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Bilisters viigval —
en studie i Visteras

Bjorn Dalborg & Marja Walldén

Undersokningens syfte var att séka pa-
visa vilka. forhdllanden som pdverkar
bilisters val av vdg mellan givna start-
och mdlpunkter. Studien ingdr som en
del i projektet "Anvdndning och utform-
ning av stadsdelar”, ddr omgivningens
egenskaper i olika delstudier relateras
till nyttjarnas beteenden och attityder.
Datamaterial for dessa studier dr till
stor del hdmtade fran tva smad och tre
medelstora svenska stdder. En av de se-
nare dr Visteras, varifran material for
denna studie dr hamtat.

I studien har en metod prévats att jam-
fora bilisters valda resvigar mellan
bestamda start- och madlpunkter med det
vdgalternativ som kortaste vigen mellan
dessa punkter utgor. Forklaringen till
vdgvalet har sokts dels bland egenska-
per som karakteriserar hela de alterna-
tiva vdgarna (tex. deras geografiska
ldngd), dels bland egenskaper som ka-
rakteriserar de olika delarna av gatund-
tet.

Datamaterial

For studien utnyttjades ett befintligt da-
tamaterial rorande ett antal Vister-
asbors bilférflyttningar i staden under
november 1969. Individurvalet var ej
representativt for Vésterds invanare,
vilket emellertid ej ansags sarskilt
betydelsefullt for tolkningen av studiens
resultat.

Visteras gatunit beskrevs med avseen-
de pa gatukors ldge och inbordes rela-
tion. Samtliga ldnkar (strdckor mellan
gatukors) karakteriserades med hinsyn
till deras vdrde pa 25 variabler, vilka
antogs kunna inverka pa lidnkarnas
attraktivitet.

For varje forflyttning mellan tva uppe-
hallspunkter (resa) beskrevs strack-
ningen av dels faktiskt vald vig, dels
kortaste mdojliga bilvdg mellan de givna
punkterna (enligt datorbearbetning med
ett “kortaste-vdg”-program).

Betydelsen for vagvalet av alternati-
va vagars lingd

Resans ldngd tycks vara en oerhort va-
sentlig faktor vid végvalet. Det visade
sig salunda, att vid ca 45 % av samtliga
resor hade man faktiskt valt att aka den
kortaste vagen. 72 % av resorna avviker
med mindre dn 6 % fran kortaste vidgens
langd. I genomsnitt dr genomford resa
6,4 % langre 4n kortaste alternativ resa.
Vid korta resor viljer man oftare den
kortaste vigen dn vid ldngre resor, men
ndr man avviker fran kortaste vigen ar

avvikelserna i relation till resldngden
storre vid korta resor dn vid ldngre.
Dessa resultat torde hdnga samman dels
med skillnader i antalet realistiska alter-
nativa vagar vid korta och langa resor,
dels med strukturen pa vagnatet. Vig-
langden bor emellertid beaktas vid gene-
ralisering av undersékningens resultat
ndr det géiller langdavvikelser fran kor-
taste vagen.

Inga skillnader har kunnat pavisas
mellan végvalet vid olika restyper. En
hypotes att arbetsresor ndrmare foljde
kortaste vdgen dn andra restyper (t.ex.
inkOpsresa eller ndjesresa) erholl inget
som helst stdd i materialet, vilket torde
vara relativt anmaérkningsvart med
tanke pa arbetsresornas rutinmassiga
karaktar.

De valda resorna hade i genomsnitt ett
avsevart mindre antal lankar &n véntat
med hédnsyn till resornas lingd. Da
endast mycket svaga samband kunnat
pavisas mellan ldnklangden och Gvriga
lankegenskaper dras slutsatsen, att man
soker vilja resvdg med sa fa gatu-
korsningar som mdgjligt.

