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FORFATTARENS FORORD

Trafikplaneringen och samhdllsplaneringen som helhet behdver for-
bittrat dataunderlag - sidrskilt i den tid med brott p& tidigare
trender, som vi nu befinner oss i. Det uppfattas angeldget att
vidga kunskaperna om olika gruppers forflyttningsresurser och res—
monster, firdmedelsval och drendefdrdelning, upplevelser av problem
i och av trafik etc. Detta dataunderlag ir nddvidndigt bl a for att
man bdttre skall kunna koppla samman trafik- och bebyggelseplane-
ringen och £6r att man skall fa underlag f6r framtidsbeddémningar av
olika slag, t ex trafikprognoser.

Det har varit en utmaning att ta itu med den mangsyftande res-—
vaneunderstkningen i Jonkdping, som badde inneh&llit utveckling av
undersdknings—, analys— och redovisningsmetoder och bildat ett
férsta avstamp nidr det giller kunskapen om resvanorna av idag i
medelstora kommuner.

Projektet initierades ar 1977 ndr jag arbetade vid Vdgverkets central-
férvaltning, pabdrjades 1978 vid Umed Universitet och slutfdrs nu vid
Scandiaconsult AB i Umea.

I en tid med Skande krav pd trafikplaneringen, har &nskemalen pa
projektet varit stora och projektet har blivit mycket omfattande.

I radande ekonomiska lige har samtidigt budgeten varit strédngt be-
grinsad. Alla Onskemdl har didrfdr av naturliga skdl inte kunnat
tillgodoses fullt ut, men bade metodutveckling och resultatframtag-
ning torde - med beaktande av resurserna — ha drivits en inte obetyd-
lig bit pd vig. '

Jag vill tacka samtliga, som bidragit till projektets genomfdrande.
Projektets ba&da referensgrupper, bestdende av ca 20 personer -

ingen ndmnd och ingen glémd - har givit vidrdefulla synpunkter vid
planering, genomfdrande, analys och redovisning. Mina tidigare med-
arbetare vid Umed Universitet, Kerstin Westin och Carina Lundberg,
har gjort mycket stora arbetsinsatser bdde i fdltarbetet och i data-
behandlingen. Leif Putz&n vid J6nkdpings kommun, numera Scandiaconsult,
har medverkat i fdltarbetet f£6r huvudunderstkningen och dessutom ut-
fort huvuddelen av fdltarbetet och utvidrderingen f6r den sdrskilda
pilotundersdkningen avseende skolbarn. Jan Nordlander vid Umea
Universitet har bidragit med statistisk sakkunskap. Ulla Eriksson
och Gunnie Andersson har utfdrt utskrifterna, medan Anita Eriksson
och Karin Pramborg, samtliga Scandiaconsult, stdr f6r figurritningen.

Gun-Gerd Holmstedt, Leif Ringhagen och Per Sillén vid Statens Vigverk
samt Lennart Runstrdm, Roland Karlsson och Leif Ohman vid Joénk&pings
kommun har gjort stora insatser under arbetets ging.

Projektet har finansierats av Byggforskningsradet, Vidgverket och
Jonkdpings kommun. Vid slutredovisningen av arbetet har &dven
Scandiaconsult AB bidragit.

Det stdrsta erkidnnandet har jag limnat till sist. Utan stdd fran en
férstdende familj hade det varit omdjligt att "lyfta sig sjidlv i
héret" och bidra med all den &vertid som erfordrats f6r att ro
projektet i hamn.

Umed 1982-05-04

Stellan Lundberg



BESTALLARENS FORORD

Byggforskningsradet, Jonkdpings kommun och Statens Vigverk gav
1982-01-13 Stellan Lundberg i uppdrag att slutdokumentera den
resvaneundersdkning, som han i egenskap av projektledare genom—
férde i januari och maj 1979 i Jonkdpings kommun.

Projektet som helhet har finansierats via anslag fran under-
tecknade uppdragsgivare. Byggforskningsrddet har statt for det
storsta ekonomiska stddet, medan JonkSpings kommun och Vigverket
i gengdld bidragit med personal vid undersdkningens genomf&rande.

Arbetet har genomférts i samradd med en allmin referensgrupp
tillsatt av Byggforskningsrddet och Vigverket, en lokal referens-
grupp med kommunala fortroendemin samt en lokal arbetsgrupp fran
kommunens olika forvaltningar och Vigfdrvaltningen i Jonkdpings
ldn.

Det dr uppdragsgivarnas forhoppning att hdr framlagda rapport-
serie, som vidnder sig till olika kategorier lisare, skall bidra
till att forbdttra kunskapen, dels om resandet i en kommun av
Jonkdpings storlek, dels om de understknings— och analysmetoder
som utnyttjats vid arbetets genomfdrande.

Undertecknade uppdragsgivare har sdsom brukligt inte tagit
stdllning till rapportens innehall, utan f&r detta ansvarar
forfattaren.

BYGGFORSKNINGSRADET JONKOPINGS KOMMUN STATENS VAGVERK
Samhdllsplanegruppen Stadsarkitektkontoret Planeringsavdelningen
Trafikgruppen Sektionen for plane-

ringsunderlag
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HUR OCH VARFOR FARDAS VI?

SAMMANFATTANDE RESULTATRAPPORT FRAN RESVANEUNDERSOKNING I JONKOPING

BAKGRUND

Byggforskningsrddet, Statens Vigverk och Jonkdpings kommun har
gemensamt finansierat ett omfattande utvecklingsprojekt i Jonkdpings
kommun, kallat RVU (Resvaneundersdkning) - Jénk&ping.

Projektets mdl har varit att ta fram fdrbittrat dataunderlag for
en tvidrsektoriell trafik- och bebyggelseplanering, som dven beaktar
de skilda fdrutsdttningar som gidller f6r olika grupper 1 samhidllet.

Syftet har hidrvid dels innefattat metodutveckling, dels genomfdrande
och redovisning av ett praktikfall.

Nedan &dterges i populdr och starkt komprimerad form upplidggning och
resultat frdn jonkSpingsundersdkningen. Den som dnskar en mera de-
taljerad och vetenskaplig fdrdjupning hinvisas till den utfdrliga
resultatrapporten och metodrapporten.

For att inledningsvis relatera Jonkdping till andra svenska stéder

visas i fig 1 fdrdmedelsftrdelning for olika tdtortsstorlekar (arb.resor
enl FoB-75). Jonkdping ligger hir pad en del av titortsskalan som

har en medelhdg kollektivresfrekvens.

FARDMEDELSFURDELNING BEROENDE PA TATORTSTORLEK Jonkoping

AnDEL
1002

waIZZZ X/ YA r/4/4//11/}/ /
0 3 :l J 3J }5 m')M gI FEN TOR KLA
= % 50 250 SO0 1 000 TUSENTALS IN-
EGL:snvcn—?fz—Tlronr S %} VANARE
R i e e i R T R G 7 ACKUMULERAI
0 1 2 3 4 5 6 7 8 e NG,
Fig 1 Fdrdmedelsval vid arbetsresor och olika tdtortsstorlek.

Storleksklassernas bredd dr proportionell mot
antalet invdnare i varje klass.

Killa: Specialbearbetning av FoB-75. Avser arbets-
pendling f6r forviarvsarbetande nattbefolkning 20-wh



UNDERSOKNING AV 11 000 PERSONER

Huvudundersdkningen i J6nkdping avser ett urval pa Sver 11 000
personer. Dessa har fdrdelats pd tva 14-dagarsetapper — januari/
februari 1979 resp maj 1979. Svarsfrekvenserna har blivit hogre
in vintat - 75 resp 86 7% for brev resp telefonintervjuer. Svars-—
kvaliteten har tillgodosetts med omfattande kontroller och er-
forderliga kompletteringar.

Barn 12 ar och yngre ingdr inte i huvudundersdkningen, eftersom
de i1 hdg grad har andra aktivitetsmdnster och referensramar &n
vuxna. I gengdld har utfdrts en sdrskild studie av. skolbarn.

Huvudundersdkningens material #r mycket omfattande och analys-—
arbetet, som pagdtt sedan sommaren 1979, kommer att fortldpa under
1982 och 1983 med ytterligare utvirderingar.

TILLGANG TILL OLIKA FARDSATT

Fig 2 visar en sammanstillning av olika gruppers tillgang till
olika firdsdtt. I varje delfigur anges lingst till vinster en del-
stapel for forflyttningar till fots. Att gd dr, trots att vart
samh#ille ir mycket motoriserat, det vanligaste fdrdsdttet. Alla
har emellertid inte obegrdnsad tillgdng till detta fdrdsdtt. Del-
figurerna f6r 65 ar och dldre visar att ndrmare 30 resp 507 av midn
resp kvinnor har svdrigheter att gad. (Ungefdr 3/4 av dessa har
siddana gangsvarigheter att de dtminstone behdver kidpp som hjidlp-
medel.)

Cykel (n#sta delstapel) innehas med hdg andel av ungdomar. Andelen
dr nagot ldgre for &ldrarna 18-64 Ar och mycket lag fdr grupperna
dver 65 ar (sdrskilt kvinnor). Mopedinnehavet aterfinns till

absolut Svervidgande del hos min 15-17 &r, vilket ocksd avspeglar

sig i delfiguren f6r 13-17 &ringar. Betridffande mopedinnehavet gidller
vidare att andelen #r hdgst for ungdomar i glesbygd och smdorter.

MC innehas av ytterst fa.
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Fig 2 Tillgéng till olika fardsitt



Betrdffande tillgdng till bil har frdgan stdllts: "Kan Du anvinda
bil (kdra sjidlv eller aka med annan) f6r de flesta av dina irenden?"

Av figurerna fo6r 13-17 ar kan man se att 30-40 % anser sig kunna
dka bil (sannolikt tolkat: f6r de irenden som inte klaras p&d annat
sidtt). For gruppen 18-64 ar framgdr att ca 80 % av minnen anser sig
ha tillgdng till bil och ca 60 % av kvinnorna. Den vita Sverdelen
av stapeln f8r kvinnor visar den andel som angivit biltillgang,

men samtidigt inte innehar kdrkort (dvs anser sig kunna "&ka med
annan').

F6r mdn Sver 65 &r ligger biltillgdngen pd néra50 7. En ganska stor andel
kvinnor Sver 65 8r - ca 30 Z. - anger tillgdng till bil, utan att
samtidigt ha kdrkort. Om man samtidigt beaktar att dldre kvinnor

dker bil i mycket liten omfattning, tyder dessa négot motstrid-
ande resultat pd att dldre kvinnor stdller mycket ldga krav for

att anse sig ha tillgadng till bil. Andelen av kvinnor Sver 65 ar

som har korkort dr mycket liten, ca 10 Z.

Stapeln f8r buss anger innehavda rabatterade biljettformer. Cirka
90 %Z av 13-17-aringar, bade pojkar och flickor, har ménadskort,
skolkort eller rabattkuponger. Av kvinnor 18-64 &r har ca 60 7%
manadskort eller rabattkuponger, jdmfdrt med endast 30-40 % for
midnnen. F6r midn och kvinnor &ver 65 ar ir innehavet av rabatterade
biljettformer ater ganska utjdmnat, ca 50 % av bdda grupperna.

Fiardtjénst forekommer fridmst for personer &ver 65 ar. Aven om an-
delen med gdngsvarigheter fdr mdn och kvinnor #ldre #n 65 ar ir
ndrmare 30 resp 507 har endast ca 10 7 av médnnen och 20 7 av
kvinnorna ritt till firdtjdnst. Denna firdtjinst kostar redan idag
ca 15 7 av kostnaderna fdr den allmidnna kollektiva trafiken i
kommunen. Vetskapen om att de #ldre &ldersgrupperna dkar i andel,
samtidigt som deras dnskemdl att anvinda firdtjidnst Skar, gdr att
det bade socialt och kommunalekonomiskt Ar mycket angeliget att
dgna firdtjdnsten ambitidsa planeringsinsatser. Hirvid bdr alter-
nativa upplidggningar prdvas, liksom samordning med den allminna
kollektivtrafiken.

ANLEDNINGAR TILL TRAFIK

Trafik dr normalt inget sjidlvindamdl utan orsakas av att minniskors
behov av aktiviteter inte kan tillgodoses pd& en och samma plats.

Redovisningen av dessa "forflyttningskridvande" aktiviteter begrinsas
i fig 3 till arbetsvardagsfdrhallanden (mdn-fre). Stapeln lings

till vinster i varje delfigur visar att skolbarnen har den stdrsta
forflyttningsfrekvensen, fridmst beroende pad omfattande lek- och
fritidsaktiviteter. Dessa  orsakar fler forflyttningar

dn skolgédngen. Dirutdver forekommer i forhdllande till
Ovriga grupper dven en stor andel forflyttningar f8r '"besdk i

annans bostad". Barnen gor ocksd vissa inkdpsfdrflyttningar (fdre-
trddesvis med mdlet "kiosk"). Den &Sversta, ofyllda stapeldelen
visar att barnen ocksd - till f&ridldrarnas stora gliddje - dtervinder
till den egna bostaden.

Aven fdr gruppen 13-17 &r forekommer forflyttningar fér rekreations-
aktiviteter i r#tt hdg grad och liksom bland barnmen i ndgot stdrre
grad bland pojkar dn bland flickor.
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I 18-29 ars aldern bérjar kdnsrollerna utkristallisera sig mera
patagligt. Kvinnors fdrviarvsfrekvens sjunker ndgot. Samtidigt Skar
deras inkdpsidrenden och relativt manga drenden férekommer fdr att
13imna och himta barn pa dagis. Minnen l3mnar och himtar inte barn
pad dagis i samma omfattning, men "himtar och skjutsar annan person
for dennes drende'" i stdrre omfattning #n vad kvinnor gdr. Detta
ir helt naturligt starkt kopplat till m#nnens stdrre biltillgang.
Mdn utfdr fler rekreationsirenden &n kvinnor.

For 30-44 ars dldern kan man se att kdnsrollerna har utkristalli-
serat sig ytterligare. Kvinnorna har betydligt ldgre forvdrvsfre-
kvens dn midnnen och de gdr betydligt fler inkdp. LiZmna och himta
barn p& dagis och himta och skjutsa annan person f6r dennes Arenden
foljer samma monster som f£6r aldersgruppen 18-29 a&r.

I aldersgruppen 45-64 ar finns de stdrsta skillnaderna mellan min
och kvinnor. Fo6r denna generation har rolldebatten endast slagit
igenom i mindre omfattning. Kvinnornas f&rviarvsfrekvens och totala
aktivitets— och forflyttningsfrekvens dr betydligt ligre #n mZnnens.
Staplarna visar vidare att denna aldersgrupp har barn som blivit

f6r stora for att himtas och limnas pa dagis. Midnnen f&r dock

hdlla p& med sina skjutsningsaktiviteter i ungefdr samma omfatt-
ning som i aldersgruppen nirmast under. Kvinnorna gér betydligt

fler inkdp Zn minnen.

Fo6r grupperna Over 65 ar ligger aktivitets— och férflyttnings-—
frekvensen genomsnittligt sett betydligt ldgre dn for ovriga
grupper. Den dominerande aktiviteten som orsakar forflyttning
frin bostaden #r inkSp. Post/bank/sjukvirdsdrenden och besdk i
annans bostad forekommer ocksd@ i viss omfattning.

ARENDEN/ ARENDEN/
PERSON OCH DAG PERSON OCH DAG
2 1
6- 6
s.
A (= [] Aver BosTADEN
[T] annat
BB BESOK | ANNANS BOSTAD
% 7] FRILUETSLIV, IDROTT
R LEK, NOJEN
A B [ postrBANK, SIUKYV.
& s MATSERVERING
" = B nxor
: ] LAMNAIHAMTA BARN
1 SKJUTSA ANNAN
B8 ARBETEISKOLA
0 713® 30 LS 65
& KVINNOR
o
S
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SAMHALLETS TIDSORGANISATION - ORSAK TILL TRAFIKTOPPAR

De i fig 3 redovisade aktiviteterna for olika grupper Overlagrar
sig f6r vardagsdygnet till kurvan i fig 4, ddr vi har klockan
(0-24) p& den vagrita axeln och antalet férflyttningar per halv-
timme pa den lodrita.

ANTAL FORFL.I HALVTIMME ]
20 000 4
[ ATER BOSTAD
(D ANNAT
18 000 - B BesoK
[3 FRILUFTSLIV, NOJEN
16000 4 = [} POST, BANK, SJUKVARD
BENSINMACK
7] MATSERVERING
14 000 1 B INkbP
SKJUTSA
12000 4 B LAMNA/HAMTA BARN
W UPPORAG
B ARBETE, SKOLA
10000 -
8000 -
6000
4000
2000 -
0123 45678 910 11122131151 171192212 23261 2 3 KL
FORFLYTTNINGARNAS START-
TIDPUNKT
Fig 4 Aktiviteternas tidsfdrdelning

Man ser att forflyttningarna kommer igdng vid 5-6 tiden pa morgonen
och att man mellan halv 7 och halv 9 har en morgontopp som &r
sdrskilt uttalad strax fore kl 8. Forflyttningsfrekvensen gar ned

i en svacka vid 9-tiden pa fdrmiddagen och gdr sedan sakta uppat
mot en lunchtopp, £61jd av en eftermiddagssvacka vid kl 15 och

en eftermiddagstopp mellan kl 16 och 18. Direfter avtonar for-
flyttningsfrekvensen successivt framemot kvillstimmarna.

Morgontoppen domineras starkt av forflyttningar till arbete eller
skola. I viss mdn fdrekommer hirtill knutna Zrenden: "ldmna barn
pd dagis" och "skjutsa annan person f&r dennes #rende". I samband
med formiddagssvackan tillskjuter Arenden f6r inkdp. Dessa dkar
till relativt jidmn frekvens fr o m k1 10 med en viss topp i samband
med arbetstidens slut, varefter en avtoning sker kopplad till
stdngningstider. Servicedrenden i post och bank fdrekommer med
ungefidr samma mdnster som ink&psidrenden, men med ldgre frekvens.
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Rterfdrflyttningar till bostaden bdrjar férekomma redan under for-
middagen. Vid lunchtimmen, strax efter kl 12, #r manga pa vidg hem
(vanligt i mindre och medelstora stidder) eller till matservering.
Strax fore k1l 13 ir mdnga pa vidg till arbetsplatsen igen. En viss
flextidstilldmpning kan urskiljas, vilket #r fdrdelaktigt savil
vad avser kder i servicefunktioner som i trafik. Eftermiddags-
svackan strax fore kl 15 f6ljs av en kraftig stegring kopplad till
arbetstidens slut nidr madnga utfér inkdpsirenden och ger sig ivig
hem. Nigot senare intridder en Skning i frekvensen av rekreations—
drenden och besdk i1 annans bostad. Dessa drenden bdrjar avtona
efter ca 19.30. P3 kvidllen dominerar drendet "ater till bostaden'.

HUR ANVANDS STADEN?

Under en "arbetsvardag', mdndag-fredag, forekommer ett mycket
varierat nyttjande av stadens utbud. Fig 5 visar aktivitetstdt-
heten i J6nkdpings centralort under en sddan dag i maj 1979.
(M&ndags—-fredagsmonstret #r mycket stabilt och motsvarande figur
fér januari maste detaljstuderas f&r att skillnader skall kunna
urskiljas).

Vottern u
*

"N KARTUNDERLAG:
~  JONKOPING CENTRALORTEN
OMRADESINDELNING 5-SIFFERNIVA

L} s00 1000 M

N TECKENFORKLARING

= : : =N VARJE TECKEN MOTSVARAR 500 MALFORFLYTTNINGAR

4/ ey Ras1ee MED ARENDE ENLIGT FOLJANDE

ke i A ARBETE, SKOLA, UPPORAG | ARBETET
A T N = SERVICEARENDEN [INKOP, MATSERVERING,
4\— ; POST, BANK, SJUKVARD, BARNTILLSYN

BILVARD ETC)

* FRITIOSARENDEN ( FRILUFTSLIV, MOTION,
FORENINGSLIV, KYRKOBESOK, NOJEN, BESOK |
ANNANS BOSTAD, FRITIDSBOSTAD ETC)

e TILL EGNA BOSTADEN

Fig 5 Anvindning av staden en vardag (man-fre) i maj
(av kommunbor » 13 &r)



13

Stadscentrum, som #r uppdelat pa tva centra - J6nkSpings centrum

i vdster och Huskvarna centrum i 8ster - har den pdtagligt hdgsta
aktivitetstdtheten. Hir forekommer fridmst arbets— och inkdps-—
aktiviteter. Ovriga serviceaktiviteter har ocksd tdmligen hdg
frekvens, medan fritidsaktiviteter under vardagar frimst forekommer
kvdllstid. Antalet boende i centrum #r litet och dirigenom Hven
boendeaktiviteterna.

Observeras bor att figuren avser de forflyttningar som utfdrts

av vuxna och ungdomar (ned t o m 13 ar). Om dven barnens forflytt-
ningar skulle ha redovisats, skulle frekvensen #renden med mal i
bostadsomradden ha kat till nistan det dubbla. Arendetyperna i
detta "tillskott" skulle till ca 20 % bestd av till skola, ca 10 %
service, ca 30 7 fritidsidrenden och ca 40 7% Ater bostad.

Deh hdga aktivitetsfrekvensen i centrum gdr att de vuxnas res-
strommar blir starkt centruminriktade, se fig 6. (Cirkelringarna
avser forflyttningar inom resp delomrdde och utgdrs frimst av
gangforflyttningar, medan de streckade cirkelringarna visar
internférflyttningar £6r ytteromr&den som egentligen ligger utan-
for kartbilden). Barnens resstrdmmar, som inte finns med i figuren,
dr betydligt kortare och ligger i all huvudsak inom bostadsomridena.

Lordagsmonstret dr under fdrmiddag centruminriktat men #r pa efter-
middag och kvdll - liksom sdndagsmdnstret och kvdllsmdnstret under
arbetsvardagar - betydligt mera spritt. Detta medfdr bl a att det

i enlighet med 18rdagsresstrémmarna radiellt uppbyggda bussnitet,
liksom i andra stidder, bristfdlligt tillgodoser resbehovet under
lagtrafik och helger.

 JONKOPINGS KOMMUN

SAMTLIGA RESOR
(AV KOMMUNINVANARE >13 ARS ALDER)

MAN - FRE- DYGN

Rita linjer anger resor mellan omraden. @S 2 500 resor.
Cirkelringar anger resor inom omriden. === 1 000 resor.
Cirkelringens medelomkrets =~ medelreslingd.

Bandbredd proportionell mot antalet resor/dygn.

Streckade cirklar avser omrdden utanfdr kartbilden.
Strdmmar under 100 resor redovisas ej.
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HUR FARDAS MAN BEROENDE PA VAR MAN BOR?

Firdmedelsval for boende med olika avstand till stadscentrum
exemplifieras i fig 7. Boende centralt har de flesta viktiga mal-
punkterna inom gdngavstand och anvinder ddrfdér apostlahdstarna i
mycket stor omfattning. Cykel, buss och s#rskilt bil anvinder man
betydligt mindre dn vad ldngre ut boende gor.

FGPFL/PERSON 0.DAG
MED OLIKA FARDSATT

2,0

/
B \Z
BOENDE 3 KM FRAN
STADSC., LJUNGARUM

BOENDE | STADSCENTRUM

BOENDE | SJALVSTANDIG  BOENDE [ PENDLINGSORT, ~ BOENDE | GLESBYGD
SERVICEORT, GRANNA BANKERYD

BIL FORARE

CYKEL
BUSS

Fig 7

Fardmedelsval for boende
i olika omraden

Redan pd drygt en kilometers avstand fran stadscentrum bdrjar av-
standen till de flesta viktiga mdlpunkterna att vara vdl langa for
att passa for gangtrafik. I stillet Skar bussdkandet. I andra stider
brukar cyklandet Oka pdtagligt till skillnad fran detta exempel,
vilket beror pd att Jonk&ping och Grishagen inte #r sdrskilt cykel-
vdnliga vad avser topografi och separerat cykelsystem.

Boende i Ljungarum pad 3 km avstdnd frén stadscentrum ndr i huvudsak
endast de lokala mdlpunkterna till fots. De f&r i gengdld cykla mer.
Trots att cykelavstdnden dr i lingsta laget gdr detta férhallandevis
bra eftersom Ljungarum ligger inom en del av Jonkdping, som har "mild"
topografi och vidl utbyggt cykelsystem. Bussresfrekvensen dr emellertid
tamligen 14g beroende pd att Ljungarum ligger lingst ut pd en egen gren
i det f&r centralortens ytteromrdden alltfdr uppsplittrade linjenitet.
Detta problem har man i hdg grad gemensamt med andra kommuner. For
dessa perifert liggande stadsdelar, som byggts under 60- och 70-talen,
ir kollektivtrafikstandarden ofta bristfidllig, beroende p& att be-
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byggelse— och gatundtsplaneringen under denna tidsperiod inte be-
aktat busstrafikens krav pa central, gen och fdrldngningsbar linje-
dragning. Genom att avstanden foér gang- och cykeltrafik samtidigt
dr lingre blir atkomlighetsstandarden lag for minniskor utan till-
gang till bil - speciellt i tvdrled, eftersom tvarférflyttningar
med buss ofta krdver lang omvdg med omstigning i stadscentrum.

For de boende i det bandstadsformade "mellanomradet'" mellan Jon-
kdping och Huskvarna #r dock bussresfrekvensen betydligt hdgre be-
roende pa att busslinjerna samverkar fordelaktigt och att huvuddelen
av centralorten kan nds utan omstigning. (Redovisas ej i denna figur.)

Ovan nimnda omraden har relativt hdg andel flerbostadshus. I villa-
omraden dr bussanvindningen #nnu ligre och bilanvéndningen hogre
till f61jd av skillnader bade i bussresstandard och i ekonomlska
férutsidttningar. Frekvensen gangforflyttnlngar

dr oftast ocksd ldgre i villaomradden till fole av att nirhets-
servicen normalt dr mera avligsen (beroende pad glesare underlag).

For boende i olika omrdden utanfdr centralorten rader ocksd stora
skillnader i fiZrdmedelsanvindning. Grdnna, som tidigare var egen
kommun och fortfarande fungerar timligen sjdlvstdndigt vad avser
arbetsmarknad och service, har korta gangavstadnd och f&ljaktligen
hdg gangandel. Cykelfrekvensen ir ocksd hdg, medan bussandelen #r
mycket 18g (och frimst bestlr av pendling till och fr&n centralorten
Jonkdping). Bilandelen &r, beroende pad de korta avstdnden f6r gang
och cykel, tidmligen 1&g. De korta avstinden och den hdga sjdlvfor-—
sdorjningsgraden pa& arbetsplatser och serviceger litet trafikarbete
och 18g energidtgdng per capita.

Pendlingsorten Bankeryd uppvisar stora skillnader i f&rh&llande
till Grdnna, men stora likheter med "pendlingsytteromridden" i
centralorten. Trafikarbetet och energidtgdngen #r dock betydligt
storre dn f6r centralortens ytteromrdden pd grund av de lingre
avstanden.

Glesbygdsbor har ldgre resfrekvens in dvriga kommunbor. Bil dominerar
starkt medan 18g frekvens rader f&6r buss p& grund av 13g standard ochfdr
ging/cykel p& grund av linga avstand till huvuddelen av mdlpunkterna.

HUR FARDAS MAN OCH KVINNOR OCH HUR PAVERKAR ARSTIDER?

Redan i figur 2 framgdr att midn och kvinnor har mycket olika till-
gang till olika firdsdtt . Anvindningen av de olika fdrdsdtten &r
féljaktligen ocksa starkt atskild, vilket bekriftas av fig 8.
Bilen dominerar som firdsitt f£6r minnen sdvdl sommar som vinter.

I den Ovre delfiguren, som avser tvad behagliga veckor i maj 1979,
finner man vidare att mdn dven gdr och cyklar ndgot, men i mycket
liten omfattning &ker buss och bil som passagerare (for dessa for-
flyttningar svarar frimst ungdomar och pensiondrer). Kvinnor gar
betydligt mer #n min (delvis beroende pd skillnader i roller),
cyklar mindre och anvidnder bil betydligt mindre - inte ens hilften
sd mycket som minnen. I gengidld &ker kvinnor buss och bil som
passagerare betydligt mer 4n min.

Vdder och viglag har stor betydelse for fidrdmedelsvalet, sdrskilt
fér kvinnor. De nedre delfigurerna i fig 8 avser tva vinterveckor
i mé&nadsskiftet jan/feb 1979. Dessa veckor bjdd pd betydligt mer
besvidrande vdder 4n vad som 4r normalt f6r Jonkdpingsvintrar.
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Fig 8 Firdsdttsanvdndning £f&r min och kvinnor
under forsommar resp. vinterfdrh&llanden.

