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Sammanfattning

Kollektivtrafiken dr viktig i samtliga storre stader i Sverige. Att resa hallbart &r ett sétt att bidra
till en god livsmiljo. Darfor satsas det en hel del pa att effektivisera och tillgangligora
kollektivtrafiken.

Syftet med detta arbete &r att undersoka om utbudet utgor en central faktor till att en stad lyckas
med stadstrafikresande béttre &n en annan stad med liknade befolkning. I den hér studien jamfors
tva staders stadstrafikresande Over tid samt undersoks huruvida utbudet paverkar
stadsresandeutvecklingen i respektive stad. Utbudet omfattar turttheten och linjenétets tdckning
for de studerade linjerna. Studien fokuserar pa de stader som har en hog respektive en lag
resebkning for kollektivtrafiken i staden, i detta fall Helsingborg och Norrkdping.
Stadsbusslinjerna i Helsingborg och sparvagnarna samt stadsbusslinjerna i Norrképing
behandlas. Metoden baseras pa undersokning av turtatheten och linjenatet samt statistik fran de
bade staderna som bearbetas.

Litteraturstudien baseras pa tidigare studier som utforts inom amnet stadstrafik och en del
forklaringsparametrar som kan paverka resandet presenteras under denna del. Situationen i
Helsingborg och Norrkoping beskrivs narmare och darmed jamfors bland annat de tva stadernas
befolkningsstatistik.

Resultatet av studien visade att utbudet var en faktor som delvis har en paverkan pa
stadstrafikresandet i de tva staderna. Turtitheten skiljde mellan staderna. Busslinjerna i
Helsingborg visade en hogre turtathet i jamforelse med busslinjerna i Norrkdping. Déremot var
turtatheten for sparvagnarna hogre an turtitheten for busslinjerna i Norrkoping. Linjenatets
yttdckning visade sig vara béttre i Norrkdpings tatort &n i Helsingborg, och nérheten till en
hallplats visade sig darfor vara battre i Norrkoping. Det kan darfor dras en slutsats att det inte
visade sig ett samband mellan hogt kollektivtrafikresande och god yttackning.

Nyckelord: Kollektivtrafik i staden, forklaringsvariabler, utoud, turtathet, linjenét, Helsingborg,
Norrkdping



Abstract

Public transport is an important part of transport in all cities in Sweden. Travelling sustainably is
a way of contributing to a sustainable environment. Therefore many investments have been made
to make public transport available and more effective.

The purpose of this study is to investigate whether the supply is a key factor to success of public
transport in a city compared with another city with similar population. In this study public
transport in two cities are compared over time and examined in order to see whether the supply
affects the urban travel development in each city. The range includes the frequency and route
network coverage for the lines studied. The study focuses on a city that has shown a high
increase in public transport, Helsingborg, and a city that has shown a low increase in public
transport, Norrkoping. City bus lines in both cities and trams in Norrképing have been studied in
this report. The method is based on examination of the frequency, the line networks and statistics
from both cities.

The literature study is based on previous studies of city traffic. Some explanatory parameters that
can affect travel are presented in this section. The situation in Helsingborg and Norrkdping is
described more in detail and thus the two cities' population statistics are compared.

The result of the study showed that the supply was a factor that partly affects public transport in
both cities. The bus lines in Helsingborg showed a higher frequency in comparison with the bus
lines in Norrkoping. Thus the frequency of the trams was higher than the frequency of the bus
lines in Norrkoping. The line network coverage proved to be better in Norrkdping's urban area
than in Helsingborg's, and the nearness to a bus stop proved to be better in Norrkdping. It can
therefore be concluded that there was no connection between high public transport and good line
network coverage.

Keywords: Public transport in the city, explanatory variables, supply, frequency, line network,
Helsingborg, Norrkdping
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Hallbara transportmedel utgor en viktig fraga i dagens samhalle, inte minst i forhallande till
kollektivtrafiken i storstader. Att satsa pa ett effektivt och enkelt kollektivtrafiksystem har
potential att locka resenarer fran bilen.

Det finns flera faktorer som kan forklara hur trafiken i en stad vaxer. | Sverige finns det
exempelvis olika forutsattningar som spelar roll om man bor i norr jamfért med om man bor i
sOder, inte minst géallande klimat. Enligt Améen (2017) finns det en Kklar skillnad mellan staderna
i norr och soder, da folkmangden i de skanska staderna ar ungefar samma som i Norrland och
Dalarna. For stdderna i norr var stadstrafikresandet 3 procent av hela kollektivtrafikresandet i
Sverige ar 1998, medan motsvarande andel for staderna i Skane var 4 procent samma ar. Darefter
har andelen okat till 6 procent i de skanska staderna, medan staderna i norr har forblivit
stillastaende pa 3 procent. Som forklaring till de goda framsteg som uppnatts i Skane har bland
annat varit omfattande infrastrukturatgarder, satsningar pa stomlinjer samt forbattrat turutbud
(Améen, 2017).

Under &r 2017 var det totala antalet resor med Ostgotatrafiken ca 30,4 miljoner. Detta innebar en
okning med 750 000 resor med lanets kollektivtrafik jamfort med ar 2016. Den stortsta
resandedkningen var i Linkdping dar resorna 6kade med ungeféar en halv miljon. I Norrképings
tatort 6kade resandet inte lika mycket. Dar handlade det om 110 000 resor och darmed passerade
8-miljonersgransen. Antalet resor i Norrkopings tarort och naromradena var totalt 8 778 000
resor, vilket innebar en 6kning pa drygt 2 procent (OstgotaTrafiken, 2018).

Resandet med Skanetrafiken har 6kat med 70 procent sedan ar 2004. Under ar 2017 var antalet
resor med Skantrafiken drygt 165,4 miljoner, vilket innebar en ékning med 1,1 procent jamfort
med ar 2016. Det ar tagresorna som visar den storsta 6kningen, men stadsbusstrafiken visar aven
en uppgang (Region Skane, 2018).

For busstrafiken pé regional niva visade sig antalet pastigningar i Skane lan samt Ostergotlands
lan vara 117,9 miljoner respektive 21,0 miljoner for ar 2017 (Trafikanalys, 2017).

Statistik fran 2016 visade att Helsingborg hade 129 stadstrafikresor per invanare och ar med en
tatortsbefolkning pa 115 000. | Norrk6ping var stadstrafikresorna 79 per invanare och ar med en
tatortsbefolkning pa 98 800 (Améen, 2017).



Tidigare studier har analyserat olika forklaringsvariabler som paverkar resandet med
kollektivtrafik. Exempel pad dessa ar kollektivtrafikutbud, taxesystem, befolkningstéthet,
stadskaraktar, linjenatets utformning, andra fardmedel i forhallande till kollektivtrafik och
billinnehav.

Kollektivtrafiken har under flera ar varit hogt upp pa agendan och manga satsningar har utforts
for att effektivisera och tillgdngliggora kollektivtrafiken for alla trafikanter. Att erbjuda en
attraktiv kollektivtrafik skulle locka fler manniskor att resa hallbart och med det minska
bilanvandningen. Satsningar pa kollektivtrafiken inkluderar 6kad kapacitet, forbattringar av
komfort och tillganglighet samt fordonens framkomlighet, i syfte att erhalla en sd god
samhallsnytta som majligt. Det kravs langsiktighet i arbetet med att forbattra och effektivisera
kollektivtrafiken pa grund av att det ar flera faktorer och omstandigheter vilka paverkar resandet
och hur ménniskor reser och darfér bor hansyn tas till dessa.

I denna rapport redovisas kollektivtrafikens reseutveckling for tva medelstora stader i Sverige.
Rapporten fokuserar pa de stader som har visat en hdg reseckning respektive en lag
reseutveckling for kollektivtrafiken i staden. De stader som analyseras ar Helsingborg i Skane
samt Norrkoping i Ostergotland. En jamforelse av reseutvecklingen av stadstrafiken utfors.
Dessutom undersoks hur utbudet skiljer sig mellan stdderna, i detta fall turtadtheten samt
linjenatet. En del statistik som anvands i rapporten ar hamtad fran Skanetrafiken samt
Ostgotatrafiken. Termen stadstrafik definieras i denna studie som kollektivtrafikresandet i en
stad. | detta fall innebér det de studerade staderna.

Att statistiken for resor visar en 6kning eller en minskning kan ha olika anledningar. Darfér
presenteras ett antal forklaringsparametrar som paverkat resandeutvecklingen, men arbetet har
storst fokus pa utbud. Faktorer som presenteras &r kollektivtrafikutbud, taxesystem,
linjenatssystem, restid, priselasticitet, omvarldsfaktorer samt kollektivtrafiken i forhallande till
andra fardmedel.



1.1.1 Overblick 6ver Helsingborg

Idag sker ca 1,3 miljarder stadstrafikresor arligen. Helsinborg har varit bland de stader som visat
en stark kollektivtrafikresandedkning, men utvecklingen har varierat genom aren. Mellan 1950-
talet och 1998 minskade kollektivresandet i Helsingborg kraftigt. Dérefter borjade resandet dka
och nadde en fordubbling, pa samma satt som andra framgangsrika stader som t. ex Lund. |
dagens lage utgor Helsingborg den femte storsta staden nér det galler antal resande (Améen,
2017). Ar 2017 var ett undantag, pa grund av de stora gatuarbeten i centrum.

Helsingborg, sasom andra stader i landet, hade efter andra vérldskriget en topp i
kollektivtrafikresandet runt ar 1950. Under den perioden hade Helsingborg en stor del
sparvagnstrafik. Vid 1900-talets andra halft under bilismens genombrott kom bilen in ganska
kraftigt och resandet med kollektivtrafiken minskade fram till ar 1998 (Améen, 2017).

Totala bussresandet per ar uppgar till narmare 14 miljoner resor i stadstrafiken for samtliga
stadsbusslinjer i Helsingborg (Skanetrafiken, 2018).

| trafikforsorjningsprogrammet fran ar 2016 har Region Skane langsiktiga mal for
kollektivtrafiken, bland annat att fordubbla resandet fram till ar 2020 jamfort med ar 2006 samt
att kollektivtrafiken ska drivas av fossilfria branslen fran ar 2020. Regionen har aven strategiska
mal som syftar till bland annat att starka kollektivtrafiken sa att denna blir tillganglig for alla,
oka framkomligheten och framforallt planera mot en héllbar utveckling (Region Skane, 2016).

Vision 2035 i Helsingborgs stad tradde i kraft november 2012 och den syftar till att utveckla en
hallbar stad wur ett socialt, ekonomiskt och miljomassigt perspektiv. Ett attraktivt
kollektivtrafiksystem som fungerar for alla trafikantgrupper och forbéattringar av infrastrukturen
ar bland de amnen som visionen behandlar (Helsingborg, u.a.).



