderna. | storsta-
derna reser 28 % av dem med tillgang till bil &nda kollektivt &tminstone né-
gon gang per vecka. | smastaderna ar motsvarande siffra bara 15 %. Detta
tyder pa att konkurrenssituationen gentemot bilen ar svarare i smastaderna
an i storstaderna. Att bilen ar ett mer attraktivt fardmedel i smastaderna kan
bero pa att trafiksituationen inte ar lika besvérlig som i storstaderna och att
det &r lattare och billigare att parkera bilen.

30%+

25%-

20%
15%+
10%+

NN N\

5%

0%-
Smastad Storstad

Figur 4.6: Andel som aker kollektivt atminstone ngn gang per vecka trots att de har
tillgang till bil

4.2 Resendrernas preferenser

For de fragor i SLTF:s kundbarometer dar svaren skiljer sig for gruppen
med smastader och stora stader redovisas resultaten nedan. Antal svarande
redovisas ocksa for varje fraga. Anledningen att detta skiljer sig at &r att vissa
fragor plockats bort och andra har kommit till under de ar som materialet
omfattar. Endast de fragor som uppvisar en signifikant skillnad mellan
grupperna redovisas.

Pa fragan om man tycker det ar l4tt att fa information om kollektivtrafikens
avgangstider ar det stor skillnad pa svaren fran de bada grupperna. | smasta-
den &r det 65 % som instdmmer helt eller delvis medan motsvarande siffra
for storstaden &r 74 %.
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Figur 4.7: Fréaga: Det &r latt att fa information om avgangstider. Betyg 4 och 5 ovanfor
linjen, betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)

Aven nar det galler att kipa biljetter och kort &r storstadsgruppen mer nojd.
72 % svarar att de instaimmer helt eller delvis pa fragan om det &r latt att
kopa kollektivtrafikbolagets biljetter och kort. Motsvarande andel for sma-

stdderna ar 65 %.
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Figur 4.8: Fraga: Det ar latt att kopa [bolagets] biljetter och kort. Betyg 4 och 5 ovan-
for linjen, betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)
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En del av dessa skillnader skulle kunna forklaras av att det finns fler vanere-
sendrer i storstadsgruppen. Kollektivtrafikkommittén (SOU, 2003) under-
sokte skillnader i hur sillan- och vaneresenarer svarade pa kundbarometern
och fann att ovanstaende fragor visade stora skillnader. Férmodligen handlar
det om en barriar som man maste ta sig 6ver for att borja anvanda kollektiv-
trafiken. Om man inte dr en van anvandare och inte kanner till hur systemet
fungerar tycker man att det ar svarare att hitta information om avgangar och
hur man képer biljetter. Magjligen kan det spela roll att sméstadstrafiken i
vissa fall ar betydligt krangligare &n storstadstrafiken, trots att staderna &r
mindre och systemen borde vara lattare att 6verblicka.

Respondenterna i storstdderna upplever i hdgre utstrackning att de har néra
till en hallplats eller station. 77 % instimmer helt eller delvis pa fragan om
det ar nara till hallplatser och stationer. 69 % i smastadsgruppen instammer
helt eller delvis pa samma fraga. Detta kan jamforas med resultaten fran Re-
nelands studie (1998) som visar att skillnaden mellan hur manga som har
nara till en hallplats i en stor respektive liten stad ar valdigt liten. Skillnaden
ligger istéllet i hur ofta bussarna avgar fran héllplatserna. Att det &r sd manga
fler som upplever sig ha nara till en hallplats i de stora staderna i den hér
undersdkningen kan bero pa att man har samre kannedom om linjenatet i
de sma staderna och darmed upplever att man har langre till hallplatsen &n
vad man verkligen har.
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Figur 4.9: Fraga: Det ar nara till hallplatser och stationer. Betyg 4 och 5 ovanfor lin-
jen, betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)
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Nar det géller huruvida kollektivtrafikens avgangstider passar respondenter-
nas behov finner man en stor skillnad mellan grupperna. | storstadsgruppen
instammer 50 % helt eller delvis i pastaendet att avgangstiderna passar deras
behov medan motsvarande andel i smastaderna bara ar 36 %.
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Figur 4.10: Fraga: Avgangstiderna passar dina behov. Betyg 4 och 5 ovanfér linjen,
betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)
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Linjenatets utformning &r ocksa en faktor dér storstadsgruppen i hogre grad
ar nojd an smastadsgruppen. 47 % instammer helt eller delvis i pastaendet
att bolagets linjer gar basta vagen for dig medan motsvarande andel for sma-
stadsgruppen ar 41 %.
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S0% 41% 47%,
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Figur 4.11: Fraga: [Bolagets] linjer gar basta vagen for dig. Betyg 4 och 5 ovanfor lin-
jen, betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)

De fem fragorna som redovisats ovan ror samtliga faktorer som beskriver
kollektivtrafikens utformning, det som ibland kallas harda faktorer. For
samtliga dessa har de stora stdderna ett hogre betyg. Detta kan till viss del
forklaras med att det finns ett storre trafikunderlag och béttre forutsattning-
ar att bedriva kollektivtrafik i de storre stdderna, men till viss del kan skill-
naderna ocksa forklaras med att man i de mindre staderna valt att prioritera
andra faktorer an dessa.

Skotsel av hallplatser och stationer ar den forsta fragan dar smastadsgruppen
ger ett hogre betyg an storstadsgruppen. 63 % av de tillfragade instammer
helt eller delvis i pastaendet "Hallplatser och stationer ar vélskotta”. Motsva-
rande andel for storstadsgruppen ar 59 %.
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Figur 4.12: Fraga: Hallplatser och stationer ar valsktta. Betyg 4 och 5 ovanfor linjen,
betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)

Aven skotseln av fordonen far ett hogre betyg i smastidderna. 76 % av re-
spondenterna i smastadsgruppen instammer helt eller delvis i pastaendet
"Det &r rent och snyggt i fordonen”. 67 % i storstadsgruppen instimmer
helt eller delvis i samma pastaende, alltsd en betydligt storre skillnad &n nar
det galler skotseln av hallplatser och stationer.
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Figur 4.13: Fraga: Det &r rent och snyggt i fordonen. Betyg 4 och 5 ovanfor linjen, be-
tyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)
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Personalens upptradande ar ocksa en faktor som smastadsgruppen i hogre
utstrackning ar nojd med. 74 % av de tillfragade i smastadsgruppen in-
stammer helt eller delvis i pastaendet "Fdrarnas och personalens upptradan-
de ar trevligt”, medan 64 % av de tillfragade i storstadsgruppen instammer.
En bidragande orsak till detta kan vara att bade antalet forare och resenérer
ar sa lagt i de sma staderna att atminstone vaneresenarerna och forarna kan-
ner igen varandra. Eftersom antalet arbetspendlare ar lagre i smastadstrafi-
ken blir inte rusningstrafiken lika stressig, nagot som sakert kan bidra till en
mer avslappnad och trevlig personal.
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Figur 4.14: Fraga: Forarnas och personalens upptradande ar trevligt. Betyg 4 och 5
ovanfor linjen, betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)
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Bekvamligheten ombord pa fordonen upplevs ocksa som mer positiv i sma-
stadsgruppen. 67 % i smastadsgruppen instammer helt eller delvis i pasta-
endet "Man sitter bekvamt pa resan”. Motsvarande andel for storstadsgrup-
pen ér 61 %. Denna skillnad kan formodligen till viss del forklaras med att
bussarna i de storre staderna har en hogre beldggning an i de smé. Risken att
inte fa en sittplats &r betydligt storre i storstaderna, speciellt i rusningstrafik,
da arbetspendlingen ar mer omfattande har.
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Figur 4.15: Fraga: Man sitter bekvamt pa resan. Betyg 4 och 5 ovanfor linjen, betyg 1
och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)
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Tryggheten vid resor med Kkollektivtrafiken &r en viktig faktor och Stangeby
(2004) visar att speciellt kvinnor avstar fran att anvanda kollektivtrafiken
om de inte kanner sig trygga. | smastadsgruppen ar det 76 % av de tillfraga-
de som instammer helt eller delvis i pastdendet "Det kanns tryggt att dka
med [bolaget]”. Aven i storstadsgruppen instimmer de flesta, dven om ande-
len ar nagot mindre, 72 %. Som en intressant jamforelse kan man se att
motsvarande andel i Stockholmsomradet &r 60 %, alltsd betydligt lagre an
for storstaderna som ingar i storstadsgruppen. Gruppen som tar helt eller
delvis avstand fran pastdendet & 5 % i smastadsgruppen och 6 % i stor-
stadsgruppen. Aven har syns en stor skillnad mot Stockholm dér denna an-
del &r hela 12 %.
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Figur 4.16: Fraga: Det kanns tryggt att resa med [bolaget]. Betyg 4 och 5 ovanfér lin-
jen, betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)