For min blev foridndringarms'ifirdmedelsval timligen mattliga fran-
sett att cykelfdrflyttningsfrekvensen sjonk till en fjdrdedel.

I gengild Skade andelen till fots. Mindre Skningar erhdlls ocksa
for buss och bil.

Fo6r kvinnor forsvann cykelanvidndningen ndstan helt och bilanvidnd-
ningen (som forare) sjénk med en tredjedel. I gengdld dkade fre-
kvensen till fots och med buss betydligt.

Som jidmfdrelse kan ndmnas att cykelanvidndningen i Jonkdping vid
fint vider endast-var knappt hilften s& stor som i Umed (1974)
och att sirskilt kvinnor har ligre cykelanvindning i J6nkSping.
Aven i Umed pdverkade vintern fridmst cykelanvdndningen som sjonk
till en tredjedel. (Hir var dock inte vidret under vinteretappen
lika besvidrligt som i J6nkdping.)

Fig 8 ger anledning till ménga reflektioner. Kvinnor, som &r mest
beroende av buss och att med cykel kunna kompensera buss-—
trafikens brister i tvirled, fdr vintertid sdrskilt 1lag trafik-
standard. Forbittrad busstrafik i tvirled och fdrbittrad sndrsj-
ning for cykel framstadr dirfor som sdrskilt angeldgen.

Vidare finner man att "till fots" har patagligt hogst frekvens

vid vinterviglag. Detta #r bet#dnkligt eftersom bristande sndér6jning

av trottoarer och gdngbanor ofta tvingar ut gdngtrafikanterna pa
korbanan.

Dockbdr man ha i &tanke att vintervidret jan/feb -79 var sdrskilt
besvirligt. Detta paverkar bade slutsatser enligt ovan och an-
vdndning av erh&llna vinter— och genomsnittsvdrden i andra
sammanhang.
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HUR FARDAS MAN VID OLIKA RESLANGDER OM MAN BOR I CENTRALORTEN?

Hur olika fdrdmedel anvidnds av olika grupper vid olika forflytt-—
ningsldngder framgar av fig 9. Resultaten avser "arbetsvardag"
(md-fre) och boende i centralort. Kurvorna lingst upp till vinster
representerar barn 7-12 ar (studerade i tva bostadsomridden i Jon-—
kdping). Deras manga och korta gangforflyttningar dominerar starkt.
Aven cykelfdrflyttningsfrekvensen dr tidmligen stor, medan buss-
forflyttningarna dr fa. Vidare framgdr att f3 barn 3ker bil med
sina foridldrar under vardagar.

Eftersom alla utvdrderingar dnnu inte utfdérts for Jonkdping, och
aktuell frédgest#llnirg &r av sidrskilt intresse far Umed 1974 "rycka
in som reserv" med 6vriga kruvor i figuren. (F6r JonkSping kommer
senare resultat att visa betydligt ldgre cykelandelar och dessutom
sannolikt ndgot lidngre bil- och bussresor.)

Ungdomar 13-17 ar gar och cyklar mycket. Gangfrekvensmaximum ligger
pa 600-700 m och cykelmaximum p& ungefidr 1 km. Sedan avtar fre-
kvensen starkt - i verkligheten dnnu starkare dn vad kurvorna
visar, beroende pd att den tillgidngliga arealen Skar med kvadraten
pa avstdndet . Moped anvdnds i relativt stor omfattning av pojkar

i aldern 15-17 ar, men av 6vriga &ldersgrupper i nirmast fdrsumbar
omfattning. Ungdomar aker buss mycket, sdrskilt pd de ndgot lingre
strdckorna, ddr dven skjuts med bil fdrekommer.

Mdn 18-64 ar har indelats i tva grupper, med resp utan tillging
till bil. Drygt 80 7 av minnen anger tillgdng till bil och dessa
mdn anvidnder bilen fdr den absoluta huvuddelen av sina forflytt-
ningar och dven pa de kortaste avstdnden. De gir och cyklar i
mycket liten omfattning och i medelstora stdder, som t ex Umed
och J6nkdping, dker de nistan aldrig buss.

Mdn 18-64 ar utan tillgdng till bil gdr och cyklar betydligt mer.
Pa de lingsta forflyttningsavstanden anvinds buss. I viss omfatt-—
ning forekommer skjuts med bil.

Aven kvinnor 18-64 &r har indelats i grupper, med resp utan till-
gang till bil. Ungefir hdlften anger att de har tillgdng till bil.
Dessa kvinnor anvidnder i realiteten bilen i betydligt mindre om-
fattning #n de min som anger tillgadng till bil.

Detta beror delvis pa att fler kvinnor
dn mdn dr hemarbetande och hdrigenom har fler irenden i bostadens
ndrhet. Kvinnor som anger tillgdng till bil anvinder, till skillnad
fran mdnnen, buss i viss omfattning.

Vid angiven tillgéng till bil gdr kvinnor mer #n min. Detta beror
delvis pa att fler kvinnor #n min #r hemarbetande och hirigenom
har fler drenden i bostadens ndrhet. Kvinnor som anger tillgéng

till bil anvinder, till skillnad fran m#nnen, buss i viss omfattning.

17
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Kvinnor utan tillgdng till bil gdr till fots i ungefdr samma ut-
strickning som midn, men cyklar mindre. Skillnaden i roller - bl a
att kvinnor utfdr betydligt fler inkdp och dirvid ofta har smdbarn
i sdllskap - forsvdrar anvidndningen av cykel. Kvinnor har vidare,
speciellt i vissa yrken, ofta kliddedrdkt som inte dr anpassad till
cykling under den kallare &rstiden. Buss anvdnds for de léngre
forflyttningarna och j#mfdrt med mi#nnen ndgot mera vid normala
cykelavstand.

Endast ca 30 7 av personer Sver 65 &r anger att de har tillgang
till bil. Trots biltillgang gar dldre minniskor mycket vid kortare
forflyttningar. Bilen anvinds p& de lite lingre avstanden, men
forflyttningsldngderna med bil dr betydligt kortare #n for de
yngre &ldersgrupperna. Vid biltillgdng anvdnds buss endast i liten
omfattning.

Aldre 3#n 65 8r som inte har tillgdng till bil har ocks& manga och
delvis langa gangforflyttningar. Buss dominerar pa de lédngsta av-
stdnden, men liksom med bil &r forflyttningslédngderna kortare &n
for yngre minniskor. (Detta beror dels pd att #ldre drar sig for
linga forflyttningar, dels pd att huvuddelen av dldre m&nniskor
bor centralt och halvcentralt och hirigenom fir korta resavstand).
Skjuts med bil f&rekommer i mycket liten omfattning under vardagar
och fardtjanstforflyttningarna dr mycket fa.

For mdnniskor Sver 65 ar gidller att huvuddelen normalt inte anvdnder
cykel. Detta beror till stor del pa att trafikmiljdn i tdtorter
stdller s& stora krav pa trafikanterna att #ldre inte vagar anvdnda
cykel. Vintertid anvinder minga #ldre sparkstdtting savdl i Umed

som i J8nkdpings landsbygdsorter. (Sparkdkandet redovisas hidr som
gangforflyttningar) .
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AR VI MEDELVARDESMANNISKOR?

Tidigare redovisade figurer har angivit medelfdrflyttningsfrekvenser
f8r olika grupper. I verkligheten fdrekommer en stor skillnad i
forflyttningsfrekvens badde mellan dagar och mellan personer.

Fig 10 exemplifierar med tre olika grupper spridningen under en
normal veckodag. Delfiguren lingst upp visar att 13-17 aringar

ir en frisk &ldersgrupp - andelen utan foérflyttningar &r mycket
liten. Andelen med endast en forflyttning dr ocksd liten, vilket
beror pd att de flesta som ger sig ivig hemifradn en vanlig arbets-—
dag normalt iterkommer samma dag. Ungefdr 15 7 av gruppen har gjort
tvd forflyttningar under dagen, drygt 30 % har gjort fyra forflytt-
ningar. Sedan sker en avtoning och ndgra f& har utfdrt upp till

tio forflyttningar. (Taggigheten i diagrammet beror pa att £8r-

flyttningskedjor med tvd led - fram och tillbaka - dominerar.

Gruppen 30-44 &r har en relativt stor andel med 0 forflyttningar
f6r aktuell dag beroende pd bl a hemmasysslor och tillfidllig
sjukdom . Ungefdr 20 % har endast tvd fdrflyttningar, t ex till
och fran arbete . Drygt 20 % har fyra forflyttningar. Jadmfort med
gruppen 13-17 &r har fler fem fdrflyttningar per dygn, vilket
tyder pd att de utfdr "drenden pd vigen" ( Aldersgrupp 30-44 ar- har
tdmligen pressad tidsbudget). Jidmfért med grupperna 13-17 ar

resp Sver 65 ar har betydligt stbrre andelar av gruppen 30-44 &r
atta forflyttningar och flera per dygn.

Av gruppen dver 65 ir har hela 50 % inte gjort ndgra forflytt-
ningar alls utanfdr bostaden under den aktuella dagen! Drygt 20 %
har gjort tvd forflyttningar, sedan har man en avtoning upp emot
10 forflyttningar. Samtliga utan forflyttningar har frégats om
anledningen. Fér gruppen over 65 &r visar det sig att ndgra varit
bortresta, ndgra tillfdlligt sjuka och ndgra haft hemmasysslor
under dagen som gjort att de inte hunnit med nagra forflyttningar
utanfdr bostaden. En stor andel anger dock att de sdllan eller
aldrig &r ute, vilket tillsammans med svar pd andra fragor, tyder
pd att dagens samhille och trafiksystem har bristfdllig anpassning
till de #ldsta aldersgruppernas fdrutsdttningar.

—
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Fig .10 Forflyttningsfrekvensen varierar
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UPPLEVDA TRAFIKPROBLEM

Utover forflyttningsaspekten har #ven behandlats upplevda problem
i och till £61jd av trafik:

o trafikrisker i det egna bostadsomradet
o trafikbuller i och vid den egna bostaden

o bilavgaser i och vid den egna bostaden

Trafikriskerna dominerar vid inbdrdes gradering. Vid innerstads-
férhallanden ger emellertid de bdda miljdeffekterna tillsammans
ungefdr lika stor "stdrsta problemandel" som trafikriskerna.

I 6vrig stadsbygd och i glesbygd d4r trafikriskerna helt dominerande
men har i sig en stdrningsgrad som Ar ldgre dn trafikriskerna for
boende i inmerstaden. Moderna omrdden har betydligt ldgre stdrnings-—
grad dn dldre omr&den med genomfartstrafik.

Kartor med delomr@den skrafferade efter upplevd stdrningsgrad

visar mycket logiska och klara mbnster sdvidl for trafikrisker,
buller som fdr avgaser. Monstren. &dr mera distinkta dn vad som
hade forviantats.

TRAFIKFARLIGA STALLEN

Varje intervjuperson har ocksa fatt ange det stdlle som han/hon
tycker #r trafikfarligast f6r sig inom kommunen. Med svaren som
utgadngspunkt har konstruerats prickkartor Gver trafikrisker,

med sirredovisning efter vilket fiArdsitt som anvdnts vid det
upplevda trafikfarliga stdllet. Aven hir kan man urskilja klara
ménster och stora skillnader mellan olika grupper. Ungdomar,
kvinnor och #ldre anger frimst de oskyddade fardsdtten. Detta &r
sirskilt patagligt for kvinnor Sver 65 &r, som nidstan uteslutande
- och helt riktigt i férhd@llande till intrdffade skador - anger
"till fots". Min i yrkesverksam &lder ( bildlder) anger i all
huvudsak "bil" f&r sina trafikfarliga stdllen och trafikriskupp-
levelserna fér denna grupp ir Gverlag starkt avvikande frén
ovriga gruppers.
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Resultaten har jamférts med tillgidnglig olycksstatistik.Barn o dldre,

som #r utsatta grupper i trafiken, anger trafikfarliga stdllen
och firdsitt som vidl Overensstdmmer med trafikolycksstatistiken
och dirfdr med férdel kan anvindas som komplement till denna.

Som exempel pd nuvarande underlag for trafiksdkerhetsplanering

kan ndmnas att en Zldre stadsdel med 5- 10 000 invanare och brist-
filligt gatusystem med mycket genomfartstrafik endast far 10-20
polisanmilda barntrafikskador under en 10-arsperiod, medan det
verkliga antalet skador #r kanske tvd 3 tre ganger sa stort.

Trots 10 ars statistik far man knappast tillfredsstdllande under-
lag for atgidrder och vad vdrre ir, man maste vidnta tills barn
blivit skadade innan man har underlag f&ér &tgidrder. Intervjuer

av endast ett 40-tal barn skulle ge dubbelt s& manga observationer
och sannolikt bittre underlag for &atgidrder utan att man skulle
behdva invinta flera skador.
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Minst Overensstimmelse mellan upplevda risker och intriffade
olyckor rdder for midn 13-17 &r. Ytterst f4 av dessa anger "moped"
pa trafikfarligaste stdllet, medan absoluta huvuddelen i denna
grupp skadas ndr de kor moped. Detta talar f6r att pojkar med
moped tenderar att starkt underskatta riskerna med moped och att
6kad informationsinsats &r nddvindig.

Aven min "i bildldern" bedSmer riskerna fel. Bil anges i alltfdr
stor omfattning och stdllen med "platskaderisk' Overbetonas i
forhallande till stdllen med "personskaderisk". Huvuddelen av oss
som planerar och fattar beslut om trafiksikerhet tillhdr denna
BEUDD e vhere-svo

BARN I TRAFIK

En annan trafiksvag grupp som fordrar sidrskild uppmirksamhet Hr
skolbarnen. En begrinsad pilotstudie pad tvad skolor (av 2:a, 4:e
och 6:e klass) pekar pa mycket stora skillnader i resmdnster och
firdsdttsval jamfort med den vuxna befolkningen (se tillbaka pa
fig. 9)..

Vi som planerar och fattar beslut om trafik och bebyggelse &r

till huvuddel mi#n med tillgdng till bil. Vart forflyttningsmdnster
avviker mest fran skolbarnens. Det finns darfdér en uppenbar risk

att vi med vdra fOrutsidttningar och vanor inte har kunskaper/fdrmaga
att 1 tillrdcklig omfattning sitta oss in i de speciella forut-
sdttningar som gidller £&r barn.

Barn har andra referensramar #n vuxna och reagerar pd sdtt som

vi vuxna uppfattar orationellt. Barn i trafik dr vidare inte, som
man i férsta hand 1l4tt tdnker sig, ett ensamt barn. Barn i skol-
dldern forflyttar sig oftast tva och tvd eller flera tillsammans
och forflyttar sig endast i liten omfattning tillsammans med ndgon
vuxen. Fig 11 visar exempel frin omrddena R&slidtt och Sddergdrd i
J6nkoping.

SKOLBARN
7 - 13AR
ENSAMMA TVA ELLER FLERA MED - VUXEN
RASLATT 2.4 3.8 0.7 FORFL./BARN © DYGN
SODERGARD 2.4 2.6 0.8 - .-
Fig 11 Barn forflyttar sig oftare tillsammans

4n var for sig (arbetsvardagar)

Olika omradestyper ger mycket stora skillnader i fdrutsdttningarna
for barnens forflyttningar.
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Fig 12 visar barnens férflyttningsfrekvens vid olika avstdnd i

tvd delomr&den och visar dven om forflyttningarna korsat biltrafik-
systemet. Raslidtt dr ett omrdde med l&ngtgdende trafikseparering
och huvuddelen av Résldtts-barnens forflyttningar har skett utan
konflikt med biltrafiken. Férh&llandet dr det pitagligt motsatta
f6r barnen i det dldre omrddet S&dergidrd, dir endast de allra
kortaste forflyttningarna kunnat utfbras utan konflikt med bil-
systemet.

Diskussionerna kring barntrafiksdkerhet har hittills fokuserats
till barnens skolvdgar. UndersSkningen i JonkSping visar att for-
flyttningarna till och fré@n skolan endast utgdr en mindre del av

barnens férflyttningar. Skolférflyttningarna dr dessutom aterkomm-
ande och torde ddrfdr ske pad vidlkinda vidgar f£6r barnen, dir de snart
ldr sig de farliga punkterna.

Ovriga forflyttningar dr ddremot i hdgre grad slumpartade och innebir
att barnen kommer in i ovana trafikmiljBer och trafiksituationer.

De stdrsta problemen torde fdreligga under eftermiddagens biltrafik-
topp, ndr barnens foérflyttningsfrekvens ocksd dr stdrst (lekforflytt-
ningar efter skoltid).

ANTAL FORFL.JIELEV
OCH 100 M-INTERVALL
] UTAN KONFLIKT

MED BILGATOR

[ KORSNING I PLAN
AV ANGORINGSGATA
[ KORSN. | PLAN AV
MATARGATA
EL. STORRE LED

154 1.5

104 10-

i P i B H E 04 i H BB H
05 10 15 20 >20KM © 05 10 1.5 20 >20KM
RASLATT, KLASS 2,496 FAGEL  S5pERGARD, KLASS 2,49 6 FAGEL-
VAG : : VAG
Fig 12 Skolbarnens forflyttningar redovisade med

liangd, frekvens och konflikter med biltrafik
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ANLEDNING TILL OMTANKANDE?

Sammanfattningsvis kan sdgas att for midnniskor i yrkesverksamma
%1drar har resvaneundersSkningen till stora delar bekrdftat vad
man kunde f&rvinta. De trafiksvaga gruppernas situation &r
emellertid sdmre in vintat. De hittills spontana reaktionerna
kring resultaten har varit att vi som trafik/bebyggelseplanerare
och politiker miste tdnka om. Framkomlighet och sikerhet med bil
ir sannolikt betydligt bittre tillgodosedd dn framkomlighet,
sikerhet och miljd foér de grupper som inte har tillgdng till bil.

Oavsett hur langt ett eventuellt omtidnkande ndr, ger material
fran en undersdkning av detta slag en betydande férbittring av
planeringsunderlaget savidl f&r samordnad bebyggelseplanering

och trafikplanering som for riktade atgirder for enskilda trafik-
system och grupper i samhdllet.



0 INLEDNING

0.1 BAKGRUND

Det dataunderlag, som traditionellt anvdnds vid kommunal trafik-
planering, erhdlls vad gdller personresandet frimst frén trafik-
ridkningar och andra enklare undersdkningsformer.

Avsaknaden av uppgifter om resstandard, aktivitets— och res-
ménster £6r olika grupper och bristande koppling mellan resor
och markanvidndning har ofta uppfattats som allvarliga brister
for trafikplaneringen och samhdllsplaneringen som helhet.

Darfor har Byggforskningsradet, Statens Vigverk och Jonkdpings
kommun gemensamt finansierat en omfattande resvaneundersdkning
i JonkSpings kommun.

Syftet med detta projekt &r att genom genomférande och redovis—
ning av en resvaneundersSkning (RVU) i en medelstor kommun

o] ge erfarenheter och utdkade kunskaper om upplidggning,
genomfdrande, bearbetning och presentation av en resvane-
undersodkning

o ge en uppfattning om vilka typer av data som kan erhdllas

o diskussionsmdssigt ange hur dessa data kan anvidndas, som
underlag vid problemidentifiering och problemanalys, vid
uppstdllning av alternativa ldsningar samt for analys av
val mellan alternativ

o ge Okad medvetenhet om olika gruppers resvanor och hur
dessa beror av individens egna forutsdttningar och roll i
samhidllet samt av trafiksystemens och bebyggelsestrukturens/
lokaliseringsménstrets uppbyggnad

o ge ett utgadngsmaterial for test av nya trafikberdknings-—
modeller (logitmodeller etc).

0.2 PROJEKTETS RAPPORTER, SYFTE, OMFATTNING OCH MALGRUPP

Erfarenheterna frén projektet redovisas i f&ljande rapporter:

1 Resvaneunderstkning — varfdr och hur? (R92:1982, 21 sidor)

Syfte: Att ge underlag f6r beddmning av om en
RVU behdvs.

M&lgrupp: Vigverket (VV), planverket, tjdnstemdn och
sdrskilt insatta politiker i kommuner
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2  Resvaneundersdkning - metodbeskrivning (R93:1982, 131 sidor)

Syfte:

Malgrupp:

Att beskriva metoder for RVU vad avser
planering, genomfdrande och analys;
Att ge underlag fdr avvidgning mellan
kvalitet och kostnad

VV, trafikplanerare, understkningsledare,
forskare

3 Hur och varfor fiardas vi? -

Sammanfattande resultatrapport (G12:1982, 22 sidor, utgdr dven

Syfte:

Malgrupp:

sammanfattning i R94:1982)

Att i 13ttsmidlt form redogdra for de allmint
sett mest intressanta resultaten

VV, planverket, trafik- och bebyggelseplane-
rare samt politiker med inriktning p& sam-—
hidllsplanering

4  Utforlig resultatrapport = denna rapport (R94:1982, 139 sidor)

Syfte: Att 1 littsmidlt form redogdra f6r projekt-
resultaten.

Redovisning med indelning i f8ljande teman:

o Hur anvdnds staden?

0 Samhillets tidsorganisation - aktivitetsut-
bud, aktivitetsfrekvens, tidsbudget

o Forflyttningsresurser f6r olika grupper

o Inga forflyttningar — isolering i bostaden?

o Hur anvinds olika fardsidtt?

o Upplevda trafikproblem och trafikrisker

o Barn och trafik (Rapport frén pilotstudie
pa tva skolor)

Malgrupp: Trafik- och bebyggelseplanerare, kommun-
politiker, statliga utredningar etc, samt
Jonkopings kommun och VV

5 Ovrig resultatsammanstillning (ca 200 s, stencil tillg pé
VV och Byggdok)

Syfte: Att redovisa dvriga figurer och ratabeller
(med handledande text) for sdrskilt in-
tresserade samt for senare uppkommande behov

Malgrupp: Forskare samt ett fatal sirskilt insatta vid

VV och J6nképings kommun

Ytterligare utvidrdering/anvindning av materialet kommer att ske
i senare projekt. Hirvid kommer resandet bl a att analyseras med
avseende pa restider och reslidngder. Vidare kommer analyser att
gbras avseende energianvidndning i trafiken. Dessutom kommer

materialet att anvidndas f6r test och utveckling av trafikberdk-

ningsmodeller.
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I rapporterna anvidnds begreppet resvaneundersdkningar (férkortat
RVU) som en forenklad samlingsbenidmning for undersdkningar med
resvanor som huvudtema, men som dessutom ofta har ett bredare
innehall. De kan fdrutom resvanor och bakgrundsdata, som bl a
belyser forflyttningsresurser, t ex #dven inbegripa identifiering
av trafikfarliga platser, fragor angdende attityder till miljs-
och trafiksdkerhetsproblem, till atgdrder i trafiksystem etc.

0.3 SYFTE OCH AVGRANSNING FOR DENNA RAPPORT

Syftet med denna rapport Ar, som framgdr ovan, att for trafik-
och bebyggelseplanerare, kommunpolitiker, statliga utredningar
av typ Kollektivtrafikberedningen och Stadsfdrnyelsekommittén
samt f0r JonkSpings kommun och Vigverket utférligt, men i 13tt-
smdlt form redogdra f6r projektresultaten.

Fér att rapporten inte skall bli tungldst har redovisningen upp-
delats i sju olika teman (avsnitt 2-8) forutom ett inledande
avsnitt, som innefattar en redogdrelse Gver materialets stati-
stiska foruts#dttningar. Varje tema skall kunna ldsas separat.
Dirfor forekommer i ndgra enstaka fall att samma figur Ater-
kommer.

Resultatredovisningen i rapporten avser brevenkitdelen, som star
f6r 4/5 av urvalet man - fred och hela urvalet f&6r 1drdag och
sbndag.

For resmatriserna (fig 6.10 = 6.15) har dock hela materialet
utnyttjats.
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1 JONKOPINGSMATERIALETS STATISTISKA FORUTSATTNINGAR

15 ALLMANT

Resultaten av praktisk planering beror i olika planeringsfragor
bade pa planerarnas/beslutsfattarnas skicklighet och pd kvali-
teten i det dataunderlag de har tillgdng till. Kvaliteten i ett
dataunderlag beror av ett flertal faktorer (se fig 1.1). Dessa
faktorer behdver man beakta dels vid valet att anvdnda befintligt
dataunderlag eller att gdra en sirskild undersdkning, dels vid
valet av undersdkningsmetod och undersdkningsomfattning.

Naturligtvis kan man inte g& djupt i detalj for alla faktorer, men
man bdr dock som minst g8 igenom faktorerna som en checklista.

KVALITET
T
} |
RELEVANS NOGGRANNHET
(totalfel)
= ) ( / )
INNEHALL AKTUALITET SKEVHET PRECISION
(systematiska fel) (slumpfel)

! i

Syfte och anvidndning fgr 4] f ]

Definitioner ;
Koppl till annan statistik Tackningsfel Mitfel Urvalsfel
Beakt av tidsvariationer etc bortfall bearbfel

Fig 1.1 Kvalitet hos dataunderlag. (I huvudsak enl riktlinjer
fér kvalitetsredovisning av statistik, SCB, Meddelande
i samordningsfragor, 1979:8)
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Det finns inget dataunderlag som #r felfritt, utan alla data-
underlag har normalt fel och brister i olika grad i de avseenden
som framgar av figuren. Dessa fel #r emellertid av olika betydel-
se f6r olika anvindningar av resultaten. Nedan konkretiseras
punkterna kortfattat for JonkSpingsmaterialet.

Relevansen avser innehdll och aktualitet. J6nkdpingsmaterialet

har ett mycket brett innehdll, bade avseende olika gruppers
flyttningsresurser, resandet under olika veckodagar, drende-
typer, resandets tidsfdérdelning Over dygnet, firdsdttsanvindning
m m. Dessutom finns dven ett antal attitydfrdgor som behandlar
trafik— och boendemilj6 samt trafikfarliga platser. Detta material
ger sammantaget ett vdsentligt komplement till traditionellt
dataunderlag.

RVU-J6nkdping avser mantalsskrivna boende i kommunen ned till och
med 13 ars alder. Begrédnsningen i dldersskalan gor att man vid
anvdndning av resultaten, t ex vad avser resfrekvens, maste beakta
att grupperna O - 12 &r inte finns med.

Personer som bor i kommunen, men inte dr mantalsskrivna, ingdr
inte i undersdkningen. Resandet inom kommunen utfdrt av personer
som inte bor i kommunen har inte heller beaktats.

Slutligen gdller att yrkesfdrares yrkesférflyttningar inte finns
med.

Resultatens revelans beror ocksd pd om frdgorna ir stillda pd ett
lattfattligt och lédttolkat sdtt. Fragorna vid RVU-J6nkdping dr
utformade i samrad med bade en lokal referensgrupp och en dver-
gripande referensgrupp samt utprovade vid tvd provundersdkningar.
Om man kdnner sig osidker om hur ett resultat skall tolkas &r

det n6dvandigt att gd tillbaka till frageformuleringen som finns
tillgdnglig i bilaga till metodrapporten.

Den uppldggning av understkningsgenomférande och frigeformulir
som togs fram f6r RVU-Jonkdping har varit vigledande f8r senare
resvaneundersSkningar, vilket innebdr att man har goda m&éjlig-
heter att jadmféra resultat frdn olika kommuner.

RVU-J6nk6ping har utfdrts med bade en vinteretapp och en var-
etapp. Detta inmebdr att sisongsvariationerna beskrivs pa ett
utfoérligt sdtt. Dock maste man beakta att tvd 14-dagarsperioder
endast tdcker in en mindre del av drets veckor. Detta har dock
fér de flesta tilladmpningar knappast ndgon stdrre betydelse,

men kan ibland behdva beaktas sdrskilt. Vidare giller att vinter-—
etappen fér RVU-J6nkdping hade d&ligt vider med mera sndfall och
blast dn vad som ir representativt for vintertid i Joénkdping.
Detta inverkar fridmst pa resfrekvensen med cykel och pd dldre
mdnniskors resfrekvens totalt sett.

Materialets aktualitet &r &nnu god. UndersSkningen utfdrdes 1979.
Jamforelsen mellan resvaneundersdkningar gjorda i Umed 1974 och
1981 visar tdmligen smd skillnader for de delomr&den som redan
var utbyggda 1974. Detta innebdr att Jénkdpingsmaterialet for
manga anvindningar torde ha aktualitet i uppemot tio &r. Ju
langre tiden gar blir det emellertid alltmer angeliget att man
vid varje enskild anvidndning av materialet frigar sig om
aktualiteten &r tillfredstdllande.
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Noggrannhet for ett dataunderlag beror pa skevhet och precision
i materialet. Betridffande skevheten gdller att urvalet tdcker de
flesta grupper av vidsentlig betydelse. Dock innefattas ej icke
mantalsskrivna studerande, militdrer, barn 0-12 &r samt yrkes-
forflyttningar av yrkesfdrare (jfr revelansen ovan). In- och
utflyttningen mellan urvalsdragning och undersdkning har varit
mycket mattlig och kan endast obetydligt ha pdverkat resultatet.
Undersdkningen hade mycket hog svarsfrekvens, brevenkdtdelen

ca 74 % och telefonintervjudelen ca 86 %Z (om man fréanrdknar av-
flyttade blir svarsfrekvenserna #nnu hdgre).

