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Sammanfattning

I ett héllbart samhdlle ar tillgdnglighet en viktig forutséttning for alla, oavsett
deras bakgrund. Det finns olika komponenter som ingér inom begreppet
tillgdnglighet. En av dessa komponenter handlar om transportmojligheten, att
man ska ha mdjlighet att transportera sig till olika punkter med minsta mojliga
reseuppoffring. Detta kan uppnis med hjilp av kollektivtrafiken, eftersom
kollektivtrafik dr 6ppen for alla och den kan dessutom vara ett héllbart
transportmedel. Ett sitt att méta kvalitén pd kollektivtrafiken dr genom att
analysera restidskvoten. I en tidigare studie och som gjordes i Stockholm
(Stockholms Lokaltrafik, refererad i1 Trafikverket 2012) fann man att det fanns
ett samband mellan restidskvoterna och kollektivtrafikandelen. Detta har
ocksa bekriftats 1 ett examensarbete som gjorts av Olausson & Solvin (2019)
dér det konstaterades att det fanns ett samband mellan restidskvoten och
kollektivtrafiksandelen.

Det finns olika metoder for att fa fram restidskvoterna. I denna studien
presenteras en metod som dr enkel att tillimpa, samtidigt som den beskriver
restidskvoterna pa ett rittvisande sitt. Metoden tillampas sedan i Malmo och
framtagning av restidskvoter gérs med hjilp av enklare verktyg som Google
Maps och reseplanerare. Restidskvoterna kompletteras sedan med
resevaneundersokningar som finns tillgdngliga. En uppdelning av Malmdos
omrdden kommer ocksa tillampats 1 studien, som bygger pd en uppdelning av
15 olika stratumzoner inom Malmg. Ett eget restidskvotsindex upprittats for
att undersoka samband mellan tillgidnglighet och restidskvoterna. De
framtagna resultaten presenteras sedan 1 olika grafer och analyseras.

Resultaten i1 denna studie visade att det fanns ett samband mellan restidskvoter
och kollektivtrafikandelen. Ju hogre restidskvoter dr, desto mindre blir
kollektivtrafikandelen. Sambandets R? — virde har dock varit 1gt och
paverkats av avvikande reserelationer. Dessa avvikande reserelationer vigde
tungt eftersom reserelationerna som studerats var relativt fa, med anledning av
att fa svar hade kommit in 1 resevaneundersokningar. Analys av de avvikande
reserelationerna visade att andra bakomliggande faktorer an restidskvoten
skulle kunna forklara de laga kollektivtrafiksandelar som sticker ut.

Vidare konstaterades ett samband mellan den genomsnittliga restidskvoten
for respektive stratumzon och fardmedelsvalen. I de stratumzonerna med
restidskvoter Over 2,0 var bilen starkt dominerande fardmedel. Stratumzoner
med restidskvoter under 2,0 var istéllet jdmnare fordelat mellan de olika
firdmedlen. Aven hir konstaterades att R? — virde forsvagat till foljd av tva
avvikande stratumzoner. Analys av de avvikande stratumzonerna visade att
andra faktorer paverkade resultatet.



Aven nir det giller samband mellan restidskvoter och tillginglighet visade
resultaten att det fanns ett samband. En jamforelse mellan restidskvotsindex
och tillgdnglighetsindex visade att generellt sitt, hade omraden 1 centrala delen
av Malmo bittre resultat 1 restidskvotsindex och tillgéinglighetsindex.
Omréaden 1 yttre delarna av Malmo tenderade att ha simre resultat 1
restidskvotsindex och tillganglighetsindex.

Nyckelord: Tillganglighet, restidskvot, kollektivtrafikandel, Malmo



Abstract

In a sustainable society accessibility is vital and should be provided for
everyone, regardless of their background. There are different components
within accessibility as a concept. One of these components is transport, which
has to do with the ability to transport to different destinations with minimum
sacrifice. This can be achieved with public transport, because it’s available for
everyone and can be a sustainable transportation method. A possible way to
measure the quality of the public transport is by analyzing the travel time
ratio. A recent study in Stockholm (Stockholms Lokaltrafik, referred in
Trafikverket 2012) found a connection between travel time ration and the
share of passengers traveling by public transport. This connection was also
confirmed in a different study made by Olausson and Solvin (2019), which
found the same connection.

There are different methods to calculate the travel time ratio. In this study one
method will be presented. The method will be easy to apply and at the same
time will justly describe travel time ratio. The method will then be applied in
Malmo with the help of Google Maps and journey planner as well as a survey
of travel means will be used. 15 different zones of Malmo will be analyzed
respectively. A travel time ratio index will be maintained to study the
connection between the accessibility and travel time ratio. The results will be
presented in graphs and analyzed.

The results in this study shows a connection between travel time ratio and the
share of passengers traveling by public transport. The higher the travel time
ratio the less the share of passengers. Though the R? — value is low due to
having two cases that differs from the rest. These two cases have a high value
in the study due to the fact that the total number of studied cases are relatively
few. The reason of having few cases is because of the low number of
participants in the survey. Analysis of the cases that differ shows other factors
are the reasons of why they have very much lower share of passengers in
comparison to the rest cases.

The study also found a connection between the average travel time ratio for
each zone and the means of travel. Zones with travel time ratio higher than 2,0
had much higher percentage of car usage. On the contrast zones with lower
travel time ratio lower than 2,0 had an even distribution of travel means and
car usage wasn’t the dominant travel mean. The R? — value was also found to
be lower due to having two zones that differ from the rest. Other factors were
found to be the reason.



A connection between travel time ratio and accessibility was also found in the
study. A comparison between the index of travel time ratio with accessibility
index has generally shown that zones in central Malmo had better results in
both indexes. At the same time zones in the outer parts of Malmo tend to have
lower results in index of travel time ratio and the accessibility index.

Keywords: Accessibility, travel time ratio, share of passengers traveling by
public transport
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Tillgdnglighet som fenomen dr ndgot som diverse planerare och ingenjorer
standigt efterstravar att forbattra. For att sakerstilla att tillganglighet 1
planeringen inte riskerar att hamna efter, har regeringen valt att ha
tillganglighet som en av de viktigaste delarna 1 de transportpolitiska méalen
(Prop. 2008/09:93). Det overgripande malet som alla berérda aktoérer bor
arbeta mot ar att sidkerstilla en samhéllsekonomisk effektiv och ldngsiktigt
hallbar transportforsdrjning for bdde medborgarna och néiringslivet. Det
overgripande maélet har kompletterats med funktionsmél och hinsynsmal 1
transportpolitiken. I hinsynsmalen bor man uppfylla sdkerhet, miljé och hélsa.
For funktionsmalen ér det tillgdnglighet som bor uppfyllas.

D4 tillgidnglighet dr en term som ingér 1 funktionsmélet, ar det viktigt att
definiera vad denna term innebaér. Tillgénglighet innebér den enkelheten man
kan nd olika mal med minst mojliga uppoffring. Det kan da handla om att
transportera sig mellan olika malpunkter med relativ enkelhet. (Trafikverket
2018). Ett viktigt sétt att oka tillgangligheten for transporterna dr genom att
forbattra kollektivtrafiken. Kollektivtrafik dr 6ppen for alla, oavsett kon eller
alder. Alla far anvédnda kollektivtrafik och dessutom kan kollektivtrafik vara
ett hillbart alternativ. Detta gor kollektivtrafik ett relativt enkelt verktyg for att
oka hallbara tillgdngligheten néir det géller att transportera sig. Dock finns ett
problem som dterstdr nir det giller kollektivtrafiken och det dr att en del
funktionshindrade riskerar att g miste om denna mdjlighet ifall
kollektivtrafiken inte dr anpassad efter deras behov. Diarmed ér det viktigt att
kollektivtrafiken dr anpassad efter de funktionshindrades krav for att alla ska
kunna anvinda kollektivtrafiken (Trafikverket 2012).

For att méta kvalitén pa kollektivtrafiken kan man analysera kostnader eller
restider for kollektivtrafiken och jamfora med andra fardmedel utifran dessa
parametrar. [ Kol-TRAST (Trafikverket 2012) anges att det finns ett tydligt
samband mellan bra restidkvoter for kollektivtrafiken 1 jamforelse med bilen,
och god attraktivitet och dairmed hog andel kollektivtrafiksresor. Trafikverket
hinvisar 1 detta resonemang till en studie som ar gjord av Stockholms
lokaltrafik och som tyder pé ett samband mellan restidkvoter och
kollektivtrafikandel. Ett examensarbete (Olausson & Solvin 2019) undersokte
om detta samband ocksé giller 1 andra stader utover Stockholm och visade att
det fanns ett samband 1 ett antal stdder. Darmed bor man kunna anvédnda
restidskvoten som en matbar parameter av kollektivtrafikens konkurrenskraft.



Ju battre virden man fér pa restidkvoten desto mer attraktiv och bra
kollektivtrafik har man. Att anvianda restidskvoter som en parameter har hog
potential 1 processen att fi en forstéelse for kollektivtrafiken. Darmed
mojliggors analys av héllbar tillgédnglighet 1 ett samhélle ur transportens
synvinkel.

Denna studie kommer att visa en metod for att beskriva restidskvoterna 1 en
stad pa ett rattvisande sitt, samtidigt som den ar relativt enkel att anvinda.
Sedan kommer metodiken att tillimpas 1 Malmo dér en jamforelse mellan
kvoterna och befintliga fardmedelsfordelningar kommer att presenteras.
Forhoppningsvis kan metodiken vara ett anvindbart verktyg i framtida studier.

1.2 Syfte

Utover att ta fram en metodik for berdkning av restidskvoter, syftar rapporten
till att undersoka foljande punkter:

e Samband mellan restidskvot och fardmedelsval

e Genomsnittliga restidskvoten som ett métt pd kollektivtrafikskvalitet 1
en stadsdel

e Samband mellan restidskvoter och héllbar tillgéanglighet 1 en stadsdel

1.3 Avgransning

Rapporten avgrénsas till att studera Malmo kommun. Fokus 1 rapporten
kommer att vara att undersoka forhallandet mellan kollektivtrafik och bil.
Andra fardmedel berors enbart ytligt.

1.4 Disposition

Dispositionen av rapporten kommer att vara foljande:

2. Teori

I teorin studeras begreppet tillgidnglighet. Sedan studeras Malmo Stad. Till sist
gors en studie av faktorer som paverkar fardmedelvalet och reseuppoffringar
som kan paverka fairdmedelsvalet.



3. Metod
I metoden presenteras arbetsgidngen vid framtagning av restidskvoterna. Aven
Schablonvirden som anvinds 1 berdkningarna kommer att presenteras.

4. Resultat
Har presenteras och analyseras resultaten. Olika grafer och tabeller kommer
att anvindas som illustrationer 1 kapitlet.

5. Diskussion och slutsatser
Diskussioner av de framtagna resultaten kommer att presenteras. Kapitlet
avslutas sedan med slutsatserna.