Samband mellan linkegenskaper

Hur enskilda variabler, som beskriver
egenskaper hos lankarna, paverkar vég-
valet kan vara problematiskt att belysa
pa grund av de skilda variablernas
inbordes samband. For att kunna pavisa
sadana eventuella samband har vissa
analyser gjorts (berdkning av produkt-
momentkorrelation, klusteranalys ogh
faktoranalyser), och ett antal grupper
har dérvid kunnat urskiljas. En grupp
variabler (respektive en dimension nir
det gillde faktoranalysen) syntes ha
samband med ldnkens utnyttjandefre-
kvens och diarmed sammanhingande
behov av regleringen av trafiken. En
annan verkade hdnga samman med lan-
kens alder. En tredje (tva faktorer) ka-
rakteriserar linkens omgivning. Det
bor dock anmirkas, att de anvinda
analysmetoderna egentligen kraver in-
tervallegenskaper hos variablerna — ett
krav de flesta variabler knappast uppfyl-
ler.

Samband mellan
och vagval

Utgangspunkt for den fortsatta analysen
var att varje avvikelse fran den kortaste
vigen borde vidgas upp av positiva
egenskaper hos valda ldnkar i forhallan-
de till ldnkar i kortaste vagen, vilka ej
anvénts. Som matt pa en enskild ldnks

lankegenskaper
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attraktivitet anvéndes i princip rela-
tionen mellan antal ganger ldnken fak-
tiskt utnyttjats och antal ganger den
ingatt i kortaste vigen.

Stegvis linedr regressionsanalys utnytt~
jades i syfte ett erhalla en uppfattning
om vilka variabler som kunde bidra till
att ’forklara” variationerna mellan olika
linkars attraktivitet. Resultatet av
denna analys blev, att mycket litet av
variationer kunde forklaras pa detta sétt.
Starkast samband med attraktiviteten
hade emellertid variabeln trottoarfore-
komst. Léankar utan trottoarer hade sa-
lunda en hogre faktisk utnyttjandegrad i
forhallande till den vintade 4n ldnkar
med trottoarer. Bland de egentliga lank-
karakteriserande variablerna kom déref-
ter vdgmarkeringar och vdgmaterial.
Sammanlagt forklarade de sju ”bésta”
variablerna endast 17 % av variationen i
attraktivitetsvariabeln.

En analys gjordes dérefter med fakto-
rerna fran faktoranalysen som forkla-
rande variabler. Med hér anvénda meto-
der kunde inget betydelsefullt samband
pavisas mellan de dimensioner hos ldn-
karna som hér beskrevs och ldnkarnas
attraktivitet.

Att variabelklasserna daligt motsvarar
de krav man stéller pa en intervallskala
antogs vara en viktig orsak till de
relativt blygsamma resultaten av ana-
lyserna. Om man studerar medelvar-
det pa attraktivitetsvariabeln for lankar-
na fordelade pa samtliga variabelvirden
framgar, att ldnkar med vissa karakte-
ristika kraftigt Overutnyttjades, medan
lankar med andra egenskaper underut-

nyttjades i forhallande till den utnyttjan-
defrekvens man hade anledning vénta
sig. Breda ldnkar, lankar utan trottoarer,
med 70 km/tim. hastighetsbegrinsning
och vdgmarkeringar Overutnyttjades till
exempel, medan ldnkar med en gatu-
bredd pa mellan 6 och 9 meter och héga
hus nédra vdgen underutnyttjades. Slut-
satser rorande kausalsamband mellan
enskilda lankegenskaper och vigvalet
kan ej dras med utgangspunkt fran
denna analys. Det dr emellertid troligt
att en klustring av linkarna med av-
seende pa enskilda variabelvdrden skulle
ge till resultat en helt annan gruppering
dn den som gjordes med utgangspunkt
fran faktoranalysen och att hirigenom
lankgrupper som avsevart skiljer sig at
ndr det giller attraktiviteten vid vigval
skulle erhallas.

En antydan till sddana grupperingar
ges i nedanstaende karta, dar det ar
uppenbart for den som kanner stadens
gatunat, att vissa systematiska skillna-
det foreligger mellan de lankar som hér
markerats som attraktiva och sadana
som tycks undvikas.

Erfarenheter av den anvinda meto-
diken

I metodologiskt hdnseende har studien
givit vissa intressanta erfarenheter.
Kortaste-vdg-programmet har salunda
visat sig vara ett mycket anvandbart
instrument vid urval av rimliga alterna-
tiv till valda resvdgar, under forutsétt-
ning att det aktuella gatundtet beskrivs
extremt noggrant.