Kontroll av svarsfrekvensen f8r olika &ldersgrupper min och
kvinnor visar dessutom att svarsbortfallet &r mycket jémt for-
delat. Detta giller Zven med avseende pd undersdkningens olika
veckodagar.

Svarsbortfallet torde sdledes ocksd endast i mattlig grad ha
givit skevheter i resultaten. Det kan dock vara sa att brev-
enkitens ndgot stdrre bortfall i stdrre omfattning dn telefon-
intervjuernas bortfall innefattar personer som inte utfdrt

ndgra idrenden. Detta kan gdra att brevenkidtresultaten torde ha

i storleksordningen 3-5 % for hog resfrekvens (medan fdrhallandet
dr i viss man det motsatta for telefonintervjuresultatet). Denna
eventuella for hdga frekvens kompenseras dock ndgot av att man
trots mycket hdg noggrannhet i granskningen inte kan undvika att
vissa forflyttningar gldms bort.

Bearbetningsfel av typ felkodning, felstansning forekommer i helt
férsumbar omfattning.

Overlag kan sdledes sidgas att Jonkdpingsmaterialets kvalitet, med
avseende pad eventuell skevhet, dr tillfredst&dllande.

Den s k precisionen hos ett datamaterial beror pd de slumpmissiga
fel som alltid uppstdr till £61jd av att urvalet av ekonomiska
skil mdste begrdnsas. Nir man studerar ett litet urval av en
"smal" befolkningsgrupp med stora inre variationer vad avser t ex
forflyttningsfrekvens, inser man att slumpen kan medfSra att det
lilla urvalet t ex fatt en &ver— eller underrepresentation av
intervjupersoner med lag foérflyttningsfrekvens. Detta inverkar

pd precisionen t ex fodr beriknat medelvirde.

Precisionen kan 2skadliggdras gneom att man berZknar konfidens-
intervall (ki).

For den typ av data som hidr ir aktuell dr 90 7 sannolikt helt
tillfredstdllande. Ett 90 % ki kring ett ber#knat (skattat)
virde tdcker det "sanna virdet" 9 ggr av 10 om studien skulle
upprepas 10 ggr med nytt urval varje gang.

Konfidensintervallets bredd (dvs bristen i precision) beror i

all huvudsak p& antalet observationer (personer. eller resor) och
endast mycket obetydligt pd sjdlva urvalsprocenten.

(Tumregel: Om antalet observationer sinks till en fjdrdedel sdnks
precisionen och konfidensintervallet blir dubbelt sa brett).
Totalstaplarna i ett diagram av typen 6.5 far f6r gruppen mén
18-20 &r (80 % svar vid brevenkiten i maj 1979) ett 90 7 ki p&
ca + 0,3 forflyttningar per person och dygn (dvs + ca 5 % av
stapelhdjden).

(Delstaplarna inom totalstapeln f&r 90 % ki p& 0,1 a 0,2).



Smalare grupper, t ex mdn 13-15 &r, f&r bredare 90 7% ki,

ca - 0,5. Dessa precisioner far betraktas som mycket goda
(sdrskilt som det "sanna vidrdet'" dubbelt sd ofta ligger inom
den inre halvan av ki som inom de yttre tvad fjidrdedelarna).

For figur av typ 3.2 blir 90 7 ki f&6r de hdgsta staplarna ca
1772 av stapelh6jden och for de ligre staplarna (t ex for
20.00 - 20.30) ca 13 7 av stapelhdjden.

For matriserna (fig 6.10 — 6.15) far f6r den med 3 000 forflytt-
ningar ett 90 7 ki pd mindre &n ¥ 10 % (eftersom bdde januari-
etappen och majetappen innefattas med bdde brev- och tglefonsvar).
For floden pd ca 1 000 forflyttningar blir ki ungefidr - 20 7 av
flodet.

Eftersom berdkning och redovisning av ki fo6r alla diagram och
delstaplar skulle bli bdde alltfdr omfattande och alltfdr
komplicerat, redovisas i stdllet antalet observationer Over
varje stapel i diagrammen. I den tidigare nimnda fig 6.5 redo-
visas antalet observerade forflyttningar/antalet intervjuade
personer i varje grupp. I de fall att antalet observationer
underskrider 10 har en sidrskild "varning", '"F& observationer'
skrivits in i diagrammet. Mot bakgrund av ovanstdende resonemang
torde denna redovisning for de flesta praktiska tilldmpningar

ge en tillfredsstdllande anvisning av slumpfelets betydelse.

Med hdnsyn till anvindningsindamdlet kan precisionen i materialet
i de flesta fall uppfattas vara i bdsta laget. Detta beror péa

att RVU-J6nkdping till huvuddel utfdrts f6r forsknings— och
utvecklingsindamdl. Vid normal tillimpning torde betydligt ligre
urval vara ldmpliga.

Den som vill f& en mera nyanserad inblick i urvalsstorlekens
betydelse for precisionen hinvisas till metodrapporten avsnitt
1435
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2 HUR ANVANDS STADEN

24 ALLMANT

Staden erbjuder ett vitt skiftande utbud pa& aktiviteter - arbete,
skolgang, inkdp och 8vrig service, fdreningsliv, friluftsliv,
motion samt boendeaktiviteter av olika slag.

Detta utbud pa aktiviteter nyttjas under veckan pd ett tdmligen
regelbundet sitt. Mandag t o m fredag dr aktiviteterna starkt
knutna till arbetets/skolans tider och lige. Mandagar och fredagar
pdverkas dock i viss midn av helgaktivitererna. Under l6rdagar &r
resmdnstret knutet till veckoinkdp och fritidsaktiviteter, medan
det under sdndagar framst Ar knutet till fritidsaktiviteter av
olika slag.

Avvikelser frén detta mdnster fdrkommer vid sidrskilda helger samt
under sommartid.

Aktivitetsutbuden nyttjas olika av olika mi#nniskor, beroende bl a pa

o roll i samhidllet (fdérvirvsarbetande, studerande, hemarbetande,
pensionidrer etc)

o bostadsldge

o forflyttningsresurser (tillgdng till bil, kollektivresstandard,
rorelsehinder etc)

o sirskilda intressen

Skillnader i forflyttningsresurser har sirskild betydelse for
olika midnniskors nyttjande av stadens aktivitetsutbud. Bristande
forflyttningsresurser leder for vissa grupper till en mer eller
mindre patvingad isolering.

202 STADENS ANVANDNING UNDER OLIKA VECKODAGAR

Under en vanlig "arbetsvardag', mandag - fredag, forekommer
det mest varierande nyttjandet av stadens olika utbud.

Fig 2.1 visar aktivitetstdtheten i Jdnkdpings centralort under en sadan
dag i maj 1979. Hirvid kan nimnas att midndag-fredagsmdnstret &r

mycket stabilt och att motsvarande figur £8r' jan 1979 miste detalj-
studeras for att man skall se ndgra skillnader.

Stadscentrum, som hir #r uppdelat pd tv& centra — Jonkdpings
centrum i vidster och Huskvarna centrum i 8ster — har den absolut
hogsta aktivitetstdtheten .

Hir forekommer frimst arbets— och inkSpsaktiviteter och i négot
mindre omfattning Ovriga serviceaktiviteter. Fritidsaktiviteter
forekommer under vardagar framst kvdllstid. Antalet boende &r
litet i stadscentrum och dirigenom dven boendeaktiviteterna.
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FIG 21 ANVANDNING AV STADEN EN VARDAG (MA-FRE) I MAJ
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I halvcentrala, dldre stadsdelar forekommer en blandning av olika funktioner
och i ytterstadsdelarna dominerar boendeaktiviteterna.

Man kan observera att ndrhets— och stadsdelsservicen f6r inkdp i J6nkSping
dr tidmligen starkt underordnad stadscentrums utbud. Endast Rdslédtts stads-—
delscentrum i sdder, Ekhagens centrum och stormarknaden p& Osteringen (bada
i bandet mellan Jdnkdping och Huskvarna) har inkdpsaktiviteter av nagor-
lunda framtriddande omfattning.
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Lordagsanvindning av staden, fig 2.2, domineras av inkOpsdrenden, boende-
och fritidsaktiviteter. Inkdpsaktiviteterna har ndgot hdgre frekvens,
jamfort med en vardag midndag-fredag. Den geografiska fordelningen &r
tdmligen likartad.

Fritidsaktiviteter forekommer sivil i centrum som i ytteromraden (f&renings-
liv etc resp motion, promenader etc)
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Sondagsanvdndning av staden, fig 2.3, domineras av fritids- och boende-
aktiviteter. Inkdpsdrenden i sdndagsdppna butiker kan ocksd urskiljas.
Fritidsaktiviteter forekommer bade i centrum (bl a kyrkobesdk) och i
ytteromrdden (motion, promenader etc).
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23 AKTIVITETER FOR OLIKA GRUPPER

Olika grupper anvinder stadens aktivitetsutbud p& olika s#tt och i
olika omfattning.

Fig 2.4 visar genomsnittlig forflyttningsfrekvens for olika
aktiviteter under en vardag (mdndag-fredag) fO6r mdn och kvinnor

i olika 8ldrar (fr8n 7 &r och uppdt). Barn i skold@ldern har den
hSgsta aktivitetsfrekvensen, framst beroende pa att de har fler
lek- och idrottsaktiviteter #n vuxna. De har ocksd betydligt stdrre
frekvens "besdk i annans bostad" dn Svriga grupper. Barnens aktivi-
teter utfdrs till absolut huvuddel inom det egna bostadsomradet.

Man kan observera att barnens skolgdng orsakar bara ungefdr en
tredjedel av deras forflyttningar mandag-fredag. Barnen har fa
inkSpsirenden och deras inkdp gdrs fridmst i kiosker. Vuxna har
firre fritidsférflyttningar #n barn och ungdom. Lekaktiviteterna
fdrsvinner, idrott och motion minskar, liksom ''bestk i annans
bostad". Fdérflyttningarna till och fr&n arbete/skola fir en mera
dominerande roll. Aven inkdpsirenden Skar, liksom post- och bank-
irenden, besdk pd matserveringar etc. En betydande andel av aktivi-
teterna utfdérs utanfdr bostadsomrddet och ddrvid framst i stads-
centrum.

Min i kdrkortsildern har relativt minga irenden av typ '"skjutsa
annan person for dennes 4rende", medan kvinnor i 18-40-arsadldern
1imnar och himtar barn p& daghem betydligt mer #n Svriga grupper.
Kvinnorna gdr ocksd betydligt fler inkdp 4n mdnnen (kSnsrollerna
skiner igenom).

For aldrarna Sver 45 &r observerar man hur kvinnornas betydligt
ligre forviarvsfrekvens sldr igenom och dven ger légre aktivitets-—
frekvens totalt sett.

Kvinnorna utfér, jimfdrt med minnen, p& grund av konsroller och
ligre biltillgdng, stdrre andel av sina aktiviteter i det egna
bostadsomrédet.

F6r &ldrarna dver 65 ar har den genomsnittliga aktivitets-
(f6rflyttnings-) frekvensen sjunkit mycket starkt. Inkdpsérendena
dominerar, dirnist kommer post/bank/sjukvdrd samt besSk i annans
bostad. Aktiviteterna utfdrs frimst ndra bostaden. Genom att &ldre
minniskor framst bor i #ldre, centrala bostadsomraden utgdr dock
centrum ett dominerande f#rdmal.

Som ovan nidmnts redovisas i figuren genomsnittsvdrden. For personer
i yngre &ldrar kan antalet foérflyttningar variera mellan 0 och 10
f6r olika dagar. De dagar som inga fdrflyttningar utforts, sa
beror detta framst pd tillfillig sjukdom (vid yngre alder).

F6r personer Gver 65 &r visar det sig, om man betraktar en enskild
dag, att nidra hdlften Sverhuvudtaget inte vistats utomhus. En stor
del av dem som inte vistas utomhus under den aktuella undersdknings-—
dagen anger dessutom att de si#llan eller aldrig vistas ute. Dessa
resultat och svar pad andra frédgor tyder pa att planeringen av
stadsbygden och trafiken alltfdr bristfdlligt beaktar de #ldres
situation. Vi aterkommer till detta lingre fram.
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2.4 ATKOMLIGHET, FORFLYTTNINGSLANGDER OCH FARDMEDELSVAL

Olika minniskor har olika atkomlighet i stadsbygden, framstberoende
pa skillnader i férflyttningsresurser, bostadsldge och roll i sam-
hdllet.

Fig 2.5 visar forflyttningslidngder och fdrdmedelsval f&r olika
grupper. Figuren avser boende i centralort och har vad avser barn
framtagits med beaktanden av resultat frén JonkSping. Fdr ovriga
grupper bygger kurvorna pd den resvaneundersdkning som utfdrdes
1974 i Umed. (Motsvarande resultat for Jonkdping tas fram i ett
senare projekt).

Delfiguren lingst upp till vinster avser barn 7 - 12 ar. De har,
som tidigare framgdtt, mdnga forflyttningar. Dessa dr korta och
utférs frimst till fots och inom det egna bostadsomrddet. Aven
cykelfdrflyttningsfrekvensen dr tdmligen stor (jdmfdrt med andra
grupper) . Under midndagar-fredagar &ker barn sdllan bil med sina
fordldrar och de &ker Sverlag buss i liten omfattning.

Ungdomar 13 - 17 &r har totalt sett en dtkomlighet i stadsbygden
som ungefir motsvarar Atkomligheten f6r vuxna utan bil. De gér och
cyklar mycket. Gangfrekvensen har ett maximum pd ca 700 m och for
cykel ligger kurvans topp pa@ ungefdr 1 km. Sedan avtar frekvensen
starkt. I verkligheten avtar frekvensen dnnu starkare #n vad
kurvorna visar, beroende pd att den tillgidngliga ytan OSkar med
kvadraten pa avstandet.

Moped anvidnds i relativt stor omfattning av pojkar i &ldern 15-17
dr, men av Ovriga adldersgrupper i ndrmast fdrsumbar omfattning.
Ungdomar &ker buss mycket, sirskilt pa de ndgot ldngre strickorna,
ddr dven skjuts med bil fdrekommer.

Min 18 - 64 &r har indelats i tvd grupper, med resp utan tillgéng
till bil. Drygt 80 % av minnen anger tillgang till bil och dessa
min anvidnder bilen f6r den absoluta huvuddelen av sina forflytt-
ningar och #ven pd de kortaste avstdnden. De gidr och cyklar i
mycket liten omfattning och i medelstora stidder, som t ex Umed
och J8nkdping, 8ker de nistan aldrig buss. Bilkurvan bdrjar ga
neddt efter 2-3 km. Detta beror inte pa att det bdrjat bli for
besvirande att kdra bil pa strickor Sver 3 km utan pa stadens
utbredning. Medelstora stidder &r normalt inte stdrre &n 5-10 km
fran ytteromrdde till ytteromrade.

Min 18 - 64 8r utan tillgdng till bil gdr och cyklar betydligt
mer 3n de som har tiltillgdng. P3 de lingsta férflyttningsavstanden
anvinds buss. I viss omfattning forekommer skjuts med bil.

Aven kvinnor 18 - 64 &r har indelats i grupper, med resp utan till-
gdng till bil. Knappt h#lften anger att de har tillgdng till bil.
Dessa kvinnor anvidnder i realiteten bilen i betydligt mindre om-
fattning 4dn de min som anger tillgdng till bil (vilket innebir

att kvinnornas verkliga biltillgdng dr Overskattad). Vid tillgéng
till bil gdr kvinnor mer #n min. Detta beror delvis pd att fler
kvinnor 3#r hemarbetande och hirigenom har fler drenden i bostadens
nirhet. Kvinnor som anger tillgéng till bil anvédnder, till skillnad
fran mdnnen, buss i1 viss omfattning.
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Kvinnor utan tillgdng till bil gar till fots i ungefdr samma ut-
strickning som midn, men cyklar mindre. Skillnaden i roller - bl a
att kvinnor utfdr betydligt fler inkdp och dirvid ofta har smabarn
i sdllskap - fdrsvarar anvidndningen av cykel. Buss anvidnds for de
liangre forflyttningarna och jamfoért med mi#nnen ndgot mera vid
normala cykelavsténd.

Endast ca 30 % av personer Over 65 &r anger att de har tillgang
till bil. Trots biltillgang gdr dldre miAnniskor mycket vid kortare
forflyttningar. Bilen anvidnds pd de lite lingre avstdnden, men
férflyttningslingderna med bil dr betydligt kortare #n f6r de
yngre aldersgrupperna. Vid biltillgéng anvdnds buss endast i

liten omfattning.

Aldre #n 65 &r som inte har tillgdng till bil har ocksd mdnga och
delvis langa gangforflyttningar. Buss dominerar pa de lédngsta
avstanden, men liksom med bil dr forflyttningslingderna kortare
in for yngre minniskor.

Detta beror dels pid att dldre drar sig f6r langa foérflyttningar,
dels pd att huvuddelen av dldre minniskor bor centralt och halv-
centralt och hirigenom fir korta forflyttningsavstdnd (frimst
till aktivitetsutbuden i stadscentrum).

Foér minniskor over 65 ar gidller att huvuddelen normalt inte anvdnder
cykel. Detta beror till stor del pd att trafikmiljén i stdder stidller
s8 stora krav pa trafikanterna att Zldre inte vagar anvidnda cykel.
Skjuts med bil férekommer i mycket liten omfattning under vardagar
och firdtjianstforflyttningarna dr mycket fa.

245 PROBLEM VID ANVANDNING AV STADEN
Problem i anvindning av staden kan uppstd till £61jd av

o bristande forflyttningsresurser/atkomlighet
o trafikrisker, buller— och avgaser
Skillnaderna i forflyttningsresurser och dirav fdljande atkomlighet

(enl fig 2.5) ger patagligt olika forutsdttningar for olika grupper
att anvidnda stadens utbud:

o Minniskor med tillgdng till bil har i mindre och medelstora
stider knappast ndgra atkomlighetsbegrédnsningar till stadens
olika aktivitetsutbud

o Midnnisor utan tillgdng till bil har med buss tillgang till
stadscentrum, men simre tillgdng till de omrd@den som endast
kan nds via omstigning eller linga gingavstind fré&n hdllplats.
Anvindningen av stadsdelsservice, rekrekationsomraden etc,
méjligheten att arbeta pa perifert bel&dgna arbetsplatser samt
kontakter med sliktingar och bekanta fdrsvdras ofta pa grund
av denna begrinsade atkomlighet i "tvirled".

Bristfillig kollektivresstandard #r ett tdmligen generellt
problem for nyare, trafikseparerade omrdden, eftersom planeringen
under 60-talet och bdrjan av 70-talet i hdg grad bortsag fran
kollektivtrafikens behov av gena, centrala och forlidngningsbara
linjer utan "onodig" splittring pd linjegrenar.
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o Nirhetsservice bdr vara beligen inom ca 600 m frdn bostaden,

for att inte ge alltfdr fdrsvdrad anvindning f6r de manga dldre
mdnniskor, som i huvudsak #r hinvisade till att ga.

Barn har studerats vid en pilotstudie pd tvd skolor - en i Réslitt,
ett nytt bostadsomrdde med langtgdende trafikseparering, och en i
Sédergard, ett Zldre omrdde med ett omodernt blandgatunit.

I fig 2.6 redovisas konflikterna mellan barnens forflyttningar

och bilndtet i de bada omradena.
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Det dr patagligt hur konflikterna mellan barnens férflyttningar och
bilnitet Ar betydligt mera omfattande i det #Zldre omradet. Det ir
sdlunda inte fdrvdnande att olycksfrekvensen per barn ir 3-5 ggr
stérre i dldre bostadsomrdden, jimfdrt med nyare. Detta ir en

bidragande orsak till att manga barnfamiljer inte bosidtter sig
i dldre omraden.

Manniskor i och nira pensionsdldern dominerar i dessa #ldre omrdaden.
Deras bristfilliga trafiksikerhetssituation &skadliggdrs ocksa
indirekt av fig 2.6.
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Om man ndrmare studerar de dldres forflyttningstider kan man se
att de férsdker undvika biltrafiktopparna. For minga dldre torde
emellertid den bristfdlliga trafiksidkerhetssituationen leda till
en mer eller mindre patvingad isolering inom bostaden. (Subjektiv
slutsats fran utfdrda intervjuer).

Sammanfattningsvis kan man konstatera att de stdrsta hindren £for
anviandning av stadsbygden foreligger for f6ljande grupper:

o barn och gamla, som bor i dldre centrala och halvcentrala
omrdden med otillfredsstillande trafiksikerhet

o billdsa i moderna, perifera bostadsomrdden med ldg kollektiv-
resstandard.
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3 MANNISKORS AKTIVITETER/SAMHALLETS TIDSORGANISATION

3.1 ALLMANT

Samhdllet har inte bara en rumslig organisation, dir olika aktivi-
tetsutbud #r lokaliserade pa olika sitt i férhdllande till varandra.
Det har ocksd en tidsorganisation, vilket innebidr att de olika
aktivitetsutbuden har olika tider f&r "Oppethdllning'", bade under
veckan och under dygnet. Dessa tider har olika struktur for olika
utbud.

Vad gidller arbete radder for de flesta arbetsplatser forfarande
fixa arbetstider. For olika arbetsplatser kan dessa vara atskilda.
For vissa arbetsplatser, speciellt didr man inte #r beroende av
l6pande band etc, tilldmpas numera ofta fdrskjutna och flexibla
arbetstider.

Andra utbud, som t ex handel, har ofta fixa och inbdrdes sam-
ordnade Sppethdllningstider. Dessa tider #r delvis styrda genom
lagstiftning. Sdrskilda Sppethdllningstider kan tilldtas efter
ansSkan och leder bl a till kvdlls&ppetbutiker och &ppethdllning
under vissa tider pa sondagar.

S HE) AKTIVITETER OCH FORFLYTTNINGAR UNDER OLIKA VECKODAGAR

De aktiviteter som fdranleder fdrflyttningar under veckans olika
dagar redovisas i fig 3.1 a och b (januari resp maj).

Av figuren framgdr att aktivitetsmdnstret 4dr mycket likformigt for
"arbetsvardagarna'" mindag-fredag. Detta giller dven vid jimfdrelse
mellan januari och maj. Fredag har dock ndgot hdgre frekvens inkdp
dn mdndag-torsdag. Fredag har vidare i januari nigot fler "besdk i
annans bostad" och i maj ndgot fler "annat", i vilket ingdr besdtk
i egen fritidsbostad.

Lordag och stndag har helt naturligt andra monster. Arendena "arbete
eller skola" &r mycket f& och "uppdrag i arbetet'" fSrekommer nistan
inte alls. P4 l6rdagar utfdrs ungefdr lika mdnga inkdpsirenden som
pa fredagar. Frekvensen "besSk i annans bostad" #r ungefidr dubbelt

sa stor som pad "arbetsdagar" och dven "friluftsliv, néjen" fdrekommer
i storre frekvens (sidrskilt i maj).

P3d sdndagar #r dven inkdpsirendena mycket fi. De inkdpsirenden som
forekommer torde fridmst utfdras i kiosker (inkdp av sdndagsafton-
tidningen o dyl) men dven i sdndagséppna butiker. Sondag har jdm-
fort med 18rdag ungefidr lika manga "besdk i annans bostad" och
"friluftsliv, ndjen" (ddr dven kyrkobesdk ingir).

JimfSrelse mellan arstiderna f6r 18rdag och sdndag visar nigot fler
"friluftsliv, ndjen" i maj jamfdért med januari. (Dirvid skall dock
papekas att ddligt vidder med bl a sndyra ridde under delar av
januarietappen). "Bestk i annans bostad" férekommer ungefir i samma
omfattning under de bada helgerna i maj jamfért med i januari.
"Annat", som till stor del innefattar besdk i egen fritidsbostad,
forekommer helt vidntat betydligt mer i maj &n 1 januari.

Vad gdller jimforelse av enskilda veckodagar mellan &rstiderna mlste
beaktas att endast tvd undersdkningsveckor ingick i varje etapp.
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353 AKTIVITETERNAS TIDSFORDELNING UNDER DYGNET

30311 Allmidnt

Aktiviteterna fordelar sig mycket olika i tiden under méndag -
fredag, 16rdag resp sondag.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att samhdllets tidsorganisa-
tion ger ett patagligt tretoppigt ménster under vardagar mandag -
fredag, ett entoppigt mdnster under l8rdagar och ett mera utspritt
monster under sondagar.

Den maximala frekvensen aktiviteter (som kriver fdrflyttningar)

dr i Jonkdping under vardagar ca 24 000 per halvtimme mellan

k1l 16 och 16.30. For ldrdagar har "maxhalvtimmen' ungefir samma
nivd, men intriffar redan mellan k1 10 och 10.30. Den maximala
aktivitetsfrekvensen per halvtimme under sdndagar ir endast knappt
hdlften s& hdg och mirks #nnu mindre, eftersom resorna inte &ir
koncentrerade till stadscentrum utan i h8g grad har andra mal.

Eftersom skillnaderna mellan arstider, vad giller aktivitetsfdrdel-
ningen, dr s& smi att de knappt kan urskiljas, redovisas i det
foljande endast resultaten frén maj md&nad. Efter avsnitten 3.32 -
3.34, som avser kommunen som helhet, kommenteras kortfattat tids-
férdelningen f6r olika delomraden.

3.32  "Arbetsvardag'" (madndag - fredag)

Figur 3.2 &skadliggdr aktiviteternas tidsfSrdelning under en
"arbetsvardag".

Langs den vagrita axeln visas ndr forflyttningarna till resp
drende startar (uppdelat i halvtimmar). Den lodrita axeln anger
antalet forflyttningar per halvtimme. Man kan se att forflytt-
ningarna kommer igdng i n#mnvird omfattning vid 5-6-tiden pa
morgonen. Mellan halv 7 och halv 9 ligger en skarpt avtecknad
morgontopp, som dr sArskilt uttalad strax fore k1l 8.

Forflyttningsfrekvensen gar ned i en svacka vid 9-tiden pd fo&r-
middagen och gar sedan sakta uppdt mot en lunchtopp, f561jd av en
eftermiddagssvacka vid k1l 15 och en eftermiddagstopp mellan kl 16
och 18. Didrefter avtonar forflyttningsfrekvensen successivt fram
emot kvdllstimmarna.

Morgontoppen domineras starkt av foérflyttningar till arbete eller
skola. I viss man fdrekommer hirtill knutna irenden: l#mna barn pi
dagis, skjutsa annan person fdr dennes Hrende etc.

I samband med f6rmiddagssvackan tillskjuter, nir butikerna &ppnar,
drenden for inkdp. Dessa Skar till relativt jdmn frekvens fr o m
kl 10. K1 16 - 17.30 kan en topp urskiljas, eftersom mdnga passar
pa att handla pd vdg hem frdn arbetet. Direfter sker en avtoning
kopplad till butikernas och varuhusens stingningstider. Framemot
kvdllen fOrekommer inkdp endast i kvdllsSppna butiker och kiosker.

Servicedrenden till bl a bank och post fdrekommer med ungefir samma
moénster som inkdpsidrenden.
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Aterflyttningar till bostaden borjar férekomma redan under for-
middagen. Vid lunchtimmen, strax efter kl 12, &r minga pad vidg hem
(vanligt i mindre och medelstora stdder) eller till matservering.
Strax fore kl 13 dr de pa vidg till arbetsplatsen igen. En viss
flextidstilldmpning kan urskiljas (denna &r fdrdelaktig fran
kapacitetssynpunkt sdvdl i servicefunktioner som i trafik).

Eftermiddagssvackan strax fore kl 15 £6ljs av en kraftig stegring,
kopplad till arbetstidens slut ndr de flesta ger sig ivdg hem och
i midnga fall dven passar pa att utfdra inkdpsdrenden.

Efter 17.30 intrider en Skning av frekvensen rekreationsdrenden

och bestk i annans bostad. Dessa drenden har under dagen haft mycket
1ag frekvens, beroende pa att huvuddelen av befolkningen fOrvdrvs-
arbetar eller gdr i skola. Rekreations- och bestksdrendena bdrjar
avtona efter kl 19.30 och pd kvdllen dominerar "&ter till bostaden'.
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3.33 Lordag

Figur 3.3 viar hur aktiviteterna fordelar sig under en ldrdag i
maj. Hdr kan man inte urskilja samma mdnster som under vardagar,
beroende pd att de flesta inte férvdrvsarbetar och att de anstdllda
inom handel har en kortare arbetsdag #n under méndag - fredag.