Lyhordhet, d.v.s. hur val kollektivtrafikbolaget lyssnar pa synpunkter och
klagomal fran sina resenarer, ar en faktor som ofta framhalls som valdigt vik-
tig och ndgot som kollektivtrafiken bor bli battre pd. Smastadsgruppen har
ett visst forsprang mot storstaderna nar det géller detta. 29 % av de tillfraga-
de i smastaderna instammer helt eller delvis i pastaendet "[Bolaget] r lyhor-
da for synpunkter”. | storstadsgruppen dr motsvarande andel 25 %. En stor
andel av de tillfragade tar helt eller delvis avstand fran pastaendet, 25 % i
smastadsgruppen och 27 % i storstadsgruppen. Betyget ar alltsa lagt bade for
de sma och de stora staderna.

47



100%

50%
2901#0 2501?10

0%

25% e
-S0%

-100%
Smastad Storstad

Figur 4.17: Fraga: [Bolaget] ar Iyhorda for synpunkter. Betyg 4 och 5 ovanfor linjen,
betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)

De faktorer dar smastadstrafiken har ett hogre betyg beror service, bemo-
tande och bekvamlighet, s.k. mjuka faktorer. P& senare ar har manga kollek-
tivtrafikbolag fatt upp 6gonen for de mjuka faktorerna och borjat arbeta sys-
tematiskt for att forbattra dessa.

Enkelhet &r en annan faktor som ofta framhalls som viktig for att kollektiv-
trafiksystemet ska upplevas som attraktivt. Har &r det storstadsgruppen som
visar upp hogst betyg. 70 % av de tillfragade instimmer helt eller delvis i
pastaendet "Det ar enkelt att aka med [bolaget]”. 64 % av de tillfragade i
smastadsgruppen instimmer i samma pastaende. Mojligen kan man undra
vad som ingar i pastaendet att det ar enkelt att resa. | tidigare fragor har man
fragat om linjenatsutformning, information, avgangstider och biljetter och
formodligen speglar dessa sig dven i denna fraga.
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Figur 4:18: Fraga: Det ar enkelt att aka med [bolaget]. Betyg 4 och 5 ovanfor linjen,
betyg 1 och 2 under. n=29 171 (smastad) respektive 48 256 (storstad)

De tillfragade far ocksa ange hur néjda, pa en femgradig skala, de samman-
fattningsvis &r med kollektivtrafiken. I storstadsgruppen ar det 58 % som é&r
mycket eller ganska ndjda och 8 % som ar mycket eller ganska missnéjda.
Motsvarande siffror for smastadsgruppen ar 54 % respektive 9 %.
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Figur 4.19: Fraga: Hur néjd ar du sammanfattningsvis med [bolaget]? Betyg 4 och 5
ovanfor linjen, betyg 1 och 2 under. n=35 729 (smastad) respektive 56 310 (storstad)
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Man &r alltsd mer nojd totalt sett i de storre staderna, trots att man i smasta-
derna & mer néjd med manga av de mjuka faktorerna som bemotande, be-
kvamlighet och lyhordhet. Detta tyder pa att de harda faktorerna som av-
gangstider och linjenat ar mycket viktiga nar man gor en helhetsbedémning
av kollektivtrafiken.

Genom att jamfora helhetsbetyget for kollektivtrafiken med betygen pa de
olika delfrdgorna kan man se hur mycket varje enskild faktor inverkar pa
helhetsbetyget. Genom att plotta delfragorna i en atgardsmatris med hur
viktig faktorn ar pa x-axeln och vilket betyg faktorn har pa y-axeln far man
en bra dversikt pa vilka faktorer som &r viktiga att forbattra. Ju viktigare fak-
torn &r ju mer kommer det att markas pa helhetsbetyget om man forbattrar
den. En faktor som upplevs som viktig men har ett lagt betyg &r forstas an-
geldgen for kollektivtrafikbolaget att atgarda. Varje faktor numreras fran 1
till 21 enligt féljande och plottas sedan in i matrisen:

Fragor
1. Prisvardhet 11. Snabbhet
2. Information om avgangstider 12. Palitlighet
3. Enkelt att kopa biljetter 13. Trygghet
4. Ndrhet till hpl/stationer 14. Planerad information
5. Avgangstider 15. Oplanerad information
6. Linjestrackning 16. Lyhordhet
7. Vilskotta hallplatser 17. Enkelhet
8. Rena fordon 18. Restidsanvandning
9. Personalens upptradande 19. Undviker stress
10. Bekvamlighet att sitta 20. Socialt
21. Miljévanligt
Smastad Storstad
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Figur 4.20: Atgardsmatris for de sma staderna till vanster och for de stora staderna till
héger
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Skillnaden i punkternas placering i y-led visar de skillnader som tidigare il-
lustrerats med hjélp av diagrammen. Skillnader i placering i x-led innebér
att respondenterna upplever skillnader i hur viktig en faktor ar for helhets-
betyget. De allra flesta faktorer hamnar i samma kvadrant oavsett om man
studerar smastads- eller storstadsmatrisen, nagot som antyder att skillnader-
na i preferenser inte &r s stora mellan grupperna.

De fem viktigaste faktorerna i smastadsgruppen, som visas i tabell 4.1, ar
enkelhet, avgangstider, snabbhet, lyhdrdhet och linjestrackning. For dessa
faktorer ligger andelen ndjda under 50 %, utom for enkelheten, dar andelen
nojda &r 66 %. Det som &r anméarkningsvart ar att fyra av de fem viktigaste
faktorerna handlar om trafiksystemets utformning, s.k. harda faktorer, me-
dan enbart lyhdrdhet rankas bland de fem viktigaste av de mjuka faktorerna.