2 Teori

2.1 Tillganglighet

Trafikverket definierar tillgdnglighet som hur enkelt det ar att nd ett omrade
eller att fran en punkt nd andra milpunkter. Det innebdr att ju fler mélpunkter
man som resendr kan nd frin en startpunkt, samt med fler olika
transportmedel, desto hogre anses tillgdngligheten i1 punkten vara. Ett problem
som ofta forekommer ar att man blandar ithop tillgdnglighet med
framkomlighet, trots att det rader stor skillnad mellan dessa tva begrepp.
Framkomlighet innebdr istillet att man avser restid for endast en resa.
Tillgdnglighet kan forutom att na flera malpunkter och transportmedel, ocksa
omfatta andra faktorer som exempelvis véntetid och komfort. Darmed ar
tillganglighet ett storre begrepp som kan ta hénsyn till flera olika variabler
(Trafikverket 2018).

Vidare bor det ndmnas att hog tillgénglighet ar viktigt for olika resor sdsom
jobb, fritid och andra verksamheter for bdde personer och foretag. Detta ska
ske med sa lag reseuppoffring som mojligt. Reseuppoffringar kan komma 1
form av tid som resenérer blir tvungna att tillbringa for att né sina
destinationer, komforten i1 anvdndandet av transportmedel samt kostnader som
kan tillkomma (Trafikverket 2018).

God tillganglighet medfor flera positiva effekter i samhaéllet. Bland annat
innebar god tillginglighet 6kad matchning av arbetskraft och
arbetsmarknaden. Detta gor att arbetssokande kommer att ha storre mojlighet
att na olika malpunkter, vilket ddrmed okar deras chans att kunna fa tjnster
som matchar deras kompetens. Detta kommer att ge positiv effekt for bade
foretagen som strivar efter att anstéilla personer med ritt kompetens, samt
samhéllet som kommer att gynnas av hogre produktiviteten langsiktigt
(Trafikverket 2018).

2.2.1 Tillganglighet med eller till transportsystemet?

Man bor skilja mellan tvd anvdndningsomraden som tillgangligheten kan
anvéndas 1 relation till transportsystemet. I det forsta anvindningsomridet
kallar Trafikverket tillgéanglighet till transportsystem. Med tillgdnglighet till
transportsystemet syftar man till mojligheten for att alla resenérer och sérskilt
individer med funktionshinder, kunna ta del av informationen som beror
transportsystemet och kunna anvinda transportsystemet. I det andra
anvandningsomradet kallar Trafikverket tillgdngligheten med
transportsystemet. Syftet med detta anvindningsomride ar att beskriva
mojligheten for resendrer att utifrin information om tillgéingliga resealternativ
kunna anvinda de olika resealternativen i transportsystemet. Exempelvis kan

4



det handla om mojligheten for resenérer att resa till eller frin Stockholm under
4 timmar givet att resendrerna har tillgng till ritt information (Trafikverket
2018).

2.2.2 Kollektivtrafik: En del av tillgangligheten

Ett tillgangligt hallbart samhélle omfattar olika aspekter, inte minst
transportmojligheten. Av detta skil dr det viktigt att ha ett vilfungerande
transportsystem. Transportsystemet skall vara utformad pa ett sitt som innebér
att alla ska ha mgjlighet att anvdnda det. Idag finns det en del grupper 1
samhéllet som kan ha svarigheter att nyttja transportsystemet. Bland annat kan
funktionshindrade och dldre ha svéarigheter att transportera sig i samhéllet. En
tredjedel av vuxna 1 Sverige saknar korkort och har inga andra
transportalternativ dn kollektivtrafik Ett sitt att oka tillgdngligheten for dessa
grupper dr genom att satsa och utveckla kollektivtrafiken. Att kollektivtrafiken
kan anvindas som ett verktyg 1 arbetet av att nd ett tillgdngligt samhélle for
alla, har att gora med att den ar 6ppen for alla. Forutom de som ar tvungna att
anvanda kollektivtrafik, kan dven individer som har tillgdng till bil komma att
anvanda kollektivtrafiken om den blir tillrdckligt attraktiv. Dessutom kan
kollektivtrafiken frimja héllbarhet i1 framtiden genom att minska utsldppen
(Trafikverket 2012).

2.2.3 Andra faktorer som paverkar tillgangligheten

Geurs och Wee (2004) skriver att tillgdnglighet bestar av tre olika
komponenter utdver transportmojligheten som gér att méta. Den forsta
komponenten ér den tidsrelaterade begrasningen, som innebar tillgangligheten
av mojligheter under olika tider av dagen samt vilka tider som ar mojliga for
individer att delta 1 olika aktiviteter. Dessa aktiviteter kan vara exempelvis
jobb, rekreationsmaéssiga och sa vidare.

Den andra komponenten kallas for den individuella komponenten, och bestar
av tre huvuddelar. Den forsta delen ar behoven och som kan variera beroende
pa alder, inkomst och sd vidare. Den andra delen ar formigan och som kan
variera beroende pé bland annat individernas fysiska tillstdnd. Den tredje
delen dr mgjligheter och handlar bland annat om individers inkomst och
utbildning. Dessa tre delar utgor tillsammans den individuella komponenten
(Geurs och Wee 2004).

Den tredje komponenten dr landanvindningen och handlar om systemet for
hur landomrdden anvands. Hir handlar det exempelvis om vilka utbud av
mojligheter eller kvaliteter som finns 1 malpunkten och efterfrigan av dessa
mojligheter eller kvaliteter 1 startpunkten. Startpunkten kan da vara dir en
individ bor, medan malpunkten ir destinationen dér dessa utbud finns.



Bland annat kan utbuden vara hur manga jobb som finns eller hur bra
sjukhusen é&r 1 det slutpunkten (Geurs och Wee 2004).

Alla dessa tre komponenter tillsammans med transportmdjligheten utgor
maitbara delar av tillgdnglighet (T.Geurs och V.Wee 2004). I figur 2.1 framgar
sambandet mellan de olika komponenterna och hur de tillsammans utgor

tillgangligheten.
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Figur 2.1: Samband mellan de olika komponenterna I tillgingligheten (Geurs och Wee 2004)

2.3 Fardmedelsval

Det finns ménga bakomliggande faktorer som paverkar fardmedelsvalet.
Restidskvoten dr en av faktorerna som har stor betydelse pd fardmedelsvalet.
Nedan framgar faktorer som kan péverka fairdmedelsvalet.

2.3.1 Restidskvot

Restidskvot ar ett métt pa ett tidsforhdllande mellan olika fardmedel. Det kan
exempelvis handla om hur 14ng tid det tar for en resa med kollektivtrafik fran
dorr till dorr, jamfort med bilen. Det finns starka bevis som tyder pa ett
forhallande mellan god restidskvot och hog kollektivtrafikandel. Sjilva
restiden med kollektivtrafik dr dock bunden till mindre reselement och
faktorer som tillsammans utgor restid for kollektivtrafik. Bland annat spelar
faktorer som aktid, gangtid, véintetid samt turtithet roll 1 den totala restiden for
kollektivtrafik (Holmberg 2013). I flera studier har relationen mellan
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kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bilen konstaterats med hjilp av
restidskvoter. I en studie 1 Berlin (Norheim et al. 2011) gjordes en sé kallad
korridoranalys dér kollektivtrafik och bil jamfordes med respektive styrkor
och svagheter. I studien hade man fokus pa storre trafikstrommar med
marknadspotential for kollektivtrafik. Resultaten som konstaterades 1 studien
var att kollektivtrafikandel hade mojlighet att uppna upp till 80% 1
marknadsandel, forutsatt att restidkvoteten inte overstiger 1,5-2 ganger for
kollektivtrafik.

cr+Kollren

Kaolira:

Koltid Biltid

Figur 2.2: Forhallande mellan kollektivtrafikandel och restidkvot (Stockholms Lokaltrafik, refererad i Trafikverket 2012)

Trafikverket (2015) skriver 1 Trafik for en attraktiv stad (TRAST) att en restid
med buss inte bor vara mer dn 1,5 génger storre dn att dka med bil. Att det
rader ett samband som indikerar pd minskad andel kollektivtrafik vid 6kad
restidskvot, har varit fokus 1 olika studier. I en studie som ar utford 1
Stockholm (Stockholms Lokaltrafik, refererad i Trafikverket 2012) studerades
flera olika reserelationer. Resultatet illustreras 1 figur 2.2, dar det framgér en
tydlig relation mellan kollektivtrafikens konkurrenskraft och restidkvoten 1
forhallande till bilen. Det bor dock noteras att det inte framgar tydligt i1 studien
hur man har hanterat viktiga frdgor som péaverkar kollektivtrafikens kvalitet,
som tillexempel gdngavstand, turtdthet, byten m.m.

2.3.2 Ovriga faktorer

Holmberg (2013) skriver att det rader ett tydligt samband mellan tillging till
bil och fardmedelsval. Holmberg papekar att bilinnehavet varierar beroende pé
var man bor i1 Sverige. Exempelvis har cirka 44% av invanarna pé
landsbygden obegrinsad tillgéng till bil, medan ungefar 30 % har obegransad
tillgéng till bil 1 storstider. Man har 1 olika studier forsokt att undersoka
huruvida det faktiskt finns ett samband mellan var man bor 1 landet och
andelen som har tillgang till bil. I en annan studie (Trafikanalys 2015) visar



resultaten att 1 storstidder med forortskommuner dr andelen som saknar bil
storre dn ovriga kommuner.

Minst tva bilar

Ingen bil

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
mAlla kommuner Ovriga kommuner

Stérre stader med férortskommuner B Storstader med forortskommuner

Figur 2.3: Bilinnehav beroende pa kommunstorlek (Trafikanalys 2015)

Vidare kan tillgang till bil och korkort innebér en stor effekt 1 kvalitén av
kollektivtrafik som kommer att erbjudas. Detta dr en av faktorerna som gor att
bilinnehavet har en viktig betydelse 1 analys och vérdering av potentialen for
tillvaxten av kollektivtrafiken (Kjersted och Norheim 2005).

De socioekonomiska faktorerna tillsammans med bilinnehav samverkar och
kan innebéra en minskad kollektivtrafikandel. En kombination av hog inkomst
och tillgang till bil tenderar att inte locka till kollektivtrafik vid lokala och
regionala resor. Generellt sitt dr kollektivtrafikresandet lagre i
smahusomraden, medan resandet dr hogre 1 omrdden med flerfamiljshus
(Hydén 2010).

Reslidngden har en stor pdverkan pé fardmedelsvalet. Exempelvis kan gang vid
korta avstand upptill 1,5-2 km vara den dominerande fairdmedelsalternativet.
For cykel kan ett avstand upp till 5 km vara ett bekvimt cykelavstand dar
cykelandelen ar hog. Vid reslangd som overstiger 5 km, borjar
kollektivtrafiken att konkurrera och 6ka 1 andelresor. I tatorter 6kar
kollektivtrafiksresor nér avstand till centrum blir langre. I mindre tatorter och 1
glesbygdsomréden ir kollektivtrafikandelen ligre. Ar titorten dessutom under
25 000-30 000 invanare, saknas egna lokala kollektivtrafiksystem. D& blir
standarden som erbjuds pé kollektivtrafiken simre. Ar reslingden under 20
mil och handlar om interregionala resor, dr bilen oftast det dominerande
firdmedlet. Aven buss och tig kommer att 6ka i andelresor. Ar resldngden
over 50 mil kommer flyg att vara ett konkurrerande fairdmedel samtidigt som
bussresor ndstan forsvinner (Hydén 2010).