Liksom under mandag - fredag bdrjar forflyttningarna komma igéang
vid 5-6-tiden pa morgonen. Sedan sker en successiv uppgdng och
man ndr genom de dominerande inkdpsdrendena en topp strax efter
kl 10 pd férmiddagen. Direfter avtar forflyttningsfrekvensen
successivt.

De handelsanstilldas arbetstider bdrjar mellan k1l 6 och 8 pa
morgonen, men arbetsfdrflyttningarna dr i frekvens helt under-
ordnade 6vriga forflyttningar.
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Rekreationsirenden forekommer i stdrre omfattning #n under mandag -
fredag och inleds redan p& fdrmiddagen. Besdk i annans bostad
kommer igdng senare - ungefdr vid middagstid - och dkar successivt
fram till 18-tiden och avtonar didrefter.

JimfSrt med mindag - fredag forekommer &renden av typ "annat" i
relativt stor omfattning (besdk i egen fritidsbostad etc).

Rterfsrflyttningarna till bostaden kommer igang strax efter k1 10,
frimst fran inkdp, och ligger sedan i en relativt jdmn frekvens
fram till ca k1l 19, n3ir en successiv avtoning intr#der. Man finner
f6r 16rdagar en relativt hég frekvens "&ter till bostaden" pd de
sena nattimmarna (fran olika n&éjesutbud och besdk i annans bostad).

T denna figur kan man notera en viss ''taggighet". Denna beror frémst
p& att tidsangivelserna for de mera fria aktiviteterna under 1drdag
blir ndgot mindre exakta. (De intervjuade tar, liksom pd sondagar,
oftare till jidmna timmar i stdllet f6r noggrannare angivelser.

Detta innebdr att dessa figurer hellre bdr redovisas med timmes-
indelning) .

3 .34 Sondag

Figur 3.4 visar aktiviteternas tidsfdrdelning under s®ndagar.
Forflyttningarna kommer igéng betydligt senare pd morgonen &n
under vardagar. En nimnvird Skning av de aktiviteter som krdver
forflyttningar sker inte forrdn efter kl 9 pa morgonen. Direfter
ir frekvensen relativt konstant under huvuddelen av dagen fram
till ca k1l 20, varefter den avtonar.

Fritidsirenden av olika slag dominerar helt resandet under sdndagar.
Friluftsliv, ndjen etc (som iven innefattar kyrkobesdk) inleds
frimst under férmiddagen. Besdk i annans bostad inleds ndgot senare
och har timligen jimn frekvens fr o m k1l 11 t o m k1 19.

Mycket f& arbetsresor forekommer under sdndagar. Aven inkdps-—
drendena, till huvuddel i kiosk, har liten omfattning - ungefdr
en tredjedel av vardagsfrekvensen. Liksom fér lérdagar forekommer
irendegruppen "annat" i relativt stor omfattning.
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3.35 Aktiviteternas tidsfdrdelning f6r olika delomraden

RVU-J6nkdping har #nnu inte utvirderats vad avser aktiviteternas
tidsfordelning f6r olika delomraden. Hir gdller dock fdr vardagar
oversiktligt att centrumomrddet och arbetsplatsomr@dena har sina
flesta malfoérflyttningar under morgonen. Centrumomrddet har pé
grund av sitt utbud av handel dven t#mligen minga malfdrflytt-
ningar under resten av dagen, med en uttalad topp under lunch-
timmen (frimst #renden till fots) samt i viss omfattning nidr
minniskor pd vdg hem frin arbetet passar pd att utridtta andra
irenden i centrum. Forflyttningar med mdl i bostadsomrdden har
stdrst frekvens strax efter arbetets slut. Besdksdrenden pa
kvidllen idr ocksd av viss betydelse.

Rekreationsutbud besdks under vardagar mest efter kl 17, medan
de under 16rdagar och sdndagar har ett i tiden mera spritt
nyttjande.

Dessa tidsférdelningar for aktiviteter i olika delomrédden medfdr
att trafiken 4r patagligt centrumriktad (till och frén) under
arbetsvardagar fran morgon t o m ungefdr kl 18. Motsvarande gdller
for ldrdagar frdn kl 9 t o m ca kl 14. Under 8vriga tider har
trafiken bade betydligt ldgre frekvens och betydligt mera spridd
riktningsfSrdelning. Detta medfdr att den (ofta "bortgldmda')
l3gtrafiken #r svirplanerad och att mdnniskor utan tillgang till
bil far smd méjligheter att utfdra fridmst rekreations— och besfks-
drenden.

3.4 AKTIVITETERS OCH FORFLYTTNINGARS TIDSFORDELNING FOR
OLIKA GRUPPER

Dygnsférdelningskurvorna och deras toppar far olika bidrag av
olika grupper av midnniskor, inte bara efter gruppernas storlek
utan i hog grad efter deras roll i samhdllet.

I fig 3.5 redovisas dygnsgenomsnittskurvor f&r tre "typgrupper"
bland midn resp kvinnor.

Skolungdomar och f&rvirvsarbetande har tidsfdrdelningskurvor
med toppar som sammanfaller med topparna i den totala kurvan

for midndag - fredag. Toppigheten #r dock helt naturligt mera
uttalad, liksom dalarna under f&érmiddag och eftermiddag.

(F6r madndag - fredag dr toppigheten dessutom stdrre &n vad
"gruppkurvorna' visar, eftersom dessa utjimnats nagot till £&1jd
av att de av misstag dven innefattar 18rdag och séndag).

Ynglingar 13-17 &r och midn i yrkesverksam alder har Overlag flest
forflyttningar. Detta gidller sarskilt kvdllstid, nir ovriga
grupper har mycket fa forflyttningar.

Genom att en stor andel av kvinnorna &r hemarbetande och deltids-
arbetande har kurvan for kvinnor 30-44 ar en Over dagen mera spridd
aktivitetsfrekvens, som bl a innehdller 1nkopsarenden i relativt
stor omfattning. De utfdr vidare dessa &renden i hogre frekvens
under fdrmiddagens och eftermiddagens svackor.
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Det dr framst kvinnor i aldern 18-29 som ldmnar och himtar barn
pa daghem (framgdr ej av denna figur). I gengild fi&r minnen oftast
std for skjutsandet for vissa av de dvriga familjemedlemmarnas
drenden. Dessa bada drendetyper har slagits samman i figuren.

Rldersgrupperna 6ver pensionsdldern har sina aktiviteter patagligt
koncentrerade till formiddagens— och eftermiddagens svackor. Detta
beror pad att dessa grupper har m&jlighet att vdlja tid f6r sina
aktiviteter.

Manga s8ker undvika trafiktopparna, som ger speciella risker for
dldre. Vidare undviker man de kder som uppstar i serviceenheter
i samband med lunch- och eftermiddagstopp.

De olika gruppernas dygnskurvor ger olika bidrag till kapacitets-
problemen i (resp underlaget for) trafiken. Biltrafikens toppar
byggs fridmst upp av mdn 18-64 ar, som har hdg fdrvdrvsfrekvens
och hogt bilinnehav.

Kollektivtrafikens toppar byggs didremot frdmst upp av forviarvs-—
arbetande kvinnor och skolungdomar. Pensionidrer och hemarbetande
ger det stOrsta bidraget till underlaget for lagtrafiken under
dagen, medan ungdomar star for huvuddelen av kvdllstrafikens
underlag.

3.5 AKTIVITETERS OCH FORFLYTTNINGARS TIDSFORDELNING FOR
OLIKA TRAFIKSYSTEM

Tidsférdelningarna fo6r de aktiviteter som kridver forflyttningar
under arbetsvardagar (mdn-fre) har utvirderats for de olika
trafiksystemen i fig 3.6. Eftersom fardsittsfdrdelningen skiljer
sig mellan irstiderna - frimst vad avser cykel - redovisas bade
januari och maj.

Overst visas forflyttningarna till fots. Dessa har en mycket hég
frekvens. Om man iven rdknar in (ingdr inte i figuren) de gang-
forflyttningar som gdr till och frdn parkering, hallplats etc
har firdsittet "till fots" den helt dominerande forflyttnings-
frekvensen. Fér till fots som huvudfirdmedel finner man en pataglig
lunchtopp ndr huvuddelen fdrvirvsarbetande gor korta forflytt-
ningar till matserveringar, inkOpsstdllen, post och bank etc

och avslutar genom att Atervidnda till arbetsplatsen. Endast en
liten morgontopp till arbete/skola kan urskiljas, eftersom det
oftast dr fo6r langt avstand att gd till arbetet. Dock &dr det i
januari nistan lika mdnga som gdr till skolan/arbetet, som de
som aker buss.

Cykel anvinds forhdllandevis mattligt i Jonkdping, bl a beroende
pd den starkt kuperade terringen. Med det vidder som radde under
januarietappen var cykelanvindningen extremt 13g. I maj var
frekvensen hdgre och ungefdr lika stor som fdr bilpassagerare.
Av cykelfdrflyttningarna dr andelen till och fré&n arbete/skola
betydligt stdrre #n motsvarande andel f&ér "till fots'". Cykel-
trafikens andelar for ink6p dr diremot avsevirt mindre 4n gang-
trafikens.
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Firdsittet "bilfodrare' har en stor andel Arenden till (och frén)
arbetet. Det dr frdmst mdnnen med sitt stora bilinnehav och sin
htga foérvdrvsfrekvens som stdr for topparna. Skjutsning samt 1dm-—
ning av barn pd daghem fdrekommer i viss frekvens p& morgonen.
Man kan urskilja att en viss andel aker hem till lunch.

Fo6r maj madnad finns en mera spetsig topp efter arbetets slut &n
i januari, beroende pd att fler under varen slutar tidigt (ca k1l 16).
Uppdrag i arbetet fdrekommer frimst med bil och frimst f£&r min.

Inkdpsirenden med bil sker frimst pa@ vig hem frén arbetet och
ddrvid i hdg frekvens. Friluftsliv och ndjen nds frimst med bil
som forare, liksom bestk i annans bostad. Motsvarande frekvens
till fots och med bil som passagerare &r betydligt ldgre och med
buss och cykel ndstan obefintlig!

For bilfdrare forekommer i viss omfattning ''skjutsa annan person
f6r dennes #drende" - framst vid arbetstidens bdrjan och slut,
men dven under eftermiddag och pd kvidllen.

Fdrdsidttet "bilpassagerare" har ungefdr samma totalfrekvens som
cykel (i maj). Andelen arbetsresor Ar hdg liksom andelen fritids-
drenden pa kvidllen. En pataglig middagssvacka kan helt vintat
urskiljas beroende pd att det under denna tid &r svart att organi-
sera samdkning (tillspetsat: bilen stdr pa mannens jobb).

Buss har i maj ungefdr samma totalfrekvens som fiArdsdtten cykel
och bilpassagerare tillsammans. Under januari dr frekvensen dock
betydligt hdgre, eftersom minga "barmarkscyklister" d& aker buss
(merparten av resten gar till fots).

Resor till och frdn arbete/skola ger markanta (och dyra) for-
och eftermiddagstoppar.

F& ldmnar barn pd daghem med buss, fler gor det till fots innan
bussfirden, eftersom "dagis'" oftast ligger i bostadsomradet.
Inkdpsdrenden utfdrs i tdmligen liten omfattning med buss.
Besdks— och fritidsidrenden med buss fdrekommer i viss omfattning
pd kvillen, men frekvensen med buss avtar betydligt snabbare pa
kvidllen dn for Svriga fardsdtt, dels pd grund av den sinkta tur-
titheten, dels pad grund av att madnga resmdl pa kvdllen ligger 1
"tvirled", och didrigenom bristfdlligt tillgodoses i det centrum-—
inriktade bussnitet. (Detta dr ett patagligt och allmingiltigt
problem, som sdledes inte bara gidller f6r Jonk&ping) .

3.6 PROBLEM KNUTNA TILL SAMHALLETS TIDSORGANISATION

3.61 Allmidnt

Till samhdllets tidsorganisation h&r vissa speciella problem.
Dessa kan uppdelas 1i:

o kapacitetsproblem i servicefunktioner
o kapacitetsproblem i trafik och stdrningar av trafik

o samordningsproblem i arbetsliv och privatliv vid olika
tidsorganisation.
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3.62 Kapacitetsproblem i servicefunktioner

Kapacitetsproblem i servicefunktioner uppstdr mest pitagligt

under vardagar (m@n-fre). Detta beror pd att arbetstiderna ligger
tdmligen lika f&r olika arbetsplatser och att man endast har korta
tidsglapp vid lunch och efter arbetet att utfdra sina drenden.
Denna kdbildning neutraliseras ndgot av att hemarbetande och pen-
siondrer kan vidlja att utfdra sina inkdps- och Ovriga service-
aktiviteter under fdrmiddagens och eftermiddagens svackor.

Férutom nimnda toppar under "arbetsvardagar" foreligger under
16rdag formiddag en kraftig inkdpstopp.

3.63 Kapacitetsproblem i trafik och stérningar av trafik

Kapacitetsproblem i trafiken uppkommer frimst, som framgdr av
figurerna, vid morgon— och eftermiddagstopparna knutet till arbets-—
tidernas bdrjan och slut. En sdrskilt spetsig topp kan urskiljas

pa morgonen. Pa eftermiddagen far man en viss utspridning bl a

med hjdlp av de korta drenden som ofta utférs i anslutning till
arbetstidens slut. Eftermiddagstoppen dr emellertid samtidigt
betydligt bredare.

Mest kdnslig for dessa toppar &r den kollektiva trafiken. Under
vardagar (man-fre) kan ndmnas att man i J6nkdping under mergonens
hégtrafik har 20 flera bussar i drift dn under f&rmiddagens svacka.
Samtidigt gdller att hogtrafikens bussar dr fyllda till bridden,
medan férmiddagens bussar dr langt ifrdn fyllda. Dessa 20 fler
bussar under hogtrafik kostar ungefdr en halv miljon kronor per
styck och dr att driva inklusive forare. Det inses ldtt att endast
smd justeringar av tidsorganisationen skulle innebdra stora
ekonomiska och standardmidssiga vinster for den kollektiva trafiken.
De atgirder, som fridmst dr aktuella, dr forskjutning av arbets-—
tider/skoltider och tkad flextidstilldmpning. (Det bdr dock papekas
att dessa atgirder ofta ger fordyringar eller standardfdrsimring
for landsbygdstrafiken).

Fo6r bade bil- och busstrafiken uppstar dessutom det kapacitets-
problem som mest brukar observeras — kinsliga korsningar oftast
halvcentralt eller centralt paverkas av att stdrre och/eller
mdnga arbetsplatsers tider sammanfaller. Aven hir kan inbdrdes
anpassningar av arbetstiderna medge en viss littnad av problemen
och dyrbara ombyggnader av korsningar och trafikleder torde i
vissa fall kunna undvikas.

Trafikens kapacitetsproblem ger negativa miljdeffekter, frdmst i
stadens centrala och halvcentrala delar samt ldngs infartslederna.
Detta drabbar fridmst dem som vid hégtrafik vistas i och vid sina
bostidder, dvs hemarbetande, pensiondrer och i viss mdn skolbarn.
Vidare drabbas bdde miljdmidssigt och sdkerhetsmidssigt dem som
behdver g& eller cykla till sina aktiviteter vid hégtrafik
(sdrskilt barn och ungdomar).

3.64  Samordningsproblem i arbetsliv och privatliv vid #ndring
av tidsorganisationen

Av avsnitten ovan framgdr att en utspridning av arbetstiderna under
mandagar - fredagar skulle leda till klart forbittrade fdrutsittningar
vad gidller kapacitet bdde i tdtortstrafik och i servicefunktioner.



Dessa forbittringar madste dock stdllas i relation till de forut-
sittningar som gdller for arbetsliv och privatliv.

En alltfdr spridd tidsorganisation skulle fdr arbetslivet kunna
leda till samordningsproblem. Detta #r mest uppenbart f6r industri-
arbetsplatser, dir man arbetar med ldpandebandprincip och lik-
nande. Hiar dr "flextider" oftast helt omdjliga att genomfdra,

medan for hela arbetsplatsen eller f6r olika avdelningar for-
skjuten arbetstid kan vara mdjlig och lémplig.

Aven pa kontorsarbetsplatser skulle en alltfdr stark intern
spridning av arbetstiderna ge klara samordningsproblem.

For de enskilda hush8llen kan spridning av arbetstiderna ocksa
ge problem. Samdkning till och fran arbetsplatser, ivigsidndning
av barn till skolor m m kan fdrsvaras.

Det ir nddvindigt att oka kunskaperna inom detta omradde for att
man skall kunna utveckla metoder foér utspridning av topparna,
som pa ett acceptabelt sidtt dven tillgodoser ovan nimnda aspekter.
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4 FORFLYTTNINGSRESURSER FOR OLIKA GRUPPER

4. ALLMANT

Det har under 60- och 70-talen ofta framfdrts att vi lever i ett
"mobilt samh#lle'", utan egentliga brister i &tkomlighet till
olika resmal.

Denna uppfattning bbrjar dock nyanseras allt mer. Man har upp-
mdrksammat att vissa grupper har simre forflyttningsresurser i#n
ovriga grupper, och att detta paverkar mdjligheterna att nyttja
samhdllets olika utbud. RVU-J6nkdping visar patagligt att sd ir
fallet.

Vid undersdkningen stdlldes ett antal fragor om individens for-
flyttningsresurser. Hirvid fragades om svirigheter att gi, till-
gang till cykel, moped resp MC, tillgdng till kdrkort och bil,
tillgéng till rabatterade biljettformer £8r busstrafik och ritt
till f3rdtjdnst. Dessa resultat har sammanstdllts f£6r midn och
kvinnor i olika aldersgrupper boende i kommunen totalt resp i
olika delomraden.

4.1 FORFLYTTNINGSRESURSER FOR BOENDE I HELA KOMMUNEN

4.11 Oversiktliga tendenser

Forflyttningsresurser fér boende i J6nkSpings kommun visas i
fig 4.1. Den 8vre raden avser mdn, den undre raden kvinnor i
olika aldersgrupper.

Totalt sett finner man att gangsvarigheter i huvudsak inte fdre-
kommer forrdn efter 55 &rs alder. Direfter Gkar andelen med ging-
svarigheter tidmligen linjdrt upp, till 80-&rsdldern, men starkare
f6r kvinnor dn f6r midn. I motsvarande omfattning Skar andelen

med rAtt till firdtjinst med aldern och Hven hir starkare fir
kvinnor &n for min.

I ungdomsdren har ca 80 % cykel. Direfter sjunker andelen, fdrst
pa grund av dkat bilinnehav, vid hdgre aldrar p& grund av faktorer
som har med &ldern att gdra och dirvid starkare f6r kvinnor #n

for min.

Moped innehas i all huvudsak av 15-17-aringar, medan 8vriga grupper
har moped i mycket liten omfattning, mi#n dock i ndgot stdrre om—
fattning dn kvinnor. Endast hdlften sd mdnga flickor som pojkar

har moped. Gruppen 13-17 &r anger till ganska stor andel tillging
till bil. (Torde normalt inneb#ra att de anser sig kunna &ka bil med
sina fordldrar for de drenden som de inte kan utrdtta med "egna" fidrdsitt).
I vuxna aldrar dr biltillgdngen betydligt stdrre fOr min 4n for
kvinnor. Skillnaderna i den verkliga bilanvindningen #r #nnu
stérre. For mdn dr biltillgéngen t3#mligen konstant kring 80 7
upp till 55 &rs &lder, varefter den'sjunker successivt. Inte si
mycket beroende p& att man gdr sig av med bilen, utan mest be-
roende pa att manga i de dldsta &ldersgrupperna aldrig haft bil.

For kvinnor &r biltillgingen konstant upp till ungefidr 45 &rs
alder, varefter den sjunker starkare #n fOr midnnen. Kdrkorts-
innehavet for dldre kvinnor efterslipar mdnnens med ungefidr 20 ar
och dr mycket lagt.
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Rabatterade firdbevis for buss forekommer framst for ungdom

13-17 ar och f6r dldre min och kvinnor. Fér midn i yrkesverksamma
4ldrar ligger denna andel mycket lagt, endast pd 20 - 25 %, medan
motsvarande andel f6r kvinnor ligger pa 50 - 60 %, kopplat till
den betydligt ldgre biltillgéangen.

Sammantaget visar diagrammen saledes att
o kvinnor har betydligt simre forflyttningsresurser &n midn
o dldre har betydligt simre forflyttnlngsresurser dn personer

i yrkesverksam alder

4.12 Min, detaljerade studier av fig 4.1

(skrivet fdr den som inte tycker om att lisa diagram)

Om vi bodrjar med att studera diagrammet fdr pojkar i aldern

13-17 3r finner vi helt vintat att mycket,K f4 har gangsvarigheter.
Av den lilla andel som har svarigheter att ga har ndgra fdrdtjinst,
medan négra har tillfilliga gangsvarigheter (benbrott e d). Nira
80 %7 har cykel och nira 40 % moped.(Delgruppen 15-17 &r har hdgre
andel). Ungefdr 6 7 har motorcykel. Drygt 30 7 anger att de kan
dka bil f6r de flesta irenden de dnskar utféra. Detta skall
sannolikt tolkas sid att man uppfattar sig kunna &ka bil for
irenden som man inte kan utfdra till fots, med cykel, moped eller
buss. Uppemot 80 % har ndgon rabatterad biljettform f&6r buss
(hddanefter kallat firdbevis). En mycket liten andel har ritt
till fiardtjidnst.

Aven i Aldersgrupp 18-29 8r 4r det mycket f& som har gangsvarig-
heter. Manga har salt sina cyklar och mopeder i samband med att
de skaffat bil. 60 % har fortfarande cykel och endast 6 % har
moped. Ungefdr 5 % har MC. Ca 75 7%.anger tillgdng till bil, varav
70 % samtidigt har kdrkort. Tillgangen till firdbevis for buss
har samtidigt minskat drastiskt till ungefidr 30 7.

30-44—-8ringarna har fler cyklar, medan deras moped- och MC-innehav
har minskat ytterligare. Biltillgdngen har 8kat till ungefdr 80 7.
Av dessa har huvuddelen kdrkort. (Utdver de som bade har kdrkort
och tillgang till bil, har ytterligare ca 10 7 kdrkort utan att

ha tillgdng till bil). Andelen fdrdbevis fo6r buss har minskat
ytterligare.

For n#sta 3ldersgrupp, 45-54 ar, dr bilden n#stan identisk den-
samma .

FSr gruppen 55-64 3r har andelen med géngsvarigheter bdrjat dka
ndgot till ca 15 %. Ungefdr 60 % har cykel. Biltillgdngen &r
ligre 4n f6r de yngre grupperna, ca 60 %. Fa har moped och buss-
firdbevisandelen ligger ungefdr konstant. Andelen med ridtt till
fiardtjidnst dr fortfarande mycket liten.

65-69-aringarnas forflyttningsresurser dr endast mattligt sidmre
in 55-64-aringarnas. En tydlig skillnad &r emellertid att fdrd-
bevis f6r buss har dkat starkt till ungefdr 50 Z.

F6r gruppen 70-79 ar har géngsvarigheterna Bkat. Endast 60 7 gar
utan svarighet. Endast 40 7 har cykel. Mopedandelen ligger konstant
p& ungefdr 6 %. Biltillgdngen ligger pa ungefdr 50 7, varav drygt
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40 7% har korkort. Bussfidrdbevis har ungefir 60 7. Andelen med ritt
till fidrdtjdnst d4r ocksd nagot hdgre #n foér nirmaste yngre grupp.

For gruppen Sver 80 ar har drygt 50 7 svarigheter att gi. Fa har
cykel eller moped. Endast ungefdr 30 7 har tillgadng till bil, varav
ungefdr 20 7 samtidigt har korkort. Firre har firdbevis fdr buss,
ca 50 7, medan andelen med rdtt till firdtjinst har Skat timligen
starkt till ungefidr 20 7.

4.13 Kvinnor, detaljerade studier av fig 4.1

(skrivet for den som inte tycker om att lisa diagram)

Nistan alla flickor i aldersgruppen 13-17 &r gir utan svarigheter
och dver 80 7 har cykel. Knappt .20 Z har moped j&mfdrt med pojkarnas
40 7. Mycket fa flickor har MC. Ungefdr 40 % anser sig kunna 8ka

bil f6r sina drenden och nidrmare 90 % har fidrdbevis f&r buss.

Fér kvinnor 18-29 ar har ocksd cykel- och mopedandelen minskat.
Biltillgdngen har Skat och ungefdr 60 7 har bade tillgdng till bil
och kodrkort. Knappt 10 7 anger tillgang till bil utan att ha
korkort. Fdrdbevisandelen f&r buss har minskat och ligger ndgot
over 50 7. Fordndringarna f6r kvinnorna som ndtt kdrkortsdldern

dr at samma h3ll som f6r minnen, men inte alls lika drastiska.

For gruppen 30-44 ar ir mdnstret ungefdr detsamma. Forflyttnings-
resurserna forsimras direfter successivt med Skande Alder.

Kvinnor .45-54 ar har till ungefdr 10 % svirigheter att gi. Firre
har cykel #n i ndrmast yngre dldersgrupp. Tillgdng till bil och
korkort ligger ocksa p& ndgot ligre andel, ca 50 %, medan ca 20 %
anger tillgang till bil utan att ha kdrkort. Fler har firdbevis
for buss, medan firdtjdnstandelen fortfarande ir mycket 13&g.

For gruppen 55-64 ar har andelen med gdngsvirigheter Okat till

ca 15 7%. Farre har cykel, ca 50 %. Tillgangen till bil och kdrkort
ligger pd knappt 30 7. Ytterligare drygt 20 % anger tillgang till
bil utan att ha kdrkort. Fler har firdbevis foér buss, nidra 60 Z.
Andelen med firdtjidnst har ocksd Skat ett par procent.

Nira 30 7 av kvinnor, 65-69 ar, har svdrigheter att gi. Endast
drygt 30 7 har cykel. Tillgang till bil och kdrkort har endast
ungefdr 15 7, medan ungefdr 25 7 anger tillgdng till bil utan att
ha korkort. Tillgangen till firdbevis f&r buss och andelen med
rdatt till fardtjidnst dr nagot stdrre in f6r nirmast yngre grupp.

Hela 50 7 av kvinnor 70-79 &r har svart att gd. Endast 10 Z har
cykel och ndstan ingen anvidnder den. Ca 6 % har tillglng till bil
och kdrkort, medan ytterligare knappt 20 % anser sig kunna 3ka med
nagon. Ca 60 % har firdbevis fér buss och andelen med ritt till
fardtjdnst har Skat starkt till ungefidr 20 %.

I gruppen Gver 80 dr har ndra 80 7 av kvinnorna svdrigheter att gi.
Andelen med tillgdng till b&de bil och kdrkort dr i stort sett noll,
medan 30 7 anser sig kunna dka med annan. Om man ser p& den verkliga
bilanvdndningen &r denna dock mycket 18g. Andelen med firdbevis fo6r
buss har sjunkit starkt till ungefdr 30 %, medan andelen med ritt
till fardtjdnst har Skat starkt till drygt 40 7.
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hn) FORFLYTTNINGSRESURSER FOR BOENDE I OLIKA KOMMUNDELAR

I detta avsnitt specialstuderas forflyttningsresurserna f£6r boende
i olika kommundelar:

o 1innerstad (innefattar de centralast beligna och oftast #dldre
bostadsomradena. Dessa har ca 40 7 av centralortens invanare)

o ©Ovrig centralort (centralortens ytteromraden)

o0 serviceorter

o glesbygd

Férflyttningsresurserna f6r boende i innerstad framgdr av fig 4.2.
Skillnaderna 4r smd om man jdmfor med kommunen som helhet. Dock
kan man se att bade min och kvinnor i innerstad har firdbevis

f6r buss i ndgot stdrre omfattning och tillgdng till bil i négot
mindre omfattning 4n midn resp kvinnor i kommunen som helhet.

I fig 4.3, som visar forflyttningsresurser f6r boende i central-
ortens ytteromrdden, finner man ocksd att likheterna med kommunen
som helhet #r mycket patagliga. En ndgot lidgre biltillgdng och en
ndgot hdégre andel fardbevis f&r buss kan urskiljas jamfért med
kommunen som helhet.

For boende i serviceorter, fig 4.4, finner man ddremot - men helt
viantat — en hdgre tillgang till bil #n i kommunen som helhet.
Samtidigt dr andelen med fdrdbevis f&r buss ndgot ligre. Detta
sammanhdnger bl a med att bussresestandarden for serviceorterna
dr lidgre dn inom centralorten.