Tabell 4.1: De fem viktigaste punkterna for helhetsbetyget for smastadstrafiken

Faktor Andel néjda | Korrelation
Enkelhet 66 % 0.62
Avgangstider 39 % 0.51
Snabbhet 55 % 0.50
Lyhordhet 29 % 0.49
Linjestrackning 43 % 0.49

De viktigaste faktorerna for storstadsgruppen visas i tabell 4.2. Aven hér ar
enkelheten den viktigaste faktorn, sedan skiljer sig de bada grupperna at na-
got. Palitlighet ar den nast viktigaste faktorn i storstaderna och trygghet,
som inte heller finns med pa smastadslistan, kommer pa femte plats. For
samtliga faktorer utom lyhérdhet ar mer dan 50 % av de tillfraigade néjda.
Att avgangstider och linjenat inte finns med bland de fem viktigaste i stor-
staden beror formodligen pa att de haller en acceptabel niva och darmed ses
som sjalvklara for de tillfragade.
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Tabell 4.2: De fem viktigaste punkterna for helhetsbetyget for storstadstrafiken

Faktor Andel nojda Korrelation
Enkelhet 71 % 0.57
Palitlighet 63 % 0.52
Snabbhet 51 % 0.52
Lyhordhet 26 % 0.50
Trygghet 72 % 0.49

Det &r anmaérkningsvért att man i de stora stdderna har dver 50 % som é&r
nojda med fyra av de fem viktigaste faktorerna, medan situationen &r den
omvénda i smastaden. Har ar mindre dn 50 % nojda med tre av de fem vik-
tigaste faktorerna.

De faktorer som far hogst betyg i smastaden visas i tabell 4.3. De ar miljo-
vanlighet, trygghet, rena fordon, personalens upptrddande och nérhet till
hallplats och stationer. 70 % eller mer &r ndjda med dessa faktorer. De flesta
av dessa faktorer far ocksa valdigt hoga betyg i storstdderna, men nar det
géller rena fordon och personalens upptradande ar en betydligt stérre andel
som &r nojda i smastaden.

Tabell 4.3: Faktorerna som far hogst betyg i smastaden

Faktor Andel n6j- | Andel néjda i
dai storstaden
smastaden
Miljovéanlighet 82 % 84 %
Trygghet 76 % 72 %
Rena fordon 76 % 65 %
Personalens upptradande 74 % 64 %
Narhet till hallplatser och stationer 70 % 78 %

De faktorer dar den storsta skillnaden i andel nojda mellan de bada grup-
perna marks ar att det dr socialt och trevligt att resa, rena fordon och att
man undviker stress, dar smastaden har hogre betyg an storstaden, samt av-
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gangstider, information om avgangstider och narhet till hallplatser och sta-
tioner, dar storstaden har hogre betyg dn smastaden.

Tabell 4.4: Faktorer dar skillnaden &r storst mellan sméastad och storstad, till fordel for
smastaden

Faktor Andel néj- | Andel ngj- | Skillnad
da i smad-|da i stor-|(i pro-
staden staden centen-

heter)

Socialt och trevligt att resa | 46 % 35 % 11

Rena fordon 76 % 65 % 11

Undviker stress genom att | 66 % 56 % 10

resa kollektivt

Tabell 4.5: Faktorer dar skillnaden &r storst mellan sméstad och storstad, till fordel for

storstaden
Faktor Andel néj- | Andel n6j- | Skillnad
daisméd | daistor- (i pro-
staden staden centen-
heter)
Avgangstider 39 % 51 % 12
Information om avgangsti- 66 % 75 % 11
der
Narhet till hallplatser och 70 % 78 % 8
stationer
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4.3 Samband mellan resande och betyg i1 kundbaro-

metern

En intressant fragestallning & om det finns nagot samband mellan vad folk
svarar i kundbarometern och hur mycket de reser med kollektivtrafiken.
Sambandet mellan attityder och preferenser a ena sidan och verkligt beteen-
de & andra sidan ar nagot som diskuterats inom forskarvarlden, inte minst
inom trafikomradet. | Banverkets, Vinnovas och Vagverkets gemensamma
FUD-program skriver man t.ex. att det vore intressant att studera samban-
det mellan resande och uppmiatta attityder (Vinnova, 2006). Materialet fran
smastadsgruppen i kundbarometern delades darfor upp i tva grupper; en
grupp med de tio smastader som har hogst antal resor per invanare och ar
och en grupp med de tio smastader som har lagst antal resor pa invanare och
ar. Aven om denna indelning gor att antalet intervjuer i varje grupp blir lag-
re &n i den tidigare studien blir anda materialet tillrackligt stort for att gora
intressanta iakttagelser. Antalet intervjuer blev 5326 i gruppen med hogst
antal resor och 4701 i gruppen med lagst antal resor. Endast de samband
som 4r statistiskt sékerstallda redovisas i tabell 4.6.
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Tabell 4.6: Jamforelse mellan andel néjda i stader med hogt och lagt antal resor per
invanare och ar

Faktor Andel néjda i stdder | Andel ndjda i stader

med hégt resande med lagt resande
(n=5326) (n=4701)

Information om 69 % 62 %

avgangstider

Latt att kopa biljetter 70 % 55 %

Nara till hallplatser 75 % 65 %

och stationer

Avgangstiderna passar 46 % 30 %

dina behov

Linjerna gar basta 47 % 39 %

vagen

Hallplatser och 63 % 60 %

stationer &r valskotta

Det dr rent och 76 % 2%

snyggt i fordonen

Man sitter bekvamt 67 % 62 %

under resan

Det gar snabbt att aka 56 % 49 %

med bolaget

Det ar palitligt att aka 68 % 64 %

med bolaget

Det k&nns tryggt att 76 % 73 %

resa med bolaget

Bolaget ar lyhort for 30 % 28 %

synpunkter

Det ar enkelt att aka 70 % 61 %

med bolaget

Nojdhet totalt 60 % 48 %

55



For samtliga studerade faktorer visar gruppen med ett hogt antal resande per
invanare och ar upp ett hogre betyg i barometern. Skillnaden i total néjdhet,
d.v.s. de som gett betyget 4 eller 5 pa fragan "Hur nojd ar du sammanfatt-
ningsvis med [bolaget]”, 4r hela 12 procentenheter. Aven avgangstider, hur
l4tt det ar att kopa biljetter och hur ndra man har till stationer och hallplat-
ser visar upp skillnader pa 10 procentenheter eller mer. Resultatet ovan an-
tyder att det kan finnas ett samband mellan betyget i kundbarometern och
hur mycket folk reser med kollektivtrafiken och det skulle vara intressant att
folja upp detta resultat med ytterligare studier.