8



En viktig faktor som har stor betydelse 1 firdmedelsvalet ar kostnader for
parkeringsplatser vid arbetsplatsen. Som det framgér 1 figur 3.12 ar andelen
som véljer att ta bilen till arbetsplatsen 76% om det finns gratis parkering som
ordnas av arbetsgivaren. Samtidigt 4r andelen som viljer att dka kollektivtrafik
6%. Om parkering finns pd gatan men som kostar, blir andelen som véljer
bilen 37% och kollektivtrafiken 36%. Om det istéllet inte finns nadgon
parkering blir bilandelen 16%, medan kollektivtrafikandelen blir istillet 55%
(Denstadli 2002).

Andel som Andel med
bilferer kollektivt

Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass

Gratis parkeringsplass som disponeres av arb.giver, alitid plass 76 6

Cratis parkeringsplass som disponeres av arb.giver, begrenset

plass 65 12

Avgiftsbelagt parkeringsplass som disponeres av arb.giver 52 25

Vei, gate eller plass, ikke avgiftsbelagt 64 10

Vei, gate eller plass, avgiftsbelagt 37 36

Finnes ikke parkeringsmulighet e85
Godtgjorelse for utgifter til arbeidsreisen

Ingen godtgjerelse 61 13

Alle utgifter dekket 76 13

Firmabil og annen bilstette 84 5

Stette til kollektivtransport 20
Tilgang til kollektivtransport

Sveert godt 43 27

Godt 59 16

Middels godt 67 10

Darlig 71 5

Svaert darlig 73 8

Figur 2.4: Samband mellan kostnad av parkering och bilkorning till jobbet (Denstandli 2002)

2.4 Reseuppoffring

Resendrer tenderar att ha olika vérderingar pd olika restidsfaktor som
forekommer vid anvandning av kollektivtrafik. Vissa restidsfaktorer kan anses
vara extra jobbigt jamfort med andra. Ett satt att fa inblick 1 hur resenérer
varderar restidsfaktorer dr genom att vikta de olika restidsfaktorer relativt att
resa ombord. Detta innebdr exempelvis att om gangtiden till hallplats viktas
med 1,5 sd upplevs gangtiden 1,5 ganger mer belastande dn att 4ka ombord,
dar ombord anses ha vardet 1,0. Gangtid till- och frén hallplatsen &r ett
exempel pd en uppoffring som upplevs av resenérer. Som det framgér 1 figur
2.5 kan resendrer namligen virdera gédngtiden mellan 2—5 génger mer relativt
att &ka ombord. Nir det géller byten mellan transportmedel kan resenérer
kdnna att den ar mellan 2—4 ganger langre tid én att &ka ombord, dven om det
inte nodvandigtvis behdver innebdra nadgon véntetid pd héllplatsen. (TOI 2002,
refererad 1 SOU:67 2003)



Reistidskomponent Uppoffring

Restid med sittplats 1
Restid utan sittplats (staplats) 1,5-5
Gang till/frén hallplats 2-5
Frekvens/vantetid pa hallplats 1-10
Byte av transportmedel 2-4
Forsening 9-19

Figur 2.5: Virdering av restidskomponenter (TOI 2002, refererad i SOU:67 2003)

D4 byten anses vara en jobbig uppoffring av resenirer, gors valet 1 denna
studie att studera direktresor och inte resor med bussbyten.

2.5 Malmo Stad

Malmoé dr en kommun med en standig 6kande folkmédngd. Den senaste studien
av folkméangden 1 Malmo och som gjorde i slutet av 2019 visar att
folkméngden ligger pd 344 166 invanare (SCB 2020). Prognos over framtida
folkméngder 1 Malmo tyder pé en forvédntad befolkningsokning med cirka

50 000 invanare fram till &r 2029, dér den forvintade folkmidngden antas vara
cirka 390 000 invanare (Malmo Stad 2019).
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Figur 2.6: Redovisning av registrerade folkmdngder i Malmo kommun samt en framtida prognos pd utvecklingen (SCB
och Stadskontoret, refererad i Malmoé Stad 2019)

Den okande befolkningsméangden kommer att innebéra en storre belastning pa
stadens trafiksystem. Darmed blir kommuner generellt sétt tvungna att agera
for att finna balans mellan befintliga transportmojligheter och efterfragan. Av
detta skl har Malmo Stad lagt fram en sa kallad TROMP (trafik- och
mobilitetsplan) for ett mer tillgdngligt och hallbart Malmd. Utover att 16sa
belastningen 1 transportsystemet 1 kommunen, sitts olika mél och riktlinjer for
hur arbetet och satsningar bor utformas for att gynna ett tillgédngligt och
héallbart Malmoé (Malmo stad 2016).
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2.5.1 Trafikmal

TROMP har syftet att samla thop de olika trafikrelaterade dokumenten som
giller 1 Malmofor att sedan konkretisera och tydliggora en bestimd och tydlig
transport- och trafikplan for framtida transportutvecklingen 1 Malmo. Vidare
ska TROMP kunna anvindas som ett vigledande dokument 1 framtida

satsningar och arbeten som berdr stadsutveckling och héllbara transporter
(Malm¢ Stad 2016).

I TROMP ldggs fokus pa de héllbara transportalternativen, ddr man betonar att
Malmgs strategi handlar om att gynna cykel, gang och kollektivtrafik i
kommunen. Tillsammans med effektiva godstransporter och miljéanpassad
biltrafik bor alla dessa former utgora ett komplett transportsystem som éar
anpassat till manniskan och for staden. Malet dr att skapa ett transportsystem
som Okar manniskans livskvalité genom en malstyrd och viljestyrd planering.
Hér betonar Malmo Stad att de traditionella metoderna bor kompletteras med
nya innovativa metoder pé vigen att uppna malen. Historiskt sett har Malmd
stad arbetat med att 6ka de hallbara transportsystemen. Med den kommande
befolkningsokningen kommer antalet bilresor att bli fler. Samtidigt véxer ett
behov av att minska antalet bilresor d& 6kad bilanvdandande krdver mer
markansprak samt leder till fororeningar. Aven tillgénglighet och
framkomligheten kommer att himmas till foljd av de olika negativa
konsekvenserna av 6kad bilanvindande. Av detta skél anser Malmo stad att
farre bilresor bor goras (Malmo Stad, 2016).

Figur 2.7: Illustration av davarande samt mdlbilden for fardmedelsfordelningen (Malmo Stad 2013)
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I figur 3.3 illustreras bade den ddvarande fairdmedelsfordelning (2013) samt
malbilden for fairdmedelsfordelning. Det som kan noteras i sammanhanget &r
att Malmo stad har satt som mal att 6ka bade kollektivtrafikresor och
cykelresor pé bekostnad av bilresorna. Ett av verktygen som foreslas att man
anvander for att uppna sina mal ar att i takt med att Malmo véxer i folkméngd,
bor stadsbyggnaden vara riktad inat. Detta innebér att nya byggprojekt bor
vara lokaliserade nirmare titbebyggelse och innanfor yttre ringvagen.
Samtidigt kan en néra och tétare stad innebéra att avstdnden mellan
stadsomraden och malpunkter blir kortare, vilket leder till 6kad tillgédnglighet
for bdde Malmobor och besdkare.

2.5.2 Stratumomraden

For att konkretisera och visa potentialen av att det gér att andra resvanor och
dédrmed uppna fairdmedelsmalen i framtiden som finns i figur 2.8, har man valt
att dela upp Malmo kommun i 15 olika delomrédden som kallas TROMP-
omraden eller stratumzoner. Uppdelningen av de olika stratumomraden bygger
pa faktorer som nuvarande bebyggelse och infrastruktur. De olika
stratumomraden har olika forutsittningar och mojligheten att forflytta sig med
olika fdrdmedel varierar. Detta har varit bakgrunden till vilka firdmedelmal
som respektive omrade har (Malmo Stad 2016).

Malmé uppdelati 15 st delomraden,
sa kallade TROMP-omraden.

Figur 2.8: De 15 TROMP-omraden (stratumzoner), (Malmé Stad 2013)

Den storsta befolkningstillvixten enligt prognoser kommer att vara 1 Hyllie
och Vistra Hamnen (zon 11 respektive 3). Hir anses det finnas en stor
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potential att héllbara transportmedel kan viaxa med befolkningstillvixten
(Malmo Stad 2016).

Den storsta 6kningen i andel kollektivtrafiksresenérer anses i forsta hand ske
till och frén stratumzonera Hyllie, Vastra Hamnen, Fosie samt
Rosengard/Sorgenfri (Stratumzoner 11,3,7 och 6). Bakgrunden till varfor
dessa omraden bor fa ett 6kat antal kollektivtrafikresor ligger i att det idag
finns potential i form av utvecklad och robust kollektivtrafik. I andra hand bor
Centrum, Kirseberg och Limhamn (stratumzoner 1,5 och 9) fa 6kade
kollektivtrafiksresor. Firdmedelsmélen som géller i respektive stratumzon bor
anses som verksamhetstyrande och riktningen skall vara att uppnd malen. Da
kan man nd det vergripande mélet som innebér 6kad anvdndning av héllbara
transportmedel och minskat antal bilresor (Malmé Stad 2016). I nedanstaende
tabell (2.1) kan man se fairdmedelsmal for ar 2030 i respektive stratumzon.

Tabell 2.1: Fardmedelsfordelning for mdalet ar 2030. Fordelning inom parantes star for davarande
fordelning (ar 2013), (Malmé Stad 2013)

2.5.3 Tillganglighetsindex

For att kunna forenkla arbetet for Malmo Stad i att utveckla och uppna hallbar
tillgédnglighet, har Trivector (2013) tagit fram ett tillgédnglighetsindex.
Tillgénglighetsindexet har 8 olika kriterium dér ingdende delar dr podngsatta.
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Bland annat ingér ett kriterium for restid till fots till 10 malpunkter. Dessa
malpunkter kan vara exempelvis ndrmaste vardcentral, forskola och respektive
malpunkt dr viktad i en skala 1-3.

Malpunkt Vikt

Narmsta forskola
Narmsta grundskola
Narmsta vardcentral

Narmsta dagligvaruhandel

N N N W W

Narmsta park och naturomrade

Narmsta kommunala motionsanlaggning 1

—

Narmsta temalekplats
City

Narmsta grannskapscentrum/centrumomrade

N W W

Narmsta handelsplats/képcentrum

Figur 2.9: Viktning av olika mdlpunkter (Trivector 2013)

De 8 kriterium som analyseras mats i olika storheter. Beroende pé vilken
storhet respektive kriterium mats med, sitts poéang till varje delomrade utifrdn
resultatet. Podngen som dé sitts &r 1 skalan 0-5, dir O representerar dalig
tillgédnglighets medan 3 star for acceptabel tillgdnglighet och 5 &r bra
tillgénglighet.