For boende i serviceorter finner man ocksa att fler har tillgang
till cykel #n i kommunen som helhet och att fler pojkar har
moped. Ungdomarna har dessutom stdrre andel skolkort &dn i
kommunen som helhet.

Boende i glesbygd, fig 4.5, har ndgot hdgre biltillgédng dn boende

i kommunen som helhet. Andelen med firdbevis f6r buss &dr samtidigt
betydligt ldgre for vuxna och dldre, medan ungdomarna har firdbevis
och sdrskilt skolkort i stor omfattning.

Betydligt stdrre andel av kvinnorna har cykel jdmfért med kvinnor
i kommunen som helhet. Badde f&6r pojkar och flickor i gruppen

13-17 &r 4r mopedandelen ocksd betydligt stdrre dn f6r motsvarande
dldersgrupp i kommunen som helhet. Dessutom finner man att min i
medeldldern, men framst i #ldre &ldrar, har stSrre mopedtillgédng
dn vad som gdller f6r motsvarande grupper i kommunen i Ovrigt,
uppemot 15 7.

Fiardtjdnstandelen f6r kvinnor dr ungefidr densamma som f6r kommunen
i 8vrigt, medan den Ar betydligt ligre for miAn. Vi dterkommer till
detta i n#sta avsnitt.



18-29

30-44

LS-Sk

55-64

65-69

70-79

62

80-

18-29 30-44

L5-54

55-64

65-69

70-79

(>

— —— — ——] ]

FIG 42 FORFLYT TNINGSRESURSER
BOENDE | INNERSTAD

MAN RESP. KVINNOR | OLIKA ALDRAR

L

BIL EJ KORKORT
N BIL OCH KORKORT

BUSS

EJ RABATTKUPONGER

B3 MANADSKORT
[l sKoLKORT

FRIKORT, ARSKORT

FARDTJANST

MAN 13-17 18-29 30- L& 45-54 S55-64 65-69 70-79 80-
%
100
80- —+
60- -
404 _— oe
T H
{ | ] | 1]
— = e { 1]
KVINNOR 13-17 18-29 30-4 4 4L5-54 S5- 64 65-69 70-79 80-
Yo
100
Bo-pH— —HH ———— B ————1 B s . el | ESMESSEERS | PSS | B
ofl__ B o < e[ S . L T = O - . 8
e L E % N\ g A -5l el
T B TR NG N\ & %
L0 — g R E= NEs N 5o SRR £ 7 BRI 15 (SESSI
T e N\ N\ N 5
i i ¥ == N N %
Pl oo R 7 R < I\ == N\ N\ 3 =4
1;;5 % - %ﬁ; §:: 3
By N& N o
0 =
auy. cue
OO0 VY—-—Dg
LU Soo
B rots BUSS
FIG 43 FORFLYTTNINGSRESURSER [ cykeL EH RABATTKUPONGER

BOENDE | OVRIG CENTRALORT
MAN RESP KVINNOR | OLIKA ALDRAR

B moreD

[ me

P BIL EJ KGRKORT
N BIL 0CH KORKORT

B8 MANADSKORT

B sxoLkorT

FRIKORT, ARSKORT

(IJ FARDTIANST



63

MAN  13-17 18-29 30- 4k L5-54 55- 64 65-69 70-79 80-
%
100 g i
80— — — =1 H — — — — — 1 —— - CEEP— H-—————— H—————— H———————
60- —'-———%-L =N BT N7 =Rr= g? o VR | G | Pebes o -
R =l i =0 -‘— =01 BN Y “'— [
= HH 25 Wt ) (1] B
& — B 3 R { 1] K
= o (11 K
0B v 1~ NA T TR N B
B 2 a8
= ¥ e N
K VINNOR 13-17 18-29 30-44 45-54 55-64 65-69 70-79 80-
%
100
80 g4 e ek T 5 e e =
60 — e — e 1 o e e 4
w0 1 el by
20§54 3 HRl A — 8- —
i
—
N w
=X
Q>
ww
R Fots BUSS
FIG 4.4 FORFLYTTNINGSRESURSER (YKEL % RABATTKUPONGER
MOPED MANADSKORT
BOENDE | SERVICEORT L B skoLkoRT
MAN RESP.KVINNOR | OLIKA ALDRAR P BIL EJ KORKORT FRIKORT, ARSKORT
N BIL ocH KGRKORT FARDTJANST
s e e s et e S R S S S e R
M/AN 13-17 18-29 30- 44 L5-5Sh 55- 64 65-69 70-79 80-
o,
100
B0t ———m ——B— & ————— Y — —— = — - e —————H——————H{——————]
60K — — i i R N - e o v
: E-;E_. R R - < s T < IO <~ S o, A
BH= o
OB T T--N—TBEF = R =
= <8 =
203 E— 1 N~ = R 1 o
= o 1]
Hl = SE H
K VINNOR 13-17 18-29 30-4b4 L5-5k 5564 6569 70-79 80-
%
100
80 .._.___ 1:%.__. =, I I 0 7 REIRER ) e
60—t — —p N —
Lo E— IR £y E
= =8 »
B H s H
= N TN T

B Fots BUSS
FIG 45 FORFLYTTNINGSRESURSER %CYKEL %R:BATTKUPONGER
MOPED MANADSKORT
B?ENDE | GLESBYGD : M wc B skoLkorT
MAN RESP. KVINNOR 1 OLIKA ALDRAR P BIL EJ KORKORT [] FRIKORT, ARSKORT
N eiL ocH k6RkoRT  [[] FARDTJANST




4.3 GANGSVARIGHETER
4.31 Allmint

Eftersom forflyttningar till fots dr grunden for all trafik
sirredovisas gangsvarigheter och graden av gangsvarigheter for
midn och kvinnor i olika &ldrar. Redovisningen ges i fig 4.6 och
avser kommunen som helhet (&verst) och olika kommundelar (dir-
under) .

Denna redovisning ger en Sverblick Sver fdrekomsten av gang-—
svidrigheter f£6r midn och kvinnor i olika &ldrar och i olika delar
av kommunen. Diremot kan mera detaljerade orsakssamband inte
klarliggas. Genom att #ldre minniskor, som dven framgdtt av

fig 4.1 = 4.5, har betydligt simre forflyttningsresurser &n
6vriga grupper, visar resultaten pd att det i framtida forskning
ir angeliget att ytterligare klarlidgga deras forflyttnings— och
livssituation.

4.32 Boende 1 hela kommunen

Bade for min och kvinnor gdller att andelen med gangsvarigheter
dr mycket 13g upp till ca 55 &rs dlder. Ddrefter Skar andelen
mellertid snabbt for min fran ca 5 % till ca 50 7 f£6r de som ar
dldre 4n 80 ar.

For kvinnor Skar motsvarande andel betydligt snabbare, dven héir
fran ca 5 7% men upp till nirmare 80 % for kvinnor #ldre in 80 ar.

I yngre &ldrar idr det férhdllandevis fa med géngsvarigheter som
behSver hjdlpmedel for att gd. I de dldre aldrarna behdvs hjidlp-

medel i stdrre omfattning.

Kldre kvinnor anger, jamfdrt med #ldre mi#n, oftare gingsvarig-
heter, utan att de behdver sdrskilda hjdlpmedel.

4.33 Boende 1 olika kommundelar

Boende i innerstad har ungefir samma gdngsvarighetsmdnster som
boende i kommunen som helhet. Detsamma gdller fdr boende i central-
ortens ytteromrdden och f&6r boende i serviceorter. Fdr boende i
glesbygd finner man dock ett mdnster som skiljer sig fran kommunen
i 6vrigt. Fiarre har gangsvdrigheter och fidrre behSver hjidlpmedel
eller dr stdndigt sdngliggande.

Detta torde till en del bero pd att det &r svart att bo i glesbygd
om man har stdrre grad av gdngsvadrighet. Manga dldre minniskor i
glesbygd, som fir siddana gangsvarigheter, flyttar ddrfoér in till
dlderdomshem i centralort eller serviceort. Dirigenom blir endast
de friskaste aldringarna kvar i glesbygden. En annan orsak som
brukar tas upp 4r att #Zldre minniskor i glesbygd ofta haller en
hdgre grad av aktivitet och dirigenom hadller sig friskare.
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4.4 ‘SLUTORD

Resultaten av ovanstdende studier visar p& mycket stora skillnader
i forflyttningsresurser mellan olika grupper.

De "trafiksvaga' gruppernas situation dr sdmre #n vdntat. Sdrskilt
dldre minniskor har bristfdlliga forflyttningsresurser, vilket
medfdr att deras atkomlighet till olika utbud &r lag. Dirigenom
blir deras mdjligheter att fungera i samhdllet mycket beskuren.

Aven kvinnor och ungdomar har klart simre forflyttningsresurser
dn de mest "trafikstarka'" grupperna.

I andra delrapporter redovisas utvidrderingar av hur fdrflyttnings-
frekvens etc beror av foérflyttningsresurserna.

Materialet ger rika mojligheter till fortsatta utvdrderingar.



5 INGA FORFLYTTNINGAR - ISOLERING I BOSTADEN?

5.1 ALLMANT

Vid RVU-J6nkSping klarlades inte enbart resandet utan #dven "icke-
resandet". Detta visade sig angelidget eftersom sidrskilt Zldre
miAnniskor till stor del inte utfdrt ndgra forflyttningar under
aktuell undersdkningsdag.

Samtliga som inte utfdrt ndgra drenden utanfdr bostaden under
aktuell dag har per telefon tillfrégats om anledningen till att
inga drenden utférts.

552 ANDELAR UTAN ARENDE - ORSAKER

Andelen utan #renden i respektive grupp och orsakerna till att
drenden inte utfdrts redovisas f6r januari 1979 i fig 5.1. Den
vdnstra kolumnen giller fdr mdn, den hdgra fo6r kvinnor. Lingst
upp redovisas resultaten for kommunen som helhet, ddrunder for
olika kommundelar.

Om vi inledningsvis betraktar figurerna f6r kommunen som helhet

framgdr att kvinnorna har ndgot stdrre andelar utan forflyttningar

#n minnen, vilket till stor del kan h#nféras till skillnader i
roller. De stora skillnaderna &r i st#dllet - och helt vdntat -
knutna till dlder. Fo6r yngre personer ligger andelarna utan

drenden pd 10 - 15 %, medan de #ldsta grupperna till Sver 50 7%
saknar drenden utanfdr bostaden under aktuell undersSkningsdag!

Fér yngre minniskor dr orsaken till utebliven f6rflyttning mera
varierande #n for 4ldre: bortrest, tillf#lligt sjuk etc. (Vissa
har angivit "annat", "ingen speciell anledning", och en liten
del har inte kunnat nds fdr svar).

Aven foér de dldsta grupperna férekommer anledningen "tillfdlligt
sjuk", men den dominerar inte. I stdllet dominerar svar som
klassats som "s#llan eller aldrig ute pd grund av dlder eller
l8ngvarig sjukdom". For de #Zldsta grupperna forekommer &dven till
viss andel crsaken "daligt vdder'", medan denna orsak dr mycket
sillsynt fér de yngre aldersgrupperna.

For de #ldsta dldrarna forekommer till relativt stor andel &dven
orsaken "ingen speciell anledning". Denna orsak tyder liksom
"sillan eller aldrig ute" p&d att mdnga i dessa aldersgrupper
till stor del isolerats i sina bostdder.

Om man gdr vidare i figuren och studerar vad som gidller for
boende i innerstad, finner man f&r yngre personer att andelen
utan forflyttningar dr i all huvudsak densamma som f&6r yngre i
kommunen totalt. For #ldre minniskor i innerstad kan man skdnja
en nigot stdrre andel med forflyttningar #n for dldre i Svriga
kommundelar. Detta torde bero pd att Aldre midnniskor som bor i
innerstad har de flesta av samhdllets utbud lokaliserade nidra
inpd sig. Samtidigt g#ller att huvuddelen av minniskor &ver
pensionsdldern bor i innerstaden.
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Om man betraktar 6vriga kommundelar finner man att antalet inter-
vjuade i aldersgrupperna Sver 80 ar Ar vidl litet for att ge
underlag f6r slutsatser. Man finner dock att andelen utan forflytt-
ningar i kommundelar utanfdr innerstaden foér dldre mdnniskor &r
hdgre dn vad som gidller f£or innerstaden.

Om man jimfdr orsakerna for min respektive kvinnor att inte utfdra
drenden utanfdr bostaden, finner man fo6r kvinnor i viss omfattning
orsaken "hushallssysslor'. Min anger sillan hushdllssysslor men i

viss omfattning "hemmasysslor'". Orsaken "ingen speciell anledning'
férekommer ocksd mer hos kvinnor #n hos min.

I fig 5.2 redovisas motsvarande resultat frdn undersdkningsetappen

i maj ma@nad. Tendenserna f&6r kommunen som helhet 4r mycket likartade
med vad som gidller fo6r januari, dock fdrekommer i maj inte anled-
ningen "daligt vdder". Nimnas bdr, att viddret vid januariundersdk-
ningen verkligen var daligt och bjdd pd bade sndyra och vinter-—
viglag.
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5%3 AR GANGSVARIGHETER VASENTLIG BAKGRUNDSORSAK TTLL
ATT FORFLYTTNINGAR INTE KOMMER TILL STAND?

Det 4r en rimlig hypotes att anta, att gdngsvarigheter &r en
visentlig bakgrundsorsak till att minniskor avstdr frén att gora
drenden utanfdr bostaden. Denna hypotes far klart stdd av fig 5.3
och 5.4, som i sina b&da nedre delfigurer visar andelen utan f&r-
flyttningar f6r personer med respektive utan gdngsvarigheter.
Andelen med gingsvirigheter Ar visserligen liten i ndgra av de
yngre aldersgrupperna, men detta har ingen stdrre betydelse for
de slutsatser man totalt sett kan dra.

Savdl fOr yngre som for dldre med gangsvarigheter dr andelarna med
utebliven forflyttning betydligt stdrre dn fOr motsvarande grupper
utan gangsvarigheter.

For de dldsta grupperna utan gangsvarigheter finner man att huvud-
delen utfdrt aktiviteter utanfdr bostaden under aktuell undersdk-

ningsdag. Endast en mindre andel anger att de sdllan eller aldrig

ar ute.

For dldre mdnniskor med gdngsvarigheter ddremot har huvuddelen
inte gjort ndgra irenden utanfdr bostaden och orsaken "s#llan
eller aldrig ute pa grund av &lder eller langvarig sjukdom" har
en klar dominans. Nigra med och ndgra utan gdngsvarigheter anger
orsaken diligt vdder i januari.

For de yngsta grupperna med gdngsvarigheter anges huvudsakligen
anledningen tillfdlligt sjuk till att inga #renden utfdrts under
aktuell dag. Detta torde i flertalet fall bero p& att den till-
filliga sjukdomen medfdrt gdngsvarigheter.
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5.4 SLUTSATSER

Man finner helt vintat att endast smd andelar av befolkningen

yngre dn 60 8r har avstdtt fran foérflyttningar under undersdknings-—
dagen. Deras orsaker till uteblivna fdrflyttningar dr dessutom mycket
varierande.

For de dldsta adldrarna finner man diremot att mycket stora andelar
inte forflyttat sig utanfdr sin bostad.

Helt dominerande anges orsaker av typen ''sillan eller aldrig ute
pd grund av dlder eller léngvarig sjukdom'". Denna orsak kan tolkas
sd att minga pa grund av dlder eller langvarig sjukdom inte Onskar
eller behSver utfdra aktiviteter utanfdr bostaden, att de far
idrenden utfdrda av anfdrvanter och att de '"vintar pd att bli
pdhilsade" i stidllet for att sjdlva hilsa pa. En annan méjlig
tolkning dr att planeringen och samh#llsplaneringen som helhet

gdr det svart for mdnniskor med hdg &lder, funktionsnedsittningar
och bristande forflyttningsresurser i Svrigt att nyttja samhdllets
aktiviteter. Bada dessa tolkningar torde till delar vara giltiga.

En intressant iakttagelse #r dock att #ldre minniskor utan gang-
svarigheter till huvuddel utfdrt aktiviteter under aktuell under-
s6kningsdag. Det 4r sdledes i betydligt hdgre grad funktions-
nedsittningen (som fdljer med &ldern) #n sjdlva &ldern som bidrar
till isoleringen i bostaden. Att gdngsvérigheter (ofta i kombina-
tion med andra funktionsnedsittningar) bidrar till denna isolering
stirker hypotesen att trafiksystemet med dess nuvarande utformning
ir ett allvarligt hinder f6r minga dldre minniskor att fungera i
samhdllet.

Aldres tillgdng till bil &r betydligt ligre 3n Ovriga gruppers.
Minga dldre minniskor har ocksd svarigheter att ta sig i och ur

en buss. Att kunna cykla eller kdra moped i hdg &lder och i radande
trafiksituation dr endast forbehdllet ett fatal. Darfdr dr "till
fots" det dominerande firdmedlet for dldre mdnniskor. Nidr de
samtidigt till stor andel har svirigheter att ga och trafiksystemet
f6r huvuddelen av befolkningen #r uppbyggt pd motoriserad trafik,
utsitts de f6r stora risker, bade upplevda och faktiska. Detta
torde bidra till att minga undviker att ge sig ut i trafiken.

Denna studie ger en &verblick dver situationen, men kan helt
naturligt inte ta fram klara orsakssamband. Den ger emellertid
underlag for forbittrade hypoteser och anledning till f&rdjupade
studier fdr att nirmare klarligga foérutsittningarna f6r de trafik-
svaga grupperna och m6jligheterna att férbdttra deras situation.

Ett ord pd vigen kan vara detta utdrag fran en intervju med en
kvinna i 80-8rs &ldern. P4 frdgan: "Hur tycker Du att trafik-
riskerna #r for Dig i det omrdde dir Du bor?'", svarade den &dldre
damen: "Det #r inga risker for mig". Intervjuaren visste fran
adresslistan att kvinnan bodde centralt och n#ra inpd hdgtrafike-
rade gator och frigade ddrfdr: "Ar Ni d& aldrig ute i trafiken?"
Hon svarade: "Nej, inte kan man vara ute i trafiken. Det &r ju
alldeles fo6r farligt i trafiken".
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6 HUR ANVANDS OLIKA FARDSATT?

6.1 ALLMANT

Anvindningen av olika firdsdtt varierar mycket, dels mellan olika
kommundelar och fdrflyttningsrelationer, dels mellan olika grupper.

For olika kommundelar och foérflyttningsrelationer gdller att framst
kollektivresstandarden kan vara mycket olika. Glesbygdsomrdden och
mindre t3torter har betydligt sdmre underlag f£6r kollektiv trafik
och ddrigenom sdmre standard och dirav ldgre resfrekvens. Detsamma
giller iven vissa glesare omrdden i centralorten.

Busstrafiken tviars linjernas riktning har betydligt sdmre standard
in £6r centruminriktade resor. Detta ger betydligt sdmre mojligheter
att nd mdl i centralortens och kommunens ytteromraden f6r médnniskor
utan bil och de resulterande bussresstrdmmarna i "tvidrled" blir
ndrmast obefintliga.

Betriffande firdsitten "till fots" och "cykel" forekommer dessa
framst f6r kortare forflyttningar, vilket gor att dessa fardsidtt
har mindre andelar i glesbygd, mindre orter och ytteromrdden av
centralorten. Fdr boende i stadscentrum dr hir fardmedlet "till
fots" den helt dominerande frekvensen, beroende pa& att huvuddelen
av Onskade milpunkter ligger inom gdngavstéand.

Genom att forflyttningsresurserna, dvs tillgdngen till de olika f&rd-
sitten, varierar starkt mellan olika grupper, blir ocksd den at-
f6ljande firdmedelsanvindningen mycket &tskild.

6.2 FARDSATTSANVANDNING FOR BOENDE I OLIKA KOMMUNDELAR OCH
OLIKA OMRADEN AV CENTRALORTEN

F6r boende i olika delar av kommunen redovisas i fig 6.1 fdardsdtts-
andelar for utférda forflyttningar. Cirklarna i figuren har en yta
som dr proportionell mot antalet boende i respektive delomrade.
Sektorernas storlek motsvarar andelen forflyttningar utfdrda med
respektive fdrdsidtt.

Genom att centralortsborna (genomsnittligt sett) har en stor del
av onskade milpunkter inom gdngavstdnd blir andelen gangforflytt-—
ningar relativt stor. Aven cykelférflyttningarna har stdrre andel
in i 6vriga kommundelar, men denna andel #r fdr Jonkdping liten
jimfsrt med andra kommuner, mycket beroende pa& de stora niva-
skillnaderna.

Andelen fdrflyttningar med bil som f&rare dr mindre f6r central-
ortsbor #n f&r boende i Svriga kommundelar, beroende pd att andra
fardsitt dn bil har forhdllandevis bdttre standard i centralorten
in i dvriga kommundelar. Andelen "bilpassagerare" dr ungefdr lika
stor som i Svriga kommundelar. Andelen med buss dr betydligt
stérre £6r dem som bor i centralorten in fdr boende i kommunen i
dvrigt.

Omrddena Dalvik/Bymarken och Réslitt ligger egentligen i den yttre
delen av centralorten, men har hir redovisats separat.



Cirkeln syd-sydost om centralortens cirkel avser Raslitt (hir
flyttad ndgot sdderut av utrymmessk#dl). Raslitt byggdes i bdrjan
av 70-talet och bestdr frimst av tyngre flerbostadshusbebyggelse.
Eftersom omridet har ett vidl utvecklat stadsdelscentrum kan ménga
drenden utrittas till fots. Arendefdrdelningen &dr Overhuvud taget
mycket lik den for centralorten som helhet.

De nirmast vidster och sdder om Rasldtt liggande Norrahammar och
Taberg har inte samma nirhetsservice och samtidigt en betydligt
glesare struktur, vilket gdr att gdngfdrflyttningarna far mindre
andel, medan bilférflyttningarna dkar i andel.

Omr&det nordvist om centralorten, Bankeryd, utgdr en fdrort pa
ungefir en mils avstdnd frin stadscentrum. Bankeryd har ocksa
relativt god nirhetsservice, vilket ger minga gangfdrflyttningar.
Bussresestandarden for omrddet #r relativt 1&g, vilket ger liten
kollektivandel.

Om man studerar firdsdttsanvidndningen f6r de boende i kommundelen
lingst i nordost, Grinna, finner man minga gangfoérflyttningar
beroende pd att avstdnden inom Gr#nna 4r korta, ndrhetsservicen
dr vidlutvecklad och en relativt stor andel arbetar inom orten.
Cykelandelen #r ocksd stor, beroende pd den lilla ortsstorleken.
Bilandelen #r relativt liten, dven hir beroende pad att manga
arbetar i Grinna och inte pendlar till och fré&n Jénk&ping.
Kollektivandelen #r liten, beroende dels p& relativt 14g buss-—
standard, dels pd att relativt f& 8ker till och frédn centralorten.
(Omr&det inneh&ller #ven glesbygd, vilket ndgot "sldtar ut" ovan-
ndmnda tendenser).

Fo6r boende i smd titorter och glesbygd finner man mycket stora
bilandelar och nistan obefintliga andelar med buss. En viss gang-
andel finns, beroende pd att vissa mdl finns inom gangavstéand
(bestk hos grannar etc) samt pd att smdorts— och glesbygdsbor

vid besbk i fradmst centralorten utfdr kortare drenden till fots.
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Fig 6.2 visar fardsdttsandelar f&r boende i olika omraden i
centralorten. Hir finner man att andelarna till fots &r stoérst

fér boende i och ndrmast centrumomrddena (J6nkdping resp Huskvarna).
Aven f6r stadsdelen R3slitt i sdder finner man, som tidigare nimnts,
stora andelar till fots. Fdr glesare omradden i centralorten ir
ddremot andelen till fots betydligt ldgre #n for de centrala om-
rddena. Cykelandelarna dr stdrst for boende i de halvcentrala
bostadsomradena, bl a i bandet mellan J&nkdping och Huskvarna
centrum.

Bilandelarna ar stdrst for boende i centralortens ytteromraden.

Andelarna med buss dr stdrst i bandet mellan Jonkdping och Hus-
kvarna, vilket beror p& att man hir har mycket god bussresestandard
(till £81jd av att manga linjer gdr fran ytteromrdden via Jénkdpings
centrum dver "mellanomrddet" till Huskvarna centrum och ut till
andra ytteromraden). Vidare nadr man hirigenom frén detta mellan-
omrdde badde Huskvarna och Jonkdpings centrum mycket enkelt med

buss. Omstigningsbehovet dr dverlag litet f6r de boende i detta
mellanomrade, oavsett vart de vill &ka i centralorten. Man ser
sdlunda nédgot av "bandstadens'" positiva effekter f6r kollektiv-
resstandarden.

H8g bussandel forekommer dven f£6r de boende i de hdgexploaterade
omradena Raslidtt och Dalvik, som ger ett gott underlag for
kollektivtrafiken.

I hogexploaterade omrdden ir dessutom bilinnehavet normalt ligre

dn for Svriga omrdden. Detta gdr tillsammans med det goda boende-

underlaget att buss for rdsldttsborna f&r hdgre andel #n "bil
som forare'".
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6.3 FARDSATTSANVANDNING FOR MAN RESPEKTIVE KVINNOR
I OLIKA KOMMUNDELAR

I fig 6.3 har svaren fran midn och kvinnor grupperats efter bostads-—
omradestyperna innerstad, Svrig centralort, serviceort och glesbygd.
Dessutom har sirredovisning gjorts for mandags— och fredagsdygn,
l6rdag respektive sondag. De Gversta delfigurerna f6r mandag till
fredag kan ses som en sammanstdllning av resultaten i fig 6.1

och 6.2 och en samtidig nyansering vad gdller skillnaden mellan

mdn och kvinnor.

For midn ir bil det helt dominerande firdsdttet i alla omrddestyper.
Min som bor i innerstad har dock ligre bilanvidndning &n min som
bor i 6vriga kommundelar och har samtidigt hégre anvindning av
firdmedlet "till fots". Detta beror dels p& att en stor del av
mdlpunkterna Ar 1litt Atkomliga till fots f6r de som bor centralt,
dels pa att de centralare omrddena har en stdrre andel dldre min
utan tillgdng till bil.

Bussandelen ir f6r min mycket 1dg. Detta gidller sdrskilt £6r min
som bor i serviceort och glesbygd.

Eftersom figuren avser januari, och att det under denna etapp
radde vintervider med sndstormar och besvdrligt viglag, forekommer
cykel i mycket liten omfattning.

For kvinnor dr bilanvidndningen betydligt lidgre dn for min.
Sirskilt gidller detta anvindning av bil som fdrare. Kvinnorna aker
i gengdld bil som passagerare betydligt mer. Fiardsdttet till fots
dr mycket vanligt f6r kvinnor boende i alla omr&destyper, men
speciellt i innerstad och serviceort.

Kvinnor anvinder buss betydligt mer #n minnen gdr. Aven f8r kvin-
norna finner man en betydligt ldgre bussandel fdr dem som bor i
serviceorter och glesbygd (vilket som tidigare ndmnts frimst beror
péd lag bussresestandard).

Motsvarande diagram £6r maj madnad finns ldngst upp i fig 6.4.

Hir kan man se att maj madnad p& grund av avseviart bittre vidderlek
och viglagsforhadllanden givit betydligt fler cykelfdrflyttningar
in januari mdnad. Cykelforflyttningsfrekvensen #r dock lag for
Jonkdping jdmfoért med andra kommuner av samma storlek, vilket
till stor del torde bero pd kraftiga nivaskillnader.

Midn har nagot stdrre cykelandelar 4n kvinnor. Cykel tar frédmst
6ver andelar fradn firdmedlen "till fots'" och "buss'" jamfért med
januari. I 8vrigt dr mdnstren mycket likartade.



For lordagar redovisas i fig 6.3 férhdllandena vintertid.
Jémfdrt med mandag till fredag ir forflyttningsfrekvensen per
person betydligt ligre.

Bussandelarna ir ocksd ligre bdde f8r min och kvinnor, vilket
frdmst beror pd att man under 16rdag har simre busstrafikstandard
4dn under mandag till fredag.

For kvinnor kan man observera att frekvensen bil som passagerare
dr betydligt hdgre #n under mandag till fredag. Detta beror friamst
pa att ldrdagsforflyttningar ofta har drenden som utfdérs av flera
famil jemedlemmar tillsammans.

Lordagsforflyttningarna i maj (fig 6.4) har ungefir samma mdnster
som i januari, fransett cykelfrekvensen. Vidare finner man bide
fér januari och maj att gangforflyttningsfrekvensen idr ligre #n
under mdndag till fredag. (Gangfdrflyttningar utan sdrskilt mdl -
"promenader" - har inte tagits med i undersdkningen, men torde
forekomma frdmst ldrdagar och sbndagar).