1.1.2 Overblick éver Norrképing

Ar 1949 var Norrkoping den fjarde storsta staden nér det géller flest stadstrafikresande, men
darefter skedde en minskning. Ar 1998 hade antalet resor halverats i staden. Flera hypoteser
pekar pa att orsaken till minskad stadstrafik kan forklaras med det glesa turutbudet under
lagtrafik, att stadsbusstrafiken &r svagt profilerad och dessutom att busstrafiken har hoga
linjenummer som anses kan vara svara att minnas och sarskilja fran regional trafik (Améen,
2017). Brister i registreringen av antal resor kan ocksa vara en bidragande orsak till laga
redovisade vérden.

| trafikforsorjningsprogrammet for Region Ostergotland beskrivs delmalen for kollektivtrafiken
fram till 2030. Malen syftar till att erbjuda ett enkelt, attraktivt och klimatvanligt satt att resa och
darmed att kollektivtrafiken ska fungera som ett verktyg for en hallbar regional utveckling. Pa sa
sétt dr tanken att kollektivtrafiken ska vara positv for medborgare, samhélle och miljé (Region
Ostergdtland, 2016).

Norrkoping har satt upp mal for den framtagna sa kallade Vision 2035. | denna siktar kommunen
mot att arbeta langsiktigt med att minnimera miljopaverkan samt satsa pa de hallbara
transportslagen som cykel och kollektivtrafik. Till ar 2035 ska farmedelsfordelningen mellan de
olika transportslagen fordelas enligt uppsatta mal i dversiktsplanen. Malen for staden syftar till
att andelen resor med gang, cykel och kollektivtrafik ska 6ka, andelen bilresor ska minska samt
att biltrafikarbetet inte ska Oka trots befolkningsdkningen. For att uppna de har malen bor
andelen bilresor i staden minska fran dagens ca 53 procent till cirka 40 procent (Norrkdping,
2018).

Norrkdping utgdr &ven en viktig utbildningsort, inte minst for elever som soker sig till
gymnasieskolor i Norrkdping. | dagens lage sker en hel del arbetspendling bade in och ut fran
Norrképingsomradet. Prognoser visar att resandebehovet kommer att oka bade for studie- och
arbetspendling, frdmst pendlingen mot kommunerna Norrkdping och Linkdping. Region
Ostergétland (2018) menar att ett fungerande transportsystem som ar tillgangligt for alla
trafikantslag ar nodvandigt for att kunna mota den framtida utvecklingen i Norrkoping (Region
Ostergdtland, 2018).

1.1.3 Kapaciteten pa stadsbuss och sparvagn

Stadsbussarna i Helsingborg ar av olika typer och trafikeras med bade normalbussar och
boggiebussar. Bussarna ar forsedda med platser for rullatorer, rullstolar och andra hjalpmedel.
Rullstolsplatsen ar forsedd med en ryggplatta, utféllbart sidostdd, handtag men &ven en speciell
stoppknapp. Golven ombord ar utan nivaskillnader pa bussarnas framre del, for att underlatta



biljettkp samt pa- och avstigning. Bussarna har tre dorrar och pastigning sker fran framre dorren
i Helsingborg (Skanetrafiken, u. a.).

Bussarna av typen normalbuss ar 12 meter langa och har 30 sittplatser. Boggiebussar ar 15 meter
ldnga och har 41 sittplatser. En ledbuss ar daremot 18 meter lang och har 46 sittplatser
(Skanetrafiken, u. a.).

Normalbussarna i Norrkdping ar av samma busstorleksordning som de i Helsingborg dven
géllande kapacitet, det vill séga antal sittplatser.

Sparvagnarna i Norrkoping har totalt 24 vagnar som trafikerar sparvagnatet i tatorten. 16 av
vagnarna ar moderna och byggdes mellan dren 2006 och 2014, medan 8 vagnar ar av aldre
modell och ar byggda mellan aren 1966 och 1967. De aldre vagnarna behéver renoveras och
moderniseras for att méta dagens transportbehov (Norrkoping, u.d.).



1.2 Syfte och fragestallning

Syftet med detta arbete &r att undersoka vad som bidrar till att en del stdder lyckas med Okat
stadstrafikresande mer &n andra stdder med liknande folkméngd. Syftet ar att jamfora
resandeutvecklingen for stadstrafiken i Helsingborg och Norrképing och undersoka om variation
i utbud kan vara en orsak till att staderna har utvecklats pa olika sétt.

1.2.1 Fragestallningar

» Hur har resandeutvecklingen 6ver tid sett ut i Helsingborg respektive Norrkdping?
» Hur kan turtatheten i stadstrafiken forklara skillnader i resandet staderna emellan?
» Hur kan linjenétets yttackning forklara skillnader i resandet staderna emellan?

» Utgor utbudet en orsak till resandeutvecklingen for stadstrafiken i Helsingborg och
Norrkoping?

1.3 Avgransningar

Examensarbetet avgrasas till att studera stadstrafiken i de tva staderna Helsingborg samt
Norrkoping. Specifikt kommer busstrafiken studeras i Helsingborg, medan i Norrkdping studeras
bade buss- och sparvagnstrafik da det sistnamnda trafikslaget utgér en stomme for
kollektivtrafiken i staden. Definitionen av stadens storlek baseras pa antal invanare i tatorten,
folkmangd i angrdnsande mindre t&torter och pendlingsmonster, dar en storre stad utgdrs av
minst 50 000 invanare varav minst 40 000 invanare i den storsta tatorten (SKL, 2017).

Studien behandlar resor med de huvudlinjer som har specifikt ett turintervall med lagst 30
minuter for en vardag. Stadsbusslinjer som kér med l&gre turintervall &n 30 minuter kommer
darfor att véljas bort och kommer darmed inte ingd i studien. Orsaken till att de linjer med fa
antal turer per dygn véljs bort, ar pa grund av att de inte representerar stadsbussresandet i storre
utstrackning.



2. Metod och genomférande

Studien baseras pa litteraturstudier och statistik fran resevaneundersokningar. Vidare analyseras
turtatheten samt linjenaten i de tva staderna for att erhalla utbudet for kollektivtrafikresor.
Underlagsmaterial som trafikinformation i form av linjendtskartor och tidtabeller fas av
hemsidorna for Skanetrafiken samt Ostgotatrafiken. Linjenatskartor samt tidtabeller for bada
stdderna avser perioden augusti-december 2018. Rapporten presenterar kort ett antal olika
forklaringsparametrar som enligt tidigare studier har bidragit till resandedkning, men dessa
analyseras inte kvantitativt, utan fokus ligger pa utbudet.

For att analysera hur utbudet paverkar resandet genomfordes en statistisk analys baserat pa det
tillgangliga matrialet. Géallande antal pastigande i Norrkdping sa var statistik tillganglig for
perioden januari 2014 till oktober 2018. En prognos for de tva sista manaderna for ar 2018
berdknades med hjalp av Excel i Microsoft Office. Prognosen foér manaderna november och
december for ar 2018 beraknades enligt funktionen Forecast i Excel. Darefter summerades
antalet pastigande for varje ar och linje samt plottades i ett diagram. Statistik av antal pastigande
I Helsingborg var tillgangligt for perioden 2012-2017 for de studerade linjerna. Den data som var
tillganglig kommer fran Skénetrafiken samt Ostgétatrafiken.

2.1 Definition av utbud

Kollektivtrafikutbudet definieras med tva underkategorier som tillsammans beskriver utbudet i
en stad. Har studeras:

» Turtéathet per linje

Turtatheten erholls genom att anvanda tidtabeller for de studerade linjerna i respektive stad. En
onsdag pa hosten representerar turerna for vardag. Alla turer ar beréknade i riktning fran Soder
Tull i Norrképing kommun, medan i Helsingborg &r alla turer berdknade fran Helsingborg C
(Knutpunkten). | tabell 1a och 2a i bilagor presenteras &ven antal avgangar varje linje i
respektive stad har i hogtrafiktimmarna och i lagtrafiktimmarna.

» Linjenéatets yttackning

For att astadkomma linjenatets storlek i respektive stad, studerades hur stor del av tatortsytan
som inte tacks in av kollektivtrafiken. Stadernas centrala delar antas i detta fall vara helt tckta
av kollektivtrafik da det ar flera olika linjer som trafikerar centrum samt att avstanden mellan tva
hallplatser ligger titare an 400 meter. Dér avstandet mellan en hallplats och narmaste néasta
hallplats ar 400 meter, da anses hallplatserna vara inom upptagningsomradet och narheten till en



hallplats ar god. Darfor har fokus endast varit pa de omradena som ligger utanfor
centrumomradet, det vill saga omraden i ytterkanterna. Google Maps anvandes for att mata i
kartan de areor som ligger utanfor hallplatsernas upptagningsomraden, vilket ar definierat som
400 meters radie runt respektive hallplats. Linjekartor med hallplatser anvéandes, och darav
markerades de delar av tatorten som ligger utanfor omradet av ca 400 meter fran hallplatserna.
Dérefter adderades areorna for respektive linje och sedan totalt for alla studerade linjerna.

Sedan jamfors den totala arean som inte tdcks in av kollektivtrafiken i respektive stad med
tatorternas totala area, i detta fall totala landytan. | den totala landytan ingar inget vatten.
Analysen tar hansyn till att de hallplatser som ligger utanfor Norrkopings tatort samt
Helsingborgs téatort ej raknas med, se tabell 5a och 6a i bilagor. Grénskarta av tatortsytan for
respektive stad baseras pa kartan fran Statistiska centralbyran (SCB) for ar 2015, se figur 1b och
2b i bilagor. Dédrmed kommer langden for de studerade linjerna att presenteras i respektive stad,
se tabell 3a och 4a i bilagor.



2.2 Linjerna som ingar i studien

Norrkdping

I Norrkdping ar det Ostgotatrafiken som samordnar all trafik i staden och i titorten trafikeras 8
busslinjer samt sparvagnslinje 2 och 3. I denna studie kommer endast 5 stadsbusslinjer att
analyseras narmare samt tva sparvagnslinjer (Se Bilaga A).