Medelpoang Niva for tillgangligheten
Bra tillganglighet

Medelgod tillganglighet — "acceptabel niva”

Dalig tillganglighet

Figur 2.10: Podngsdttning av tillgdangligheten (Trivector 2013)

I figur 2.11 framgar podngsystemet baserat pa restid till fots till 10
malpunkter. Ju lingre avstdnd, och ddrmed lidngre tid det tar, desto lidgre poéng
ett delomrade far i kriterium.
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Avstand (m) Restid (min)
Mindre &n 250 m - 3,75 min
250-499 m 3,75-7,5 min
500-999 m 7,5-14,5 min
1000-1498 m 15-22,5 min
1500-1999 m 22,5 - 30 min
2000 m och langre 30 min och mer

Poéng

5 (bra tiligénglighet)
4

3 ("acceptabel niva")
2

1

0 (dalig tillganglighet)

Figur 2.11: Podngsdttning av ett kriterium (Trivector 2013)

Alla resultat sammanstills sedan i en karta som visar tillgdnglighetsindexet for

varje delomrade. I figur 2.12 framgar tillgdnglighetsindexet.

Figur 2.12: Tillgdnglighetsindex (Trivector 201

3)
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3. Metod

Milet med metodkapitlet ar att ta fram ett arbetssitt som innebar att utifran
enklare tillgdngliga verktyg, som exempelvis Google Maps och reseplanerare
kunna beskriva kollektivtrafikens konkurrenskraft utifrdn gillande
restidkvoter. Denna metod behdver vara relativt enkel att anvinda, samtidigt
som inga vasentliga vetenskapliga kompromisser forekommer. Metodiken
som tas fram skall da kunna vara applicerbar var som helst. I detta
examensarbete appliceras metodiken 1 Malmo Stad. Restidskvoterna som
sedan tas fram kommer att jamforas med relevanta fairdmedelsfordelningar
som kommer frén resevaneundersokningar.

I foljande kapitel presenteras metodiken som har anvénts for att fa fram
resultaten av restidskvoter. Till en borjan med kommer metoden att beskrivas
noggrant dér varje steg kommer att presenteras. Dérefter foljs metodiken av
motiveringar till de val och avvéigningar som varit nddvéandiga i1 processens
ging. Vidare presenteras de olika schablonviarden som ér avgorande 1
processen. Utdver metodiken som anvinds for att fa fram restidskvoterna,
kommer dven metodiken for resevaneundersokningar att presenteras.

3.1 Resvaneundersokning

Ett sitt att analysera kollektivtrafikens konkurrenskraft innebér att man utfor
en jamforelse mellan fardmedelsfordelningar och restidskvoter.
Fardmedelsfordelningen kan tas fram genom att utfora reseundersokningar,
som innebdr att man skickar ut enkédter som besvaras av ett antal individer. |
denna rapport anvinds RVU (Resevaneundersokning) som bakgrund till
fardmedelsfordelningen. RVU (Region Skéne 2019) dr en reseundersokning
som ar gjord av Region Skéne 1 samarbete med ett antal kommuner och
Trafikverket. Syftet med RVU har varit att kunna fa en forstielse av resvanor
bland befolkningen i Skéne. Undersdkningen gjordes ar 2018 och ar
omfattande, cirka 38 000 personer svarade pa enkiter samt 72 000 resor
registrerades 1 undersokningen.

Det som undersoktes var vilka som gjorde resor, vart man skulle resa samt
med vilket huvudfardmedel resan gjordes. Hér ar det viktigt att notera att en
huvudresa kan ha olika delresor med flera fardsétt. Exempelvis kan man forst
cykla, sedan ta bussen for att sedan avsluta med att gé till malpunkten. Detta
kan skapa oklarheter 1 undersokning dé olika fairdmedel skulle kunna
misstolkas som flera resor. Av detta skél har man valt 1 RVU att utgd ifran
huvudfardmedel 1 redovisning av fairdmedelsval. Detta innebar att 1 exemplet
ovan dr huvudfiardmedlet bussen. Man véljer att rangordna olika fardmedel 1
en hierarki och det fardmedlet som ar forst i listan betraktas som
huvudfardmedlet. Hierarkin rangordnar foljande fardmedel med den viktigaste
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forst: Flyg-tag-buss-cykel-géng (Region Skédne 2019). For att reserelationer
ska presenteras 1 RVU kravs att minst 39 svar har kommit in. Detta innebdr att
om antal svar dr mindre 4n 39, kommer inga reserelationer att presenteras.
Detta innebar att fairdmedelsresultatet kommer att paverkas i1 de fallen dar
reserelationer saknar svar.

3.2 Schablonvarden

Som en del av framtagning av resultat, dr det vanligt att man stoter pa en del
variabler som dr avgorande att ha. Dock kan dessa variabler variera, eller ar
svarare att rakna fram utan antaganden och generaliseringar. Av detta skél
viljs schablonvérden for en del variabler som anvinds 1 metoden. [
nedanstaende avsnitt presenteras schablonvirden som anvénds 1 metoden.

3.2.1 Ganghastighet

Génghastigheten kan variera vildigt stort beroende pa olika faktorer. Bland
annat kan alder, kon, tid pd dagen samt andra faktorer kan ha en stor effekt pa
ginghastigheten. I en studie noterades medelhastigheten for gdende 1
aldersgruppen 16-25 ligga pa 1,55 m/s. For aldersgruppen 51-64 var resultatet
1,38 m/s. Nér det géller kon hade méin en medelhastighet pa 1,52 m/s, medan
kvinnor kan ha en medelhastighet pa 1,42 m/s. Mellan 07:00-09:00 noterades
en medelhastighet pd 1,5 m/s. Mellan 11:01-13:00 noterades en betydligt lagre
ginghastighet, som var istéllet 1,44 m/s. Den genomsnittliga gdnghastigheten 1
studien var 1,47 m/s (Willis et al. 2004). I Kol-TRAST (Trafikverket 2012)
anger man att om inga foreliggande krav géller, bor man anvéanda en
ginghastighet pd 1,2 m/s. Detta virde skiljer sig avsevért fran studien som ar
gjord av Willis et al. (2004), dir den genomsnittliga gdnghastigheten
noterades vara 1,47 m/s. I denna studie viljs rekommendationen pa
ginghastigheten av Trafikverket, som ar 1,2 m/s. Detta viarde multipliceras
med 60 och blir 72 m/min, som anvénds 1 berdkningarna da restider anges 1
minuter.

3.2.2 Gangtid till och fran bilen

Med géngtid till- och fran bilen menas det gangavstandet bilisten gor till
parkeringen frin exempelvis sin bostad till parkeringen. Nir bilisten sedan nar
sin destination rdknas resan frn parkeringen till slutliga malpunkten 1 det
totala gdngavstandet. Gdngavstand till och fran bilen kan ha varierande langd,
beroende pa bland annat lokaliseringen av parkeringen 1 relation till start- eller
slutpunkt. Malmo Stad (2010) skriver 1 sin parkerings policy att ett maximalt
godtagbart gdngavstand till parkeringen fran en bostad 1 nybygge inte fér
overskrida 500 meter. For gingavstand mellan narmast parkering och
arbetsplats bor avstdndet inte overskrida 800 meter. Att utgd ifran halva
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gingavstind skulle innebira ett totalt gdngavstand pd 650 m, vilket motsvarar
cirka 9 minuter. Bertman et.al (2012) anger 1 en studie att gdngavstindet 1
Malmo dr 38 m fran hem till bilen, medan fran bilen till arbetsplatsen dr 43 m
lang. Detta skulle innebédra en gangtid pd cirka 1 minut. I denna rapport anses
en total gangtid pd 5 minuter som ett rimligt virde som dessutom ligger
mellan de tvd ovanndmnda rapporterna.

3.2.4 Fagelvagsfaktor

Vid berdkning av gingtider, brukar det inte ricka med att ta fram ett
fagelavstand. I verkligheten kan gdngavstandet vara nagot storre. Exempelvis
kan ett figelavstdnd pd 300 m motsvara ett gingavstind pa 400 m
(Trafikverket 2015). Darmed ar det viktigt att ta med figelvagsfaktorn i
berdkningar av gadngavstind frén och till hallplatserna. Efter framtagning av
fagelavstdnd multipliceras resultaten med en faktor 1,3 for att fa fram det
verkliga gdngavstandet (Trafikverket 2012).

3.2.5 Restidskvotsindex

For att undersoka sambandet mellan kollektivtrafikkvalitet 1 de 15
stratumzonerna och hallbar tillgidnglighet, gors en podngsittning av
restidskvoter. Podngséattningen dr inspirerad av Trivectors (2013)
podngsittning av restidskvoter. Ju ligre restidskvot en stratumzon har, desto
hogre podng far zonen. Skalan for podngen ar 0 till 5, dir 5 innebér bra
tillganglighet medan 0 innebér dalig tillgdnglighet. Dock ar podngséttningen
av restidskvoterna annorlunda 4n den som framgar i1 Trivectors
tillgdnglighetsindex och dops istillet till restidskvotsindex. Anledningen till
varfor podngséttningen av restidskvotsindex skiljer sig fran
tillganglighetsindex beror pa att Trivector har valt gransvirden som anses
vialdigt harda. Exempelvis anser Trivector att en restidskvot pa 1,5 édr en
acceptabel niva, medan bra tillgdnglighet forutsitter att kvoten inte dverstiger
1. Av detta skél bearbetas egna schablonvirden for poangsittning av
restidskvoter som bygger pa virden frdn Trafikverket (2015) och Norheim
et.al (2011). Intervallen for podngsattningen av restidskvoterna framgér 1 figur
3.1.

18



Restidskvot
(kollektivtrafik/bil) Restidskvotsindex
upp till och med
1,6

1,6 (mer an 1,6) -
1,8

1,8-2,0

2,0-2,2

2,2-2,3

3 Acceptabel tillganglighet
2

mer an 2,3
Figur 3.1: Restidskvotsindex (egen bearbetad)

3.3 Restidskvot

Att berdkna sjdlva restidskvoterna dr inte problematiskt, da restidskvot innebar
kvoten mellan restid for kollektivtrafik och bilresa. Har man de olika
restiderna ar det relativt enkelt att fa ut alla restidskvoter. Genom att dividera
den totala restiden fran dorr till dorr for en kollektivtrafiksresa, med restid fran
dorr till dorr med bil far man en restidskvot (se nedanstdende ekvation).

Restid for kollektivtrafik
Restid for bil

Restidskvot =

Det som krdavde mest tid har varit att bestimma restiderna, 1 synnerhet restider
for kollektivtrafik. Olika metoder testades innan den slutgiltiga metodiken
faststilldes. Eftersom Malmo stad betraktas som en medelstor stad, har en
rattvis uppdelning av de olika delomréden varit avgorande for denna rapport.
Rapporten har utgétt ifrdn de 15 olika stratumzonerna vid berdkning av
restiderna.