Man kan alltsd pa detta sitt for ett
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enskilt trafikndt erhalla mycket god
uppfattning om attraktiviteten respekti-
ve bristen pa attraktivitet i ndtets olika
delar. Generella drag i detta monster
kan ocksa tdmligen vidl beskrivas
verbalt. Man kan likasd utan problem
pa ett strikt sdtt jamfora valda och alter-
nativa resvigar vad avser viglingd,
lankantal och flera egenskaper sam gal-
ler hela resan (t.ex. skulle det kanske va-
rit givande att studera frekvensen av
vanstersvangar i respektive restypy.

Betydligt storre svarigheter moter man
ndr det géller att strikt relatera egenska-
per hos gatunitet till vagvalet. Har har
en metod provats dér varje lank betrak-
tats som en oberoende enhet och beskri-
vits med avseende pa ett stort antal va-
riabler som formodades kunna inverka
pa ldnkens attraktivitet vid vagvalet. Det
linjira sambandet mellan en ldnks
attraktivitet och ett antal lankbeskrivan-
de variabler visade sig vara litet. Ett
klart samband kunde emellertid konsta-
teras mellan attraktiviteten och vissa
variabelviarden. Utsagor kan emellertid
ej goras om enstaka variabelvdrdens
specifika inverkan pa vigvalet. Dock
kan alltsa konstateras att linkar med
vissa egenskaper &r klart attraktivare dn
ldnkar med andra egenskaper.

De utnyttjade metoderna har erbjudit
savdl for- som nackdelar. Dessa har dis-
kuterats ingaende i rapporten. Férhopp-
ningen dr att erfarenheterna som hér
gjorts skall vara till nytta for den vidare
forskningen kring sambandet mellan ga-
tundtets egenskaper och bilisters beteen-
de.

Endast lankar som relativt ofta anvints eller
relativt ofta ingatt i kortaste vigen dr
utmdrkta. Det bor dven pdpekas, att vigar
utan realistiska alternativ alltid kommer att
framsta som normalanvinda — en konse-
kvens av metoden som utnyttjats att klassifi-
cera ldnkar med avseende pa attraktivitet.



Motorists’ choice of route -
a study conducted in Visteras

Bjorn Dalborg & Marja Walldén

The purpose of the study was to try to
establish what factors influence a moto-
rist’s choice of route between two given
points. The study forms part of a project
entitled "Use and design of subareas
of dities”, in which the properties of the
environment in the various subsidiary
studies are related to the behaviour and
attitudes of users. Data for these studies
was largely derived from two small and
three medium-sized Swedish towns, one
of the latter being Vidsterds, the source
of the material for this study.

In this study the routes chosen by mo-
torists between given points are compar-
ed with the alternative constituting the
shortest route between these points. The
reasons behind the choice of route have
been sought among properties of the
whole alternative routes (e.g. their
length) and among properties of diffe-
rent parts of the street network.

Data

Existing data on the car trips underta-
ken by a number of Visteras inhabitants
within the boundaries of the town in No-
vember 1969 were used. The sample
was not representative of the population
of Visteras but this was not felt to be of
any great significance for interpretation
of the results of the study.

The Visteras street network was de-
scribed specifying the positions of in-
tersections and the relationships of the
various streets to each other. All links
(stretches of street between intersec-
tions) are described with reference to
their value for 25 variables which assu-
medly could affect the attractiveness of
these links.

For each move (trip) between two
given points the study describes the
route taken and the shortest possible
route between the two points (according
to a shortest-route” computer pro-
gram).

Influence of the length of the alterna-
tive routes on the final choice

The length of the journey involved ap-
pears to be a factor of major significance
when choosing the route. It was es-
tablished that for 45 % of all trips un-
dertaken the shortest route had in fact
been chosen. 72 % of the trips exhibit a
deviation of less than 6 % from the
length of the shortest route. The trip ac-
tually made was on average 6.4 % long-
er than the shortest alternative route. It
is more common to choose the shortest
route in the case of short trips than in
the case of longer. When, however, de-
viations do occur from the shortest
route, the deviations are greater in rela-
tion to the length of the journey for

short trips than for longer. This would
seem to be connected with differences in
the number of realistic alternative routes
available for short and long journeys
and also with the structure of the road
network. In the case of length deviations
from the shortest route, however, the
length of the route should be taken into
account when seeking to generalize the
results of the study.