Fér sdndagar finner man i fig 6.3 att forflyttningsfrekvensen dr
dnnu ldgre dn for ldrdagar. Framst bilandelen har sjunkit, vilket
i huvudsak dr att hinfdra till att fdrre inkSpsresor utfdrs.
Bussandelen dr mycket liten, beroende pad den mycket ldga turtithet
som férekommer i bussnitet under s®ndagar. Cykelfrekvensen dr 1&g,
sdrskilt i januari.

Overlag finner man vid jamfdrelser i dessa figurer att boende i
glesbygd har betydligt ldgre forflyttningsfrekvens dn dvriga
grupper. Detta beror, fdrutom pad simre adtkomlighet till olika
utbud, till stor del pa att manga i glesbygd 4r sysselsatta inom
jordbruk (och att de forflyttningar som utfdrs inom arbetsplatsen
inte har tagits upp).
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6.4 FARDSATTSANVANDNING FOR MAN RESPEKTIVE KVINNOR I
OLIKA ALDRAR

Fdrdsdttsanvindningen varierar badde med avseende pd kdn och alder.
I fig 6.5 redovisas i de bada dvre delfigurerna hur genomsnittlig
forflyttningsfrekvens och firdmedelsfdrdelning beror av dldern for
min respektive kvinnor (under majetappen). I de bdda undre del-
figurerna redovisas en utfdrligare dldersindelning.

Man finner vid jdmforelse att man vid det urval som anvidnts i
Jonkdping f6r mandag-fredag fér underlag fdr en mycket finfdrdelad
dldersindelning. Tendenserna Gver &ldrarna idr mycket logiska och
stabila.

Figurerna visar att min, som framgdtt av tidigare redovisning,

har betydligt hdgre bilanvdndning dn kvinnor och att kvinnor gar
till fots betydligt mer #n minnen. For grupperna dver 65 ar finner
man vidare att "till fots'" utgdr det helt dominerande firdsittet
f6r kvinnor och ett mycket dominerande fdrdsitt f6r min.

Cykel fdrekommer frimst i &ldrarna upp till 18 &r och har sedan
f6r min en viss svacka mellan 18-30 &r, varefter cykelfrekvensen
tkar, for att senare minska efter 65-70 &rs alder.

Fér kvinnorna dr cykelfrekvensen inte lika hSg som for midn i de
yngsta &ldrarna och man har senare en successiv avtrappning av
cykelfrekvensen. Over 65 &rs &lder ir det ytterst f& kvinnor som
cyklar.

Moped anvdnds totalt sett mycket litet jadmfort med andra fdrdsitt.
Anvindningen domineras av mdn 15-17 &r och till viss del av min
13-15 ar och kvinnor 15-17 &r. Aldre &ldrar anvinder moped i
mycket liten omfattning, frénsett ndgra dldre min boende i gles-

bygd.

Buss har patagligt hdgst frekvens bland ungdomar 13-18 &r. Fdr
aldrarna 8ver 18 &r har kvinnor relativt hdg resfrekvens med buss,
medan minnens bussanvdndning i dldrarna 18-65 &r dr mycket liten.
Min Over 65 anvidnder buss i ungefdr samma omfattning som kvinnor
over 65.

For grupperna Over 80 ar finner man att "till fots" helt dominerar
som fardsdtt, trots att ca 50 resp 70 % av min resp kvinnor i dessa
dldrar har svarigheter att gd. Min Sver 80 &r &ker buss i stdrre
omfattning #n kvinnor, som anvdnder fardtjidnst i stdrre omfattning.
Forflyttningsfrekvensen med bil Ar mycket 1lag.

I fig 6.6 och 6.7 visas for januari respektive maj fardsitts—
anviandningen férutom mandag-fredag dven fdr l8rdag-sdndag. Hir
anvdnds den grovre aldersindelningen, beroende pad att urvalet for
16rdag och stndag dr sd@ pass litet att man f&r vissa smala Alders-—
grupper kan f& vdl stor inverkan av slumpfel. Man finner, jamfdrt
med mindag-fredag helt fdrvintade tendenser.



MAN

ANTAL FORFL./
PERSON OCH DYGN

85

KVINNOR

ANTAL FORFL./
PERSON OCH DYGN

A

6 {2

SJ;;EC"MOB = 1610/ 386

[’,_::":: //} Y,‘;;:;m’zm'uu
;E:E N ]//////%

3_2\\\ -

E\ 5:33/ 28

24 %\

1_h- §§__j§\;.-;§§§§§§s
1318 30 45 65 ALDER
A

6"§;E, w § B

SHLRE ST 2 g

8.

SENN i
NN = 2
31NN s
L e
24 \\\\ s
T \\\§§ 5 m

4 R \\k }\\\\m

1315182125 30 3540 45 50 55 60 65 70 _ 80
ALDER

000/000 FORFL./PERS

[J ANNAT

[0 LASTBIL

M TAXI

B BUSS

B FARDTJANST

BIL PASSAGERARE
BIL FORARE

E MOPED

CYKEL

B FOTS

A
612
5‘§1m5n35
e 1019/ 342
L 5555;7““‘7/////
HH // \\ 12211375
4\ 7
Z 7 MMM 751296
1. OO0 9:0:0707¢ Koot ///////
£ |
1318 30 45 65 ALDER
A
Bidgsoe 25
g o= o 8
—MtNm 3 ~ T
i [ Rt o
o T e 2
L ) N s
%’/ N E ; =
_55/7 }HE::':“E : E
3 A // Qs
s i
i \\ Kd = =
1 N o ] -
13518212530 35 L0 4550 55 60 6570 80
®
ALDER

FIG 6.5 FARDSATTSANVANDNING

MAN RESP. KVINNOR |
OLIKA ALDRAR

MA-FRE-DYGN |
MAJ 1979

JONKOPINGS KOMMUN




ANTAL FORFL./ A ANTAL FORFL./ 84
PERSON OCH DYGN AN PERSON och oysn [ VINNOR
A
612 61
S 1473/ 287 3
o ° (R ot B
= HHEHH \ i 8971216, ,2c 1315
ko o L 1379/ 405
5;1::: Taiyegd oo
4 N 3 L
: = 5971232 ] \
=2 ‘ i
O 2 2 g 515 / 28
> 1 - 1
1318 30 L5 65 88 1318 30 L5 65 88
A LDER p+ ALDER
o 259163 =
5 b FHET L
b 178152
pR =i it 3 HHHH 256789
. :::::/ T 284/110
< 7 7 i
a 21 2-‘/ %
[ e N e . ...... 88/69
:O IIIIIIIIII..II.I.III'&\!
DO P 9.9.9.4.9.9.9.0.0.¢ Ot
SRR
1318 30 L5 65 1318 30 LS 65
5 ALDER T ALDER
L LS
g ©
345 162155 207172 31" s
o 239196
< 0 ~% 169176
021, 27 136 180
= N\ 71153 27 77156
= \ \ 147 \\\Nk\ SR ist g snai
1318 30 L5 65 1318 30 L5 65 |
ALDER ALDER

000/000 FORFL./PERS

[] ANNAT

[} LASTBIL

M TAXI

H BUSS

B FARDTJANST

BIL PASSAGERARE
BIL FORARE

B MOPED

CYKEL

By FOTS

FIG 6.6 FARDSATTSANVANDNING

MAN RESP. KVINNOR |
OLIKA ALDRAR

JANUARI 1979
JONKOPINGS KOMMUN




MANDAG - FREDAG

SONDAG

ANTAL FORFL.!/
PERSON OCH DYGN

&

MAN

1610/386

T
ISasaEo0,

///////7

553/228

N w 2~ (Sa)]
1 1 1 1

f'f- %

—
1

65 ALDER

_

1111111111111111111

N W

—h

SN CIES

-
W
a—b
o

000/000 FORFL ./PERS

[] ANNAT

[T] LASTBIL

[ TAXI

[ BUSS

B FARDTJANST

BIL PASSAGERARE
BIL FORARE

B MOPED

[] CYKEL

B FOTS

65 ALDER

ANTAL FORFL./
PERSON OCH DYGN

6 -

e SR EC R e RO

1519/ 342

11111111
111111111111
llllllllllllllll

KVINNOR

87

L751296

. v
% \§§§§§§ 12211375
N HEH
\\ 2z
o\

................

HH

/999066/

2691176

xxxxx
llllllllllllllllllllllll

222191

65 ALDER

rrrrrrrrrrrrr
1111111111111

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

97 77/

/////////

NSNS

45

107/52 1997100

-;:f§§§§§§§§§§

65

ALDER

LB 65

1318 30 45

65

ALDER

FIG 6.7 FARDSATTSANVANDNING

MAN RESP. KVIN
OLIKA ALDRAR

MAJ 1979
JONKOPINGS KO

NOR |

MMUN




88
6345 RESANDETS TIDSFORDELNING FOR OLIKA FARDSATT

Eftersom olika fardsidtt aktualiseras i olika grad for olika typer
av drenden, blir firdsidttens tidsférdelningskurvor tdmligen olika.

Fig 6.8 visar tids— och #drendefdrdelningen f6r de olika firdsitten
i januari respektive maj. Kurvorna fo6r "bilfSrare'" #r vidlkinda.
Den kraftiga morgontoppen beror frimst pd resor till arbetet.

En liten lunchtopp beror frémst pd att ndgra 3ker hem till lunch
och didrefter ater. Den stora eftermiddagstoppen beror pid att hem-
resor fran arbetet dverlagras med kortare irenden i samband med
manga hemresor.

"Bilpassagerare" har frimst en morgon- och en eftermiddagstopp,
beroende pa samékning till och fré&n arbetet. Passagerarfdrflytt-
ningar under arbetsdagen fdrekommer i mycket liten omfattning,
eftersom det normalt &r svdrt att samordna resor under denna tid.
Pa kvillen utfdrs timligen ménga irenden som passagerare, mycket
beroende pa att busstrafiken under denna tid har d&lig turtithet
och dessutom bristande kopplingar i tvirled f6r de besdks— och
rekreationsirenden som dominerar kvillsresandet. Morgon- och
eftermiddagstopparna skapar kapacitetsproblem, som ir Onskvirda
att reducera med tidsorganisationsatgidrder (flextider, fdrskjutna
arbetstider, kvidllsdppet pad butiker etc).

Bussforflyttningarna har en hdg och skarp morgontopp for resor

till arbete/skola, direfter en svacka under f&rmiddagens forsta
timmar till dess ink&psresorna bdrjar komma igang. P4 eftermiddagen
ligger en bred och hdg topp till f51jd av att aterresor frén
arbete/skola och inkdp Overlagrar varandra. Kvidllsidrendena med
buss #r tdmligen f&, sdrskilt efter kl 19, beroende pa& vad som
ovan nimnts.

Morgon- och eftermiddagstopparna ger standardmissigt och kommunal-
ekonomiskt mycket besvirande kapacitetsproblem. Hogtrafiken kridver
ca 20 fler bussar, trots att bussarna under denna tid &r till
briddden fyllda. Detta ger starka onskemdl om tidsorganisations-
dtgirder. Separering av arbets— och skoltider, flextider, f&rskjutna
arbetstider etc idr de mest intressanta Atgirderna.

Cykel fdrekommer i forhdllandevis liten omfattning i Jonkdping,
som tidigare nimnts frimst till £61jd av stora nivaskillnader
(och delvis till £61jd av att man ddrav beddmt stdrre satsningar
pd cykeltrafik vara mindre meningsfulla). Sirskilt under januari-
etappen var cykelfrekvensen 18g (beroende pa& att vintervidder och
vinterviglag kopplat till nivdskillnaderna och brist pa sndrdjda
cykelvigar gav mycket besvdrliga férhdllanden).

Cykel anvinds under maj ménad frimst till och fran arbete/skola
och pa kvidllen f6r besdks— och fritidsdrenden. InkSpsdrendena
med cykel #dr tdmligen fa.

Till fots har en helt avvikande kurva jidmfdrt med Ovriga fardsidtt.
De flesta har i en kommun av JonkSpings storlek fdr léngt att ga
till arbetet. Skolelever pd hdgstadiet har dock ofta gangavstdnd
till sin arbetsplats. De flesta forflyttningarna till fots sker
mellan k1 10 och 18, med en skarp topp vid lunchtid. Inkdpsdrenden
och andra serviceirenden dominerar under arbetstid — ménga 'sticker
ifran" for att utritta ndgot drende, och hemarbetande samt pensio-
nidrer passar pa att utfdra sina drenden under denna tid ndr kderna
badde pd serviceenheterna och i trafiken ir minst. P& eftermiddagen
och kvidllen utfdérs fdrutom inkdpsdrendena (som avtonar vid 18-
tiden) manga besSks- och fritidsidrenden till fots.
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6.6 RESSTROMMAR TOTALT OCH MED OLIKA FARDSATT

Kommuninvanarnas resor ger sammantaget ett mycket komplext res—
monster. Genom att indela kommunen i ett begrinsat antal del-
omraden enligt fig 6.9 fir man en utgdngspunkt f&r en ndgorlunda
pedagogisk redovisning av resstrdmmarna enligt fig 6.10 - 6.15.
Dessa figurer visar ett genomsnitt for januarietappen och maj-
etappen.

Samtliga resor under en "arbetsvardag' med alla fdrdsitt samman-—
tagna och uppridknat for att gilla samtliga kommunbor, framgdr av
fig 6.10. Banden har en bredd som &r proportionell mot antalet
resor. Cirkelringarna anger resorna inom delomriddena. (Deras
medelomkrets motsvarar medeiresldngden och bandbredden &r &ven
hir proportionell mot antalet resor). Streckade cirklar avser
omraden som ligger utanfdr kartbilden, som av redovisnings-
tekniska skidl flyttats innanf6r bildkanten.

Av figuren framgdr att strdmmarna till och fran stadscentrum
dominerar starkt (jdmfér girna med fig 2.1 under temat "Hur
anvidnds staden?").

J6nkbpings centrum dominerar ocksd helt 8ver Huskvarna centrum.
Forflyttningarna inom Jdnk&pings centrum &r visserligen korta
men har mycket hdg frekvens. "Bostadsomrddet'" mellan Jénk&ping
och Huskvarna har ocksd mdnga interna férflyttningar, liksom
Rdslitt och ytteromrddena.

Resorna till, frin och genom "bandstaden'" bildar de stdrsta sam-
lade strdmmarna av lingre forflyttningar. Strdmmarna fran och
till Rasldtt, Dalvik och Oxnehaga #r ocksd betydande, medan res-
strommarna i tviarled Ar av betydligt mindre omfattning.

Resorna med bil som fdrare, fig 6.10, stdr for ungefdr hilften av
de medellinga och lingre resorna till och frén stadscentrum.

For lingre resor i "tvdrled" #dr bil helt dominerande, men tvdr-—
forflyttningarna idr #nd& en relativt liten andel av bilforflytt-
ningarna.

Fér de korta forflyttningarna inom delomr&dena dominerar till
fots starkt &ver bil. Bil har dock normalt betydligt stdrre andel
av dessa korta internresor #n buss och cykel tillsammans.

Férflyttningarna med bil som passagerare, fig 6.12, (utférda av
8ldrarna 13 &r och uppat) har ungefir en fjdrdedel s& stor volym
som resorna med bil som fbrare. Mdnstret Ar ocksd mycket lik-
artat, utom for de kortaste idrendena didr bilpassagerarstrSmmarna
ir forhdllandevis svagare.

Bussfsrflyttningarna, fig 6.13, dr patagligt stadscentruminriktade.
Bussresestrdmmen mellan Rosenlund/Osterdngen och Jdnkdpings
centrum Ar mycket stor, och lika stor som strdmmen bilfdrare. Detta
beror pd att bussresestandarden #r mycket hdg till £61jd av att
flera linjer samverkar.




I gengild dr bussresestandarden mycket bristfdllig i tvdrfor-
bindelser som kriver lang resa via stadscentrum och omstigning.
Bussresestrdmmarna mellan serviceorter/glesbygd och centralorten
ir ocksd mycket blygsamma p& grund av lag resstandard. Dessa bada
problem £8r busstrafiken #r bade angeldgna och allmingiltiga.

Cykelstrdmmarna i fig 6.14 visar att Jonkdping inte ir ndgon
cykelstad. P4 sommarviglag 4r strémmarna dubbelt s& tjocka som

i figuren. Vid riktigt besvdrligt vintervdder, som under jarnuari-
etappen, ir cykelstrdmmarna nistan obefintliga.

Till fots-fdrflyttningarna pd de kortaste stridckorna har mycket
hdg frekvens - se fig 6.15. Detta gidller sdrskilt inom JonkOpings
centrum, Rosenlund/Osterdngen, Huskvarna, Raslitt och Torpa.

(Om man #Zven skulle beakta de korta gangférflyttningar som sker
till och fran parkering, hdllplats etc skulle frekvensen bli

innu mer dominerande).
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SAMTLIGA RESOR
(AV KOMMUNINVANARE =13 ARS ALDER)

MAN-FRE-DYGN

Rita linjer anger resor mellan omriden.  EEN 2 500 resor.
Cirkelringar anger resor inom omriden. | 000 resor.
Cirkelringens medelomkrets = medelreslingd.

Bandbredd proportionell mot antalet resor/dygn.

Streckade cirklar avser omridden utanfdr kartbilden.
Strimmar under 100 resor redovisas ej.
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> JONKOPINGS KOMMUN

RESOR UTFORDA MED BIL FORARE
(AV KOMMUNINVANARE »13 ARS ALDER)

MAN - FRE- DYGN

Rita linjer anger resor mellan omriden. W 2 500 resor.
Cirkelringar anger resor inom omrdden. = | 000 resor.
Cirkelringens medelomkrets ~ medelreslingd.

Bandbredd proportionell mot antalet resor/dygn.

Streckade cirklar avser omrdden utanfdr kartbilden.
Strdamar under 100 resor redovisas ej.

FIG 6.12

* JONKOPINGS KOMMUN

RESOR UTFORDA MED BIL PASSAGERARE
(AV KOMMUNINVANARE 13 ARS ALDER)

.
MAN-FRE-DYGN

REta linjer anger resor mellan omridden. W 2 500 resor.
Cirkelringar anger resar i

Cirkelringens medelomkrets «medclresllingd.
Bandbredd proportionell mot antalet resor/dygn.
Streckade cirklar, avser owrAden utanf8r kartbilden.
Striwmat wnder 100 resor redovisas ef.
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FIG 6.13

* JONKGPINGS KOMMUN

RESOR UTFORDA MED BUSS
(AV KOMHUNINVANARE 213 Z\RS lLDER)

.
MAN - FRE- DYGN

Rita linjer anger resor mellan omriden. W 2 500 resor.
Cirkelringar anger resor inom omriden. e | 000 resor.
Cirkelringens medelomkrets w wedelrerlingd.

Bandbredd proportioncll mot antalet resor/dygn.

Streckade civklar avser omrdden utanfér kartbilden.
Strimmar under 100 resor redovisas ej.
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FIG 6.14

__ " JONKOPINGS KOMMUN

RESOR UTFORDA MED CYKEL
AV KOMMUNINVANARE 213 ARS ALDER)

MAN- FRE - DYGN

Rita linjer anger resor mellan omriden. B 2 500 resor.
Cirkelringar anger resor inom omriden.: | 000 resor.
Cirkelringens medelomkrets ~medelres)ingd.

Bandhredd proportionell mot antalet resor/dygn.

Streckade cirklar aveer omriden utanfdr kartbilden.
StrBemar under 100 resor redovisas ej.
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RESOR UTFORDA TILL FOTS
(AV KOMMUNINVANARE 213 ARS ALDER)

MAN-FRE - DYGN

Rata linjer anger resor mellan omriden. W 2 500 resor
Cirkelringar anger resor inom omriden. w— 1 000 resor.
Cirkelringens medelomkrets ~ medelreslingd.

Bandbredd proportionell mot antalet sor/dygn.

Streckade cirklar avser omriden utanfér kartbilden.
Strommar under 100 resor redovisas ej.
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7 UPPLEVDA TRAFIKPROBELM OCH TRAFIKRISKER

7.1  ALLMANT

Kunskaperna om hur problem av trafik upplevs av olika grupper av
midnniskor och av boende i olika delomrdden i en kommun har hit-
tills varit mycket bristfdlliga. For att ge underlag for fortsatt
metodutveckling och fortsatta diskussioner har vid Jonkdpings-
undersdkningen stdllts féljande frégor om upplevda trafikproblem:

Y1 UNSKAR OCKSA VETA DIN UPPFATTNING OM TRAFIKRISKER, TRAFIKBULLER
OCH BILAVGASER.

Hur tycker Du att trafikriskerna &r for Dig 1 det omrdde dar Du bor?
i[ Jmycket stora risker
:Dstora risker
aDnAtt'Iiga risker

 Fms risker

@ Hur tycker Du att trafikbullret &r i och vid Din bostad?
1Dmycket storande
Dst'drande
i[ Jnigot stdrande
Dinte storande

Hur tycker Du att bilavgaserna &r i och vid Din bostad?
1Dm_ycket storande

 Jstdrande
o[ Jndgot storande

4Di nte storande

Vilket problem anser Du dr stdrst for Dig?
Jf Jrafikriskerna i Ditt bostadsomrdde
o[ Jrafikbullret i och vid Din bostad
Di’lavgaserna i och vid Din bostad




v STORSTA PROBLEMET

Resultaten fran fréga 19 redovisas i fig. 7.1 uppdelade pa omrades-
typer. (Utviarderingen har hdr begrédnsats till januarietappen,
telefonintervjuer).

Av figuren framgdr att trafikrisker far de flesta angivelserna av
"stdrsta probelm" i samtliga omrddestyper, men att tdmligen ménga
i innerstad upplever trafikbuller eller bilavgaser som det storsta
problemet. I "6vrig stadsbygd" och sdrskilt i "glesbygd/smaorter"
dominerar trafikrisker mera patagligt, samtidigt som ''stdrnings-—
graden" i problemupplevelserna hdr dock #r betydligt légre.
Bilavgaser upplevs av ytterst f§ som det stdrsta problemet i "gles-
bygd/smdorter". Relativt minga av dem som bor utanfdér innerstad
har haft svirt att ange '"stdrsta problem", frimst beroende pa att
de inte upplever ndgra stdrningar med avseende pa nagon av faktor-
erna.

Vidare finner man att min j3imfdrt med kvinnor oftare tycks uppleva
buller som stdrsta problem, medan kvinnor i ndgot stdrre omfattning
upplever problem av bilavgaser.

ANDEL AV GRUPP

% S
\ z Z
3z
100 1
]
80
] ] INGET SVAR
ok N BILAVGASER
1 55@ TRAFIKBULLER
401 ’FE B TRAFIKRISKER
1 S i
wl |
N
hil
i1 itk

INNER OVRIG GLESBYGD,
STAD STADS-  SMAORTER ORTSTYP
BYGD

Fig 7.1 Andelar bland min och kvinnor i olika omradestyper vilka
upplever trafikrisker, trafikbuller resp bilavgaser som
det stdrsta problemet f8r sig i sitt bostadsomrade.
(Gdller kommunbor 3> 13 ar).
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a3 KARTREDOVISNING AV '"STORNINGSGRAD"

7431 Trafikrisker

Genom att de fyra skalstegen i fréga 16 &sitts virdena 1.0, 0.66,
0.33 resp 0, kan man ber#kna en "stSrningsgrad" f&r de boende i
olika delomraden. Denna stdrningsgrad redovisas i fig 7.2 som
skrafferingar i cirklar, vilka #r ytproportionella mot antalet
boende i respektive delomriden.

Det erhdllna mdnstret &r betydligt mera logiskt och distinkt #n vad
som hade fOrvédntats. Man finner sdlunda att de boende i och i an-
slutning till Jénk&ping centrum respektive Huskvarna centrum upp-"
lever de stdrsta stdrningsgraderna av trafikrisker. Dessutom finner
man att boende i Hovslédtt (lidngst i séder pd figuren) har en hdg
storningsgrad. Detta beror pd stor genomfartstrafik genom omridet
och att denna genomfartstrafik gdr pd en gata som inte ir utformad
f6r dessa trafikfldden.

I Ovrigt kan man finng relativt stor stdrningsgrad av trafikrisker

i stadsdelen Liljeholmen, som ligger i "mellanomridet' mellan
J6nkSping och Huskvarna och som har relativt stora genomfartstrafik-
fldden.

I moderna trafikseparerade omraden av typ Rdslitt och Gristorp i
sdder finner man att st8rningsgraderna vad avser trafikrisker 4r
mycket 1l3ga.

Vattern

FIG 72 TRAFIKRISKER - :
UPPLEVD STORNINGSGRAD FOR :
sl BOENDE | OLIKA DELOMRADEN

JONKGPINGS CENTRALORT 1979

STORNINGSGRADEN HAR BERAKNATS PA SA SATT
ATT 1.0= ALLA ANGER "MYCKET STORA RISKER"
0.0= ALLA ANGER "SMA RISKER"

BOENDE

0.60 - 1.00 0.20 - 0.29

0.50 - 0.59 0.10 - 0.19
0.40 - 0.49 O 0.00 - 0.09

77N )
0.30 - 0.39 () FOR FA OBSERVATIONER
~N~

N

000
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7.32 Trafikbuller

Motsvarande redovisning £Or trafikbullerstdrning ges i fig 7.3.

Man finner hdr att stora stérningar av trafikbuller upplevs i
Jonkdpings centrala delar. Hir gar de storsta biltrafikflddena

och man har dubbelsidig bebyggelse, vilket ytterligare odkar buller-

nivaerna.

Man finner ocks&d relativt hdga stdrningar for boende i Huskvarna
centrum.

Dessutom finner man hog stérningsgrad ldngs E4 norrut lings Viatter—
stranden, vilket framst beror pa att det relativt stora trafik-
flodet hiller hog hastighet och ddrigenom ger mycket buller (trots
att avstanden till leden &r ganska stora).

I det for trafikrisker nimnda omradet, Hovsldtt, finner man ockséd
viss stdrningsgrad men denna &r inte lika pataglig som for trafilk-

riskerna.

% N Vattern

FIG 7.3 TRAFIKBULLER
UPPLEVD STORNINGSGRAD FOR

o BOENDE | OLIKA DELOMRADEN (‘g”
JONKOPINGS CENTRALORT 1979 \Q

STORNINGSGRADEN HAR BERAKNATS PA SA sA
SAT
ATT 1.0 = ALLA ANGER "MYCKET STORANDE" T
0.0 = ALLA ANGER "INTE STORANDE"

. 0.60 - 1.00 0.20 - 0.29
\- ® s 010-0.19
@ 0.40 - 0.49 O 0.00 - 0.09

AEEN ;.
@ 0.30 - 0.39 (\ ) FOR FA OBSERVATIONER
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70033 Bilavgaser

Upplevda stdrningar av bilavgaser visas i fig 7.4. Hir dominerar
patagligt stSrningarna i de centrala stadsomridena. Hir har man

de absolut storsta biltrafikflddena, samtidigt som de dubbel-
sidigt bebyggda gaturummen gdr att avgaskoncentrationerna blir
betydligt stdrre dn i de "luftigare" ytteromrddena, dir stdrnings-—
nivén vad gdller bilavgaser ar mycket 1lag.

7

FIG 7.4 BILAVGASER %

UPPLEVD STORNINGSGRAD FOR .
\ BOENDE | OLIKA DELOMRADEN @
.l‘

JONKOPINGS CENTRALORT 1979 Mt 2ol
o
)
@) ' = ’
s ’\-4 'S \L
O8N
ges
() apx

-
e

STORNINGSGRADEN HAR BERAKNATS PA SA SATT
ATT 1.0= ALLA ANGER "MYCKET STORANDE"
0.0=ALLA ANGER “INTE STORANDE"

0.60 - 1.00 0.20 - 0.29
.0.50 - 0.59 0.10- 0.19
0.40 - 0.49 O 0.00 - 0.09

77N =
0.30 - 0.39 \ ) FOR FA OBSERVATIONER

000
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7.4 TRAFIKFARLIGA STALLEN

7.41 Allmdnt

Redovisning av upplevda trafikrisker enligt ovan ger en oversikt—
lig bild av de stdrningar som trafikrisker innebidr f6r boende i
olika delomr&den av kommunen och centralorten.

For det mera konkreta trafiksidkerhetsarbetet anvidnds normalt
statistik 6ver polisrapporterade olyckor. Denna statistik kan dock
vara angeldgen att komplettera med uppgifter om vilka stdllen som
uppfattas mest trafikfarliga och ddrvid anvint fidrdsdtt. Hirigenom
far man dels ett bredare underlag foér sina avgdranden i trafiksidker-
hetsarbetet, dels — i den mdn stdllen och firdsitt for uppfattade
risker och intriffade personskador starkt avviker fran varandra -
ett underlag for riktad information till olika trafikangrupper.