3.3.1 Val av start och slut

Beroende pa om resan dr med kollektivtrafik, eller med bil har olika strategier
anvénts vid bestimning av valet for start och slutpunkter inom de olika
delomraden. For kollektivtrafiken var utgangspunkten att forst analysera och
studera alla busslinjer inom Malmg. Pa det séttet var det mojligt att kunna fa
en forstdelse for hur resendrer kan transportera sig mellan de olika delomrdden
pa snabbast och smidigast sitt. [ ssmmanhanget var det Skanetrafikens kartor
over busslinjer som anvéndes (se figur 3.2). Da stratumfordelningen redan ar
kénda, blir det mojligt att studera resor mellan varje reserelation och vilka
alternativ resendrerna har. I vissa reserelation fanns endast ett mojligt

19



resealternativ, dd var man tvungen att vélja det alternativet som fanns. I andra
reserelationer fanns det flera alternativ som resendrer kan vilja mellan.
Exempelvis kunde det vara sa att en resendr kunde ta en buss, byta pd en
héllplats och sedan ta en annan buss till slutdestinationen. Samtidigt hade man
mojlighet ta en buss som korde direkt frdn start till slutdestination. Skillnaden
mellan alternativen kunde da vara att det forsta alternativet var gdngtiderna
relativt korta, men att fardtiden och bytestiden gav langre total restid. Det
andra alternativet kunde istillet innebéra att restiden var kortare, men att 1
startzonen fanns det begridnsat antal hallplatser, vilket da innebér langa
gingtider till héllplatserna. I detta fall blir man tvungen att gora en avvigning
och bestimma vilka alternativ som skall gilla. Valet blev saledes att resor som
innebar inga byten dr de alternativen som foredras, @ven om det kan innebéra
langa gangtider 1 vissa fall. Motiveringen ar att reseuppoffring i form av
bytesstraff anses vara hog och innebair att resendrer valjer bort detta alternativ
(Trafikverket 2012).

%, D Gustav Adolfs torg

D Davidshall

Hinglundsskolan Cf,

Elinegard

Johan Mollares vig

Kristineberg

Kristineberg Syd Q
O

Figur 3.2 Busslinje 1 (Skdnetrafiken 2019)

For bilresor kan tillgéng till parkering vara avgorande for val av bil (se 2.3.2).
Da bilresor har annorlunda forutséittningar, har en strategi som innebér storst
mojliga geografiska representation av bilresor varit utgdngspunkten. Detta
innebdr 1 sin tur att en noggrann analys av alla stratumomriden utfordes dar
den geografiska fordelningen varit 1 fokus for valen av start- och slutpunkter. |
de omraden som hade mycket bebyggelse, valdes en mittpunkt av delomradet.
Denna typ av forutsittning var vanligast i merparten av stratumomraden. [
andra omraden som var relativt stora men hade lite bebyggelse relativt sin
storlek, valdes istéllet en punkt som var geografisk representativ till bilresor.
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Ett exempel ar stratumomrade 15 (Tygelsjo). Omradet ar det storsta
stratumomradet inom Malmo stad. Trots det dr den tdtbebyggelsen liten
relativt sitt omrade. Att vilja mittpunkten av omradet som en start- och
slutpunkt kan innebéra en vilseledande representation av de bilresor som gors.
Av detta skil viljs istéllet en punkt i titbebyggelsen av Tygelsjo, som dé anses
vara storst geografisk representation av bilresorna. I figur 3.3 illustreras
punkten som valdes 1 Tygelsjo. Hér ar det viktigt och notera att koordinaterna
for de punkter som véljs noteras och anvéands senare for restidsberdkningar.

o

Bunkeflostrand'' = Vaster,

Norra Klagshamn
(F(Iagshamn Skumparp ° Klagstorp o (\Glostorp (tu(karp
Wastra Klagstorp ™
’55.517186. 12.997422

(o]
Tygelsjo

/\

Sl r_,.-——"'\\/
] Gessie
Gessie villastad

q—ioképinge

Figur 3.3: Karta éver stratum 15 (Tygelsjo) som illustrerar vald punkt for bilresor (Google Earth)

3.3.2 Framtagning av restider

Nar faststdllning av olika start- och slutpunkter for bdde kollektivtrafik- och
bilresor ar klar, blir det mojligt att rakna fram restiderna. Starttiden for
samtliga resor antas borja klockan 16:00 vardagar, for att spegla restider under
rusningstrafik. For resor 1 kollektivtrafik uppdelas restiden 1 mindre
reselement som utfors vid nyttjande av kollektivtrafik. Den fOrsta reselementet
kallas gangtid och omfattar bade gangtid fran start till héllplats och géngtid
frén héllplats till slutdestination efter att resenéren har hoppat av bussen.
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Figur 3.4: En reskedja vid resor med kollektivtrafik (Trafikverket 2012)

Berdkning av gédngavsténd frén- och till hdllplats tas fram med hinsyn till tva
parametrar, storleken pd stratumzon och antal hallplatser som dr mojliga att ta
vid varje enskild reserelation. Stratumomraden har varierande storlekar och
antal hallplatser i respektive stratumomrade skiftar véldigt stort vid vissa
omraden. Sjélva storleken &r inte problematisk, utan problematiken ligger 1 att
1 vissa omrdden ér den storsta delen av de storre omrdden véldigt glest
befolkade. Detta innebdr 1 sin tur att valdigt {4 resor utfors frén och till de glest
befolkade omradena. Resultatet blir att antal hallplatser for kollektivtrafiken
blir forhallandevis fa. For att fi en mera rattvisande representation av resor
som utfors med kollektivtrafik, viljs en strategi som innebér att
stratumomraden delas in 1 tva kategorier. Den ena kategorin behandlar hela
stratumomrdadets storlek utan avgriansningar, medan den andra kategorin tar
endast hinsyn till bebyggelseomréden 1 vardera stratumordden. Ett exempel pé
ett stratumomrade med den andra kategorin ar stratumomrade 14; Oxie. En
illustration visas 1 figur 3.5.
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Figur 3.5: Tagen ur Eniro (2020) och redigerad i Sketch, c;el1 grona markeringen visar hela stratum 14 (Oxie) meda;‘blé
markering visar berdknad yta.

Program som anvénds for att rakna ut ytan ar Eniro och anger storlek pa ytan 1
kvadratmeter. Genom att dterigen analysera busslinjerna gér det att se antal
héllplatser det finns i1 respektive yta som skall berdknas (figur 3.2 och bilaga
1). D4 de tva parametrarna blir kinda, antal hallplatser och ytan kan man
rakna ut hallplatsers influensomraden med hjilp av foljande formel:

Area km?
(Antal héllplatser)

Hallplatsens influensomrade (m) = -

Denna metodik innebir att varje hillplats som gér att anvianda i enskild resa
kommer att antas ha radie runt omkring sig. Radien for influensomradet som
berdknas antas gélla for varje hallplats. Genomsnittligt gdngavstand inom
influensomrddet blir d4 halva radien. Samma metodik anvéands vid berdkning
av influensomraden for hillplatserna i destinationen.

Det beridknade avstindet kallas fagelavstand. Detta innebér att 1 verkligheten
skiljer sig den berdknade avstdndet med det riktiga géngavstidndet pa grund av
faktorer som befintliga gingnitet. For att minimera denna effekt multipliceras
fagelviagen med en faktor 1,3 (se 3.2.4). Pa det sittet fas ett gdngavstdnd som
anses vara mer likt verkligheten.
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Innan framtagning av véntetiden gors ar det viktigt och nimna att man
vanligtvis brukar skilja mellan véntetid och dold véntetid. Bdde dessa termer
anvinds och dr direkt kopplade till turtdtheten pa bussen som en resenir
planerar att ta. En vintetid kan uppsti exempelvis nér en resendr vill ta bussen
men fir vinta pa att den ska anlidnda. Viantetid dr mer vanligt forekommande
vid hog turtidthet. Den dolda véntetiden innebdr istéllet att en resenér blir
tvungen att vinta 1 exempelvis hemmet, da turtitheten pd bussen inte passar
resendren. Dolda vintetiden forekommer istéllet vid laga turtatheter. Summan
av dolda turtdtheten och vantetiden vid héllplatsen ar lika med halva
turtdtheten pa bussen (Trafikverket 2012). For att rdkna ut summan av véntetid
och dolda viéntetiden studeras Skanetrafikens reseplanerare och ett halvt
intervall pa turtidtheten berdknas. I de fallen dér ingen mdjlig direkt resa finns
och resenéren blir sdledes tvungen att gora ett byte for att nd sin destination,
raknas turtdtheten for bada resor och divideras med 2.

For att rdkna ut dktiden utfors en analys av resan med hjilp av Skanetrafikens
reseplaneraren (figur 3.5), samt kartor ver relevanta busslinjer. Eftersom
olika héllplatser inom samma stratum har varierande aktid till malpunkten,
viljs hillplatser som ligger 1 mitten av busslinjen i stratumzonen. Samma
metodik appliceras 1 malpunkten.

e Fran Malmo Bellevue Park
+ Till Malmo Jagershill
~
mandag 2020-04-13
Avgang Ankomst Restid Byten Info
ca 15:49 - 16:24 00:35 0
Pris
ca 16:09 - 16:44 00:35 0
Pris
ca 16:29 - 17:04 00:35 0
Pris
ca 16:49-17:24 00:35 0
Pris
ca 17:09-17:44 00:35 0

Pris

Figur 3.5: Reseplanerare, Skanetrafiken (2020)
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For resor mellan stratumomraden som saknar direktanslutningen av
kollektivtrafik och kraver byten, tas dktiden for bade resan till byteshéallplats
och resan till slutdestination. Aven hiir appliceras samma metodik som innebér
att en analys av busslinjer utfors, dock viljs resealternativ som innebir 1agst
total aktid. Efter framtagning av alla reskedjor summeras de olika tiderna och
en total restid tas fram for berdkning av restidskvoter.

For att radkna fram restiden for bil ar det viktigt att ta fram de olika punkterna
som representerar start- och slutpunkterna (3.3.1). Nér de olika punkterna ar
faststéllda anvinds Google Maps som ett verktyg vid framtagning av aktid for
bilresor.

HAMNEN
© =m B F fH + < =m -
Foreningsgatan 31, 211 51 Malmg, Sve
Fridhem, 217 73 Malm®, Sverige
Turning Torso Q
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GAMLA STADEN @)
Malmdhus Slol!e Malmé
-E Skicka vagbeskrivningar till telefonen a 0 o
(= 7 - 14 min &5 -
3.2km Triangeltorget NATNHEM
fm viaOstra vanligen 6 - 12 min g CRONPRINSEN 9 OFéreningsgatan 31 §
Rénneholmsvégen och 28 km V4 N
Kopenhamnsvégen 217 73 Malmé @): B MOLLEVANGEN
INFORMATION § g,
s, Pildammsparken
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fm via Regementsgatan vanligen7-14min | >
3,2km i \u«“"'? ary, LORENSBORG SODRA
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Figur 3.6: Berdkning av dktid med bil (Google Maps)

Vid flera ruttalternativ viljs den vig som ger ldgst aktid. Pa flera berdkningar
noterades att Google Maps gav ett intervall pa aktid, istéllet for en bestdmd
aktid. Detta framgér 1 figur 3.6, dar man kan se att Google Maps anger en
aktidsintervall pa mellan 6—12 minuter. I de fallen dér resultatet blir en
aktidsintervall, tas medelvirdet pa intervallet och antas vara aktiden. |
exemplet som framgar i figur 3.6 blir dktiden 9 minuter. Utover aktiden for bil
som tas fram, adderas en tid pd 5 minuter som da tar hinsyn till exempelvis
gangtid fran och till bilen. Detta virde ér ett schablonvirde (se 3.2.2).
Summan av schablonvérdet och aktiden anvénds senare som en total restid for
bil.
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3.3.3 Viktade medelvarden for restidskvoter

For att undersoka kollektivtrafikens totala kvaliteter 1 en zon ridknades ett
viktat medelvirde for alla zoners restidskvoter. Restidskvoterna viktas utifran
hur ménga resor en relation har. Detta kommer att appliceras 1 de figurer dir
ett medelvirde av restidskvoter presenteras.
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4. Resultat

I foljande kapitel presenteras resultaten som framtagits for bade restidskvoter
och befintliga fairdmedelsfordelning. En analys av resultaten kommer ocksé att
beroras 1 detta kapitel.