No differences have been found be-
tween the choice of route for different
types of journey. One hypothesis where-
by journeys to work are assumed to
keep more closely to the shortest route
than other types (e.g. shopping trips or
pleasure outings) received no support
whatsoever from the material. This is
somewhat surprising in view of the rou-
tine nature of journeys to and. from
work.

The journeys studied comprised on av-
erage a considerably smaller number of
links in view of their length than expect-
ed. As only extremely slight correla-
tions could be discerned between the
length of road links making up the route
and other properties of these roads, we
conclude that motorists try to take the
route involving as few intersections as
possible.

Correlations between properties of
road links

Due to the correlations between the dif-
ferent variables, it may prove difficult to
establish the causal relationship between
the individual variables describing the
properties of the different road links and
the choice of route. A number of
analyses (calculation of the product mo-
ment correlation, a cluster analysis and
factor analyses) were conducted in order
to discover such correlations. These
analyses produced a number of distinct
groups. One group of variables (one di-
mension in the case of the factor
analysis) proved to be correlated to the
frequency with which the road links are
used and thus to the consequent need
for control of the traffic. Another group
appeared to have some connection with
the age of road links, while a third (two
factors) is concerned with the areas
bounding the links. It should, however,
be noted that the methods of analysis
used require variables to have interval
scale properties and that this is a re-
quirement which most variables are
scarcely able to fulfil.

Relationship between properties of
road links and choice of route

The assumption applied in continuing
analyses was that every deviation from
the shortest possible route should be
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compensated by positive properties of
the links chosen as compared to the
links making up the shortest route which
was not used. The relationship between
the number of times a link was in fact
used and the number of times it formed
part of the shortest route was used as a
measure of the attractiveness of that
link.

Gradual linear regression analysis was
used in trying to establish which variables
explain the variation in the attractive-
ness of different road links. The results
of this analysis showed that very little of
the variation could be explained in this
way. The variable termed “pavement”
however exhibited the strongest correla-
tion with the attractiveness of road links.
Thus, links without pavements proved
to be used to a greater extent as compar-
ed to what might be expected than links
with pavements. This was followed by
road markings and road materials
among the variables describing proper-
ties of links. Altogether, the seven "best”
variables explained only 17% of the
variation in the attractiveness variable.

An analogous analysis was then con-
ducted using the factors from the factor
analysis as explanatory variables. The
use of these methods revealed no signifi-
cant correlation between the dimensions
of the road links described here and
their attractiveness.

The fact that the classes of variables
do not fulfil the requirements of an inter-
val scale was assumed to be one of the
main reasons for the fairly modest re-
sults obtained from the analyses. Study
of the mean of the attractiveness variable
for the road links distributed over all
variable values reveals that road links
with certain characteristics were grossly
overloaded, while links having other
properties were not sufficiently used

considering the frequency of use which
the shortest routes gave reason to
expect. Wide roads and roads without
pavements having a speed limit of 70
km/h and equipped with the appropriate
markings were, for example, used too
frequently, while roads having a width
of 6—9 metres and high buildings in the
immediate vicinity were not used as
much as expected. This analysis does
not, however, permit conclusions regard-
ing causal relationships between indivi-
dual properties of road links and the
final choice of route. Nevertheless, it is
probable that a cluster formation of
road links in respect of values of indivi-
dual variables would result in a different
grouping pattern than that obtained on
the basis of the factor analysis and that
this would yield groups of links of radi-
cally different types as regards attractive-
ness in the context of choice of route.

The map below provides some indica-
tion of the type of groupings to which
we refer. It is clear to anyone familiar
with the street network in Visteras that
there are certain systematic differences
between the links marked on the map as
attractive and those which appear to be
avoided.

Findings deriving from the method
used

The study has yielded a certain amount
of data which is interesting from the
methodological standpoint. The shortest
route program has thus proved to be a
very useful instrument for sampling rea-
sonable alternatives to the routes chosen
provided that a meticulously accurate
description of the existing street network
is given.