Vid RVU-J6nkdping stdlldes fraga 20 (nedan) for att ge ovan ndmnda
tilldggsinformation.

@ Vilket stdlle tycker Du &r trafikfarlicast for. Dig nar Du gir,
cyklar, aker buss, bil el dyl? Tank igenom Ditt bostadsomrdde,
centralorten och kommunen i Gvrigt och ange det farligaste
stidllet s3 noggrant att vi kan hitta det. (Gatukorsning, gatu-

adress el dyl samt ort)

Det farligaste stdllet for mig @r:. . . . . ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ o & & &

@ ®» = ® 8 ® @ ® ® ° e ® ° ° ®© ® & e & e & e © s o o e 8 e o = o

Riskerna pd detta stdlle &r sdrskilt stora ndr jag
i[ Joar till fots
o[ Jeyklar
IDAker moped
'DstAr vid bussh&llplatsen
o Jaker buss
o[ Jaker bil
7Dannat. ange vad .........
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7.42 Intervjuresultat

Vid telefonintervjuernas januarietapp erh8lls fran ca 750 IP

den firdsidttsfordelning for angivna trafikfarliga stidllen som
redovisas i fig 7.5. Motsvarande figur f&6r maj har samma tenden-
ser betridffande skillnaderna mellan olika grupper. Betridffande
firdsittsangivelserna har vid majundersdkningen "till fots"
minskat till ungefdr hilften, medan cykel (som anvidndes av ytterst
f& i januari) i maj angavs med nidstan dubbel frekvens.

Man finner i fig 7.5 tydliga monster och stora skillnader mellan
olika grupper. Ungdomar, kvinnor och Zldre anger frdmst de oskydd-
ade firdsitten. Detta ir sdrskilt markant foér kvinnor &ver 65 ar,
som nidstan uteslutande — och i fdrhallande till intridffade skador
helt riktigt - anger '"till fots'.

20 - 40 % alla IP har inte kunnat ange "trafikfarligaste stdlle".
Detta partiella bortfall &r av naturliga skdl storst f6r de
dldre minniskor som sdllan eller aldrig vistas ute.

Min i yrkesverksam dlder (=~ bildlder) anger i all huvudsak "bil"

for sina trafikfarliga stdllen och trafikriskupplevelserna for
denna grupp dr Overlag starkt avvikande fran Svriga gruppers.

7.43 Jamforelser mellan "upplevda" och "verkliga' trafikrisker

I ett sdrskilt projekt for Trafiksikerhetsverket har upplevda
trafikfarliga stdllen j&mfdrts med polisrapporterade trafik-
olyckor med personskada f&ér tiodrsperioden 1971-1980. De polis-
rapporterade personskadeolyckorna redovisas fdrdsidttsvis for
olika grupper i figurerna 7.61 t o m 7.68. Motsvarande angivelser
av trafikfarliga stdllen anges i figurerna 7.71 t om 7.76.

Eftersom de yngsta barngrupperna inte intervjuats i heltdckande
undersdkningar redovisas ej angivelser av trafikfarliga stdllen
for dessa grupper. Skolbarnsstudierna behandlas didremot i av-
snitt 8.

Jamfdrelsen har begrdnsats sd att upplevda trafikfarliga stdllen
endast utvirderats fran telefonintervjuerna (knappt 1 500 st).
Dessutom gbrs jimférelsen endast centralorten. (I den man kommun-
bor fran 6vriga delar i kommunen angivit trafikfarligaste stidllet
i titorten, finns denna angivelse med. Detsamma giller f&r in-
triffade personskador som berdr "icke centralortsbor").

Utfoérlig redovisning av jadmforelserna ges i rapporten for TSV,
medan f6ljande redovisning endast sammanfattar de mest vidsentliga
tendenserna.

Skillnaderna i trafikriskupplevelser mellan olika grupper dr som
tidigare nimnts stor vad avser fidrdsdtt. Aven betridffande platser-
na foreligger stora skillnader.
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~ FIG 7.6i POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
N OLYCKOR MED PERSONSKADA

1971- 1980 2

KVINNOR, 65 AR OCH ALDRE

JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT ANTAL %| ANTAL| %
LINDRIG + SVAR SVAR
v GAENDE 23433=56| 68 33( 9%
® CYKEL Se1:6| 8
© MOPED OCH MC -
* BIL Be1=19| 23
® BUSS 1+0=1 1
L LASTBIL -l -
82| 1001 35 [100

LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA
STOR MARKERING ANGER SVAR PERSONSKADA (INKL. DODSFALL)

TILL STOCKMOL

NATTERW

FIG 7-62 POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
OLYCKOR MED PERSONSKADA
1971-1980 )

MAN, 65 AR OCH ALDRE

JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT ANTAL %| ANTAL| %

LINDRIG + SVAR SVAR
v GAENDE 25+14=39 | 39 1| 4t
® CYKEL 10+5=15| 15 5| 16
® MOPED OCH MC 1243215 15 3| 9
* BIL 21410= 31| 30 10| 31
= BUSS 140= 1| 1 Sl S
L LASTBIL

101] 100 32 100
LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA
STOR MARKERING ANGER SVAR PERSONSKADA (INKL.DODSFALL)
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FIG 7-63 POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
OLYCKOR MED PERSONSKADA"
1971-1980
KVINNOR, 18-64 AR
JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT ANTAL % | ANTAL| %

LINDRIG + SVAR SVAR

v GAENDE 36426= 62| 19 26 |42

® CYKEL 214 7=28 8 71

@ MOPED OCH MC 10 3= 4| 1 3| s

* BIL 211426=237| T 2| 42

® BUSS 3.0 3| S (%=

L LASTBIL Al A e

[ 334 100! 62100

LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA

@ MARKERING ANGER SVAR {INK L. DODSFALL
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FIG 7.64 POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
OLYCKOR MED PERSONSKADA
1971- 1980
MAN, 18-64 AR

JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT ANTAL %| ANTAL| %
LINDRIG + SVAR SVAR
v GAENDE S4+19= 72| 14 19| 18
® CYKEL 42+20= 62| 12 20| 19
© MOPED OCH MC 53+20= 73 14 20| 19
* BiL 246+43=289| 57 43| e
® BUSS J 1+0= 1| 1 - -
L LASTBIL 74e2= 9| 2 2| 2
| 5061 100 | 104 [100

LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA
STOR_MARKERING ANGER SVAR PERSONSKADA (INKL.DODSFALL)
TILL HALSINGRORG
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FIG 7.65 POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
OLYCKOR MED PERSONSKADA
1971-1980
KVINNOR, 13-17 AR

JONKOPING, CENTRALORTEN
ANVANT FARDSATT ANTAL % | ANTAL| %
LINDRIG+ SVAR SVAR
v GAENDE 6+2= 8| 13 2| 18
® CYKEL Se1= 6| 10 19
® MOPED OCH MC 17+2=19| 32 2| 18
¥ BIL 2146227| 45 6| 55
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LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA
STOR MARKERING ANGER SVAR PERSONSKADA (INKL. DODSFALL)
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\"\\, FIG 7.66 POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
& OLYCKOR MED PERSONSKADA
1971-1980
MAN, 13-17 AR
JONKOPING, CENTRALORTEN
ANVANT FARDSATT ANTAL % | ANTAL| %
LINDRIG +SVAR SVAR
v GAENDE Se2=7| & 2] %
® CYKEL 5+3= 8 b 3 6
© MOPED OCH MC 12042=162 | B4 42| 88
* BIL 15+1=16| 8 T (5
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LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA
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FIG 7.67 POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
OLYCKOR MED PERSONSKADA
1971- 1980
POJKAR OCH FLICKOR 7-13 AR

JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT  |ANTAL % | ANTAL|%
LINDRIG +SVAR SVAR

v GAENDE 21410=31| 39 10| 48
@ CYKEL 2048228 35 8| 38
@ MOPED OCH MC =S ==
* BIL 18+3=21| 26 3| %
® BUSS ] e 5
L LASTBIL - - -1 -

80| 100] 21] 100

LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA

STOR MARKERING ANGER SVAR PERSONSKADA (INKL. DODSFALL)
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FIG 7.68 POLISRAPPORTERADE TRAFIK-
OLYCKOR MED PERSONSKADA
1971-1980
POJKAR OCH FLICKOR 0-6 AR

JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT ANTAL % | ANTAL| %
LINDRIG +SVAR SVAR

v GAENDE 15+11=26| 59 1|79
® CYKEL 4et= 5| 11 1 7
© MOPED OCH MC - - - -
¥ BIL 1+2=13| 30 2[ 1%
® BUSS - - -
L LASTBIL -l - -] -
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LITEN MARKERING ANGER LINDRIG PERSONSKADA
STOR MARKERING ANGER SVAR PERSONSKADA (INKL. DODSFALL)
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FIG 7.7

“TRAFIKFARLIGASTE STALLET"
ANGIVET AV .
KVINNOR, 65 AR OCH ALDRE

JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT  ANTAL  ANDEL %
JJAN.|MAJ| TOT

v GAENDE

® CYKEL
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FIG 7.72 “TRAFIKFARLIGASTE STALLET"

ANGIVET AV
MAN, 65 AR OCH ALDRE

JONKGPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT ANTAL  ANDELY
JAN.[MAJ| TOT

v GAENDE

® CYKEL

© MOPED OCH MC

* BIL
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“TRAFIKFARLIGASTE STALLET"
ANGIVET AV
KVINNOR, 18- 64 AR

JONKOPING, CENTRALORTEN

ANVANT FARDSATT
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FIG 7:74
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Minniskor #ldre #n 65 &r anger i de flesta fall de trafikfarliga
stillena ndra bostaden, till stor del beroende pa att deras for-
flyttningar normalt &r begrénsade till sm& omrdden. Eftersom en
stor del av de dldre bor i och i anslutning till centrum koncen=—
treras angivelserna till dessa omréaden.

Bade angivna fidrdsdtt och stillen stimmer vdl Sverens med in-
triffade personskador. (Aldre m#n anger dock bil i ndgot for stor
proportion och cykel/moped i f6r liten andel).

For kvinnor 18 - 64 ar uppfattas den debatterade '"Halls horna" i
JonkOpings védstra centrum betydligt farligare #n vad personskade-
statistiken anger. Angivna firdsitt stdmmer mycket vdl Overens
med intridffade svdra personskador, medan lindriga personskador
med bil forekommer i betydligt stdrre omfattning dn angivelserna.

Kvinnor har Gverlag, jimfoért med min, stor skadefrekvens med bil
i forhdllande till hur ofta bilen anvinds, vilket kan hénforas
till att kvinnorna ofta sitter pa den mera utsatta passagerar-
platsen.

Min 18 - 64 3r anger som tidigare nimnts fridmst bil for trafik-
farliga stdllen och "Halls hdrna" har fatt en mycket stor andel
av platsangivelserna. Bada dessa angivelser ir starkt Gverrepre-
senterade i forhallande till intridffade personskador. Till fots,
och i synnerhet cykel och moped, underskattas starkt. Vidare
6verskattas starkt de platser som har komplicerad trafikmiljd,
men som pd grund av l&ga hastigheter normalt ger lindrig skade-
pafsljd. Férenklat torde man kunna siga att bilfdrarna mera
beddmer trafikfarliga stidllen efter risken f&r platskada #n efter
risken fOr personskada.

Kvinnor 13 - 17 3r ger vid det 1dga procentuella urval (ca 2 7)

som dr aktuellt for telefonintervjuerna tidmligen f&r observationer
av trafikfarliga stdllen. Spridningen 6ver orten kan man ddrfor
inte uttala sig om. Dock finner man att till fots och cykel torde
anges i for stor omfattning, medan moped och bil (passagerare)
torde Overskattas i sdkerhet.

Mdn 13 - 17 8r bidrar med en chockupplevelse ndr man jimfdr in-
triffade personskador med upplevda risker. Moped/MC stdr for en

mycket hdg frekvens personskador (varav moped #r helt dominerande).

Moped/(MC):s andelar av personskadorna ligger pa hela 80 - 90 7
f6r denna grupp, medan endast 5 % angivit moped/(MC) £f6r sina
trafikfarliga stillen. Detta talar (som minst) for att en om-—
fattande, riktad information dr nddvidndig! Dessutom ger det
naturligtvis anledning att fradga sig om nuvarande regelsystem -
15-8rsgrins resp inga korkortskrav f6r moped - dr riktigt ut-
format. I all synnerhet om man relaterar till den mycket laga
andel av det totala trafikarbetet som moped/(MC) bidrar med.

7.44 Kommentarer kring jdmfdrelserna mellan "upplevda" och
"verkliga" trafikrisker for olika grupper

Ovanstdende resultat ger i manga avseenden anledning till ett
visst omtinkande i trafiksidkerhetsarbetet.

Det #r uppenbart att vissa trafikantgrupper dr i stort behov av
information, for att bittre kunna bedéma och beakta de risker som
de utsdtts for i trafiken.

m
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Mopedens roll i trafiksystemet — och reglerna f6r mopedanvidnd-
ningen - behdver ifragasittas.

ARtgirdsbehovet foér borbittring av sikerheten f8r gang- och cykel-
trafik accentueras for #dldre, halvcentrala och centrala omraden.

Och slutligen - vi som planerar och fattar beslut om trafiksidker-
hetsdtgirder #r i huvudsak md&n med tillgdng till bil. Om véra
riskupplevelser motsvarar de riskupplevelser som mdn 18-64 ar
genomsnittligt har, har vi inte riktiga referensramr for att
planera och prioritera &tgirderna ens for denna grupp. Genom att

de "trafiksvaga" och mest drabbade grupperna dessutom har helt
andra olycks— och riskupplevelsemdnster, torde vi ha stdrre brister
i vara referensramar f6r att tillgodose dessa grupper.

Med sdkerhet har trafikplanerare och dvriga inblandade i trafik-
sidkerhetsarbetet bAttre kunskaper inom detta omrdde in vad allmin-
heten har, men det torde #ndd std klart att ovanstdende resultat
ger anledning

o att genom utbildning och utdkade studier sdka forbdttra
kunskaperna om upplevda och verkliga trafikrisker for
olika grupper

o att i hogre grad dn hittills sdka gruppinriktade &tgidrder
i trafiksdkerhetsarbetet.
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8 BARNS AKTIVITETSMONSTER OCH KONFLIKTER MED BILTRAFIK -
EXEMPEL FRAN ETT NYARE OCH ETT ALDRE OMRADE

8.1 BAKGRUND

Kunskaperna om barns f8rflyttningsmonster och deras konflikter med
biltrafiksystemet #r bristfdlliga. Vi som planerar och beslutar
inom trafik- och bebyggelseplanering har visserligen varit barn
sjilva, men det var en tid sedan och dessutom radde d& helt andra
trafikfdrutsidttningar.

Fér att med ett forsta steg forbittre kunskapsnivan, genomfdrdes
i Jonkdping, under en aprilvecka 1979, en pilotundersdkning om-
fattande 84 elever i klasserna 2, 4 och 6 i tvd olika skolor. %)

Den ena skolan ligger i Raslitt, ett omrdde planerat med utifran-
matning £6r biltrafik och l3ngtgdende separering av gang- och
cykeltrafik fran biltrafik.

Den andra skolan ligger i Sddergird, som #r ett 50-talsomrdde.
Gatunit frén denna tid har en uppbyggnad som medfdr att genom-—
fartstrafik forekommer i relativt stor omfattning, samtidigt som
gdng- och cykeltrafiken anvinder samma gator som biltrafiken.

8.2  BARN I TRAFIK - TVR ELLER FLERA TILLSAMMANS
OCH MANGA, KORTA FORFLYTTNINGAR

"Barn i trafik" - man t#nker sig litt ett ensamt barn i trafiken.
Barn i skoldldern fdrflyttar sig emellertid oftast tvd eller flera
tillsammans. De forflyttar sig ensamma i ndgot mindre omfattning
och minst i sillskap med vuxen. Se figur 8,1,

SKOLBARN
7 - 13AR
ENSAMMA TVA ELLER FLERA MED - VUXEN
RASLATT 2.4 3.8 0.7 FORFL./BARN © DYGN
SODERGARD 2.4 2.6 0.8 - " -

Fig 8.1 Skolbarn i trafik - oftast fler #n ett och sdllan
tillsammans med vuxen (pa vardagar)

*) 84 barn kan spontant uppfattas som ett litet urval. Eftersom barnen
i genomsnitt har uppemot 7 forflyttningar per dygn blir emellertid
antalet observationer tillrickligt for att ge en Oversiktlig bild
av barnens resmonster och situation i trafiken.



Detta dr bara ett exempel pd hur vuxnas referensramar ger tankefel
om barn i trafiken. Figur 8.2 visar en orsak till dessa tankefel -

de stora skillnaderna i fidrdmedelsanvindning och forflyttnings-—
liangder f£6r vuxna, ungdomar resp barn.

sseves TILL FOTS

FORFL.FREKVENS
000000 (YKEL PER DAG OCH KM
—.=— MOPED A
— BIL 5 -
— = BUSS i
Lq:
FORFL. FREKVENS 3 -
PER DAG OCH KM .
? A 4
24 MAN 24 UNGDOM 21 % BARN
18- 64 AR 13-17 AR : 7-12 AR
- MED BIL d 5
14
0

102" 3 & 5 %KM

Fig 8.2 Fdrdsittsanvidndning och forflyttningslédngder - patagliga
skillnader mellan barn och 8vriga grupper. (Kurvorna gidller
f6r madn-fre, samt boende i centralorten, jfr fig 2.5)

Delfiguren lingst till vinster representerar den grupp som vi k#nner
bist och som vi planerare och beslutsfattare oftast tillhor: min
18-64 8r med tillgdng till bil. "Vi" gdr och anvdnder cykel pa de

kortaste strickorna men i t#mligen liten omfattning och vi anvidnder
buss mycket litet.

Den mellersta delfiguren visar att 13-17 &ringar gdr t#dmligen mycket
pa de kortaste strickorna. De cyklar mycket och cykelkurvan har ett
maximum p& drygt 1 km. P4 de lingsta avsténden &ker de buss eller
blir skjutsade med bil i viss omfattning. Pojkarna 15-17 ar star

f6r huvuddelen av mopedfdrflyttningarna bade fdr gruppen i sig och
for befolkningen som helhet.

Delfiguren till hdger visar hur skolbarnen i de tvd jonkdpings-—
skolorna forflyttar sig. "Till fots" dominerar med mycket hog
frekvens. Férflyttningarna &r korta och sker frédmst inom det egna
bostadsomridet. Skolbarnen cyklar ocksd tdmligen mycket, men i

14
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betydligt mindre omfattning' dn vad de gar. Barnmen i 6:e klass
cyklar mest, medan barnen i klass 2 cyklar betydligt mindre,
sdrskilt i tdtare omrdden med korta avstdnd till skola, kamrater
och lek.

Skolbarn &ker buss och bil i mycket liten omfattning. Under 16r-
dagar och sdndagar dker de dock bil mera (med forildrarna).

8.3  SKOLBARNENS FORFLYTTNINGAR — ENDAST EN TREDJEDEL
TILL OCH FRAN SKOLAN!

ARENDEN/ ARENDEN/
PERSON OCH DAG PERSON OCH DAG
A A A
6- 6- -
5 5
) [] Aver BosTaDEN
| I 2 ANNAT

BESOK | ANNANS BOSTAD

FRILUETSLIV, IDROTT
LEK, NOJEN

POSTIBANK, SJUKV.
MATSERVERING

U i RIS 777/ 3
% B :

T

N
.
EINECEDS

P af l -
=H 1 = ” INKOP
1 HH H il LAMNAIHAMTA BARN
i i EEEER N SKJUTSA ANNAN
: o = BH ARBETEISKOLA
0713 0 45 65 0 71318 30 LS5 65
o MAN e KVINNOR
< >
3 5
o .

Fig 8.3 Aktiviteter och forflyttningsfrekvens f6r olika grupper
(m&ndag-fredag)

Figur 8.3 visar drende- och fdrflyttningsfrekvensen per dag for
olika grupper. Barn gdr betydligt fler forflyttningar #n vuxna,
6 a 7 per dag jédmfdrt med ca 4 £8r vuxna.

Av skolbarnens férflyttningar gdr i genomsnitt drygt en till skolan
och drygt en ater. Skolfdrflyttningarna, som vi normalt beaktar med
sdrskild vikt i planeringen, utgdr sdledes endast en tredjedel.
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Férflyttningarna till och fran lek, idrott och andra former av
rekreation dominerar och férekommer i 5-10 gdnger s& stor omfatt—
ning som f&r vuxna. Besdk hos kamrater ger ocksd betydligt fler
forflyttningar 4n motsvarande aktivitet fdr vuxna.

Skolbarn gdr inkdp i ndgot mindre omfattning #n wvuxna och fdre-
trddesvis i kiosker eller butiker med motsvarande sortiment.

8.4 FORFLYTTNINGSMONSTER OCH KONFLIKTER MED TRAFIK

Barns forflyttningsmdnster i stort beror pa manga faktorer -
malpunkternas fordelning, gdng-cykel och bilsystemens uppbyggnad,
omradets bebyggelsestruktur, tithet m m. F6r det enskilda barnet
har av naturliga skdl bostadens lidge den stdrsta betydelsen.
Ovriga vdsentliga faktorer dr tillgingliga lekytor samt var kam-—
rater bor och hur langt bort, ev forekomst och lige fdr idrotts-
planer, kiosker, fritidsgard etc.

Det dr helt naturligt inte mdjligt att hitta ndgot barn med f&r-
flyttningsménster, fidrdmedelsanvindning etc som ir representativt
dven fér Ovriga barn i omrddet. Tva fjidrdeklassare frdn Raslitt
resp S0dergdrd far dock exemplifiera i figur 8.4. (Deras forflytt-
ningsmdnster Ar ndgot omkonstruerade fdr att ge s& god represen-
tativitet som méjligt).

Av figuren framgdr att fjirdeklassaren pad R&slitt inte i ndgot fall
behdver korsa ndgon bilgata, medan "fyran" pd Sdergard vid alla
sina forflyttningar korsar och/eller foérflyttar sig lings bil-
gator.

Gemensamt for huvuddelen av de studerade barnen dr att deras res-
monster under aktuell dag frdmst var koncentrerat till bostaden
och dess ndromgivning samt ett band mellan bostaden och skolan.

Om man ligger samman alla tillfigade fjdrdeklassares forflytt-
ningar, far man ett "fagelvigsmonster" enligt figur 8.5a och 8.5b for
Rislitt resp Sddergidrd. Overst redovisas forflyttningarna till

och frén skolan och dirunder "&vriga" forflyttningar.

Bidde for Raslitt och Sddergard giller att "Ovriga" fdrflyttningar
ir ungefir dubbelt si minga som forflyttningarna till och frén
skolan. De har dessutom stdrre spridning i férflyttningslidngder
och helt naturligt en mycket mera slumpmdssig riktningsfdrdelning.
Det sistnimnda innebir att dessa foérflyttningar dr svdrare att nd
med riktade planeringsdtgirder och information till skolbarnen

dn de firre, men betydligt mera regelbundna skolférflyttningarna.

Om man jdmfdr R3slitt och Sddergdrd finner man att sddergdrdsbarnen,
framst pd grund av lingre avstand, cyklar i relativt stor omfatt—
ning, medan inget av de tillfrdgade r&slittsbarnen anvidnt (behdvt
anvdnda) cykel. Vidare finner man, liksom i exemplen i figur 8,4
att sddergardsbarnen utsidtts for betydligt fler konflikter med
biltrafiksystemet #n radsldttsbarnen. Detta faktum belyses nirmare

i figur 8.6 ddr skolbarnens forflyttningar redovisas efter for-
flyttningsldngd. For varje 100-metersintervall anges forflyttnings—
frekvens per barn och dygn. I staplarna redovisas dessutom hur stor
andel av barnens fdrflyttningar som behdvt korsa bilgator av olika
storleksordning.
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Rislitt ger genom langtgdende trafikseparering mycket fa konflikter
mellan skolbarnens foérflyttningar och biltrafiksystemet. Endast de
lingsta forflyttningarna stdr i konflikt med det allmdnna gatu-
systemet.

For Sodergdrd gidller diremot att barnen nistan alltid mdste korsa
bilgator. Huvuddelen av foérflyttningarna korsar dessutom gator
med betydande genomfartstrafik.

Nir man jimfdr dessa tvd delfigurer, och #ven blickar bakdt pd
figur 8.4 och 8.5, blir man inte fdrvédnad 8ver att olycksfrekvensen
for barn kan vara uppemot fem ginger hdgre i #ldre omrdden &n

f6r barn i nyare, trafikseparerade omraden.
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Antal barn pd vig
Nr  Tid Arende till aktiviteten
1 08.00 skola (blev himtad av kamrat) 2
2 13.00 Lek pd skolans bollplan (direkt efter
skolans slut) 1 (sjdlv)
3 14,10  Hem till kamrat f&r att himta fotbollsskor 2
4 15.00 Hem f¥r att pumpa fotboll 2
5 15.10 Kiosk 2
6 15.50  Fotbollsplan, trining 2
7 17.10 Gick hem for att Hta, stannade sedan hemma 2
TECKENFORKLARING

2 Férflyttning och irende i ordningsf&ljd

SSNNSES Uppsamlande gata/matargata eller stdrre trafikled

il Angdbringsgata/bostadsgata eller parkering

Antal barn pa vag

Arende till aktiviteten
Himtade kamrat pd vdg till skolan 1 (sjdlv)
Skola 2
Hos kamrat 3
Hem £8r att &ta 1 (sjélv)
Hem till kamrat pd vdg till &n 1 (sjdlv)
Byggde hydda vid &n 4

Gick hem

FIG 8.4 En fjirdeklassares forflyttningar en skoldag i april pa Réslitt
respektive Sodergdrd
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TECKENFURKLARING
mmmmms Till fots & Skolan Uppsamlande gata/matargata
s Cykel [ ] Barnets bostad eller tratikled

T i ller
PRk, etan & Antan, BATakE T Angdringsgata/bostadsgata elle

parkering
=—e—e= Bil PECLE IR Forflyttningsldngd till/frin
punkt utanfdr kartan

G 8.5a Forflyttningar utférda av 13 fjirdeklassare pa R3slitt en
skoldag i april.
Overst: till och fran skolan
Underst: Gvriga drenden
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TECKENFURKLARING

mmumay Till ‘fots (] Skolan Uppsamlande gata/matargata
s Cykel ) Bivnota boatad eller trafikled

=== Buss ° Annan milpunkt T Angdringsgata/bostadsgata eller

parkering

—ememe Bil s .
i ¢=33KM, Forflyttningsldngd till/frin

punkt utanfdr kartan

FIC 8.5b Forflyttningar utfdrda av 16 fjdrdeklassare pa Sodergard en
skoldag i april.
Overst: till och frén skolan
Underst: ovriga drenden
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Av figuren framgdr ocksd att sddergadrdsbarnen har ldngre for-
flyttningar #n rdslittsbarnen. Detta beror dels pd att S&dergard
ir glesare in Raslitt, dels pd att omraddets &lder gor att andelen
barn dr mindre och att avstanden till kamrater dirigenom Okat.

Motsvarande diagram uppdelade f6r klasserna 2, 4 resp 6 (redovisas
inte hir) visar tydligt att andraklassarna har kortare forflytt-
ningslidngder #n barn i klass 4 och 6. Skillnaderna mellan klass 4

och 6 dr diremot sma.

ANTAL FORFL./IELEV
OCH 100 M-INTERVALL
|

154 154

1.0

0.5l

UTAN KONFLIKT
MED BILGATOR

KORSNING | PLAN
AV ANGORINGSGATA

KORSN. | PLAN AV
MATARGATA
EL. STORRE LED

BB

|ome
| ems
1t

B @M_L

,l-\r;- T 0+
05 1.0 ; > 2.0KM 0

0.5

10 1:5 20 >20KM

RASLATT KLASS 2,406 FAGEL-  sODERGARD, KLASS 2, 4o 6 FAGEL-

VAG

FIG 8.6 Skolbarnens forflyttningslidngder och -frekvens samt
konflikter med biltrafiken. Barn fradn klasserna 2, 4 och 6

i R3slitt respektive Sddergdrd
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835 TRAFIKFARLIGA STALLEN

Trafiksdkerhetsarbetet grundas till stor del p& polisrapporter

over intrdffade olyckor. Detta material dr i sig virdefullt, men
har pdtagliga brister. Som exempel kan ndmnas att ett #ldre
bostadsomrdde med 5- 2 10 000 invanare och bristfidlligt gatu-
system med mycket genomfartstrafik endast far 10 3 20 polisanmilda
barntrafikskador under en 10-ars period, medan det verkliga antalet
skador kanske ir tre ganger sd stort. Trots 10 &rs statistik fér
man sdledes knappast tillfredsstdllande underlag f&r &tgirder,

och vad vdrre dr, man mdste vdnta tills barn blivit skadade innan
man har underlag for atgirder.