4.4 Vilka faktorer pdverkar resandet?

Studien med syfte att forklara vilka faktorer som paverkar resandet i de
svenska smastaderna beskrivs i kapitel 3.3. Den linjara modell som arbetades
fram innehaller foljande forklaringsvariabler; Vagnkm per dygn, Sysselsatt-
ningsgrad, Antal invanare, Taxa och Turintervall. | tabellen nedan redovisas
konstanten for varje faktor och tva matt pa hur signifikant den &r. Tecknet
framfor faktorn avgér om faktorn bidrar till ett dkat eller minskat antal resor
per invanare och ar. T-véardet for varje faktor berdknas genom att dividera
faktorns varde med standardavvikelsen. Detta ger alltsa ett matt pa hur stor
spridningen ar jamfort med hur stor sjalva faktorn &r. Signifikansnivan an-
gett i procent anger hur stor sannolikhet det &r att faktorn verkligen bidrar
till modellen. Har kan man sjélv vélja vilken niva som ar rimlig, men ofta
pratar man om 95 % eller 90 %. Anledningen att tva faktorer med lagre
signifikansniva an 90 % &anda tagits med i modellen &r att tanken med mo-
dellen ar att fanga upp och beskriva vilka faktorer som paverkar resandet.
Om malsattningen med arbetet istéllet varit att forsoka skapa en modell som
noggrant kan estimera antal resor utifran givna forutsittningar hade man
fatt vara strangare i kravet pa signifikansnivan.
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Tabell 4.7: Faktorer som togs med i modellen

Faktor Konstant Signifikansniva, | Signifikans-
t-varde niva (%)
Modellkonstant 78,993 2,530 98,4
Vagnkm per dygn 0,012098 5,719 100,0
Sysselsattning -64,936 -1,546 86,9
Antal invanare -0,000528 -1,977 94,4
Taxa -0,54571 -1,766 91,4
Turintervall -0,14348 -1,548 87,0

Man kan alltsa skriva modellen som:

Antal resor/invanare och ar = 78,993 + 0,012098*Antal vagnkm/dygn —
64,936*Sysselsattningsgraden — 0,000528*Antal invanare — 0,54571*Taxa —
0,14348*Turintervallet

Det justerade R’-vardet for den har modellen ar 0,711 vilket innebér att
modellen forklarar 71 % av de variationer som finns i antal resande per in-
vanare och ar i datamaterialet.

Faktorerna i tabell 4.7 presenteras i den ordning som de plockats in i model-
len, alltsa med faktorn med hogst forklaringsvarde forst. Vagnkm per dygn
ar den faktor som forklarar den storsta delen av variationen i resande och
om man later vagnkm vara den enda faktorn i modellen far man ett justerat
R*-vérde pé 0,617, vilket innebar att 61.7 % av variationen i datamaterialet
forklaras av faktorn. Konstanten framfor faktorn tolkas som att varje ny
vagnkm per dygn ger 0,012098 nya resor per invanare och ar. Medelvardet
pa antal invanare i staderna i studien ar 20 650 vilket innebar att en vagnkm
i genomsnitt genererar 250 nya resor per ar. Om man raknar att man har
300 vardagsekvivalent dygn per ar ger det 0.83 nya resor per dygn for varje
ny vagnkm. Som rékneexempel kan man ténka sig att man stoppar in ett
nytt fordon i systemet. Med en medelhastighet pa 20 km/h och en trafike-
ringstid mellan 06 och 21 skulle det kunna producera 280 vagnkm/dygn
och pa sa vis generera 230 nya resendrer per dygn. Detta kan tyckas vara en
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lag siffra, men om man raknar ut ett genomsnitt av hur mycket resor man
har per dag i staderna som ingar i studien blir detta varde strax dver 1200,
alltsa en okning med 19 %.

Nasta viktiga faktor i modellen &r sysselsattningsgraden, som paverkar re-
sandet i negativ riktning. Detta kan tyckas ologiskt, da en storre del av be-
folkningen i arbete borde generera ett stérre antal resor. Forklaringen kan
vara att sysselsattningen éar korrelerad med bilinnehav med korrelationsfak-
torn 0,476. | stader med hogre sysselsattning ar alltsé bilinnehavet ocksa
hogre, nagot som paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft negativt. Man
kan gora en modell dar man byter ut sysselsattningsgraden mot bilinnehav,
raknat i antal bilar per 1000 invanare, istéllet. Bilinnehav far da en negativ
faktor pa -0,017. T-vérdet blir dock bara -0,362 och modellens justerade R*-
varde sjunker till 0,693. Ovriga faktorer far ssmma tecken och vérden som
ligger mycket néra varandra i de bada modellerna. Darfor behalls den ur-
sprungliga modellen med sysselsattningsgrad.

| projektets forstudie (Fredriksson et al. 2000) antyds ett positivt samband
mellan resande per invanare och antal invanare i staden, men i den har mo-
dellen blir detta samband svagt negativt. Formodligen beror detta pa den
starka korrelationen mellan antal invanare och antal vagnkm. | de storre sté-
derna har man en mycket mer omfattande trafik som gor att man ocksa far
mer resendrer. Eftersom Kkollektivtrafiken till viss del dr skattefinansierad &r
det naturligt att man kan erbjuda en battre trafik, i form av fler vagnkm, i
stader med fler invanare. | figur 4.21 visas sambandet mellan antal invanare
och antal vagnkm i de smastader som ingar i studien.
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Vagnkm och invanare i smastaderna
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Figur 4.21: Antal vagnkm/dygn och antal invanare i staden

Att en hogre taxa ger ett lagre resande ar ganska naturligt och flera studier
har kartlagt resendrernas priskénslighet (se kapitel 2.4.2). I den hdr studien
blir konstanten for faktorn Taxa -0,54571 vilket innebdr att en hojning av
biljettpriset med en krona leder till en minskning av antal resor med 0.55
resor per invanare och ar och en motsvarande sankning av biljettpriset skulle
ge samma Okning av antal resor per invanare. Med utgangspunkt fran sté-
derna i studien kan man gora foljande rdkneexempel for en sdnkning av bil-

jettpriset med en krona.

Tabell 4.8: Berékning av dndrad intakt vid prissankning med en krona

Fore Efter
Invanare 20650 20650
Antal resor/inv 17,7642857 | 18,3099957
Antal resor 366 833 378 101
Medelintékt/resenér | 17,6190476 16,61905
Intakt 6 463 240 6 283 690
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Med detta som underlag kan man konstatera att det inte verkar vara fore-
tagsekonomiskt lonsamt att sanka biljettpriserna, da den totala intakten
sjunker, samtidigt som antal resenarer dkar. Det finns dock en rad positiva
effekter av ett 6kat resande som inte beaktas nar man bara raknar pa vilka
intakter man far som dnda kan motivera att man anvander prissankningar
som ett satt att locka nya resendrer till kollektivtrafiken.

En prissankning pa 1 kr motsvarar 5,67 % av den genomsnittliga taxan. Re-
sandeokningen pa 0,55 resor per invanare och ar som detta skulle medfora
innebér en 3,07 % okning berdknat pa genomsnittet i studiens stader. Detta
motsvarar en priselasticitet pa -0,54.