> Foljande stadsbusslinjer i Norrképing ingar i studien:

Linje 113 Resecentrum-Skvallertorget-Vaster tull-Séder Tull

Linje 115 Ingelsta-Resecentrum-Soder Tull-Vilbergen-Vrinnevisjukhuset

Linje 116 Lind6-Soder Tull

Linje 117 Herstadberg-Ingelsta-Resecentrum-Soder Tull-Vilbergen-Vrinnevisjukhuset
Linje 119 Rambodal-Smedby-Sdder Tull-Skarphagen-Himmelstalund

> Foljande sparvagnslinjer i Norrkdping ingar i studien:

Sparvagn 2 Fridvalla-Resecentrum-Sader Tull -Ljura-Hageby-Kvarnberget
Sparvagn 3 Vidablick-Resecentrum-Soder Tull-Klockaretorpet

Helsingborg

Skanetrafiken ansvarar for all stadsbusstrafik i Helsingborg och enligt den nuvarande
linjenatskartan (Se Bilaga B) fran Skanetrafiken finns det 8 huvudlinjer for stadsbussar samt 8
ovriga linjer som trafikeras i tatorten. | denna studie kommer endast huvudlinjerna i
Helsingborgs stad att analyseras narmare.

> Foljande stadsbusslinjer i Helsingborg ingar i studien:

Linje 1 Dalhem—Knutpunkten—R&&/Attekulla

Linje 2 Odakra/Maria station—Knutpunkten—Attekulla

Linje 3 Hjalmshult/Knutpunkten—Elineberg/Humlegarden
Linje 4 Vastergard-Knutpunkten-Ramlgsagarden

Linje 6 Kungshult-Mariastaden—Olympia—Knutpunkten
Linje 7 Lundsback—Knutpunkten—Langeberga

Linje 8 Lundsback—Husensjo—Knutpunkten—Hittarp/Domsten
Linje 22 Vala centrum—Berga—Knutpunkten



3. Litteraturstudie

3.1 Tidigare studier och teoretiska utgangspunkter

Litteraturstudien bygger pa tidigare studier som utforts inom amnet stadstrafik. Litteraturstudien
ar baserad pa digitala och tryckta kallor men dven publikationer av rapporter inom amnet.
Sokning av kallorna har skett pa bade bibliotek samt pa webbsidor. Hér beskrivs de potentiella
framgangsfaktorer som kan ha paverkat resandet pa nagot sétt. Nedan beskrivs linjenatssystem,
kollektivtrafikutbud, taxesystem, restid, priselasticitet samt kollektivtrafiken i forhallande till
andra farmedel. Vidare i avsnitt 4 beskrivs situationen specifikt i Helsingborg och Norrkdping
och darefter redovisas en jamforelse mellan kommunerna.

3.1.1 Linjenéatssystem

Linjenatet ar en annan forklaringsparameter som har en paverkan pa resandet. Det finns tva olika
utvecklingslinjer som anvénds inom kollektivtrafiken i Sverige, ndmligen det koncentrerade och
det yttackande linjenatet (Holmberg, 2008). Koncentrerad trafik ar bast for de linjer som har hdg
turtathet, stor efterfragan och god framkomlighet. Yttackande trafik fungerar bast vid liten
efterfragan som t. ex. servicelinjer, fardtjanst, sjukresor eller skolskjuts och hér stravas det efter
att skapa flexibla losningar for personer med nagot funktionshinder. Att planera ett linjenat for
bade koncenterade och det yttackande resandestrommar lar uppfylla de olika resenargruppernas
behov. Déarfor ar det av vikt att integrera de olika linjenaten da inget system kan ensamt klara av
resebohovet och dessutom visar det sig att ett samspel mellan olika linjer & mera ekonomiskt
fordelaktigt. Den integrerade trafiken skapar lampliga knutpunkter dar dels byten kan ske eller
uppehall for andra &ndemal som t. ex. inkdp, vard eller service (Holmberg, 2008).

3.1.2 Kollektivtrafikutbud

Resande kan paverkas av en rad olika faktorer dels av faktorer som trafikhuvudméanen kan
paverka sasom tidtabell, linjeldaggning och informationsinsatser, och dels av faktorer som é&r
svarare att paverka sasom geografisk struktur, bilinnehav etc. Utbudet styrs bland annat av
efterfragan och behov for varje lan. Antalet utbudskilometer per invanare ar en viktig indikator
for vilken service som trafikanterna erbjuds. Storsta totala bussutbud finns i de l&n med en stor
yta eller med en hog befolkningstathet. Statistik fran ar 2016 visar att ungefar en tredjedel av de
svenska lanen har ett bussutbud som ligger mellan 50-60 utbudskilometer per invanare.
Ostergotland har ett bussutbud pa ungefar 50 utbudskilometer per invanare, medan i Skane ligger
bussutbudet strax under 60 utbudskilometer per invanare (SKL, 2018).
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| stora framgangsrika stader bor ett bra kollektivtrafikutbud med hog andel resor vara uppbyggt
enligt ett antal enkla principer. Har raknas trafikering med hdg turtithet, enkel linjedragning
samt tidtabell, tydliga bytespunkter, bussprioriterade atgarder som t. ex busskorfalt och
signalprioritering, och darmed god framkomlighet (Fredriksson et. al. 2000).

Persson (2008) har undersokt vilka forklaringsfaktorer det & som har en paverkan pa ett hogt
resande i smastaderna dar bland annat faktorer som vagnkm/dygn, sysselséttning, taxa och
turintervall ingick i studien. Resultatet av studien visade att vagnkm/dygn var den viktigaste
forklaringsfaktorn till ett hogt resande, men aven faktorer som lag taxa och kortare turintervall
visade sig bidra till ett hogt antal resor per invanare och ar. Att sysselséttningen dr hog i en stad
visade sig daremot ge ett lagre resande, detta da bilinnehavet 6kar i staden och detta paverkar
kollektivtrafiken negativt (Persson, 2008).

3.1.3 Taxesystem

Taxenivan ar en annan forklaringsvariabel som bidrar till resandeférandringar, men det finns
flera utvarderingar som visar att O-taxa séllan &r den framsta forklaringen till stora
resandedkningar. Ett antal forsok har skett i Sverige av att inféra O-taxa. Erfarenheter fran
Kristinehamn ar 1997 visade att resandet 6kade med hundra procent i tatorten det vill saga det
gav en fordubbling av resandet, men endast 24 procent av okningen kom fran tidigare bilister.
Huvudsyftet i sjalva verket med att infora avgiftsfri kollektivtrafik var att en sa stor andel som
mojligt av bildkande skulle 6verga till kollektivtrafik (Holmberg, 2013).

Utvérderingen visade att 41 procent av resenarerna var sedan tidigare bussakare men som akte
mer och en del skulle inte alls ha akt. | landsbygden daremot visade sig en dkning pa endast 8
procent, da efterfragan &r relativt lag och resandet utgjordes till en stor del av skolelever.
Forsoket fran Kristinehamn resulterade i att resandet okade, men daremot var det enbart en
begransad andel av bilister som dvergick till kollektivtrafik. Detta skulle i fortsattningen leda till
kraftigt 6kade kollektivtrafikkostnader (Holmberg, 2013).

Elasticitet ar ett begrepp som kan anvandas for att berakna effekten pa resandet i samband med
att infora en forandring, denna visar vilken effekt som erhalls om en forandring sker i en faktor
som t. ex taxan. Med detta menas hur paverkas efterfragan i resande av en procentuell férandring
i pris. Holmberg (2013) beskriver att elasticitetstalet varierar beroende av olika forutsattningar i
omgivningen, sasom tidsperiod, typ av fardmedel, resans langd, stadsstorlek, socio-ekonomiska
variabler etc. Elasticitetstal ar storre pa lang sikt da resenéaren har mojlighet att anpassa beteendet
mera sasom att byta bostad eller arbetsplats eller aven skaffa sig en bil etc. Holmberg (2013)
papekar aven att priskansligheten &r beroende av de omstandigheter i omgivningen som
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aldersgrupp, typ av resor samt dess langd, inkomst, tidsperiod, tid under dygnet etc. Med detta
menas att priskansligheten ar t. ex. hogre for fritidsresor an fOr arbetsresor samt att
priskansligheten ar storre under lagtrafik &n under hogtrafik. Detta beror pa att resenaren &r
tvungen att betala for resan i sadana situationer och har inga alternativ (Holmberg, 2013).

Elasticitetstalet motsvaras av den relativa forandring i resandet dividerat med den relativa
forandringen i faktorn. Elasticitetstal kan beréknas utifran fore-efter studier vid forandring av en
faktor, men elasticitetstal galler enbart under de forhallanden de ar framtagna for. Elasticitetstalet
ar storre ju fler resalternativ en individ har (Holmberg, 2013).

3.1.4 Restid

Persson (2008) beskriver i sin studie att restiden &r en annan faktor som betraktas som viktig for
resendren. Persson (2008) betonar att det inte &r endast resan ombord som utgor restiden, utan
det ar gangtid till hallplats, anpassning till tidtabell, véntetid, bytestid och forseningstid.
Resendrer varderar de tidigare ndmnda restidskomponenterna olika (Persson, 2008).

Resultaten av undersokningar pa resendrers varderingar av olika restidskomponenter har
behandlats i olika studier (Sjostrand (2001), Norheim & Stangeby (1993) och Norheim & Ruud
(2002) se Persson (2008), s. 9-10). I undersokningen utgick man fran att aktiden ombord har vikt
1, darefter har aktiden jamforts med hur mycket jobbigare resendren vérderar de andra
restidskomponenterna. Resultaten visade att resendrer varderar forseningar valdigt hogt (viktad
9-19), jamfort med att aktiden ombord som har vikt 1. Komforten under resans gang ar aven
inblandad da en del resenéargrupper foredrar att sitta under fardens gang och vérderar detta hogre
(vikt 5), medan andra grupper inte tycker det &r av storre betydelse (vikt 1,5) (Persson, 2008).

3.1.5 Kollektivtrafiken i forhallande till andra fardmedel

Holmberg (2013) beskriver att valet av fardmedel ar starkt beroende av tillgang till bil. Ungefar
en tredjedel av befolkningen har varken tillgang till korkort eller bil. Detta resulterar i att de har
resenarerna blir beroende av kollektivtrafiken om de inte kan ga, cykla eller aka med nagon
annan. Beroende av var man bor sa varierar tillgangen till bil, men biltillgangen i landsbygden ar
hogst jamfort med storstaderna. Enligt Holmberg (2013) sker resorna i Sverige ca 32 procent
med gang eller cykel, 12 procent med kollektivtrafik samt 56 procent med bil for alla resarenden.
Fardmedelsvalet ar aven kopplat till den sociala aspekten och omstandigheter for varje hushall,
da en del inte har tillgang till bil. Det visar sig att barn och ungdomar ar den aldersgrupp som
mest anvander kollektivtrafiken (Holmberg, 2013).

12



3.1.6 Omvarldsfaktorer

Persson (2008) beskriver att det finns ett antal sa kallade omvérldsfaktorer som paverkar
kollektivtrafikresandet i en stad pa ett eller annat satt och som trafikhuvudmannen inte kan
kontrollera. Dessa faktorer kan vara stadens geografiska struktur och bebyggelseutformning, men
aven sociala och demografiska faktorer réknas har (Persson, 2008).