4.1 Samband mellan restidskvot och fardmedelsval

I figur 4.1 illustreras resultatet av berdkningarna for sambandet mellan
kollektivtrafikandel och restidskvoter 1 Malmo. Med tanke pa att en stor del av
fardmedelsfordelningarna saknas, presenteras 1 figur 4.1 endast de
reserelationer som har fardmedelsfordelning. Fardmedelsfordelningen ér tagen
ur RVU och avser ar 2018. Vidare avser fordelningen av fardmedel figuren
endast andel kollektivtrafik jamfort med bil, andra fairdmedel framgér inte. Det
som noterades &r att utifrin foljande berdkningar, finns ett starkt samband
mellan restidskvoten och kollektivtrafikandel. Undantag ar tva reserelationer i
grafen och dr rodmarkerade, som istillet avviker frdn sambandet. Ju hogre
restidkvoter for kollektivtrafiks resor, desto ligre blir kollektivtrafikandel.
Samtidigt 6kar bilandelen pa bekostnad av kollektivtrafiken.

Samband mellan restidskvot & kollektivtrafiksandel
1,0

0,9

0,8

0,7

0,6 ® [ ]
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0,1

0,0
0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0

y = 0,906x 1536
R?=0,2169

Kollektivtrafiksandel

Restidskvot
Figur 4.1: Sambandet mellan restidskvot och kollektivtrafiksandelen. Avvikande reserelationer dr markerade med réd
firg (Region Skdne 2019 samt egen bearbetad)
En regressionsanalys med de avvikande reserelationer och utan de avvikande
reserelationerna utfordes for att faststilla R2—vérdet. I den forsta
regressionsanalysen som tog hinsyn till de avvikande reserelationer var R?—
vardet 0,22. I den andra regressionsanalysen som gjordes utan de avvikande
reserelationerna var R%2—virdet istillet 0,57.

Som det framgér 1 figur 4.1 avviker tvé reserelationer fran de dvriga
reserelationerna. Den forsta har en restidskvot pa 2,0 och
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kollektivtrafiksandelen ligger pa 0,07. Resultatet avser resor som har gjorts
frn stratumzon 9 (Bunkeflostrand) till 10 (Limhamn). Den andra
reserelationen som avviker har restidskvoten 2,3, medan
kollektivtrafiksandelen ligger pa 0,05. Denna reserelation avser resor som
gjorde fran stratumzon 2 (Slottstaden) till zon 9 (Limhamn).

I figur 4.2 har grafen 1 figur 4.1 sammanstallts tillsammans med
Stockholmgrafen (Stockholms Lokaltrafik, refererad 1 Trafikverket 2012) och
den sammanvégda grafen av Olausson & Solvin (2019). Alla tre grafer tyder
pa ett samband mellan restidskvoten och kollektivtrafiksandelen. Det som
ockséa noterades med den egna grafen ér att den hamnar mellan
Stockholmsgrafen och Olausson & Solvin grafen. Detta ar rimligt med tanke
pa att Malmo ligger mellan Stockholm och de 6vriga kommunerna
storleksméssigt. Detta kan innebéra att fler véljer att dka kollektivtrafik an de
ovriga kommunerna nér restidskvoten blir storre. Stockholm &r dessutom
storre &n Malmo och fler resenérer 4n 1 Malmo ar villiga att &ka kollektivtrafik
vid storre restidskvoter. En mojlig forklaring ér att storre stader tenderar att ha
mer policy for att minska trangsel, som exempelvis att infora tringselskatt
eller parkeringskostnader. Dessa policy samt ovriga faktorer kan ha effekten
av att fler véljer att aka kollektivtrafik i storre stdder, trots att restidskvoten
blir storre.

Samband mellan restidskvoten och kollektivtrafiksandel
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Figur 4.2: jamforelse mellan Stockholms grafen (Stockholms Lokaltrafik, refererad i Trafikverket 2012), Olausson &
Solvin (2019) samt egna grafen

4.2 Genomsnittliga restidskvoten som ett matt pa
kollektivtrafikens kvalitet i en stadsdel

Det som har konstaterats ar att det verkar finnas ett samband mellan lag
genomsnittlig restidskvot och den totala andelen kollektivtrafikresor 1 ett
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omrade. Samtidigt finns andra faktorer som péaverkar andel gang och
cykelresor, som ocksa har stor betydelse. A ena sidan noterades ur tabellen att
1 de stratumzoner som har restidskvoter for bil/kollektivtrafik under 2 véljer
manga resendrer andra fairdmedel, pd bekostnad av bilen. Bilandelen ar i dessa
stratumzoner ligre, samtidigt som andra mer hallbara fardmedel s som cykel
och kollektivtrafik ir storre. Aven géngandelen noterades ha storre andel vid
restidskvoter som ar lagre d4n 2. Exempelvis 1 stratumzon 1 (centrum) som har
en restidskvot pd 1,6 dr gdngandelen 20% och cykel 28 %, medan bilandelen
dr 22% och kollektivtrafikandelen 30%. A andra sidan har stratumzoner med
hogre restidskvot storre andel bil, detta ar d& pa bekostnad av andra fardmedel.
I exempelvis zon 12 (Jagersro) dr bilandelen 80%, medan géng ligger pd 1%
och cykel 9%. Aven kollektivtrafiken ir relativt 1igt i denna stratumzon och &r
10%.

Tabell 4.1: Sammanstdllning av firdmedelsvalen och restidskvoterna i respektive stratumzon (Region Skane 2019 samt
egen bearbetad)

omrade kollektivtrafik bil cykel gang  Restidskvot
1 30% 22% 28% 20% 1,6
2 19% 31% 33% 15% 1,9
3 35% 27% 26% 11% 1,6
4 15% 71% 6% 2% 2,6
5 25% 42% 23% 9% 2,7
6 28% 30% 32% 9% 1,7
7 33% 33% 21% 13% 1,9
8 27% 33% 28% 11% 1,7
9 15% 52% 25% 8% 2,3
10 24% 54% 13% 8% 2,1
11 31% 50% 15% 4% 2,2
12 10% 80% 9% 1% 2,2
13 13% 59% 21% 6% 2,4
14 23% 61% 5% 11% 2,2
15 15% 73% 8% 3% 2,4

I figur 4.3 har restidskvoterna jamforts med andelen bilresor, pd samma sétt
som 1 kapitel 4.1 kollektivtrafiksandelen. De andra fairdmedlen ar uteslutna

frén figuren. Resultatet som noterades liknar den for figur 4.1, och visar att

sambandet géller dven for berdkningar pa zon-niva. Med hogre restidkvoter
blir kollektivtrafiksandelen lagre.
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Figur 4.3: Sammanstdllning av fdrdmedelsvalen och restidskvoterna i respektive stratumzon. Avvikande stratumzoner dr
markerade med rod firg. (Region Skane 2019 samt egen bearbetad)

I figur 4.3 har det noterats att tvd zoner avviker fran sambandet och ar
rodmarkerade i figuren. Den forsta avvikande stratumzonen har en restidskvot
pa 2,7 samtidigt som ett hogt virde pd kollektivtrafiksandel noterades,
namligen 0,4. Detta avser resor som gjorts med start fran stratumzon 5
(Kirseberg). For den andra stratumzonen noterades en restidskvot pd 2,2,
medan kollektivtrafiksandelen ocksa var 0,1. Har avses resor med start fran
zon 12 (Jagersro).

Aven hir gjordes en regressionsanalys med respektive utan de avvikande
stratumzoner. For R?—virdet med de avvikande reserelationer var virdet 0,52,
medan utan de avvikande stratumzonerna var vardet istdllet 0,90. 1
sammanhanget innebér regressionsanalysen att det finns ett starkt samband
mellan kollektivtrafikandelen och restidskvoten med undantag av de
avvikande stratumzonerna.

4.3 Samband mellan restidskvoter och hallbara tillgangligheten i
stadsdelarna

Som det framgér 1 figur 4.4 finns stora skillnader 1 hallbara tillgdngligheten
mellan de olika delomréden. Centrala delomraden far hogst
tillganglighetpoing, medan utkantliggande delomriden fér lagst
tillganglighetspoang. D4 man har valt att utgd ifrdn 226 delomrdden i
tillganglighetsindex, kan olika tillgdnglighetsnivder inom samma stratumzon
att variera stort. Om man exempelvis utgér istéillet ifrdn stratumzons
fordelningen sa har stratumzon 13 (Oxie) fyra olika tillgdnglighetsnivéer.
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Dessa delomraden inom stratumzonen varier allt ifran niva 3 som &r
acceptabel niva for tillgdnglighet, &nda ner till niva 0 som istéllet innebér dalig
tillgénglighet.
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Figur 4.4: Tillgdnglighetsindex (Trivector 2013)

Det som ocksé noterades i figur 4.4 &r att de centrala omraden som exempelvis
stratumzon 1 (centrum) ligger i, 4r de omrdden som har presterat hogst i
tillganglighetsindexet. Vissa delomraden i stratumzon 1 &r bld markerade och
har fatt tillgédnglighetspodng 5, vilket innebér bra hallbar tillgénglighet utifran
de olika kriterium. Andra delomréden i stratumzon 1 har fatt 4, vilket dr nagot
mindre. Vissa delomraden som ligger strax runt stratumzon 1, som exempelvis
delomraden i véstra hamnen som &r en del av stratumzon 3 (Véstra hamnen)
samt delar av stratumzon 2 (slottstaden) dr gulmarkerade (3 poédng), vilket ar
acceptabel tillgénglighet. Andra stratumzoner som ligger lite langre ut har fatt
tillgédnglighetspodng 2. Har tillhor exempelvis stratumzonerna 6
(Rosengérd/Sorgenfri) samt zon 5 (Kirseberg). Delomraden som noterades ha
lagst tillgédnglighetsindex ligger utkanten av Malmo Stad. Exempel pa dess
delomraden ligger Stratumzon 15 (Tygelsj6), samt stratumzon 13 (Husie).