Konstanten for faktorn Turintervall & i modellen -0.14348, vilket innebér
att en minskning av intervallen mellan bussarna (d.v.s. en hdjning av turtét-
heten) ger ett 6kat resande. Det genomsnittliga turintervallet ligger runt 40
minuter i stdderna i studien. Om man skulle infora halvtimmestrafik istéllet
skulle antalet resor 6ka med 1,43 resor per invanare och ar, vilket skulle
motsvara nastan 30 000 nya resor per ar. Det ar dock svart att bedoma I6n-
samheten av en sadan satsning, eftersom det kréavs detaljerade studier av var-
je stad for att berdkna kostnaderna. En 10 % minskning av turintervallet
skulle ge 3,2 % mer resande vilket innebér en elasticitet pa -0,32.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att modellen visar att en val ut-
byggd trafik i form av ett hogt antal vagnkm, en Iag taxa och en hog turtat-
het bidrar till ett hogt antal resor per invanare och ar medan en hég syssel-
sattningsgrad, och darmed hogt bilinnehav, ger ett Iagre antal resor. Antal
invanare i staden verkar dessutom ha mindre betydelse an vad tidigare studi-
er visat. | figur 4.22 nedan kan man se det modellberdknade resandet och
det verkliga resande i de 42 staderna.
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Figur 4.22: Modellberaknat och verkligt resande
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4.5 Analys av fordandringar i smastadstrafiken

Tidsserieanalysen av materialet frdn Angelholm och Hassleholm resulterar i
tva modeller som beskriver hur resandet varierar Gver tiden i staderna. Ur
dessa modeller kan man utldsa hur mycket av resandeférandringen som be-
ror av de forandringar man genomfort i staden.

Den slutliga modellen for Angelholm blevy =k, + 3 k*x.
déar

y = antal resor per invanare, per manad
k, = modellkonstant

k = konstant for faktorn i

X, = faktor i

Forutom modellkonstanten togs foljande faktorer med i modellen: antal ar-
betsdagar, medeltemperaturen, den generella 6kning som resandet uppvisar,
dummy fér manaden juni och dummy for fordndringarna. Det justerade R*-
vardet pa 0,918 innebér att modellen forklarar 91,8 % av de variationer som
finns i resandestatistiken. T-vdrdets absolutbelopp for samtliga faktorer i
modellen 6verstiger 1,96.

Tabell 4.9 Modellen for antal resor per invanare och manad i Angelholm

Justerat R*: 0,918
Modellparameter | t-vdrde

K, 3,862 6,48
Antal arbetsdagar 0,019 7,95
Medeltemperatur -0,013 -6,15
Generell 6kning 0,208 7,44
Dummy for juni -0,264 -5,36
Dummy for férandringarna | 0,156 3,41
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For att askadliggora hur val modellen fangar upp variationerna plottas ned-
an det modellberdknade resandet och det verkliga resandet for varje manad
som ingdr i studien.

Antal resor per inv. och ménad i Angelholm
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Figur 4.23: Antal resor per invanare och manad, modellberaknat jamfort med verkligt
for perioden juli -98 till februari -03.

Modellparametern for forandringarna visar hur mycket resandet dkat per
invanare och ar pa grund av de genomférda forandringarna och antar vardet
0,156. Det innebér att antal resor per invanare och manad har okat med
0,156. Antal resor per invanare och ar har alltsa 6kat med 1,872. Detta ger i
Angelholms fall ungefar 4000 nya passagerare per manad och motsvarar en
okning pa 13 %.

P& samma sitt togs modellen for Hassleholm fram.

63



Tabell 4:10: Modellen for antal resor per invanare och manad i Hassleholm

Justerat R*: 0,8380

Modellparameter t-vérde
K, 7,1496 6,50
Antal arbetsdagar 0,030 6,56
Medeltemperatur -0,023 -5,94
Dummy for juni -0,211 -2,42
Dummy for &ndrad statistik- | -0,811 -11,17
redovisning
Dummy for férandringarna 0,408 2,42

1,8
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Figur 4.24: Antal resor per invanare och manad, modellberdknat jamfort med verkligt
for perioden januari -99 till februari -03.

Modellparametern for férandringarna blev i Hassleholms fall 0,408. Det
innebdr att resandet okar med 4,896 resor per invanare och ar pa grund av
de genomférda forandringarna. Det motsvarar ungefar 7000 nya resor per
manad eller en 6kning pa 37 %. Det bor poangteras att den dndring av stati-
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stikredovisning som genomfardes ar 2000 gor att det i figur 4.24 ser ut som
resandet gatt ned, nar det i verkligheten har okat.

Det har stor betydelse for atgardernas miljoeffekt varifran de nya resenarerna
kommer. Den enkatundersékning som gjordes ombord pa bussarna efter
forandringarna visar att 59 % av resenarerna har okat sitt bussresande efter
forandringarna. Anledningen till denna 6kning ar inte enbart det nya linje-
natet och den Okade turtitheten, manga anger samre véader, nytt jobb eller
ny skola som den viktigaste anledningen. De som svarar att de reser mer ef-
ter forandringarna fick ocksa svara pa fragan vilket fardmedel de hade an-
vant vid motsvarande resa innan forandringarna genomfordes.

Taxi/Féardtjanst
8%

Bil
18%

Gang- och cykel
52%

22%

Figur 4.25: Hur de nya resenérerna reste tidigare

Over hiélften av de nya resenarerna r alltsa tidigare gang och cykelresenérer.
Till viss del kan detta forklaras av att undersékningen genomférdes pa hos-
ten och en stor andel av gang- och cykelresenarerna anvander kollektivtrafi-
ken nar vadret blir simre. Manga har ocksa angett vadret som en viktig an-
ledning till att de reser mer med buss an tidigare. Knappt en fjardedel av
okningen kommer fran bussresenarer som reser mer &n tidigare. De Gkade
resmojligheterna som férdndringarna har medfort har gjort att de okat sitt
resande. De som redan idag anvander sig av kollektivtrafiken &r de som
snabbast mérker av forandringar i trafiken och kan anpassa sitt beteende till
detta. 64 % av resendrerna svarar att de markt av de forandringar man ge-
nomfort i kollektivtrafiksystemet.
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Den sista fjardedelen dr den mest intressanta. Den utgdrs av resenérer som
tidigare akte med egen bil eller med taxi och fardtjanst. Att de 18 % som
tidigare reste med egen bil nu reser med buss istéllet medfor en miljovinst.
35 % av de tillfragade resenarerna har kérkort och 17 % anger att de kunde
ha genomfort den aktuella resan med bil istéllet om de velat, nagot som in-
dikerar att man i viss man lyckas konkurrera med bilen.

De 8 % som tidigare reste med taxi och fardtjanst ger forutom miljévinsten
ocksa en samhéllsvinst genom att den dyra fardtjansten ersatts av den betyd-
ligt billigare kollektivtrafiken. I manga kommuner arbetar man aktivt for att
forsoka fora Gver resendrer fran fardtjanst till den ordinarie kollektivtrafiken.
Det ar dock bara 3 % av resenarerna som anger att de har tillgang till fard-
tjanst men anda valjer att aka med den vanliga kollektivtrafiken. Alla dessa
fardtjanstresenarer fanns i Angelholm.
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5. DISKUSSION OCH SLUTSATSER

5.1 Smastadens skilda forutséttningar

| rapporten pekas de pa skilda planeringsforutsattningar som rader i smasté-
derna jdmfort med i de storre stdderna, dar huvuddelen av den tidigare
forskningen genomforts. Férutom de rent geografiska skillnaderna som kor-
tare avstand och lagre befolkningstathet finns det andra, for kollektivtrafi-
ken, intressanta skillnader. En av dem &r att man har hogre biltathet i sma-
stdderna och dessutom svarare att locka bilister till kollektivtrafiken. Detta
ar nagra viktiga faktorer som kan forklara varfor man reser mindre i smasté-
derna. Som trafikhuvudman kan man i valdigt liten utstrackning vara med
och paverka de geografiska faktorerna, dven om flera forskningsrapporter
talar om vikten av att kollektivtrafiken far vara med i ett tidigt stadium i
samhallsplaneringen. Genom att utveckla sin trafik och gora den mer attrak-
tiv kan man férmodligen minska den skillnad i konkurrenskraft mot bilen
som finns jamfort med de storre stdderna. De incitament som finns att
minska biltrafiken i de stora staderna sasom trangsel, brist pa parkeringsplat-
ser och dalig luft finns knappast i de sma staderna, vilket gor att atgarder for
att minska biltrafiken blir svarare att genomfora. Ur ett globalt perspektiv ar
det dock lika viktigt att minska biltrafiken i smastaderna som nagon annan-
stans och den senare tidens klimatdebatt kan majligen gora det lattare att fa
gehor for sadana atgarder i framtiden.