Inforande av nya planer géllande bebyggelse har en inverkan pa kollektivtrafikresor pa stadsniva.
Pa grund av att kommuner har ansvar att i tidigt skede involvera kollektivtrafiken i planeringen
for att skapa goda forutsattningar for ett effektivt kollektivtrafiksystem sa ligger denna del
utanfor trafikhuvudmannens kontroll (Persson, 2008).

Utformningen av biltrafiksystemet & en annan faktor som kan ha effekt pa kollektivtrafikresorna.
Tillgdng pa parkeringsplats i narhet till de viktiga malpunkterna som resenaren riktar sig mot visar sig har
en paverkan pa andel kollektivtrafikresor. Persson (2008) hanvisar dven till en undersokning som utfordes
i Linkoping som lyfte fram hur valet av fardmedel paverkas av fri parkeringsplats vid arbetsplatsen.
Resultat fran undersokningen visade att andelen bilresor var 32 procent da det var fri parkeringsplats vid
arbetsplatsen, medan andelen bilresor var 6 procent da parkeringen var avgiftsbelagd (Jansson & Wall
(2003) se Persson (2008), s.15).

Persson (2008) papekar aven att Regionplane- & Trafikkontoret i Stockholm har studerat de
omvarldsfaktorer som paverkar kollektivtrafikresandet. Studien resulterade i att en
befolkningsokning, val utbyggt kollektivtrafiksystem samt trafikstockningar bidrar med tkad
andel kollktivtrafikresor. Medan en bebyggelsespridning, vagutbyggnader, gles befolkning och
inkomstokning leder till en negativ inverkan pa kollektivtrafiken da resenaren vérderar tiden
hogre och véljer bilen istallet (SOU (2003) se Persson (2008), s. 16).
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4. Beskrivning av situationen i stadderna

4.1 Jamforelse mellan kommunerna

Tabell 1: Tabellen visar en jamforelse mellan kommunerna Helsingborg och Norrkdping
gallande befolkning och transport (SCB, u.a.).

Statistik for ar 2017 Helsingborg Norrkdping
Folkméangd- Totalt antal 143 304 pers. 140 927 pers.
folkbokforda

Befolkningstathet- boende per  416,7 inv./km? 94,2 inv./km?

km?

Folkokning fran 2016 2 757 pers. 1 564 pers.

Antal personbilar- registrerade 362 bilar/1000 inv. 384 bilar/1000 inv.

privatdgda personbilar per 1000
folkbokforda invanare

Folkokningen ar storre i Helsingborg an i Norrkoping, se tabell 1. Folkmangden 6kade mellan ar
2016-2017 med ca 2 procent i Helsingborg, medan i Norrkdping var 6kningen ca 1,1 procent
(SCB, 2019).

Siffran av folkmangddkningen i Helsingborg kan jamforas med Skane, dar folkékningen totalt
uppgick till 20 124 personer for ar 2017. Medan folkokningen i Ostergotlands 1an uppgick till 5
391 personer totalt for ar 2017. For hela riket var folkékningen 125 089 personer (SCB, 2018).

Bilinnehavet visade sig daremot vara hogre for Osterg6tlands lan samt i Norrkoping an vad det
ar i Helsingborg och omgivande region. | slutet av ar 2017 var det 383 bilar per 1000 invanare i
Skane. | Ostergétlands lan var det 402 bilar per 1000 invanare for samma ar. Totalt for hela riket
var det 377 bilar per 1000 invanare for 2017 (Trafikanalys, 2018).
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4.2 Jamforelse mellan tatorterna

Folkméangd i Norrkopings tatort var 96 658 ar 2017 (SCB, 2018a).

Folkmangd i Helsingborgs tatort var 108 334 ar 2017 (SCB, 2018b).

Befolkningstatheten visade sig vara 2 556 invanare per kvadratkilometer ar 2015 i Norrkopings
tatort. | Helsingborgs tatort visade statistiken en befolkningstithet pa 2 634 invanare per
kvadratkilometer for samma ar (SCB, 2015).
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Figur 1: Figuren visar folkméngden i tatorterna Helsingborg och Norrképing (SCB, 2019).

Folkmangden var storre i Norrkopings tatort ar 1949 men i Helsingborgs tatort har folkmangden
okat &ren darefter, se figur 1. Ar 2018 var folkméngden ca 110 000 invanare i Helsingborgs
tatort, medan i Norrkdpings tatort var folkméangden ca 95 000 invanare (SCB, 2019).
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Figur 2: Figuren visar befolkningstatheten i tatorterna Helsingborg och Norrkdping (SCB,
2019).

Befolkningstatheten i de bada tatorterna ar tillgangliga fran och med ar 2015 fram till 2018.
Befolkningstatheten har beraknats inom 2015 ars tatortsgranser, detta innebér att ny bebyggelse
ingar inte. Befolkningstatheten visar folkokningen for samma landareal for flera ar. | figur 2
visas tydligt att Helsingborg &r mer tatbebyggt an Norrkoping, men Norrkdping visar en 6kning
(SCB, 2019).
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Figur 3: Figuren visar antalet kollektivtrafikresor per invanare och ar for tatorterna
Helsingborg och Norrkdping.

Figur 3 visar att ar 1949 och ar 1998 lag Norrkoping fore gallande antal kollektivtrafikresor per
invanare och ar, men Helsingborgs tatort har darefter gjort fler resor per invanare och ar.
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4.3 Helsingborg
4.3.1 Satsningar i Helsingborg- Bussvisionen

Ar 2004 startade bussvisionen i Helsingborgs stad och maélet var att fordubbla stadsbussresandet
fram till ar 2014. Ett samarbete mellan parterna Skanetrafiken, bussoperatéren Nobina och
Helsingborgs stad syftar till att utveckla busstrafiken i Helsingborg. Arbetet gar ut pa att
genomfdra ett antal atgarder som mojliggor en hallbar stad som ar passande for alla trafikanter
(Johansson et. al. 2014).

Visionen hade tydliga mal, vilka innebér att majoriteten av helsingborgarna skulle se bussen som
ett alternativ till bilen, darfor satsades en hel del pa att skapa en kapacitetstark busstrafik. Genom
att bygga ut separata busskorfalt, ha signalprioriteringar i korsningar, ha farre hallplatser samt
skapa genare korstrackor skulle detta leda till effektivare trafikering men daven skulle turtdtheten
oka pa de mest belastade busslinjerna. Genom att optimera hallplatsavstanden och rata ut
linjenatet skulle kollektivtrafiken bli dels mera attraktiv, snabb och effektiv for resendren, och
dels skulle det skapa ett kollektivtrafiknat som binder samman hela staden. Resorna mellan aren
2003-2012 visade en 78 procentsokning, vilket var positivt for resandeutvecklingen for de tio
aren (Johansson et. al. 2014).

Bussvisionens mal att fordubbla stadsbussresandet i Helsingborg visade en resedkning fran 7,6
miljoner resor ar 2004 till 15,2 miljoner resor ar 2014 (Skanetrafiken, 2013).

En av atgarderna som undersoktes for att effektivisera och snabba upp stadstrafiken var att sla
samman de hallplatser som har ett avstand pa kortare an 400 meter, darmed har hansyn tagits till
hur gangavstand, antal pa- och avstigande samt genomresande paverkas (Johansson et. al. 2014).
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4.3.2 Stadsbusstrafiken

Stadsbuss linje 1 trafikerar Dalhem i norr via Knutpunkten, ner till Attekulla i soder. Linje 1
utgor en huvudlinje i Helsingborgs stadstrafik och har en hog turtithet. Resandet mellan aren
2007-2012 pa linjen 6kade med cirka 4 procent per ar och denna busslinje star for cirka 1/3 av
allt resande i stadstrafiken. Figur 4 nedan visar tydligt att busslinje 1 har hogst antal pastigande
sedan flera &r tillbaka. Ar 2015 hade linjen i genomsnitt 12 000 resenérer en normal vardag
(Helsingborgs stad, 2015).
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Figur 4: Figuren visar antal pastigande for huvudlinjerna i Helsingborg 2010-2017, linje 5
lades ner ar 2014 (Helsingborgs stad, 2018).
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Ar 2017 visade resandestatistiken fér stadsbussarna en minskning p& 4,3 procent for forsta
gangen pa tretton ar, efter att det varit standig 6kning sedan bussvisionen tradde fram ar 2004, se
figur 5. Helsingborgs stad (2018) menar att orsaken till minskningen &r de langvariga och storre
vagombyggnationerna samt ledningsarbetena som pagar i Helsingborg i takt med att staden vaxer
och utvecklas (Helsingborgs stad, 2018).

Pa Drottninggatan och Jarnvagsgatan har de storsta ombyggnationerna skett i syfte att
tillgangliggora ett hallbart trafiksystem for alla trafikslagen. Ombyggnationerna har orsakat
svarigheter for de flesta stadsbusslinjerna att ta sig fram samt begransat framkomligheten i viss
man. Mest paverkades busslinjerna 1 och 3 som forlorade resenérer pad grund av forseningar och
storningar i busstrafiken. Busslinjerna 4 och 6 har haft forsatt resandedkning pa grund av att de
tvd busslinjerna inte trafikerar omradet dar ombyggnationer sker. Totalt sett sa har
resandeminskningen i stadsbusstrafiken landat pa ca 640 000 resor (Helsingborgs stad, 2018).
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Figur 5: Figuren visar antal pastigande i stadsbusstrafiken for Helsingborg ar 2004 fram till
2017 ( Helsingborgs stad, 2018).
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Enligt en resvaneundersokning fran Skane lan ar 2013 erbjods 12 132 boende i Helsingborg att
delta. Av de erbjudna deltog 4 269, denna svarsfrekvensen motsvarade 35 procent. 75 procent av
deltagande hade rest under sin matdag. Undersokningen visade bland annat att helsingborgarna
utfor lika manga resor per person och dag som andra skaningar, se figur 6. Ur figur 6 kan det
avlasas att det gors ungefar lika manga resor av man som av kvinnor och darmed att antalet resor
for de olika aldersgrupperna &r lika. Ett undantag ar for aldersgruppen mellan 65-84 ar dar
antalet resor ar nagot lagre (Wahl & Ullberg, 2014).
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Helsingbory  Skane Kvinnor Mén 15-184r 19-254r 26-39ar  4DB4ar  B5-B44r

Figur 6: Figuren visar antalet resor per person och dag for Helsingborgs stad samt Skane for ar
2013, dar undersokningen omfattar alla fardsatt (Wahl & Ullberg, 2014).
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4.4 Norrképing
4.4.1 Sparvagnstrafiken

Ar 1949 dominerade spértrafiken i de flesta svenska stéaderna som hade spérvagn, dar cirka 64 %
av alla stadstrafikresor skedde med sparvagn. | Helsingborg och Norrképing var bussresorna i
stort sett forsumbara under den tiden, medan sparvagnsresorna dominerade. Norrképing hade
191 sparvagnsresor per invanare, medan Helsingborg hade lagre sparvagnsresor 153 resor/ inv
(Ameéen, 2017).