It is thus possible to form a good idea
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of the attractiveness or lack of the same
in different parts of a given street
network. The general features of this
pattern lend themselves fairly well to
verbal description. Similarly, itis possible
to attempt strict comparisons of routes
chosen and alternative routes as re-
gards length of route, number of links
and several properties applying for the
whole trip without encountering prob-
lems. It would, for example, be profit-
able to study the frequency of left turns
occurring during the different types of
journeys.

Considerably greater difficulties are
encountered in trying to relate the prop-
erties of the street network to the choice
of route. A method has been tested
whereby each road link is regarded as
an independent unit and is described tak-
ing into account a large number of vari-
ables which could assumedly influence
the attractiveness of the road links when
making the final choice of route. The lin-
ear correlation between the attractive-
ness of a link and a number of variables
pertaining to the properties of links
proved to be small. A clear correlation
could, however, be established between
degree of attractiveness and certain val-
ues of variables. No assumptions can
be ventured regarding the specific effect
of individual values of variables on
choice of route. One can, however,
specify that links with certain properties
are more attractive than links with other
properties.

The methods used have presented both
advantages and disadvantages which
are discussed in detail in the report. It is
hoped that findings deriving from this
study will be of use in future research on
the relationship between the properties
of the street network and motorists’
behaviour,

Only links which are used relatively fre-
quently or which fairly often form part of the
shortest route are marked. It should also be

pointed out that routes lacking realistic al-

ternatives will always appear to have normal
use frequency. This is a consequence of the
method used to classify links in respect of
their degree of attractiveness.

e pattractive linksy
wunattractive linkss
o= e e Minks with normal
use frequency»
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FORORD

I foreliggande rapport redogors for en delstudie i projektet "An-
vandning och utformning av stadsomrdden™. Detta projekts allmin-
na uppgift @r att beskriva egenskaper hos stadsmil jon samt att
relatera dessa till individers reaktioner, framfor allt deras
beteende. Foreliggande studie har en td@mligen 16s anknytning

till ovriga delstudier inom projektet och kan med fordel redo-
visas helt fristdende.

Problemstdllningen som hdr behandlas dr: Vilka forhdllanden pa-
verkar bilistens vidgval mellan givna start- och midlpunkter?
Eventuellt kommer en analys av fotgingares vigval att utforas i
en senare etapp.

Arbetet har utfdrts inom samhillsplaneringsgruppen pd Statens
institut for byggnadsforskning. Studien initierades ursprungligen
av professor Hans Fog. Civ.ing. Bjorn Dalborg, fil. kand. Mats
Herdenfeldt och fil.lic. MarJja Walldén har deltagit i arbetet.
Hirvid har Dalborg framst ansvarat for datainsamling och databe-
arbetning, Herdenfeldt och Walldén har utfort den statistiska
analvsen och Walldén har skrivit rapporten.

En forutsdttning for att vidgvalsanalysen kunnat genomforas en-
ligt valda principer var forekomsten av ett datorprogram utar-
betat av fil.lic. Stig Nordbeck, Lunds Tekniska Hogskola.
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1 INLEDNING

Ll Bakgrund och syfte

Studiens fragestdllning dr: Vad pdverkar bilisters vidgval mellan
givna start- och mdlpunkter?

Frigan utgdr en del av det generella problemomridet samspelet
mellan omgivningen och midnskligt beteende. Ur beteendevetenskap-
lig synpunkt utgdr det presenterade materialet sdlunda en liten
puzzelbit som ackumulerad till annan empirisk kunskap inom om-
rddet kan bidra till en klarare bild av vad i omgivningen som
paverkar mdnniskor, genom vilka kanaler och med vilka resultat.
I detta avseende ar studien likstdlld varje annan empirisk stu-
die dir omgivningen och beteendefdrhillanden samtidigt studeras.

I samhidllsplaneringen har problemet framst relevans for trafik-
planeringen. Det teoretiska modellbyggandet ndr det gidller tra-
fikantbeteende har ndtt ldngre #n pd de flesta andra av samhdlls-
planeringens omridenl). Fortfarande dr emellertid det empiriska
underlaget for bestdmningen av modellernas parametrar relativt
begransat.