5.2 Kollektivtrafiken i smastdaderna

Rapporten visar att man i hog utstrackning stravar efter att fa ett kollektiv-
trafiksystem med sa god yttdckning som mojligt. Detta leder till system med
langa restider och lag turtdthet, vilket gor att man har svart att konkurrera
nar det galler arbetsresor och att man har 1ag konkurrenskraft mot bilen.
Det visar ocksa sig att man har farre arbetspendlare och farre trogna resena-
rer an i de stérre staderna. Man har i smastdderna en hoégre andel kvinnor
och en mycket stor andel ungdomar bland sina resendrer. Den stora grup-
pen ungdomar kan ses som en stor potentiell framtida kundgrupp, men det
galler da att kunna erbjuda en sa konkurrenskraftig trafik att man kan behal-
la dem &ven nar de tar korkort och far méjlighet att resa med bil.

De allra flesta resorna i smastaden gar fran stadens ytteromrade in till cent-
rum eller tvartom. Andelen genomgaende resor och andel resor med byte ar
valdigt litet. Det &r dock inte fastlagt om detta beror pa att resbehovet i des-
sa relationer &r litet eller om det beror pa att det ar sa krangligt att gora dessa
resor med kollektivtrafiken att man helt enkelt valjer andra fardmedel. Gott-
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fridsson (2007) menar dock att det finns ett tydligt samband mellan mojlig-
heten att resa utan byte och hur mycket man reser, nagot som stodjer teorin
att man valjer andra fardmedel for dessa resor.

| smastaden far man i SLTF:s kundbarometer hogre betyg an i de stora sté-
derna pa de mjuka faktorerna sasom trygghet, skotsel av fordon och perso-
nalens upptradande. Man far dock lagre helhetsbetyg och siamre betyg pa
viktiga faktorer som avgangstider och linjenatets utformning. Att mjuka fak-
torer och trygghet far hoga betyg torde leda till att andelen manniskor som
avstar att resa p.g.a. psykiska barriarer ar 1ag i de sma staderna.

5.3 Hur kan man forbéattra kollektivtrafiken i smasta-
derna?

Resultaten fran den har studien pekar pa att det &r faktorer som utbud, res-
tid och enkelhet som &r viktigast att forbattra for att locka fler resenérer till
kollektivtrafiken i de sma staderna. | analysen av vilka faktorer som paverkar
resandet i de svenska smastdderna konstateras att 61.7 % av variationen i
resande per invanare och ar forklaras av skillnader i hur manga vagnkm kol-
lektivtrafik som produceras i staden. Det ar ddrmed inte sagt att det mest
effektiva sittet att Oka sitt resande &r att satta in mer trafik, men det rader
knappast nagot tvivel om att neddragningar i trafiken leder till ett minskat
resande i staden. De 6vriga faktorerna som denna analys pekar ut som vikti-
ga for ett hogt resande ar taxa och turintervall. Aven sysselsattningsgraden i
staden verkar paverka kollektivtrafiken da detta leder till ett hogre bilinne-
hav bland invanarna som da i mindre utstrackning reser kollektivt.

Att taxan paverkar resandet visas inte bara i den hér studien. En hojning av
taxan leder till en minskning av antalet resenarer. Dock visar vissa studier att
resendrer i hogtrafik har en hog betalningsvilja for viktiga standardfaktorer
som restid och kan darfér vara mindre kansliga for prishdjningar. En diffe-
rentierad taxa 6ver dygnet, dar resor i hogtrafik ar dyrare och resor i lagtrafik
ar billigare eller t.o.m. gratis, vore intressant att prova. Pa sa vis skulle man
kanske kunna kapa lite av resandetopparna i hogtrafiken, nagot som skulle
kunna reducera kostnaderna betydligt for trafikhuvudmannen. | lagtrafik
finns det ofta ledig kapacitet och en resandedkning har skulle i de flesta fall
kunna hanteras med befintliga resurser.

Ett annat satt att kapa resandetoppar skulle kunna vara ett 6kat samarbete
med skolorna. Manga av resenarerna ar ungdomar pa vag till och fran skolan
och om man kunde paverka skolorna sa att inte alla elever behovde bérja
samtidigt skulle man kunna frigora resurser i den hogt belastade morgontra-
fiken. Skolorna har dock svart att se vinsten med detta, da det leder till en
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svarare planering av schema bade for elever och for personal utan att man
egentligen vinner nagot pa det. PA nagot satt maste man skapa ett incita-
ment for skolorna om man pa allvar ska kunna komma vidare med en sadan
atgard.

Genom att effektivisera linjenatet i staderna kan man astadkomma forbatt-
ringar av bade restid och turtathet utan att satta in nya resurser i systemet.
Da linjenaten idag i manga fall &r krangliga och har langa restider skulle ett
rakare och genare linjenat, i stil med de stomlinjenat som &r vanliga i storre
stader, vara att rekommendera. Det man forlorar pa detta &r att gangavstan-
den blir langre. Detta kan vara ett problem, speciellt for aldre och funk-
tionshindrade, eftersom man séllan har resurser for att ha speciella service-
linjer i de sma staderna. FOr vissa resenarer kan langre gangavstand innebara
att man upplever en fysisk barriar mot att resa kollektivt eftersom man inte
kan ta sig till hallplatsen. Det finns dock en risk att man tittar alltfor mycket
péa gangavstand for att pa sa vis kunna visa att man tacker in en viss procent
av tatorten eller att en viss procent av invanarna har hogst 200 meter till
busshallplatsen. Om bussarna gar alltfor sallan och tar for lang tid erbjuder
kollektivtrafiken inget alternativ oavsett hur nara man har till hallplatsen.
Forutom forbattrad restid och turtithet kan man med ett stomlinjenatslik-
nande system fa ett enklare system, nagot som resenarerna skulle uppskatta
enligt analysen av kundbarometern, dar enkelhet dr den faktor som &r vikti-
gast av alla att forbéattra i smastadstrafiken. Ett mycket intressant resultat
fran litteraturstudien &r att man i vissa studier kommit fram till att restid
ombord pa bussen och gangtid varderas ungefar lika hogt. Detta talar ocksa
for att man inte forlorar lika mycket pa langre gangavstand som man tidiga-
re trott ndr man anvént véarderingen 2,0. For den stora resendrsgruppen som
utgors av ungdomar torde inte heller nagot langre gangavstand vara nagot
stort problem om den totala restiden minskar.