Norrkoping har en hdg andel spartrafikresor idag, sa sparvagen utgor en betydande del av
kollektivtrafiken i staden. Norrképing har sedan borjan av 1900- talet varit trafikerad av sparvag
och i dagens lage ar tatortens sparvagsnét trafikerad av tva sparvagnslinjer, linje 2 och 3 vilka
utgor lokala stomlinjer. Sparvagnslinje 2 trafikerar omradet langs strackan Fridvalla-
Kvarnberget och sparvagnslinje 3 trafikerar strackan Vidablick- Klockaretorpet. De bada
sparvagnslinjerna kor via Resecentrum och Soder Tull. Resor med dessa sparvagnslinjer utgor 66
procent av allt stadstrafikresande (Norrkdping, u.a.).

De flesta busslinjer och dven sparvagnslinjerna trafikerar Norrkdpings Resecentrum och Soder
Tull, d& dessa platser utgér knutpunkter fér byten mellan linjerna. Ar 2017 uppgick det totala
resandet till 8,2 miljoner resor i stadstrafiken och ungefar 5 miljoner av resorna utfordes pa de
stomlinjer som trafikeras av sparvagn (Region Ostergétland, 2018).

4.4.2 Stadsbusstrafiken

Nedan beskrivs vilka atgarder som har vidtagits for tatortstrafiken i Norrkopings kommun
genom de senaste fem aren, vilket kan beskriva utvecklingen av resandet i stadstrafiken.

Ar 2015 skedde en forandring av linjestrackningen som berérde busslinje 115. Den nya
strackningen trafikerades bland annat via Gamla Radstugugatan-Resecentrum-Ingelstagatan
istallet for via Kungsgatan-Resecentrum-Stathogaleden.

Busslinje 113 aterkom ar 2015 i ny skepnad jamfort med nér den senast kordes ar 2011. Linje
113 kom att ersatta linje 115 och fanga upp resenarerna som reser mellan hallplatserna Soder
Tull och Resecentrum via Vaster tull-Kungsgatan-Norr tull. Orsaken till férandringarna var de
stora framkomlighetsproblemen som linje 115 haft vid Kungsgatan och Stathdgaleden, detta
resulterade i en hel del forseningar for denna busslinje (Region Ostgétaland, 2015).
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Under slutet av ar 2017 skedde en del forandringar i tatortstrafiken i Norrkopings kommun dar
en del busslinjer paverkades av andringarna. Hallplatsen vid vandslingan pa Sprangstensgatan
togs bort och linje 115 far vanda vid Norrledens vandplats. Darfor kommer linje 117 att fanga
upp de resenérer som vill resa vidare till Herstadberg under kvalls- och nattetid (Norrkdping
News, 2017).

Resenarer med busslinje 116 fick forandringar da linjen avkortades till Soder Tull, en hallplats
togs bort i Lindd samt att turintervallet blev kortare under rusningstrafik, var 15:e minut samt var
30:e minut vid lagtrafik. Linje 116 far fanga upp de resendrer som tidigare akte med linje 131
langs Lindovagen pa grund av att linje 131 laggs ned da resandet var Iagt (Norrkoping News,
2017).

Busslinje 119 fick en annan strackning efter Soder Tull och forlangdes till Sodra Hageby. Linje
119 fick fanga upp resenarer mellan Soder Tull och Smedby som linje 116 tappade. Darmed blev
turintervallet kortare, var 15:e minut i rusningstid, och antal turer dékade pa kvallar och natter
(Norrkoping News, 2017).
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5. Analys och resultat av studien

5.1 Sammanfattande jamforelse mellan Norrkdping och Helsingborg

Nedan i tabell 2 redovisas en sammanfattning av de variabler som studerades i denna studie for
de angivna daren i de bada staderna Norrkdping och Helsingborg. Siffrorna som avser
Helsingborg markeras med en Asterix stjarna (*). Fardmedelsfordelningen mellan de tva staderna
jamfors i figur 7 nedan.

Tabell 2. Tabellen visar en sammanfattande jamforelse for de studerade variablerna fran
Norrkoping respektive Helsingborg.
Norrkoéping/ 1949 1998 AONRS) 2017

Helsingborg*

Folkméangd i 79 600/ 84 400/ 93 765/ 95 618/ 96 658/ 96 766/
tatort 67 200* 84 500* 104 250* 106 338* 108 334* 109 869*
Befolkningstat 2556/ 2607/ 2635/ 2638/
het i tatort 2634* 2687* 2738* 2777*
(inv./km?)

Kollektivtrafik- 197/ 100/ 82,9/ 81,7/ 81,7/ 65,8
resorfinv.o &r  188* 87* 132,4* 132,2* 116,3*

Andel yta som 3,6% /
inte tacks in 10,6%*
av

kollektivtrafik

(ha)
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Enligt figur 7 &r det uppenbart att bilen utgdr den hdgsta andelen och &r det vanligaste fardséattet i
Helsingborg. Enligt en resvaneundersokning fran Skane ar 2013 visade cykelresandet och
resorna till fots en minskning fran ar 2007, medan kollektivtrafikandelen har okat (Wahl &
Ullberg, 2014).

Aven i Norrkoping utgor bilen det storsta trafikslaget och andelen &r relativt hog i jamforelse
med liknande stader. Enligt 6versiktsplanens mal for ar 2035 behover bilandelen vara 40 procent
i Norrkoping for att uppna de uppsatta malen. Andelen fotgangare ar relativt hog, medan
cykelandelen ar lagre an jamforbara stdder (Norrkdping, 2018).

Vid jamforelse mellan staderna kan det noteras att gang- och cykelandelen &r hogre i Norrkoping
28 procent, jamfort med i Helsingborg 22 procent, ddrmed &r bilandelen hdgre i Helsingborg.
Kollektivtrafikandelen visade sig vara hdgre i Helsingborg 18 procent jamfort med i Norrképing
15 procent.

60

50

40

30 H Helsingborg

& Norrkoping

20

10 -

Kollektivtrafik Bil Cykel Gang Ovrigt

Figur 7: Figuren visar fardmedelsférdelningen for bade Norrképing och Helsingborg for ar
2014 respektive ar 2013 (Norrkdping, 2018) och (Wahl & Ullberg, 2014).
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5.2 Turtathet i Norrképing och Helsingborg

Tabell 3: Tabellen visar antal avgangar per dygn, turer per timme samt hogst turintervall for
busslinjer i Norrkdping enligt tidtabell fér hdsten 2018.
Hogsta Avgangar/dygn Avgang/h  Avgang/h

turintervall vardag vardag hogtrafik
(min) (kl. 6-9)

2 10 100 4.17 6.3

3 10 99 4.13 6

113 30 34 1.42 2

115 20 37 1.54 3

116 15 50 2.08 4

117 20 47 1.96 3

119 15 52 2.17 3.3

Ur tabell 3 kan det avlasas att sparvagnslinje 2 har flest turer pa vardagar. Det kortaste
turintervallet under vardagarna ar 10 minuters trafik for denna linje under rusningstrafik, det vill
sdga under hogtrafiktimmarna. Aven sparvigslinje 3 har manga avgangar pé& vardagarna samt en
hdg turtathet. Under morgontimmarna &r det kortaste turintervallet 10 minuterstrafik.

Tabell 3 visar att busslinje 113 har i genomsnitt 1,42 turer per timme, detta innebar att bussen
avgar tre ganger pa ett tva timmars tidsintervall for en onsdag. Under hogtrafiktimmarna mellan
klockan sex och nio pd morgonen &r det halvtimmestrafik vilket dven &ar det kortaste
turintervallet for denna linje. Busslinje 115 har tre avgangar pa tva timmars intervall for en
onsdag, vilket motsvarar i genomsnitt 40 minuters tidintervall mellan avgangarna. Linjen kor
med 20-minuterstrafik som hogst.
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Busslinje 116 har fler avgangar under vardagarna jamfoért med linje 113 och 115 och bussen kor
med halvtimmestrafik, medan under rusningstid kor bussen med 15-minuterstrafik. Busslinje 117
kor med ett turintervall pa hogst tjugo minuter under rusningstrafik annars med
halvtimmestrafik under dygnet. Linje 119 har flest bussturer per dygn for en vardag och avgar
var 15:e minut som hdgsta turintervall.

Tabell 4: Tabellen visar antal avgangar per dygn, turer per timme samt hogst turintervall for
busslinjer i Helsingborg enligt tidtabell for hdsten 2018.
Hogsta Avgangar/dygn Avgang/h Avgang/h

turintervall vardag vardag hogtrafik
(min) (kl. 6-9)

1 7.5 112 4.67 7.0

2 10 81 3.38 5.7

3 10 92 3.83 6.0

4 8.5 76 3.17 6.0

6 10 70 2.92 5.3

7 15 66 2.75 3.7

8 12 63 2.63 4.0

22 15 53 2.21 2.3

Tabell 4 ovan visar det hdgsta turintervallet per linje, men turintervallen for samtliga busslinjer
varierar under dygnet. Ur tabell 4 kan det noteras att busslinje 1 har flest turer pa en vardag samt
har manga turer under hogtrafiktimmarna. Linjen har hog turtithet under maxtimmarna och
avgar med en 7,5 minuters tidsintervall, annars avgar bussen i genomsnitt var 13:de minut.
Busslinje 2 har en hogsta turintervall pa 10 minuter under hogtrafiktimmarna, annars avgar
bussen i genomsnitt var 18:de minut. Busslinje 3 avgar ungefar var 16:de minut pa vardagar,
medan under hogtrafiktimmarna ar turintervallet 10 minuter. Linjen har relativt manga avgangar

per dygn.
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Busslinje 4 har som hdgsta turintervall pa 8,5 minuters under morgontimmarna och denna linje
har 3,17 avgangar per timme pa vardagar, vilket innebér att bussen avgar i genomsnitt var 19:e
minut. Busslinje 6 avgar i genomsnitt var 20:e minut pa vardagar, medan under rusningstrafik
avgar bussen ca var 10:de minut. Busslinje 7 har en hogsta turintervall pa 15 minuter under
rusningstrafik, det vill sédga att bussen har i genomsnitt hogst fyra turer per timme under en
vardag. Busslinje 8 avgar i genomsnitt med en 12 minuters tidsintervall under
hogtrafiktimmarna, annars avgar linjen fyra ganger per timme. Busslinje 22 har minst antal
avgangar per dygn i jamforelse med de andra busslinjerna i Helsingborg. Denna linje har en
hogsta turintervall pa 15 minuter annars avgar linjen i genomsnitt varje 26 minuter.