For att prdva mojligheterna att férbdttra underlaget for trafik-
sikerhetsplaneringen har, sdvdl vid barn- och vuxenundersdkningen,
varje intervjuad fatt ange det stdlle som han/hon tycker &r trafik-
farligast f6r sig inom kommunen (fig 8.7a och b).

Rédslidttsbarnen har ofta haft svart att finna och ange trafikfarliga
stillen, eftersom de sdllan dr i konflikt med biltrafik. Endast 18
av de 35 barnen har kunnat ange farliga stdllen och fem av dessa
har angivit stdllen utanfdr omrddet. Som farligt stille i omrddet
dominerar korsningen mellan GC-vdgen till idrottsplatsen och an-
gdringsgatan samt parkeringen f£6r idrottsplatsen strax norr om
omrédet .

Sodergardsbarnen bor i ett omrdde med omfattande genomfartstrafik
och bristfillig separering mellan biltrafik och oskyddade trafikan-
ter. De har diarfdr inte svart att finna trafikfarliga st#dllen.
Nistan samtliga anger ocksd stdllen inom omrddet. Korsningspunkter
med stdrre gator dominerar. Eftersom S&dergdrd &r glesare &n Raslitt
behdver barnen anvidnda cykel mer. Aven om de gdr mera #n de cyklar,
upplever de riskerna frimst med cykel. Detta Gverensstimmer med
resultat frdn en motsvarande studie i Mjdlby, didr fdrd med cykel Gver
korsande stdrre gator stod f6r den absoluta huvuddelen av barnens
angivelser. :

Tio ars trafikolycksstatistik ger betydligt simre planeringsunderlag
in barnens egna angivelser. Figur 8.8a och b visar for Raslitt och
Stdergdrd 4 resp 5 polisanmilda skador £86r barn i l13g- och mellan-
stadiet, vilket inte ger tillrickligt underlag fdr beddmning av
limpliga atgirder. Det statistiska underlaget &r ocksd for litet

fér att man skall kunna gdra ndgra nirmare beddmningar av de bada
omrddenas inbdrdes trafiksikerhet. Omriknat erhdlls emellertid

(med stor osdkerhet) for Raslitt 5 och f6r Sddergdrd 13 barnskador
per 10 &r och 1000 barn i 13g- och mellanstadie&ldern.

Vuxen- och barnundersdkningarna i Joénk&ping visar vidare att barn
och gamla upplever ungefdr samma trafikfarliga stdllen, men att
gamla upplever dem mest till fots och barnen mest med cykel.

De bilanvindande grupperna upplever emellertid i hdg grad andra
"trafikfarligaste stdllen'" &n barn och gamla - ofta i stadscentrum
eller pa vidg dit och oftast med bil.

Detta medfdr att vi, om vi planerar trafiksikerhet, med utgingspunkt
fradn vdra egna referensramar, riskerar forbise de grupper som &r
mest kdnsliga i trafiken.

Fragor om "trafikfarliga stdllen'" kan ge ett intressant kunskaps-
tillskott och bidra till att '"vrida" referensramarna i ritt rikt-
ning.
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FIG 8.7a Traflkfarllga stdllen enligt skolbarnen i klass
2, 4 och 6 pd Raslitt.

35 barn har fatt frdgan, 17 har inte kunnat ange nédgot
trafikfarligt stdlle, 5 har angivit stdllen utanfoér
omradet och 13 inom Raslitt.

TECKENFURKLARING

V  Trafikfarligt stidlle, till fots

» cykel

Cu'cn' 6\0000 ‘
L%M\\\ A\

FIG 8.7b Trafikfarliga stdllen enligt skolbarnen i klass
2, 4 och 6 pa Sodergdrd.,

48 barn har fatt fragan, 5 har inte kunnat ange nagot
trafikfarligt stdlle, 2 har angivit stdllen utanfor
omradet och 41 inom omrddet

TECKENFURKLARING

A 4 Trafikfarligt stiélle, till fots

, cykel
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FIG 8.8a Polisanmilda barntrafikolyckor i Rdslitt st ain R
under 10 8r (1971-1980), giller barn 7-13 &r Polisanmilda barntrafikelyckor
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FIG 8.8b Polisanmilda barntrafikelyckor i SBdergérd° TECKENFSRKLARTNG
under 10 5]? (1971_1980), g:’:iller barn 7-13 ar Polisanmdlda barntrafikolyckor
V¥V  ti1l fots

. cykel



SKOLBARNENS FORFLYTTNINGAR

BILTRAFIKENS FORFLYTTNINGAR

FIG 8.9

8.6

NAR AR DET FARLIGT?

Som nimnts utgdr barnens férflyttningar till och fran skolan
endast en mindre del av deras totala foérflyttningar. P& morgonen
gdr emellertid barnen till skolan samtidigt som biltrafiktoppen
infaller (se fig 8.9). Hirvid intridffar dock tdmligen f& olyckor.
(B&de barn och fdrare tycks vara ganska skdrpta pd morgonen).

Nir barnen gdr hem frén skolan har eftermiddagens hdgtrafik inte
bérjat. En stor del av barnens forflyttningar f6r lek och till och
frdn kamrater sammanfaller dock med eftermiddagens biltrafiktopp och
barntrafikolyckorna har hdrvid en betydligt hdgre frekvens.
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Tids- och drendefdrdelning foér skolbarnens och biltrafikens
forflyttningar i Joénkdping.

Staplarna har indelats efter mdlidrenden.
For skolbarnen har dessutom sirredovisats aterfdrflyttningarna

fran skolan
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Mopedens roll i trafiksystemet — och reglerna f&r mopedanvidnd-
ningen - beh&ver ifréagasidttas.

Rtgirdsbehovet for borbittring av sdkerheten f£8r gdng— och cykel-
trafik accentueras for dldre, halvcentrala och centrala omraden.

Och slutligen - vi som planerar och fattar beslut om trafiksdker—
hetsdtgédrder #r i huvudsak m#n med tillgéng till bil. Om véara
riskupplevelser motsvarar de riskupplevelser som min 18-64 ar
genomsnittligt har, har vi inte riktiga referensramr for att
planera och prioritera atgidrderna ens for denna grupp. Genom att

de "trafiksvaga' och mest drabbade grupperna dessutom har helt
andra olycks— och riskupplevelsemdnster, torde vi ha stdrre brister
i vara referensramar for att tillgodose dessa grupper.

Med s#dkerhet har trafikplanerare och 8vriga inblandade i trafik-
sdkerhetsarbetet battre kunskaper inom detta omrade #n vad allmin-
heten har, men det torde #nd& std klart att ovanstdende resultat
ger anledning

o att genom utbildning och utdkade studier stka forbidttra
kunskaperna om upplevda och verkliga trafikrisker for
olika grupper

o att i hbgre grad &n hittills s8ka gruppinriktade &tgirder
i trafiksikerhetsarbetet.
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8 BARNS AKTIVITETSMONSTER OCH KONFLIKTER MED BILTRAFIK -
EXEMPEL FRAN ETT NYARE OCH ETT ALDRE OMRADE

8.1 BAKGRUND

Kunskaperna om barns férflyttningsmdnster och deras konflikter med
biltrafiksystemet dr bristfdlliga. Vi som planerar och beslutar
inom trafik— och bebyggelseplanering har visserligen varit barn
sjilva, men det var en tid sedan och dessutom rddde da helt andra
trafikforutsdttningar.

For att med ett fOrsta steg forbdttre kunskapsnivadn, genomfdrdes
i J6nkdping, under en aprilvecka 1979, en pilotundersdkning om-
fattande 84 elever i klasserna 2, 4 och 6 i tvd olika skolor. *)

Den ena skolan ligger i Raslitt, ett omr&de planerat med utifrén-
matning f6r biltrafik och langtglende separering av gang- och
cykeltrafik fréan biltrafik.

Den andra skolan ligger i SSdergdrd, som 4r ett 50-talsomrade.
Gatunit fran denna tid har en uppbyggnad som medfdr att genom-—
fartstrafik forekommer i relativt stor omfattning, samtidigt som
gang- och cykeltrafiken anvinder samma gator som biltrafiken.

8.2 BARN I TRAFIK - TVAR ELLER FLERA TILLSAMMANS
OCH MANGA, KORTA FORFLYTTNINGAR

"Barn i trafik" - man tdnker sig ldtt ett ensamt barn i trafiken.
Barn i skoldldern forflyttar sig emellertid oftast tva eller flera
tillsammans. De forflyttar sig ensamma i ndgot mindre omfattning
och minst i s3dllskap med vuxen. Se figur 8.1.

SKOLBARN
7 - 13AR
ENSAMMA TVA ELLER FLERA MED - VUXEN
RASLATT - 3.8 0.7 FORFL./BARN © DYGN
SODERGARD 2.4 2.6 0.8 - .-

Fig 8.1 Skolbarn i trafik - oftast fler &n ett och sillan
tillsammans med vuxen (pd vardagar)

*) 84 barn kan spontant uppfattas som ett litet urval. Eftersom barnen
i genomsnitt har uppemot 7 fdérflyttningar per dygn blir emellertid
antalet observationer tillrdckligt for att ge en Oversiktlig bild
av barnens resmdnster och situation i trafiken.



Detta &dr bara ett exempel pa hur vuxnas referensramar ger tankefel
om barn i trafiken. Figur 8.2 visar en orsak till dessa tankefel -

de stora skillnaderna i fdrdmedelsanvindning och f&rflyttnings-
langder for vuxna, ungdomar resp barn.

sevees TILL FOTS

FORFL.FREKVENS
w0000 CYKEL PER DAG OCH KM
-.— MOPED A
— BIL 5 -
— — BUSS g
Rk
FORFL. FREKVENS 3 -
PER DAG OCH KM :
A /r 4
24 MAN 2{% UNGDOM 21 % BARN
18- 64 AR 3 13-17 AR : 7-12 AR
/ MED BIL 45
4
R N e S ST

Fig 8.2 Firdsdttsanvdndning och férflyttningslangder - patagliga

skillnader mellan barn och 8vriga grupper. (Kurvorna gidller
fér mdn-fre, samt boende i centralorten, jfr fig 2.5)

Delfiguren ldngst till vinster representerar den grupp som vi k#nner
bdst och som vi planerare och beslutsfattare oftast tillhdr: min
18-64 Ar med tillgdng till bil. "Vi" gar och anvdnder cykel pa de

kortaste strickorna men i tdmligen liten omfattning och vi anvédnder
buss mycket litet.

Den mellersta delfiguren visar att 13-17 &ringar gar t#mligen mycket
pa de kortaste strickorna. De cyklar mycket och cykelkurvan har ett
maximum pd drygt 1 km. P4 de ldngsta avstanden dker de buss eller
blir skjutsade med bil i viss omfattning. Pojkarna 15-17 &r stér

f6r huvuddelen av mopedfdrflyttningarna bade fdr gruppen i sig och
for befolkningen som helhet.

Delfiguren till hdger visar hur skolbarnen i de tvd jdnkdpings-
skolorna forflyttar sig. "Till fots" dominerar med mycket hog
frekvens. Férflyttningarna ir korta och sker fridmst inom det egna
bostadsomridet. Skolbarnen cyklar ocksid tdmligen mycket, men i
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betydligt mindre omfattning &n vad de gdr. Barnen i 6:e klass
cyklar mest, medan barnen i klass 2 cyklar betydligt mindre,
sdrskilt i tdtare omrdden med korta avstand till skola, kamrater
och lek.

Skolbarn aker buss och bil i mycket liten omfattning. Under 1&r-
dagar och sdndagar 3ker de dock bil mera (med fdrdldrarna).

8.3 SKOLBARNENS FORFLYTTNINGAR - ENDAST EN TREDJEDEL
TILL OCH FRAN SKOLAN!

ARENDEN! ARENDEN/
PERSON OCH DAG PERSON OCH DAG
6T 6-T =
S+ 54
f
5 [ ] ATer BosTADEN
= [.-
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FRILUETSLIV, IDROTT

LEK, NOJEN
POSTIBANK, SJUKV.
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i |
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W BRRERBE

INKOP

LAMNA/HAMTA BARN
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POJKAR

o
-~
-

318. 30 &S 65
KVINNOR

FLICKOR

Fig 8.3 Aktiviteter och fdrflyttningsfrekvens f6r olika grupper
(m&ndag-fredag)

Figur 8.3 visar drende— och forflyttningsfrekvensen per dag for
olika grupper. Barn gdr betydligt fler forflyttningar #n vuxna,
6 2 7 per dag jamfort med ca 4 f6r vuxna.

Av skolbarnens forflyttningar gdr i genomsnitt drygt en till skolan
och drygt en ater. Skolfdrflyttningarna, som vi normalt beaktar med
sirskild vikt i planeringen, utgdr sdledes endast en tredjedel.
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Forflyttningarna till och frén lek, idrott och andra former av
rekreation dominerar och forekommer i 5-10 génger sd& stor omfatt-
ning som f6r vuxna. Besdk hos kamrater ger ocksd betydligt fler
forflyttningar dn motsvarande aktivitet for vuxna.

Skolbarn gdr inkdp i ndgot mindre omfattning #n vuxna och fdre-
tridesvis i kiosker eller butiker med motsvarande sortiment.

8.4 FORFLYTTNINGSMONSTER OCH KONFLIKTER MED TRAFIK

Barns forflyttningsmdnster i stort beror p& minga faktorer -
mdlpunkternas fordelning, gdng-cykel och bilsystemens uppbyggnad,
omrddets bebyggelsestruktur, tithet m m. Fdr det enskilda barnet
har av naturliga skdl bostadens ldge den stOrsta betydelsen.
Ovriga visentliga faktorer &r tillgidngliga lekytor samt var kam-
rater bor och hur léngt bort, ev fdrekomst och lidge f&6r idrotts-—
planer, kiosker, fritidsgdrd etc.

Det #r helt naturligt inte mdjligt att hitta ndgot barn med f&r-
flyttningsmonster, firdmedelsanvindning etc som #r representativt
dven fOr Ovriga barn i omrddet. Tvad fjirdeklassare fradn Réslitt
resp Sédergadrd far dock exemplifiera i figur 8.4. (Deras forflytt-
ningsmdnster dr ndgot omkonstruerade for att ge séd god represen-
tativitet som mdjligt).

Av figuren framgldr att fjirdeklassaren pd Rasldtt inte i ndgot fall
behdver korsa ndgon bilgata, medan "fyran'" pd SSdergdrd vid alla
sina forflyttningar korsar och/eller foérflyttar sig lings bil-
gator.

Gemensamt for huvuddelen av de studerade barnen &dr att deras res-
ménster under aktuell dag frdmst var koncentrerat till bostaden
och dess niromgivning samt ett band mellan bostaden och skolan.

Om man ldgger samman alla tillfdgade fjidrdeklassares forflytt-
ningar, far man ett "fagelvigsmonster" enligt figur 8.5a och 8.5b for
Réslitt resp Sodergdrd. Uverst redovisas foérflyttningarna till

och fran skolan och dirunder "6vriga" forflyttningar.

Bidde f&r Raslitt och SSdergdrd giller att "dvriga" férflyttningar
ir ungefdr dubbelt si minga som foérflyttningarna till och frén
skolan. De har dessutom stdrre spridning i fdrflyttningsldngder
och helt naturligt en mycket mera slumpmdssig riktningsf&rdelning.
Det sistnimnda innebdr att dessa forflyttningar #r svdrare att na
med riktade planeringsdtgirder och information till skolbarnen
in de firre, men betydligt mera regelbundna skolfdrflyttningarna.

Om man jamfdr RAslidtt och SSdergdrd finner man att sddergdrdsbarnen,
frimst pa grund av lingre avstdnd, cyklar i relativt stor omfatt-
ning, medan inget av de tillfrdgade radsldttsbarnen anvint (behdvt
anvinda) cykel. Vidare finner man, liksom i exemplen i figur §,4
att sddergdrdsbarnen utsidtts for betydligt fler konflikter med
biltrafiksystemet #n rdsldttsbarnen. Detta faktum belyses ndrmare

i figur 8.6 ddr skolbarnens forflyttningar redovisas efter for-
flyttningslingd. Fér varje 100-metersintervall anges forflyttnings-—
frekvens per barn och dygn. I staplarna redovisas dessutom hur stor
andel av barnens forflyttningar som behdvt korsa bilgator av olika

storleksordning.



R3slitt ger genom langtgdende trafikseparering mycket f& konflikter
mellan skolbarnens forflyttningar och biltrafiksystemet. Endast de
ldngsta foérflyttningarna stdr i konflikt med det allmédnna gatu-
systemet.

Fér Sodergdrd giller diremot att barnen ndstan alltid mdste korsa
bilgator. Huvuddelen av fdrflyttningarna korsar dessutom gator
med betydande genomfartstrafik.

Nir man jamfdr dessa tvd delfigurer, och dven blickar bakidt pa
figur 8.4 och 8.5, blir man inte f6rvanad Sver att elycksfrekvensen
£6r barn kan vara uppemot fem ginger hdgre i dldre omrdden &n

f6r barn i nyare, trafikseparerade omréden.
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LIy
3

Antal barn pad vig
NE/d -Tid Arende till aktiviteten
1 08.00 Skola (blev hdmtad av kamrat) 2
2 13,00 Lek pd skolans bollplan (direkt efter
skolans slut) 1 (sjdlv)
3 14.10  Hem till kamrat f&ér att himta fotbollsskor 2
4 15.00 Hem f¥r att pumpa fotboll 2
5 15.10 Kiosk 2
6 15.50 Fotbollsplan, trining 2
7 17.10  Gick hem for att #ta, stannade sedan hemma 2

JiN g

!lmu‘
SPDHH},

STAD,
sKo(

TECKENFURKLARING
——1 Férflyttning och #rende i ordningsfsljd
TEEESS Uppsamlande gata/matargata eller stdrre trafikled

Angbringsgata/bostadsgata eller parkering

-—

Tid

Antal barn pa vag
Arende till aktiviteten

Himtade kamrat pd vig till skolan 1 (sjdlv)
Skola 2
Hos kamrat 3
Hem for att dta 1 (sjdlv)
Hem till kamrat p3 vig till &n 1 (sjédlv)
Byggde hydda vid &n 4

Gick hem

FIG 8.4 En fjirdeklassares forflyttningar en skoldag i april pa Raslitt

respektive Sodergard
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TECKENFURKLARING
mmmmma Till fots . Skolan Uppsamlande gata/matargata
s Cykel ® Barnets bostad eller trafikled

— - o  Buss

——eme= Bil

-

* Angdringsgata/bostadsgata eller

Annan mdlpunkt parkering

3sxm  Forflyttningsldngd till/frin
punkt utanfdr kartan

-

: Bawt™
A s
SPoR TS
J iy 2
VA

'IG 8.5a

Forflyttningar utfdrda av 13
skoldag i april.

Overst: till och fran skolan
Underst: 6vriga &drenden

fjdrdeklassare pa Raslidtt en




134

TECKENFURKLARING

mummmmt Till fots @ Skolan ™% Uppsamlande gata/matargata
memmm— Cykel @ Barnets bostad eller trafikled

s——em== Buss P Annan milpunkt " Angdringsgata/bostadsgata eller

parkering
o=, Bil @=lSKM, Forflyttningslingd till/frin
punkt utanfdr kartan

(oW
o
(=

FIG 8.5b Forflyttningar utfdrda av 16 fjdrdeklassare pa Sddergdr
skoldag i april.
Overst: till och frén skolan
Underst: &vriga drenden
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Av figuren framgdr ocksd att sddergdrdsbarnen har lingre for-
flyttningar #n r&slittsbarnen. Detta beror dels p& att S&dergard
ir glesare 4dn Raslitt, dels pad att omrddets adlder gdr att andelen
barn dr mindre och att avstdnden till kamrater dirigenom dkat.

Motsvarande diagram uppdelade f&r klasserna 2, 4 resp 6 (redovisas
inte hidr) visar tydligt att andraklassarna har kortare forflytt-
ningslingder #n barn i klass 4 och 6. Skillnaderna mellan klass 4

och 6 #r diremot sma.
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Skolbarnens férflyttningsldngder och -frekvens samt

konflikter med biltrafiken. Barn frén klasserna 2, 4 och 6

i Raslitt respektive Sddergdrd
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8.5 TRAFIKFARLIGA STALLEN

Trafiksdkerhetsarbetet grundas till stor del p& polisrapporter

over intrdffade olyckor. Detta material dr i sig vdrdefullt, men
har patagliga brister. Som exempel kan nimnas att ett #ldre
bostadsomrdde med 5- 3 10 000 invdnare och bristfilligt gatu-
system med mycket genomfartstrafik endast far 10 a 20 polisanmilda
barntrafikskador under en 10-ars period, medan det verkliga antalet
skador kanske dr tre ganger sa stort. Trots 10 &rs statistik far
man sdledes knappast tillfredsstdllande underlag for 3tgirder,

och vad virre 4r, man mdste vinta tills barn blivit skadade innan

man har underlag for atgirder.

FOr att prdva mojligheterna att forbdttra underlaget for trafik-
sdkerhetsplaneringen har, sdvidl vid barn- och vuxenundersdkningen,
varje intervjuad fatt ange det stille som han/hon tycker #r trafik-
farligast f6r sig inom kommunen (fig 8.7a och b).

Raslittsbarnen har ofta haft svirt att finna och ange trafikfarliga
stdllen, eftersom de sdllan dr i konflikt med biltrafik. Endast 18
av de 35 barnen har kunnat ange farliga stdllen och fem av dessa
har angivit stdllen utanfdr omrédet. Som farligt stdlle i omradet
dominerar korsningen mellan GC-vidgen till idrottsplatsen och an-
goringsgatan samt parkeringen fdr idrottsplatsen strax norr om
omradet.

S6dergardsbarnen bor i ett omrdde med omfattande genomfartstrafik
och bristfdllig separering mellan biltrafik och oskyddade trafikan-
ter. De har dirfér inte svart att finna trafikfarliga st#dllen.
Nistan samtliga anger ocksd st#llen inom omrddet. Korsningspunkter
med stOrre gator dominerar. Eftersom SSdergdrd dr glesare #n Raslitt
behSver barnen anvidnda cykel mer. Aven om de gdr mera #n de cyklar,
upplever de riskerna frimst med cykel. Detta dverensstdmmer med
resultat fran en motsvarande studie i Mj6lby, diar fidrd med cykel &ver
korsande stdrre gator stod f6r den absoluta huvuddelen av barnens
angivelser.

Tio &rs trafikolycksstatistik ger betydligt simre planeringsunderlag
dn barnens egna angivelser. Figur 8.8a och b visar for Raslitt och
Stdergard 4 resp 5 polisanmdlda skador f&r barn i 1l3g- och mellan-
stadiet, vilket inte ger tillr#dckligt underlag fdr bedémning av
ldmpliga atgdrder. Det statistiska underlaget 4r ocksd for litet

fér att man skall kunna gdra ndgra nirmare beddmningar av de bada
omrddenas inbdrdes trafiksikerhet. Omriknat erhdlls emellertid

(med stor osdkerhet) for Raslitt 5 och fér Sédergdrd 13 barnskador
per 10 &r och 1000 barn i 13g- och mellanstadiedldern.

Vuxen- och barnundersdkningarna i Jonkdping visar vidare att barn
och gamla upplever ungefir samma trafikfarliga stidllen, men att
gamla upplever dem mest till fots och barnen mest med cykel.

De bilanvindande grupperna upplever emellertid i hdg grad andra
"trafikfarligaste stdllen" #n barn och gamla - ofta i stadscentrum
eller pd vidg dit och oftast med bil.

Detta medfdr att vi, om vi planerar trafiksdkerhet, med utgdngspunkt
fran véra egna referensramar, riskerar férbise de grupper som ir
mest kdnsliga i trafiken.

Fragor om "trafikfarliga stillen" kan ge ett intressant kunskaps-
tillskott och bidra till att "vrida" referensramarna i ritt rikt-
ning.
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FIG 8.7a Trafikfarliga st#llen enligt skolbarnen i klass
2, 4 och 6 pd Raslitt.

35 barn har fatt frdgan, 17 har inte kunnat ange ndgot
trafikfarligt stdlle, 5 har angivit stédllen utanfor
omrddet och 13 inom Réslitt.

TECKENFURKLARING
V  Trafikfarligt stidlle, till fots
‘ M- =M= , cykel

FIG 8.7b Trafikfarliga stdllen enligt skolbarnen i klass
2, 4 och 6 p& Stdergard.

48 barn har fatt frdgan, 5 har inte kunnat ange ndgot
trafikfarligt stdlle, 2 har angivit stdllen utanfor
omradet och 41 inom omradet

TECKENFURKLARING
A 4 Trafikfarligt stdlle, till fots
& =il =2 ¢ i ieykel
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FIG 8.8a Polisanmilda barntrafikolyckor i Raslitt
under 10 8r (1971-1980), gdller barn 7-13 ar

00

W .@L‘ﬁ’ﬂn O

FIG 8.8b Polisanmilda barntrafikolyckor i S'dderg&rdc TECKENFURKLARTNG
under 10 &r (1971-1980), gdller barn 7-13 ar Polisannilda barntrafikolyckor
V  till fots

. cykel
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8.6 NAR AR DET FARLIGT?

Som ndmnts utgdr barnens forflyttningar till och fran skolan
endast en mindre del av deras totala fdrflyttningar. P& morgonen
gar emellertid barnen till skolan samtidigt som biltrafiktoppen
infaller (se fig 8.9). Hirvid intriffar dock t#mligen fi olyckor.
(Bade barn och fdrare tycks vara ganska skirpta pa morgonen).

Nir barnen gar hem fré&n skolan har eftermiddagens hégtrafik inte
bdrjat. En stor del av barnens foérflyttningar £6r lek och till och
frén kamrater sammanfaller dock med eftermiddagens biltrafiktopp och
barntrafikolyckorna har hidrvid en betydligt hdgre frekvens.
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FIG 8.9 Tids- och #rendefdrdelning f&ér skolbarnens och biltrafikens
forflyttningar i JénkSping.
Staplarna har indelats efter maldrenden.
For skolbarnen har dessutom sidrredovisats aterfdrflyttningarna
fran skolan


















Rapport R94:82 Resvaneundersokning i Jonkoéping
— utforlig resultatrapport

En nyanserad och vélavvagd trafik- och bebyggelseplanering maste bla ta hiansyn till
de skilda forutsattningar som géller for olika grupper i samhallet. En omfattande res-
vaneundersokning har genomforts i Jonkopings kommun med finansiellt stéd fran
Byggforskningsradet, Statens vagverk och Jonkopings kommun.

Denna rapport ger en detaljerad bild av resandet i en medelstor kommun och ett rik-
haltigt antal exempel pa resultat som kan erhallas vid en resvaneundersdkning.

Undersékningsmaterialet redovisas i en sammanfattning och ytterligare tva forsk-
ningsrapporter med féljande titlar:

Skrift G12:1982 Hur och varfor firdas vi?

Undersokningsmaterialet sammanfattas i denna skrift och belyser bl a orsak till trafik-
toppar, resavstandens inverkan pa val av fardmedel, vad som paverkar olika kate-
goriers fardsatt, tillgang till olika fardsatt, uppleva trafikproblem, trafikfarliga stallen
och barn i trafik. Skriften 4r gratis, bestills genom Byggforskningsradet,

tel: 08-54 06 40.

Rapport R92:1982 Resvaneundersokningar — varfor och hur?

Oversikt av hur en resvaneundersokning utféres, vad den kostar och vad den kan ge.
Rapporten kan tj4na till vigledning for trafikplanerare i enskilda kommuner. Ca-pris
40 kr exkl moms, bestills genom Svensk Byggtjdnst, tel: 08-730 51 00.

Rapport R93:1982 Resvaneundersokningar — metodbeskrivning

Metoder och kostnader samt praktiska rdd om planering, genomférande och analys
av resvaneundersokningar i kommuner och tétorter. Ca-pris 40 kr exkl moms, bestélls
genom Svensk Byggtjanst, tel: 08-730 51 00.

Tabellverk

Undersokningens omfattande siffermaterial finns tillgdngligt hos Statens végverk,
sektionen for planeringsunderlag, Borldnge, tel: 0243-750 00.

Art.nr: 6700594

Abonnemangsgrupp:
X. Sambhallsplanering
Distribution:
R94: 1982 Svensk Byggtjinst, Box 7853
ISBN 91-540-3766-2 103 99 Stockholm

Statens rad for byggnadsforskning, Stockholm Cirkapris: 40 kr exkl moms