Principiellt har den teoretiska modellen for att prognosticera
utnyttjandet av en viss del av ett gatundt tre huvudkomponenter:

1. Forh&llanden som paverkar hur mycket trafik de omraden,mellan
vilka den studerade delen av gatunitet utgdr en potentiell for-
bindelseldnk, i sig sjdlva genererar och/eller attraherar.

2. Forhdllanden som paverkar val av trafikmedel.
3, Forhdllanden som paverkar vigvalet.

Huvuddelen av det empiriska arbete som nedlagts pd modellen har
koncentrerats till de tvd forsta faktorgrupperna, ddr onekligen
ocksd marginella forbattringar hittills givit den storsta ut-
delningen. Hiar har sdlunda studerats betydelsen av verksamhets-
typer inom respektive omrdden for alstring och attraktion av
trafik, betydelsen av avstdndet mellan omrddena, av befolkning-
ens sammansdttning nir det gidller hushdllsstruktur, inkomstfor-
h&llanden, bilinnehav m m. Ndr det gdller val mellan fardmedel
har studier gjorts av betydelsen av reskostnad, turtathet, hall-
platsavstind, bekviamlighet och restid for konkurrenskraften hos
kollektiva trafikmedel i forh8llande till privatbilen. Vad be-
traffar vigvalet mellan givna start- och mdlpunkter har sedan
huvudprincipen vid modellens utnyttjande varit antagandet att
den kortaste vigen (avstdndet ofta mdtt som en kombination mel-
lan det tidsmissiga och geografiska avstandet) kommer att vilj-
as. Aven nir en stokastisk modell for vigvalet utnyttjats, dar
sdlunda trafiken fordelats mellan flera tédnkbara vdgvalsalterna-
tiv med skilda sannolikhetstal har avstidndsmidtten utgjort for-

1)
Se t ex S Olof Gunnarsson: Studies in Traffic Prediction for
Urban Areas.CTH Meddelande 25 - 1970.



delningsgrund, ibland korrigerat med avseende p& kapacitet.

De empiriska material som legat till grund for bestdmningen av
modellens parametrar har framst utgjorts av trafikridkningsdata
ddr trafikmdngden i olika avsnitt av gatunidtet faststdillts. Hir-
vid har sdlunda endast den totala effekten av samtliga trafikan-
ters vdgval kunnat beddmas. I relativt f& studier har enskilda
trafikanters vdgval studerats och dd oftast for att belysa en
tdmligen begransad del av vigvalet, t ex val mellan tvd specifi-
ka viagalternativ.

Vid Lunds Tekniska HOgskola studerade en forskargrupp skolbarns
skolvagar i avsikt att beskriva vilka ko?flikter som uppstod
mellan skolbarnstrafik och ovrig trafikl). Hirvid karterades
faktiskt valda skolvdgar samt kortaste viagen mellan bostaden och
skolan. En planerad analys av orsakerna till avvikelser fran
kortaste vagen har &nnu ej utforts, friamst pd grund av svirig-
heterna a&t finna en ldmplig metod att beskriva det relevanta
vignitet?),

Aven om trafikmodellaspekten inte varit av sdrskilt stor bety-

delse fOr denna studie bor dess resultat kunna ha ett visst in-
tresse for utvecklandet av dessa modeller. Dels prdvas silunda

modellernas antagande om kortaste vigens betydelse, dels skulle
en viss uppfattning kunna erhdllas om vilka andra typer av va-

riabler som eventuellt skulle kunna inkluderas vid en vidareut-
veckling av modellerna.