Busslinje 1 i Helsingborg har den hogsta turtatheten, samtidigt sa trafikerar denna linje de viktiga
malpunkterna Gustav Adolfs torg i centrum och Knutpunkten och utgér en stomme i
stadstrafiken. Med tanke pa det héga antalet resor som sker pa denna linje i forhallande till de
andra huvudlinjerna, sa kan kapaciteten méjligen behova utokas for denna linje. Busslinjerna 2
och 3 har aven fler avgangar under dygnet i férhallande till busslinjerna 4, 6, 7, och 8 som ocksa
har relativt god turtdthet. Busslinje 22 har farre avgangar an de andra huvudlinjerna och den
trafikerar utanfor tatorten i Odakraomradet som ligger strax norr om Helsingborgs tétort.

Gallande turtathet kan det noteras att busslinjerna 116, 117 och 119 har flest avgangar under
dygnet, dven avgangarna under hogtrafiktimmarna ar fler for dessa linjerna. De tre linjerna
trafikerar Soder Tull hallplats och denna hallplats utgér en central bytespunkt. Enligt
linjenatskartan for hosten 2018 sa trafikerar sparvagnslinje 2 ett flertal hallplatser som inte
trafikeras av de andra linjer i staden. Hela strackan fran Norrtull hallplats fram till Fridvalla
trafikeras endast av sparvagslinje 2 och ingen av de studerade busslinjerna nar detta omrade.
Detsamma galler for spravagnslinje 3 som &r den enda linje som trafikerar strackan fran Norrtull
till Vidablick. Daremot finns det hallplatser som trafikeras av bada sparvagnslinjerna, i detta fall
fran Norrtull till Hagaskolan. Busslinjerna trafikerar darfor de hallplatser som resenérer inte kan
na med sparvagn.
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5.3 Linjenat i Norrkdping och Helsingborg

I Norrkoping kommun utgér hallplatserna Resecentrum och Soder Tull betydelsefulla
knutpunkter som flera av tatortslinjerna passerar samt dar byte kan ske. Linje 115 trafikerar
strackan Ingelsta- Vrinnevisjukhuset och resendrer som har centrum som malpunkt kan vélja
denna linje, annars kan byte ske vid Resecentrum eller Séder Tull. Busslinje 113 trafikerar
strackan Resecentrum- Soder Tull och denna linje tar upp resendrer som reser inom
centrumomradet. Busslinje 116 trafikerar strackan Lindd-Soder tull.

De resendrer som tar sig fran norra delen kan ta linje 117 som trafikerar Herstadsberg-
Vrinnevisjukhuset via Resecentrum och gora ett byte till antingen sparvagn eller annan buss
beroende av malpunkt. Byte kan ske antingen vid Resecentrum eller vid Soder Tull. Resenérer
som oOnskar ta sig till Hageby kan ta busslinje 119 som trafikerar strackan Rambodal-
Himmelstalund och byte till sparvagnslinje 2 kan ske for att resa vidare till Fridvalla om sa
onskas.

| Helsingbrog trafikerar busslinje 1 strackan Dalhem- Attekulla via Knutpunkten mitt i centrum.
Bussen kor aven via hallplatsen Gustav Adolfs torg (GA torg) som ligger i centrum och &ven
utgor en viktig bytespunkt mellan linjerna i tatorstrafiken. Busslinje 2 trafikerar strackan Odékra-
Attekulla via Knutpunkten det vill siaga via Helsingborg C. Vila centrum &r ett storre
kopcentrum som utgor en viktig malpunkt for flera resenérer. Resenarer kan darfor resa med
linje 2 da linjen passerar Vala omradet. Busslinje 3 fardas pa strackan Hjalmshult- Humlegarden
och passerar bade Knutpunkten, GA-torg samt Sundstorget dar resenérer kan bl. a. ta sig till
stadsteatern eller resturanger.

Busslinje 4 gar strackan Vastergard- Ramldsagarden via Knutpunkten och denna linje trafikerar
aven lasarettet som utgor en viktig malpunkt. Biblioteket ar ocksa en viktig hallplats dar flera
busslinjer gor uppehall och byte kan darfor ske. Busslinje 6 trafikerar strackan Kungshult-
Knutpunkten via lasarettet och byte kan da ske till linje 4 vid denna hallplats. Busslinje 7 som
fardas strackan Lundsbéck- Langeberga gor uppehall i bland annat Knutpunkten, GA torg och
Biblioteket vilka ar hallplatser dar resenarer kan gora byte till flera av stadsbusslinjerna.
Busslinje 8 fardas strackan Lundsback- Domsten via Knutpunkten och gor uppehall vid bl. a.
Filborna- omradet, dar Filborna Arena och skola finns. Busslinje 22 kor strackan Véla centrum-
Knutpunkten och denna linje stannar i Vala centrumomradet som utgér en malpunkt for flera
resendrer for shopping.
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For att ta reda pa hur stor yta av den totala tatorten som inte tacks in av de studerade linjerna,
mattes de strackor i tatortens ytterkanter mellan tva hallplatser vars upptagningsomrade har
langre &an ca 400 meter. Ett avstand pa ca 400 meter mellan en hallplats och narmaste nésta
hallplats anses vara inom hallplatsernas upptagningsomrade. Arean fas av en cirkuléar yta med en
viss radie. Radiens storlek beror pa avstandet som gar utanfor hallplatsernas upptagningsomrade.

Areorna for samtliga linjer i tatorten summerades och den totala ytan som inte tacks in av
kollektivtrafik i tatorten erholls. | tabell 5 kan det noteras att totala ytan som inte técks in av
linjerna ar ca 133,7 hektar vilket beréknas vara en andel pa 3,6 procent av den totala tatortsytan i
Norrkdping.

Tabell 5: Tabellen visar hur stor yta i ytterkanterna av Norrkopings tatort som inte tacks in av
kollektivtrafik for nedanstaende linjer i hektar (ha) samt Norrkopings totala tatortsyta (ha).

Yta utan
kollektivtrafik
(ha)
2 6,24
3 2,39
115 24,67
116 12,42
117 14,32
119 73,63
SUMMA
Total yta utan 133,66

kollektivtrafik

Total tatortyta 3668
Norrkdping

Linjenatsanalysen for Norrkdpings tatort visade att det dr endast en mindre procentuell andel i
ytterkanterna av tatortsytan som inte tacks in av kollektivtrafiken. Storre delen av linjenatet i
Norrkopings tatort har ca 400 meter eller kortare mellan tva hallplatser. 1 Norrkoping sa ar
linjenatet integrerat for bade sparvagn och buss med gemensamma bytespunkter mellan de
trafikslagen.
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| tabell 6 nedan visas resultatet av linjendtsanalysen av Helsingborgs tétort. Resultatet av
linjenédtsanalysen visade att den del av Helsingborgs tatort som inte tacks in av kollektivtrafik
utgors av ca 422,6 hektar, vilket motsvarar en andel pa 10,6 procent av den totala tatortsytan i
Helsingborg.

Tabell 6: Tabellen visar hur stor yta i ytterkanterna av Helsingborgs tatort som inte tacks in av
kollektivtrafik for nedanstaende linjer i hektar (ha) samt Helsingborgs totala tatortsyta (ha).
Busslinje Yta utan

kollektivtrafik

(ha)
13,48
90,53

1

2

3 17,51
4 21,00
6 24,25
7 164,25
8 34,14
22 57,43

SUMMA

Total yta utan 422,60
kollektivtrafik

Total tatortsyta 3957
Helsingborg

Linjenétsanalysen i Helsingborgs tatort visade att de delar av tatorten som inte tacks in av
kollekktivtrafik bestod till stor del av bostadsomraden och industriomraden. Darfor forekom flera
strackor som hade langre dn ca 400 meter fran en hallplats och avstandet till ndrmaste nasta
hallplats gick utanfor upptagningsomradet for en hallplats.
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5.4 Stadstrafikresandet i Norrkdping och Helsingborg

| figur 8 framgar att samtliga busslinjer haft en nedgang i resande efter ar 2017, undantag for
busslinje 113 som legat nagorlunda stabilt. Resandet med busslinje 117 visade en bra uppgang
mellan aren 2015- 2017, men ar 2018 minskade resandet. Detsamma galler for busslinje 116 som
hade sjunkande resande ar 2018 och resorna halverades i jamférelse med foregaende ar.
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Figur 8: Figuren visar utvecklingen av antal pastigande med busslinjerna i Norrkdping for aren
2014-2018.
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I Norrkoping sjonk antalet pastigande med drygt 140 000 for busslinje 115 mellan aren 2015
och 2016, samtidigt som linje 113 hade strax under 100 000 resor. Detta kan forklara att linje
113 fangade upp de resenarer som tidigare trafikerades av linje 115 innan andring i
linjestrackningen. Aren darefter fram till 2018 har antalet péstigande legat stabil med en viss
okning for linje 113, medan linje 115 tappade resendrer. Busslinje 116 minskade i antal
pastigande fran ar 2017, efter de stora férandringarna som gjordes for denna linje. Trots att
turtatheten okade sa resulterade de stora forandringarna i minskat resande med ca 250 000 resor.

| figur 9 framgar att sparvagnslinje 2 hade ca 2,9 miljoner resor, men under de redovisade aren
har resandet sjunkit och som mest mellan aren 2017- 2018. Sparvagnslinje 3 har visat en
uppgang mellan ar 2014-2015 och aren darefter har resande legat stabilt pa ungefar 2,6 miljoner
resor, men minskade efter ar 2017.
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Figur 9: Figuren visar en trend av antal pastigande med sparvagn i Norrkoping for aren 2014-
2018.
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Att sparvagn 2 och 3 i Norrkoping utgor den storsta andelen av stadstrafikresorna ar pa grund av
den sa pass hoga turtathet pa vardagar samt under hogtrafiktimmarna, men dven da sparvagnarna
trafikerar centrumomradet och tacker en storre del av tatorten. Avgangarna for sparvagn under
lagtrafik ar fler jamfort med stadsbusslinjerna. Trots att sparvagnarna inte har en egen banvall sa
har de exempelvis foretrdde i korsningar gentemot andra fordon. Resenéren kan darfor uppleva
att sparvagn kor snabbare, dels pa grund av att den avgar oftare och dels for att den inte behover
interagera med andra fordon i lika hog grad som bussarna. Enligt statistiken sa dominerar
sparvagnstrafiken, da denna trafikerar de omraden dar det ar manga resenarer.