Mycket talar for att man bor genomfora atgarder i paket for att man pa sa
sétt far hogre effekt &n om man genomfor atgarder var for sig. Effekten av
ett sadant atgardspaket kan ocksa okas genom att man kompletterar det med
information och marknadsforing. Direktmarknadsforing kan vara en effek-
tiv kanal och man kunde i sa fall rikta in sig pa de kundgrupper dar kollek-
tivtrafiken redan idag atminstone &r ett alternativ. De inbitna bilisterna ar
t.ex. en grupp som i detta ssmmanhang &r mycket svar att paverka. Kollek-
tivtrafiken ar fortfarande dalig pa att marknadsféra sig jamfort med andra
liknande branscher, men samtidigt kan man inte riktigt jAmfdra en bransch
som till stor del finansieras och styrs av kommuner och landsting med andra
vinstdrivande servicebranscher. Det géller for trafikhuvudmannen att vél
kunna motivera de marknadsforingsinsatser man goér och visa att man inte
anvander pengar som kunde gjort mer nytta nagon annanstans till detta.
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| smastaderna far man idag valdigt hoga betyg pa de mjuka faktorerna. Om
man kan behalla dessa styrkor samtidigt som man forbattrar de héarda fakto-
rerna finns det stor potential att 6ka resandet. Faktorer som palitlighet och
punktlighet uppfattas ocksa som mycket viktiga av resendrerna och detta ar
faktorer som trafikhuvudmannen kan arbeta med utan att géra nagra omfat-
tande investeringar. Det ar darfor hogst rimligt att man forsoker arbeta med
dessa nar man genomfor sina Gvriga atgarder.

Linjenatsomlaggningen i Hassleholm var ett steg mot enklare och rakare
linjer av stomlinjenétskaraktar d&ven om man tvingades backa en del fran det
ursprungliga forslaget. Effekten av omlaggningen blev att man ¢kade resan-
det med 37 %. En fjardedel av dessa nya resor var tidigare bilresor, ett resul-
tat som man formodligen far vara ganska nojd med. Man kommer alltid att
i forsta hand fa gang och cykel samt tidigare flitiga bussresenarer med sig vid
forbattringar. Det &r ocksa de som redan idag anvander systemet som snab-
bast mérker av fordndringar och kan anpassa sitt beteende. Mdjligen kunde
effekten ha blivit &nnu stérre om man kompletterat omléaggningen med yt-
terligare atgarder.

Manga trafikhuvudman r daliga pa att genomfora samhallsekonomiska kal-
kyler for sina investeringar i stadstrafiken. Aven om dessa kalkyler far kritik
fran olika héll kan de ge bra argument for att satsa resurser pa stadstrafiken,
da detta i manga fall ger betydligt battre utfall an de spektakulara infrastruk-
turprojekt som genomfors pa manga hall i landet.

5.4 Framtida forskning

For att ytterligare forbattra planeringsunderlaget for kollektivtrafiken i sma-
stdderna vore det intressant att genomfdra fordjupade studier av resenérernas
preferenser, t.ex. genom Stated Preference-studier. En intressant och viktig
fragestallning for dessa skulle vara huruvida den trend som antyder att gang-
tid till bussen vérderas lika hogt som restid ombord pa bussen galler i smé-
stdderna. Detta ar viktigt att veta om man planerar att géra forandringar i
riktning mot ett snabbare och enklare linjenét, da detta med stor sakerhet
skulle leda till langre gangavstand &n i dagens system.

Vidare skulle det vara intressant att folja upp ytterligare forandringar som
genomfors i svenska smastader. Vilka effekter kan man na om man genom-
for atgardspaket med t.ex. forbattringar av trafiken, justeringar av taxan och
en okad marknadsforing? Det vore ocksa intressant att folja upp dessa for-
andringar med samhallsekonomiska kalkyler och férhoppningsvis visa att
atgarder i den lokala kollektivtrafiken kan ge stora samhallsekonomiska vins-
ter.
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Sambandet mellan bebyggelseplanering och kollektivtrafik i sma stader &r
ytterligare ett omrade som skulle vara intressant att undersoka. Vilka forde-
lar skulle man kunna fa genom att i hogre utstrackning samordna ny bebyg-
gelse med tanken om en effektiv kollektivtrafik?
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BILAGA 1 - Enkatundersokning i skanska smastader
Som en del i ett forskningsprojekt pa Lunds Tekniska Hogskola genomfor
vi en enkatundersokning pa stadsbussarna i Trelleborg. Vi hoppas att du vill
ta Dig tid att fylla i enkaten. Dina asikter ar viktiga for oss!

Nar Du fyllt i enkédten kan du lamna den till oss pa bussen. Om Du inte
hinner kan du fylla i den hemma och lagga den pa narmsta brevlada. Portot
ar redan betalt.

TACK FOR HJALPEN!

Har du svarat pa dessa fragor tidigare idag?
1Ja  [1 Nej (fyll i enkéten i bagge fall)

Ar du man eller kvinna?
[1 Man [] Kvinna

Vilket ar &r Du fodd? 19
Hur manga ar Ni i hushallet? st

Har Du korkort for bil?
1Ja [ Nej

Hur manga bilar har Ni i hushallet? st

Hade du kunnat ta bilen vid denna resa?
1Ja  [J Nej

Har du fardtjanst?
1Ja  [1Nej

Vid vilken hallplats steg du pa bussen?

Till vilken hallplats ska du aka?




Hur manga minuter tar bussresan?

Vad &r syftet med denna resa?

[] Arbete []Skola
1 Inkop/Service ] Sjukvard
[ Fritid (1 Annat:

Reser du oftare med stadsbussarna nu &n i varas?
Ja
"1 Nej, jag reser lika ofta
"1 Nej, jag reser mer séllan

Om du reser mer eller mindre &n i varas, vad beror det pa?

Om du reser mer med stadsbussarna &n i varas, hur reste du tidigare?
'] Buss
1 Cykel/Géng
1 Bl
"1 Fardtjanst
1 Taxi

Har du nagra 6vriga synpunkter pa stadsbusstrafiken i Trelleborg?




BILAGA 2 - Frageformular for SLTF:s kundbarometer

Ingress 1:

Hej. jag heter och ringer fran ett undersdkningsforetag som heter Eureka
Marknadsfakta. Vi genomfér just nu en undersékning om kollektivirafik pa uppdrag av
<bolag> dir vi ringer ett slumpméssigt urval av hushall i <Ein/kommun>, Jag séker den
person i ert hushall som #r mellan 15 och 75 ar och som senast hade fédelsedag.

Till respondenten: Jag undrar om du har tid att svara pa nagra frigor — intervjun tar c:a 10
minuter och du svarar helt anonymt.

Ingress 2: (for deltagare som har tilldggsfragor vilka krdaver att bolagets namn inte kan avslajas initialy)

Hej. jag heter och ringer fran ett undersékningsféretag som heter Eureka
Marknadsfakta. Vi genomfér just nu en undersékning dér vi ringer ett slumpmissigt urval av
hushall 1 <Ein/kommun>. Jag soker den person i ert hushall som dr mellan 15 och 75 ar och
som senast hade fédelsedag.

Till respondenten: Jag undrar om du har tid att svara pa nagra fragor — intervjun tar c:a 10
minuter och du svarar helt anonymt.

Till intervjuaren: Om respondenten inte vill svara, séig att hon/han far reda pa
uppdragsgivarens namn efter de inledande fragorna.