Nér man jamfor startumzonernas restidskvoter och héllbar tillgdnglighet med
hjalp av restidskvotsindex, far man istillet ett resultat som bygger pa 15
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stratumzoner. I figur 4.5 framgér resultatet som visar Malmoé kommun med
fargade stratumzonerna beroende pa vilken restidskvotsindex zonerna har.
Trots de olika forutsattningar och skillnader mellan tillgdnglighetsindex och
restidskvotsindex, finns stora likheter vid jamforelse mellan figur 4.4 och 4.5.
Exempelvis har de ldgsta tillgidngligheten 1 tillgdnglighetsindex noterats vara
delomraden som ligger i ytterdelarna av Malmo, dér vissa av dessa
delomraden har fatt 0 podng i indexet. Dessa delomréden ér enligt TROMPs
stratumzonsfordelningen lokaliserade 1 zonerna 4 (Norra hamnen), stratumzon
13 (Husie) samt zon 15 (Tygelsjo). Detta overensstaimmer med
restidskvotsindexet gillande vilka stratumzoner som fatt 0 podng i indexet,
dock &r hela dessa omraden rod markerade i indexet.
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Figur 4.5: Restidskvotsindex (egen bearbetad)

Vidare noterades i tillgdnglighetsindex att de delomraden som har hogst
hallbar tillgidnglighet ligger i centrumdelarna av Malmo, det vill sdga i
stratumzon 1 (Centrum). I Restidskvotsindexet noterades zon 1 ha bra
tillgédnglighet med indexpodng 5. Dock bor det noteras att trots likheterna 1
poédngsittning av delomraden, finns en del skillnader for vad omrdden har fatt
1 tillgdnglighetsindex jamfort med restidskvotsindex. Exempelvis har
stratumzon 5 (Kirseberg) fatt 0 podng i restidskvotsindex, medan i
tillginglighetsindex har delomréden i zonen fitt 2 poing. Aven zon 3 (Vistra
hamnen) fétt 5 poédng i restidskvotsindex, medan i tillgdnglighetsindex varierar
tillgdngligheten i delomradena mellan 4 och 1 poéng. I tabell 4.2 visas
samtliga erhéllna resultaten av restidskvotsindexet for de olika stratumzoner.
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Tabell 4.2: Restidskvotsindex (Egen bearbetad)

Restidskvot
kollektivtrafik/bil Restidskvotsindex

Zon

1 1,6
2 1,9

3 1,6

4 2,6

5 2,7

6 1,7

7 1,9

8 1,7

9 2,3

10 2,1 2

11 2,2 2

12 2,2 2

13 2,4 -
14 2,2 2

15 2,4 I




5. Diskussion och slutsatser

5.1 Diskussion av metoden

Metodiken att berdkna restidskvoter har stott pa flera utmaningar.
Anledningen ér att en verklig resa alltid bestir av olika delresor. Dessa
delresor kan variera 1 bde stricka och tid beroende pa olika faktorer s som
alder, lokalisering av var resan borjar samt andra faktorer. Ddrmed har en
generalisering och antaganden varit avgorande for att mojliggora berdkningar.
Bland annat har olika schablonvérden varit avgorande 1 berdkningen. En annan
svarighet som forekommer 1 metodiken &r att en stor del av
fardmedelsfordelningar fran resevaneundersdkningar saknas. Detta innebar att
flertalet restidskvoter uteblir frn att visas i1 graferna. Att man da har fa
reserelationer att analysera kan innebéra svarigheter att dra slutsatser, med
tanke pa att varje enskild reserelation kommer att viga tungt 1 grafen.
Exempelvis kan en reserelation som kan ha felvarden 1 kollektivtrafiksandelen
ha stor effekt 1 resultatet och kan avvika fran ett mgjligt samband.

Nir det géller val av vilken tid de olika reserelationer med bil respektive
kollektivtrafik sattes starttiden 16:00. For bade bilresor och kollektivtrafiken
kan aktiden variera beroende pa vilken tid en resa startar. Under
rusningstrafiken kan véagnatet vara hogt belastat vilket leder langre aktider.
Déremot under ovriga tider 1 dygnet kan dktiderna vara mycket lagre. Att
starttiden 1 denna rapport sattes till 16:00, vilket dr under rusningstrafiken
beror pa att de flesta resendrer som samtidigt dker, ar under dessa tider av
dygnet. Samtidigt har fokus 1 denna rapport varit att forsoka ta hdnsyn sé gott
det gar till hur verkligheten ser ut och upplevs nér det géller restidskvoterna.
Genom att da vélja en tid 1 rusningstrafiken fés en bittre bild av den verkliga
restidskvoten.

Val av start- och slutpunkter for kollektivtrafiksresor dr en annan svérighet 1
metodiken. Olika stratumzoner har olika forutsattningar. Metodiken som
valdes for att bestdimma start- och slutpunkter innebér att varje reserelation
analyseras och om det finns en direkt forbindelse med en busslinje, viljs
denna resealternativ. Ett problem som d kan uppsta ar att det valda
resealternativet som innebar en direkt resa mellan zonerna, har nackdelen att
det finns f4 hallplatser 1 startpunkten. Gdngavstindet och ddrmed gangtiden
blir sdledes ldng med tanke pd att det berdknade gangavstindet ar direkt
forknippad till antal hllplatser och stratumzonens storlek. Ar stratumzonen
dessutom stor, kommer gangavstindet att vara langt. Detta har stor betydelse
for restidskvoten, d& den totala resldngden 1 tid kommer att bli langre och dkar
1 sin tur restidskvoten.
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Aven nir det giller start- och slutpunkter for bilresor finns svarigheter i
metodiken. Utgéngspunkten har varit att vdlja mittpunkten av alla
stratumzoner. For stratumzoner dar mittpunkten saknar befolkning och inte
kan representera zonen rattvist, valdes istéllet en réttvis geografiskt
representerande punkt i zonen. Dock kan det forekomma problem med denna
metodik med tanke pa att mittpunkten inte alltid innebér en rattvis
representation av zonen. Det kan forekomma att befolkningstyngdpunkten inte
ligger exakt 1 mitten, trots att det finns en titbebyggelse inom hela zonen. D&
kan konsekvensen vara att man inte tar hdnsyn till var de flesta invanare startar
eller avslutar sina resor. Att anvidnda hela ytan av en stratumzon 1 berdkningen
av figelvagen kan medfora stora ytor som 1 verkligheten ar naturmark som
saknar befolkning. Ett sant resultat kan innebéra felvarden som inte reflekterar
en verklig geografisk representation av stratumzonerna.

For att minimera denna effekt, har storre naturmark raknats bort frdn ytorna
for stratumzonerna. Detta skulle kunna innebéra att en mera rattvis
representation av stratumzonernas storlek presenteras och anvénds 1
berdkningen av gdngavstind.

Med tanke pd att gdngavstindet anvédnds for att rdkna ut gangtiden frén- och
till hallplatsen, ar det viktigt att bestimma ganghastigheten. Gdnghastigheten 1
sin tur varier fran olika méanniskor och dr inte detsamma for alla. Faktorer som
alder, kon och andra faktorer spelar roll for vilken génghastighet en person
har. Av detta skél blir det svért att bestimma en ganghastighet {for alla
folkgrupper och generalisering blir ett krav fora att fa fram géngtiden. Darmed
valdes det att anta en generellt acceptabel gdnghastighet, som ér ett
schablonvarde. Viardet dr 1,2 m/s och kommer frdn Trafikverket (2012). For
gingtid som avser personer som véljer att dka bil, valdes ett schablonvérde for
totala géngtiden frén- och till bilen, med virdet 5 min.

I denna rapport blev valet att anvdnda Google Maps som verktyg vid
framtagning av &ktider med bil. Dock ér det viktigt och notera att Google
Maps inte hela tiden anger exakta virden, det finns risker att man far felaktiga
aktider som kan paverka resultatet. Exempelvis kan trafikforhillanden under
en specifik tid pdverka den verkliga dktiden, som Google Maps missar att ta
hinsyn till. Att ta hdansyn till alla smé faktorer som kan paverka resultatet ar
valdigt svért att gora. Av detta skal krivs generaliseringar som samtidigt ger
vetenskapligt accepterade resultat. I denna rapport anses Google Maps
uppfylla detta krav, som dessutom ér ett enkelt och smidigt verktyg for att
bestamma aktider for bilresor.

Nar en total kollektivtrafikskvalitet skall bestimmas for varje zon, kan man
anvinda sig av ett medelvirde av alla reserelationers restidskvoter som startar
frdn samma stratumzon. Eftersom antal reserelationer kan variera stort
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beroende pa var de slutar, gjordes valet att vikta restidskvoterna med héansyn
till antal reserelationer. Sedan togs ett viktad medelvirde av restidskvoterna
for varje stratumzon. Pa det sittet blir det mer réttvisande resultat som tar
hénsyn till antal reserelationerna for de viktade restidskvoterna.

5.2 Diskussion av samband mellan restidskvot och fardmedelsval

Resultatet som framgar 1 figur 4.1 visar att det finns ett samband mellan
restidskvoten och kollektivtrafiksandelen gentemot bilen. Dock finns ett
problem med reserelationerna som framgér 1 figuren, ndmligen att tva
reserelationer avviker frin ett samband och visar annorlunda resultat. Som det
ar namnt tidigare ar den fOrsta reserelationen som avser resor som gjorts fran
stratumzon 9 (Bunkeflostrand) till stratumzon 10 (Limhamn), medan den
andra reserelationen avser resor fran stratumzon 2 (Slottstaden) till stratumzon
10 (Limhamn).

Det som ér intressant med de avvikande reserelationerna ar att de ar
grannzoner och dr bada har samma slutdestination, ndmligen Limhamn. Dessa
reserelationer hade vildigt 1aga kollektivtrafiksandelar jimfort med andra
reserelationer. Dessutom hade den forsta reserelationen fran Bunkeflostrand
till Limhamn en restidskvot pa 2,0, vilket hade klassats 1 den egna bearbetade
poédngséattningen av restidskvoterna som acceptabel tillgidnglighet. Vidare
noterades att det finns en direkt busslinje som kor direkt mellan alla dessa tre
stratumzoner, utan att resenérer behover gora bussbyten. Trots dessa
omstandigheter dr kollektivtrafiksandelen 1dg 1 de analyserade reserelationer.
En mojlig forklaring till varfor ménga som reser i dessa reserelationer foredrar
att kora bil 6ver kollektivtrafik, kan ha och géra med den socioekonomiska
faktorn. I en studie av Stadskontoret 1 Malmé (2019) analyserades olika
stadsdelar inom Malmo kommun. Det som konstaterades var att Limhamn-
Bunkeflostrand (stratumzoner 9 och 10) omraden samt Vastra Innerstaden
(stratumzon 2) 1 jamforelse med andra stadsdelar har Gverrepresenterad antal
hushéll med hog kopkraft.

Det kan sédkerligen finnas andra forklaringar och faktorer som bidrar till den
laga kollektivtrafiksandelen men den socioekonomiska faktorn skulle kunna
vara en av de viktiga forklaringarna till resultatet. En annan mdjlig forklaring
kan vara bilinnehavet som kan paverka kollektivtrafiksandelen. Eftersom bilen
ar ett attraktivt fairdmedel samtidigt som den socioekonomiska faktorn ar
hogre 1 Limhamn-Bunkeflostrand omrade, kan fler ha rdd och vilja att dka bil.