Antal resande per linje och ar
Antal resor

3,500,000

3,000,000

2,500,000

2,000,000

1,500,000

1,000,000

500,000

2014 2015 2016 2017 2018

Ar

2 @3 = ®m113 =115 w116 =117 =119

Figur 10: Figuren visar stadstrafikresandet i Norrkdping for samtliga linjer for perioden 2014-
2018.
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Figur 10 ovan visar att stadstrafiken domineras av sparvagnstrafik och att detta trafikslag utgor
den storsta andelen Kkollektivtrafikresorna i staden. Den nuvarande Kollektivtrafiken i
Norrkdpingsomradet omfattar stadstrafiken i tatorten, Lindd samt naromradestrafiken i Aby. Det
totala resandet uppgick mot 8,2 miljoner resor varav ca 5 miljoner resor skedde pa de stomlinjer
som trafikeras av sparvagn (Region Ostergétland, 2018).

I Norrkdping skulle en hogre turtathet pa bussarna sannolikt leda till fler antal pastigande i
tatortstrafiken, mojligen skulle en hogre kapacitet dven leda till hdgre antal resor. Dessutom kan
fel pa sparen leda till att fler bussinsats kravs for att ersétta sparvagnarna vid storningar, darfor ar
det viktigt att de tva trafikslag samspelar. Antal pastigande for sparvagnslinjerna 2 och 3 lag pa
ungefar 2,9 miljoner samt 2,3 miljoner resor ar 2014 darefter har bada linjerna legat stabilt pa ca
2,7 miljoner resor per ar. Efter ar 2017 har resorna pa bada sparvagnslinjerna visat en nedgang
till ca 2,2 miljoner resor. Den beraknade prognosen kan ha en stor betydelse for denna nedgang.
En anledning till att resorna minskade for sparvagnslinje 2 kan vara att resenarer som reste med
sparvagnslinje 2 kunde ta busslinje 119 da denna linje fick en annan strackning och férlangdes
till Hageby. Detta kan ha orsakat att sparvagnslinje 2 tappade resendrer.

I figur 11 nedan kan det noteras att busslinje 1 i Helsingborg har det hogsta antalet resor, men att
mellan aren 2016-2017 har antal pastigande minskat kraftigt. Linje 2 har haft ca 2,2 miljoner
pastigande per ar de sex senaste aren. Linje 3 har visat en viss nedgang i antal resor mellan 2016-
2017. Linje 4 har daremot visat en kraftig resandedkning mellan aren 2014-2015 efter att linje 5
lades ner och darefter har resandet legat stabilt pa ungefar 1,5 miljoner resor. Figur 11 visar att
linje 6 har haft lagst antal resor genom aren ungefar en halv miljon resor, medan antal pastigande
var ca 0,8 miljoner for linje 22. Resorna pa linje 7 och 8 har legat ganska stabilt med ungefar 1,5
miljoner resor, men antalet pastigande har minskat nagot mellan aren 2016-2017.
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Antal resor
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Figur 11: Figuren visar antal pastigande for stadsbusstrafikens linjer i Helsingborg for aren

2012-2017.

| Helsingborgs stad visade busslinje 1 en kraftig minskning i antal pastigande fran ungeféar 4 000
000- 3 300 000 mellan aren 2016-2017. De stora ombyggnationerna som utfors i stadens
centralomrade kan vara en forklaring till denna till minskning och resorna har darfor paverkat
denna busslinje, men &ven andra huvudlinjerna som trafikerar tatorten. Busslinjerna 3 och 7 har
aven visat en minskning i trafik mellan aren 2016-2017 och aven de tva linjerna trafikerar de
omradena dar det varit omfattande gatuarbeten.
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6. Disskusion och slutsatser

Vid jamforelse mellan staderna sa visade sig att Norrkoping hade storre bilinnehav per tusen
invanare bade pa kommunniva och regionniva. Farmedelférdelningen for Norrkoping visade
aven en hog bilanvandning, men bilandelen var hogre i Helsingborg. Generellt sdtt kan det
poangteras att andel resor med de hallbara transportslagen ar hogre i Norrképing 43 procent, det
vill sdga kollektivtrafik samt gang och cykel, i jamforelse med Helsingborg 40 procent. Att
Norrkoping har en hog andel gangresor kan mojligtvis bero pa hur stadens geografiska struktur
ser ut, men det dr av vikt att ndmna att denna variabel inte studerats i denna rapport. I
Helsingborg &r staden mer kuperad jamfort med i Norrképing dar staden &r mer platt. Detta kan
leda till att Norrkopingborna viéljer att ga istallet for att valja andra trafikslag.
Befolkningstatheten visade sig vara hogre i Helsingborg an i Norrkoping, vilket kan forklara att
bilinnehavet ar storre i Norrkoping. En tatare stad ger storre narhet till olika malpunkter och
dessutom kan trafkanterna anvanda de hallbara trafikslagen som cykel, kollektivtrafik eller dven
gd. Folkokningen var storre i Helsingborg vilket delvis kan forklara den battre
resandeutvecklingen.

Vid jamforelse av tatorterna visade sig att tatortsinvanarna i Norrkoping var storre &n
tatortinvanarna i Helsingborg under 1950 talet. | jamforelse med aren 1949 och 1998 sa gjorde
Norrképingborna fler resor per ar an vad de gor idag och antalet resor per invanare och ar var
darmed hogre i Norrkdping an vad den var i Helsingborg trots att Helsingborg &aven var
trafikerad av sparvagnstrafik. Ur jamforelse mellan tatorterna kan det dras slutsats att
kollektivtrafiken var battre i Norrkopings tatort under aren 1949 och 1998 men att det visat en
nedgang under 2000 talet och fram till dagens lage. | Helsingborg har busstrafiksystemet
utvecklats mer &n i Norrkoping, vilket kan forklaras av att resandet med buss &r hogre i
Helsingborg. Daremot har stadstrafiken i Norrképing sedan lange haft sparvag och satsningar pa
att utveckla detta trafikslag har varit i fokus.

Forklaringsfaktorer som studerats i tidigare studier har visat att en kortare turintervall ar bland de
orsaker som leder till att resandet dkar i en stad. | Norrkoping hade sparvagnslinjerna en hog
turtathet vilket visade hogre antal resor, men dven i Helsingborg visade de busslinjer med hog
turtathet hogre resande. Hur mycket resurer som laggs in i kollektivtrafiksystemet &r beroende av
behovet. Persson (2008) beskriver i sin rapport att utbudet i form av vagnkm/dygn och de resurer
man lagger in i kollektivtrafiksystemet har stérst paverkan pa ett hogt resande. En annan faktor
som paverkar resandet ar priset. | Norrkoping ar det dyrare att dka med en enkel vuxenbiljett an
vad det &r i Helsingborg
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> Nedan besvaras studiens fragestallningar.

Hur har resandeutvecklingen 6ver tid sett ut i Helsingborg respektive Norrkoping?

Ur resultatet kan det dras slutsats att det totala resandet har visat en 6kning mellan aren 2014-
2017 i Norrkoping. Resandet 6kade med drygt 176 000 resor totalt, vilket motsvarar en 6kning
pa 2,3 procent. Resandet mellan aren 2017- 2018 visade en minskning i resor for samtliga linjer i
Norrkoping, men undantag for linje 113. Detta kan mojligtvis bero av att data saknades for de tva
sista manader for ar 2018. Darfor kan den beraknade prognosen inte vara stimmande med
verkligheten med tanke pa att resandet har dkat for varje ar mellan perioden 2014-2017.

Att sparvagnslinje 2 och 3 har det hogsta antalet resor i staden kan dven forklaras av att de tva
linjerna trafikerar hallplatser som inte stadsbussarna trafikerar, darfor blir sparvagn den enda
mojligheten for resenarer att na de malpunkterna. De dndringar som skett for Norrkopings
busslinjer kan darmed vara en orsak till att resorna ar som de &r i dagens ladge. En annan
forklaring till det laga resandet i Norrkoping kan vara att busstrafiken har hdga linjenummer
vilka kan vara svara att minnas for resenarerna och latt kan blandas ihop med regionala linjer,
detta papekar aven Améen (2017).

| Helsingborg visade resultatet for antal pastigande att resandet 6kade med totalt ca 850 000
mellan aren 2012-2017, detta motsvarar en okning pa 7 procent. Det &r tydligt enligt
resandestatistiken som presenterades under resultatkapitlet att resandet i Helsingborg har 6kat
mer an i Norrképing. Den procentuella resandedkningen i Helsingborg har mer an tva dubblats i
jamforelse med den procentuella 6kningen i Norrkdping.

Resandeutvecklingen av de studerade aren for samtliga linjer i de bada staderna kan ha andra
forklaringar till varfor utvecklingen har resulterat i dagens situation. Det kan vara andra
forklaringsfaktorer annat en utbud som har lett till dagens resandeutveckling i de bada staderna,
men i denna rapport har dessa inte studerats.

Vid jadmforelse mellan tatorterna visade det sig att det sker fler kollektivtrafikresor per person i
Helsingborg &n vad de sker i Norrkoping. Aven vid studering av fardmedelsfordelningen for de
bada staderna, kan det noteras att kollektivtrafikandelen ar storre i Helsingborg &n i Norrkoping,
medan andel resande med de hallbara transportslagen visade sig vara hogre i Norrkdping.
Forklaringen till att det sker fler resor i Helsingborg kan dels bero pa att folkmangden ar storre i
Helsingborg, men aven att andelen resor som sker med gang och cykel ar lagre i Helsingborg
jamfort med i Norrkoping. Detta behdver darfor inte tyda pa att de kér mindre bil i Helsingborg.
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Hur kan turtatheten i stadstrafiken forklara skillnader i resandet staderna emellan?

Som svar pa denna fragestéllning sa kan det konstateras att det ar tydligt att turutbudet pa buss i
Helsingborg &r storre an turutbudet for buss i Norrkdping enligt resultaten. Turtétheten visade sig
vara ungefar mer an dubbellt s& hogt for sparvagnarna an en del busslinjer i Norrképing och
darmed trafikerar sparvagnarna de strak dar den hogsta andel resor sker. Avgangarna for
stadsbussarna i Norrkoping &r relativt lag under lagtrafik i jamforelse med sparvagnarna och med
stadsbusslinjerna i Helsingborg. Det ar viktigt att ndmna att det &ven finns brister med att
anvanda turtatheten som matt pa utbud. Det kan vara sa att den genomsnittliga turtétheten i en
stad kan vara lag, men om alla resenérer aker pa den linje som har en hdg turtithet blir mattet
missvisande. Alternativa matt pa utbud som kan vara béttre ar antal avgangar och vagnkm/dygn.