Jag kommer nu att ldsa upp nigra pastienden dér jag vill att du bedomer <bolaget> ur ett
antal olika aspekter. Ge ditt svar pa en femgradig skala dér 5 star for “instimmer helt” och 1
star for “tar helt avstand™.

1 Att resa med <bolaget> ir prisvirt jimfort med bil.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instdimmer eller tar avstand
40 instimmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet ej/vill ej svara

2 Det #r 141t att fa information om avgangstider.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instimmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet ej/vill ej svara

3 Det &r Litt att képa <holagets> biljetter och kort
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instimmer delvis
50 instimmer helt
00 vet ej/vill ej svara
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4 Det &r néra till hallplatser och stationer.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet gj/vill ej svara

th

Avgangstiderna passar Dina behov.
10 tar helt avstind

20 tar delvis avstand

30 varken instdmmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis

50 instimmer helt

00 vet ej/vill ej svara

6 <Bolagets> linjer gar bista vigen for Dig.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet gj/vill ej svara

7 Hallplatser och stationer ar vilskotta.
10 tar helt avstind
20 tar delvis avstand
30 varken instdmmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instimmer helt
00 vet ej/vill ej svara

8 Det ér rent och snyggt i fordonen.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet gj/vill ej svara

9 Férarnas och personalens upptradande ar trevligt.
10 tar helt avstind
20 tar delvis avstand
30 varken instdmmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instimmer helt
00 vet gj/vill ej svara
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10 Man sitter bekvimt pé resan.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet ej/vill ef svara

11 Det gér snabbt att dka med <bolaget>.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instimmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet ej/vill ej svara

12 Det ir palitligt att aka med <bolaget>.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet ej/vill ef svara

13 Det kdnns tryggt att dka med <bolaget>.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstand
40 instimmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet ej/vill ¢j svara

14 Informationen vid férandringar av tidtabeller och linjer ér bra.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instéimmer eller tar avstand
40 instdmmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet ej/vill ej svara

—
th

Informationen vid férseningar och stopp fungerar bra.
10 tar helt avstand

20 tar delvis avstand

30 varken instimmer eller tar avstand

40 instdammer delvis

50 instdmmer helt

00 vet ej/vill ej svara
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16

17

<Bolaget> ir lyhorda for synpunkter.
10 tar helt avstand

20 tar delvis avstand

30 varken instimmer eller tar avstand
40 instimmer delvis

50 instdmmer helt

00 vet ej/vill ej svara

Hur ngjd dr du sammanfattningsvis med <bolaget>?

Ge ditt svar pa en 5-gradig skala dér 5 star for “mycket ndjd” och 1 star fér
“mycket missndjd”.

10 mycket missnojd

20 ganska missnojd

30 varken ndjd eller missndjd

40 ganska néjd

50 mycket nojd

00 vet ej/vill e svara

Om vi i stéllet 6vergér till nagra mer 6vergripande fragor som berér samhallsnyttan av olika
fardmedel. Jag ldser upp fyra pastidenden, och jag vill att du fér vart och ett sdger vilken av
fardmedlen kollektivtrafik eller bil som du anser stimmer in mest pa respektive pastaende.

Vilken av firdmedlen - kollektivtrafik eller bil - anser du samhéllet bér prioritera for att. ..

18

19

20

21

...méinniskor skall kunna bo, arbeta och studera dir man vill.
10 kollektivtrafik

20 bil

00 vet ej/vill e svara

...skapa levande stadskérmor och kommuncentrum.
10 kollektivtrafik

20 bil

00 vet ej/vill e svara

...luftkvaliten skall kunna férbéttras.
10 kollektivtrafik

20 bil

00 vet ej/vill e svara

...antalet olycksfall i trafiken skall kunna minskas.
103 kollektivtrafik
20 bil

00 vet ej/vill ej svara

22

Anser du att en satsning pa kollektivtrafiken &r bra for samhiillet?
10ja

20 nej

00 vet ej/vill e svara

© Eureka Marknadsfakta AB 2000 / SLTF — Kollektivtrafikbarometern 2000 Sida 4 av 6



23 Tror du att politikerna anser att en satsning pa kollektivtrafiken 4r bra for
sambhiéllet?
10ja
20 ngj
00 vet ej/vill j svara

Jag kommer nu att ldsa upp ytterligare tva pastaenden. Vi anvinder samma skala som tidigare,
dvs. dar 5 star for “instdmumer helt™ och 1 star for “tar helt avstand™.

24 Majligheterna att resa kollektivt har forbétirats det senaste aret.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instdmmer eller tar avstand
40 instimmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet gj/vill ej svara

25 Jag har uppmiirksanumat forbittringar 1 kollektivtrafiken for funktionshindrade
under det senaste aret.
10 tar helt avstand
20 tar delvis avstand
30 varken instimmer eller tar avstiand
40 instimmer delvis
50 instdmmer helt
00 vet gj/vill ] svara

Till sist vill jag stélla ndgra fragor for var bakgrundsinformation.

B1 Vilket ar ér du fodd?
10 artal: (2 siffror)
00 vet ej/vill j svara

B2 Vilken & din huvudsakliga sysselsittning for nidrvarande?
10 forvirvsarbetande/egen féretagare
20 pensionir
30 studerande
40 arbetslds
50 mammaledig/fordldraledig/barnledig
60 annat
00 vet ej/vill ej svara

B3 Hur ofta aker du med <bolag=>?
10 dagligen
20 nigon/nagra ggr per vecka
30 ndgon/nagra ggr per manad
40 mer séllan
50 aldrig
00 vet ej/vill ej svara
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B4

Bo6

B7

B8

B9

Hur langt har du till arbetet/skolan?
10 mindre dn 1 km

20 1-3 km

30 3-5km

40 5-10 km

50 mer dn 10 km

00 vet ej/vill ej svara

Har du kérkort fér bil?
10ja

20 nej

00 vill ej svara

Ager eller disponerar ert hushall ndgon bil?
10ja

20 nej

00 vet ej/vill ej svara

Vilket postnummer har ni?
10 (5 siffror)
00 vet gj/vill j svara

Kon? (fragan stdlls ef - fvlls i efier samial)
10 man
20 kvinna

Bolag och lan/kommun (fian urval — kopplas till ingress och fragor)

10 Lianstrafiken i Norrbotten
20 ULTRA

30 Kollektivtrafiken (Visternorrlands linstrafik)
40 Linstrafiken i Jimtlands lin
50 X-Trafik

60 Dalatrafik

70 Vistmanlands Lokaltrafik
80 Lanstrafiken Orebro

90 Karlstadbuss

100 Visttrafik

110 Hallandstrafiken

120 Skanetrafiken

130 Blekinge Lanstrafik

140 Lanstrafiken Kronoberg
150 Kalmar Lanstrafik

160 Jonkspings Lanstrafik

170 Ostgétatrafiken

180 Linstrafiken Sérmland
190 SL (Storstockholms lokaltrafik)
200 Uppsalabuss

210 LLT (Lulea lokaltrafik)

Visternorrlands lin
Jamtlands lin
Giivleborgs lan
Dalarna
Vistmanlands ldn
Orebro lan
Karlstad kommun
Vistra Gotaland
Hallands lin
Region Skane
Blekinge lin
Kronobergs ldn
Kalmar lin
Jénkopings ldn
Ostergotlands lin
Sormlands lin
Stockholms lin
Uppsala kommun
Lulea kommun
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