I figur 4.2 gjordes en sammanstillning av tre olika grafer, namligen
Stockholmgrafen, Olausson & Solvin samt den egna bearbetade grafen. Som
det tydligt framgick 1 figuren fanns ett samband mellan kollektivtrafiksandelen
och restidskvoten. Dessutom hade den egna bearbetade grafen en liknande
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ekvation som Stockholmsgrafen, tillskillnad fran Olausson & Solvin som var
lite annorlunda. Dock bor det noteras den egna bearbetade figuren hade R—
vardet 0,22, vilket ar ett 1agt virde. Om man bortser fran de avvikande
reserelationerna blir R2—virdet istéllet 0,57. Trots det ligre R?—virdet valdes
att presentera alla reserelationer 1 grafen. Motiveringen dr att alla framtagna
reserelationer ar viktiga att presentera 1 resultatet, &ven om vissa reserelationer
kan avvika stort fran resterande reserelationer. Hade fler reserelationer varit
tillgingliga, skulle resultatet kunna vara annorlunda. R?—virdet hade med en
viss sannolikhet kunnat vara hogre trots att vissa reserelationer avviker. Dock
ar detta inte fallet 1 denna studie och istéllet valdes det att presentera det
framtagna resultatet.

Vidare noterades att reserelationerna i den egna grafen var mera samlade med
avseende pa restidskvoten, till skillnad fran Stockholms grafen déir de olika
reserelationer dr mera utspridda. Dock ar det viktigt och ndmna att
reserelationerna i den egna grafen &r relativt {4 jaimforelsevis med
Stockholmsgrafen, dirav dr det svart att dra slutsatser kring bakomliggande
orsaker.

5.3 Diskussion av genomsnittliga restidskvoten som ett matt pa
kollektivtrafiks kvalitet i en stadsdel

Som framgar i figur 4.3 noterades ett intressant resultat som innebér att det
finns ett starkt samband mellan restidskvoten och darmed
kollektivtrafikkvaliteten for stratumzonerna, med den totala
fardmedelsfordelningen, dven ndr man studerar restidskvoterna som ett
medelvirde for zonernas alla stratumzoner. Nar restidskvoten blir over 2,0,
kommer bilen att bli den absolut dominerande fardmedlen 1 respektive
stratumzon. Ar restidskvoten istillet mindre #n 2,0 noterades en jimnare
fardmedelsfordelning mellan de olika fairdmedel. Sambandet som da har
noterats skulle kunna ses som en indikator pa hur vil stratumzonen ar
anpassad och byggd for de alternativa transportmedlen, istillet for att endast
vara vilanpassad till bilen. Har man da som resenér flera olika attraktiva
fardmedel, kan man dé vilja bort bilen. De stratumzoner som har hogre
restidskvot med storre andel bilresor skulle kunna istéllet vara samre
anpassade till de andra fairdmedlen. Da blir de alternativa fardmedlen mindre
attraktiva och bilandelen blir storre och dominerande.

En annan punkt som noterades i resultatet var att stratumzoner som var
niarmare centrala delen av Malmo kommunen hade lagre restidskvoter jamfort
med zoner som ligger 1 yttre delar av Malmo. Hér ar det viktigt och ndmna att
restidskvoten endast tar hansyn till restid for kollektivtrafik och jamf{or den
med restid for bil. Resultatet som framgér 1 form av en restidskvot ar en
indikator pa kollektivtrafikskvalitet for den studerade reserelationen. Restid tar
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inte hénsyn till andra faktorer som kan paverka val av fairdmedel, som
exempelvis socioekonomiska faktorer eller nirheten till malpunkter. Ibland
kan det vara si att en reserelation har en ldng restracka mellan start- och
slutpunkten, trots denna faktor dr restidskvoten lag och anses vara
konkurrenskraftig mot bilen. Detta resultat har dessutom noterats 1
berdkningen av restidskvoter mellan de olika stratumzoner. En av
stratumzonerna hade startpunkten i stratumzon 1 (Centrum) och slutpunkt 1
stratumzon 14 (Oxie), som ligger 1 yttre delarna av Malmo kommun.
Restidskvoten som noterades 1 reserelationen var 1,4, vilket hade klassats 1 den
egna bearbetade podngsittningen av restidskvoterna som bra tillgdanglighet.

Att resultatet 4ndd visar pa samband kan ha och gora med att de yttre
stratumzonerna har sadmre kollektivtrafikskvalitet &n zoner ndrmare centrum.
Ibland har man endast en busslinje for att transportera sig till andra
stratumzoner. Ett exempel pa detta dr stratumzon 15 (Tygelsj6), dir endast en
busslinje kor till titbebyggelsen 1 Tygelsjo. Dessutom ligger dessa
stratumzoner for langt ifrdn centrum dar manga mélpunkter som exempelvis
jobb och skolan. D4 blir miljovénliga fardmedel som gang och cykel omojliga
till f61jd av langa striackor. Dessa faktorer kan dé vara forklaring till varfor
manga istéllet viljer att kora bil 1 stratumzoner som ligger langre bort fran
centrum.

Nar de olika stratumzonernas restidskvoter viktades och ett medelvarde togs
och jimfordes med kollektivtrafiksandelen for respektive stratumzon,
noterades ett samband som ocksa tyder relationen mellan restidskvoten och
kollektivtrafiksandelen. Ju hogre restidskvot en stratumzon har, desto mindre
blir den totala kollektivtrafiksandelen i1 stratumzonen. Dock har tva
stratumzoner avvikande resultat. R2—viirdet med de avvikande resultaten var
0,52, medan utan de avvikande zonerna var virdet 1stillet 0,90. Den forsta
avvikande zonen och som vara zon 5 (Kirseberg) hade en kollektivtratiksandel
pa 0,4, trots att restidskvoten noterades vara 2,7. Stratumzon 5 dr grannzon
med stratumzon 1 (Centrum), samtidigt som den ligger 1 ytterkanten av
kommunen och grinsar andra kommuner. Kirseberg har dessutom en stor del
tatbebyggelse med busslinjer som tacker stratumzonen. En mgjlig forklaring
till den hoga restidskvoten kan vara att turintervallet som ar 1dngt {for ett antal
hallplatser 1 zonen. Busslinje 4 har exempelvis en turtdthet pa 18 minuter
under rusningstrafiken. Aven dé i metodiken nir turtitheten divideras med 2
for att fa fram véntetiden blir resultatet 9, vilket ar relativt hogt virde.
Samtidigt kan det finnas en del resendrer som inte kan vélja bilen, som
exempelvis barn och dldre och blir da tvungna att ta kollektivtrafik. D& blir
saledes kollektivtrafiksandelen hog, trots dalig kollektivtrafikkvalitet.

38



Nir det géller stratumzon 12 (Jigersro) var restidskvoten 2,2, medan
kollektivtrafiksandelen var 0,1. Det som avviker 1 denna stratumzon ar att
andra zoner hade hogre restidskvoter samtidig som kollektivtrafiksandelen var
lite hogre dn zon 12. Mgjligtvis kan avvikningen beror pé andra faktorer én
kollektivkvalitén och som gor att andelen ar jamforelsevis lagre, som
exempelvis lokalisering av zonen som ligger 1 ytterkanten av Malmd
Kommun. En annan mojlig faktor ar typen av bebyggelse, som till stor del
bestar av industribebyggelser. Detta kan innebira att arbetsplatser kan vara
lang lokaliserade frdn narmaste héllplatsen, vilket leder till att minga viljer att
ta bilen.

5.4 Diskussion av samband mellan restidskvoter och hallbar
tillganglighet i stadsdelarna

Beroende pa vilka faktorer man véljer att analysera for att fa fram héllbara
tillgangligheten kan resultatet variera stort. Tar man exempelvis endast hiansyn
till restidskvoter och skapar ett restidskvotsindex som det har gjorts 1 denna
studie, kan man f3 att vissa omradden som studeras har betydligt sdémre resultat
dn andra omrdden. Tar man istillet hansyn till andra kriterium som exempelvis
gangtider till olika médlpunkter och andra faktorer, kan man istéllet fa att det
studerade omrade inte ar lika dalig gillande hillbara tillganglighet. Detta
exempel har noterats vid analys av stratumzon 5 (Kirseberg). |
restidskvotsindex har stratumzonen fétt O podng, vilket innebéar délig
tillganglighet. I tillgdnglighetsindex fick delomrdden som é&r lokaliserade 1
stratumzonen istillet 2 1 podng, vilket nédstan ar en acceptabel tillgdnglighet 1
tillganglighetsindex. Dessutom har vissa mindre delomraden 1 zonen fétt 3
respektive 4 1 hillbar tillganglighet.

Trots skillnader 1 utgdngspunkter och vilka faktorer som har betydelse 1 bada
indexen, noterades storre drag av likheter som tyder pé att det finns ett
samband mellan restidskvoten och héllbar tillginglighet. Dessa likheter galler
vilka omraden generellt sétt har béttre hallbar tillgdnglighet och vilka som har
samre hallbar tillgdnglighet. Omraden 1 Malmo som ar ndrmare centrum
tenderar att ha béttre hillbar tillgénglighet, medan omréden som ligger 1
ytterkanten av Malmo har istillet simre héllbar tillgdnglighet. De omraden
som istillet ligger mittemellan har en varierande tillgéinglighet, dir ménga
tenderar att ha acceptabel hillbar tillganglighet.
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5.5 Slutsatser

Metoden som framgér 1 studien har visat sig fungera och kan anvindas 1 vidare
studier som ett enklare verktyg for framtagning och vidare analysering av
restidskvoter. Att det dd forekommer avvikande reserelationer 1 denna studie
ar ingen overraskning och kan bero pa andra faktorer som ocksa spelar roll 1
fardmedelsvalet. Dock anses att restidskvoten ar en viktig faktor som forklarar
fardmedelsvalet.

Det framtagna resultatet av modellerna tyder pa att det finns ett samband
mellan restidskvoten och kollektivtrafiksandelen. Ju storre restidskvoten ar
desto mindre blir kollektivtrafiksandelen. Ar restidskvoten diremot ligre,
kommer kollektivtrafiksandelen att vara hogre. Detta 6verensstimmer med
resultaten som konstaterades 1 badde Stockholmsgrafen och rapporten som
gjordes av Olausson & Solvin.

I studien noterades ett samband mellan restidskvoten och den totala
fardmedelsvalen. I de stratumzoner dar restidskvoten var storre, noterades att
bilen var den dominerande fairdmedel. I Stratumzonerna som hade lagre
restidskvot var fairdmedelsvalet jamnare fordelat och andra fairdmedel
konkurrerade med bilen.

Ett samband mellan restidskvoten och héllbar tillgdngligheten har noterats 1
studien. Vid jaimforelse mellan restidskvotsindex och tillgdnglighetsindex
noterades likheter, som tyder pa ett samband mellan hogre restidskvoter och
bra tillganglighet. I Malmo konstaterades att centrala omraden hade generellt
sdtt battre héllbar tillgdnglighet och lagre restidskvoter, medan yttre omrdden
hade samre hallbar tillgdnglighet och restidskvoterna var hogre. Darmed
konstaterades att restidskvoten ér en av de viktigare faktorerna som paverkar
hallbara tillgidngligheten och att kollektivtrafiken ddrmed spelar en viktig roll 1
zonens totala hallbara tillgidnglighet.
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Bilagor

Bilaga 1 — Fordelning av stratumzonerna

Malmé Stad samt egen bearbetad
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