Adderas antal avgangar per dygn for samtliga linjer i Helsingborg och i Norrkdping sa fas att i
Helsingborg sker totalt 613 avgangar/dygn, medan i Norrkoping sker 419 avgangar/dygn. Att
Helsingborg har fler avgangar per dygn for samtliga linjer i tatortstrafiken ar rimligt med tanke
pa att det sker fler resor i Helsingborg &n i Norrkoping. Utbudet av kollektivtrafik i en stad &r
beroende av efterfragan och behovet. En anledning till att bussutbudet i Norrkdping ar lag, ar pa
grund av att det ar dyrare att kora sparvagn och darfor racker inte resurserna till for att anlita mer
personal eller tilligga fler bussar och avgangar. Utbudet ar kopplat till efterfragan och
sparvagnstrafiken trafikerar de strak dar manga bor och reser, medan stadsbussarna trafikerar
omréden med lagre resandeunderlag och har darfor lagre turintervall. Enligt Ostgotatrafiken s
finns det en ram for den totala ekonomin for kollektivtrafiken i staden som maste foljas.
Sparvagnarna har hogre fasta kostnader och diarmed en hog kapacitet, darfor ar utbudet med
sparvagn hogre. Linjenatet i Helsingborg bidrar till att alla busslinjerna samspelar och turtitheten
ar relativt god for linjerna men som hogst for busslinje 1. Sammantaget &r resandet med bade
sparvagn och buss i Norrkoping mindre an stadsresandet i Helsingborg. Norrkdping &r en stad
som sedan lange haft en omfattande spartrafik, darfor har sparvagntrafiken utvecklats i storre
grad i jamforelse med stadsbusstrafiken.
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Hur kan linjenatets yttackning forklara skillnader i resandet stdderna emellan?

Linjenatets yttackning i Norrkoping tyder pa att den &r battre &n linjenatets yttackning i
Helsingborg da det ar en mindre del av Norrkopings tatortsyta som inte tacks in av
kollektivtrafik. 1 Helsingborg &r det fler linjer som trafikerar tatorten dn vad det &r i Norrképing
och dessutom 4r tatortsytan och folkméngden relativt storre dn vad det &r i Norrkoping. Studien
visade inte nagot samband mellan hogt kollektivtrafikresande och god yttackning, utan snarare
tvartom. Helsingborg som har den ldgsta yttackningen har anda hogst kollektivtrafikresande.

Utgor utbudet en orsak till resandeutvecklingen for stadstrafiken i Helsingborg och
Norrkdping?

Av studiens resultat och analys kan slutsats dras att turttheten &r battre i Helsingborg for
stadsbusslinjerna, medan i Norrkoping sa &r turtitheten lag for stadsbussarna, undantag
sparvagnslinjerna som har god turtathet. Tidigare studier tyder pa att kortare turintervall och
lagre taxa ar faktorer som leder till Okat resande. Detta stimmer med resultatet fran studien i
denna rapport da Helsingborg hade hogre turtathet samt lagre taxa i jamforelse med Norrkdping.
Det innebér att utbudet kan delvis vara en forklaringsfaktor till att resandeutvecklingen i
stadstrafiken dar som i dagens l&ge. Detta eftersom turtdtheten visade sig inte vara lika god i
Norrkdping som den &r i Helsingborg. Linjenétsanalysen visade daremot att den yta som inte
tdcks in av kollektivtrafiken var storre i Helsingborgs tatort. Detta kan innebdra att denna
variabel kan vara en forklaring till skillnaden i kollektivtrafikresandet mellan stdderna, men just
denna variabel visar ett negativt samband till att stadstrafikresandet har 6kat mera i Helsingborgs
tatort &n i Norrkopings tatort enligt den data som analyserats i den har studien. Att folkmangden
ar storre i Helsingborgs tatort, kan vara en forklaring till att det sker fler resor i tatorten jamfort
med resandet i Norrkopings tatort. Resandeutvecklingen i Norrkoping hade mojligtvis visat en
battre utveckling ifall stadsbussarna hade haft hogre turtathet, men analysresultatet tyder pa att
turtdtheten kan vara en orsak till att resandeutvecklingen resulterade i dagens situation.
Avslutningsvis kan det konstateras att anledningen till att Helsingborg har visat en battre
resandeutveckling i stadstrafik i1 jamforelse med Norrkdping, kan bero av andra
forklaringsvariabler som inte studerats i denna studie.
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6.1 Brister och felkallor

Under arbetets gang sa har ett antal felkallor patraffats som daven bor ndmnas. En framtids
prognos togs fram med Excel pad antal pastigande i Norrkopings kommun for de tva sista
manaderna av ar 2018 da data saknades. Figurerna som visar diagrammen for antal pastigande
kan innehalla fel, vilket kan resultera i att de inte instimmer med verkligheten och anses darfor
vara en felkélla.

Alla turer beraknades fran Séder Tull i Norrképing och fran Knutpunkten i Helsingborg, det vill
saga alla avgangar in mot centrum. En del busslinjer i Helsingborg har glesare turer pa vissa tider
under dygnet beroende av hallplats. Hallplatserna Soder Tull och Knutpunkten valdes pa grund
av att dessa utgor viktiga bytespunkter och darmed &r turerna tatare for just de hallplatser. Detta
kan ha paverkat det erhallna resultatet fran analysen av turtitheten, det vill séga om turerna hade
berdknats fran en annan hallplats sa skulle resultatet antagligen skilja sig fran det nuvarande.
Detta kan i sin tur vara en brist i analysen som &r vérd att ndmna.

Vid analys av linjenatet anvandes funktionen for avstandsmatning i Google Maps, matningarna
kan ha felmarginal trots att hansyn togs till noggrannheten.

En annan felkalla som ar viktig att papeka ar sjalva resandestatistiken, da det kan vara brist pa
siffrorna for de redovisade aren i bada staderna. Bade i Norrképing och i Helsingborg registreras
antal pastigande i stadstrafiken genom biljettsystemet. Detta innebéar att tjuvakare som inte har
nagon biljett registreras inte i biljettsystemet, och darfor finns de inte med i statistiken for antal
pastigande. Att resendrer kan stiga pa buss eller sparvagn fran samtliga dorrar kan aven leda till
tjuvakning, detta da resenarer inte behdver visa sin biljett for foraren. En vuxen som exempelvis
reser med en ungdomshiljett registreras i statistiken trots att det raknas som fuskakning.
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8. Bilagor

8.1 Tabeller

| tabell 1a och 2a presenteras antal avgangar varje linje har i hogtrafiktimmarna samt
lagtrafiktimmarna. Avgangarna pa morgonen inkluderar rusningstrafiken under morgontimmarna
06:00-09:00. Medan under kvallstid da det &r lagtrafik berdknas antal avgangar mellan tiden
19:00-22:00.

Tabell 1a: Tabellen visar antal avgangar for sparvagn och stadsbuss under hogtrafik och
lagtrafik i Norrkdping.

Antal Antal
avgangar i avgangar i
hogtrafik (kl. lagtrafik
6-9) (kl. 19-22)

2 19 9

3 18 9

113 6

115 4

116 12 6

117 9 5

119 10 7
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Tabell 2a: Tabellen visar antal avgangar for stadsbussar i Helsingborg under hogtrafik och
lagtrafik.

Antal avgangar Antal avgangar
i hogtrafik (k. i lagtrafik (kl.

6-9) 19-22)
21

17
18
18
16
11

0 N o b~ W N P

12

N OO 00 N © 0o o ©

22 7

Langden pa de olika linjerna i Norrkoping och Helsingborg framgar av tabell 3a och 4a.
Eventuella andringar i Norrkopings stadstrafik efter ar 2017 &r inte beaktade. Daremot é&r
avstandet for sparvagn 2 och 3 matt med hjalp av Google Maps, vilket kan ge en avvikelse fran
det verkliga avstandet.

Tabell 3a: Tabellen visar antal kilometer varje linje fardas per riktning i Norrkoping for ar
2017.

Linje Avstand/riktning
(km)

2 11

3 9

113 2

115 12

116 14

117 13

119 9
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Tabell 4a: Tabellen visar antal kilometer varje busslinje fardas per riktning i Helsingborg for ar
2017 (Skanetrafiken, 2018).
Busslinje Avstand/riktning

(km)

De nedanstdende hallplatserna i tabell 5a och 6a ligger utanfor Norrkopings tatort samt
Helsingborgs tatort, darfor har dessa hallplatser inte ingatt i analysen. Detta baserat pa
grénskartan av Norrkopings tatort och Helsingborgs tatort.

Tabell 5a: Tabellen visar de hallplatser som ligger utanfér Norrkopings tatortsgrans.
Linje 116 Linje 117 Linje 119
Bergagatan Herstadsbergsvagen Vattenverksvagen
Aktergatan Herstadsberg

Seglaregatan Norrledens vandp.

Skarvagen

Skansgatan

Hyttgatan

Du Rietzvagen

Smabatshamnen

Braviksvagen

Ringaregatan

Déackmansgatan

Slipen

Abborreberg
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Tabell 6a: Tabellen visar de hallplatser som ligger utanfér Helsingborgs tatortsgrans.
Linje 2

Linje 3 Linje4 Linje6 Linje7 Linje 8 Linje 22

Ekslingan Allerums Fjarilsdal Pal Faltarpsvage Sofiero Ekslingan
Mossevag en Sj6 n Huvudentré
Par n
k
Vala Park  Allerums Langeberga Slottsvagen Vala Park
kyrka Norra
Ravinen Allerums Langeberga Serpentinva Vala
skola ind. omr. gen Marknadsv
agen
Merkuriusg  Tornhultsvay Langeberga Rosenvage Vala lkea
atan en Sodra n
Jupitergata  Hjalmhult Langeberga Skolvagen  Vala
n ICA Resturangt
orget
Norrskensg Faglebackse Langebergav ~ Sundsliden
atan atan agen
Frostgatan Lindaus vag Kruareliden
Odéakragard Golfbanan Kulla
en Gunnarstor
pS
Hagagatan Kulla
Gunnarstor
p Slottet
Odéakra Fornminnet
station
Sundsvage
n
Seglarevag
en
Berghemsv
agen
Domsten N
vag 111
Domsten
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8.2 Figurer

Granskarta av tatortsytan for respektive stad baseras pa SCB:s karta fran ar 2015, se figur 1b och
2b.

Stora Akemosse B MQ““(

), \ —_— Liljnl
Resebro
K Mg
__\f Alsaﬁel;, l_udden 7 _ _ }
/ 76 ] g ite W fOR o

Figur 1b: Figuren visar avgransningen av Norrkopings tatort ( SCB, 2015).
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Figur 2b: Figuren visar avgransningen av Helsingborgs téatort (SCB, 2015).
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8.3 Linjenatskartor

Bilaga A och B visar linjenatskartan for respektive stad.
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