Trafikplanerare har lange efterlyst okade kunskaper om trafikan-
ters beteende i trafiken och inte minst en okad forstdelse for
vad 1 vagndtet som upplevs som attraktivt respektive repelleran-
de for trafikanterna. Vilka medel star alltsd till forfogande
for styrning av trafikantstrommar - framfor allt i dldre omraden
dit en stor del av insatserna for nidrvarande midste koncentreras?
Vid upprustningsdvervidganden skulle i mdnga fall en biattre kun-
skap om trafikanters sdtt att reagera pd olika egenskaper hos
gatundtet vara vdrdefull, 4 v s den typ av kunskap som bl a kan
erhdllas med hjdlp av vigvalsstudier av den hir genomfdrda typen.
Foreliggande studie kommer dven att innehdlla en relativt ingi-
ende kartldggning av skilda vdgegenskapers inbdrdes samband i
det studerade gatundtet. Denna information torde ha ett virde i
sig genom att den Ckar forstaelsen for gatunidtets uppbyggnad och
funktionssatt.

I den hdr rapporterade studien har sdlunda ett forsdk gjorts att
beskriva vidgndtet samt att relatera dess egenskaper till karak-
teristika hos resmonstren. I en forsta etapp har valts att be-
griansa studien till bilisters vigval. Forhoppningsvis kommer
studien att foljas av studier av andra trafikslag - friamst ging-
trafikanter, for vilka metodiken emellertid mdste forindras va-
sentligt.

1)

Stig Nordbeck: Barnens skolvidgar och trafikvanor. Del 2. Inst.
for byggnadsfunktionsldra. LTH Arbetsrapport 2 1967.

2)

I den utstrdckning avvikelser betingas av bestk i andra Hrende-
punkter har detta angivits, vilket ej emellertid ur denna studi-
es synpunkt betraktas som en vigvalsorsak.



Te2 Synsdtt pd bilisters vigval

En mdlinriktad forflyttning dr i allmdnhet frimst ett instrumen-
tellt beteende, d v s ett beteende som 1 sig sjdlvt ej dr avsett
att ge behovstillfredsstdllelse, men som utgor ett medel for att
uppnd tillfredsstzllelse. I samband med instrumentella beteenden
efterstrdvas framst att minimera resursforluster, dven om ocksa
h&r, liksom generellt, gdller att mojliga positiva upplevelser
efterstravas och negativa undviks. De vasentliga resurser som
tas i1 ansprdk vid (bil)forflyttningar dr tid, pengar och energi.
P4 ett gatundt, vars olika delar dr likviardiga i alla avseenden,
torde bilistens Onskan att minimera forluster i tid, energi och
pengar innebdra en strdvan mot den geografiskt kortaste vigen.
Andra vigval dn den kortaste vidgen skulle goras pd ett osystema-
tiskt satt orsakat friamst av bristande kdnnedom om den kortaste
vagen.

Ndr olika delar av vidgndtet uppvisar varierande egenskaper &r
det inte langre givet att den kortaste vidgen dr den snabbaste,
den minst kostsamma eller den som dr minst arbetsam att kora.
Hastigheten kan behdva hdllas nera p& grund av vigens, trafikens
eller omgivningens egenskaper. Kobildningar och ojdmna farter
kan orsaka slitage pd bilen och hdga bensinkostnader. Olycks-
risker och annat kan orsaka ett trottande korsatt. Omgivningen
kring vagen kanske dr enformig eller rorig eller olustig av an-
dra skdl. Man kan i ett vdgnat, vars olika delar skiljer sig
frin varandra, sdlunda vinta sig avvikelser fran den geografiskt
kortaste viagen, systematiska avvikelser med avseende pd de egen-
skaper hos viagndtet, som &r relevanta for individens vigval, o-
avsett om de utgor medvetna valorsaker eller ej. Detta utgor
studiens utgdngspunkt. Utifrdn dessa antaganden har valet av
studiens "oberoende" variabler gjorts, d v s valet av egenskaper
hos viagndtet som antas pdverka vigvalet.

Analysen kommer att ske i tvd etapper. I den forsta studeras sam-
bandet mellan den geografiska viagladngden och vidgvalet utan han-
syn till vignidtets egenskaper i Ovrigt. I den andra etappen stu-
deras ovriga forhdllandens inverkan pd vidgvalet ndr betydelsen
av kortaste vagen kontrolleras, d v s i vilken utstrdckning ov-
riga faktorer kan forklara avvikelser fran Kortaste vigen.



2 UNDERSOKNINGENS DATAMATERTAL

2sl Reseuppgifter

I november 1969 gjordes datainsamlingen for en studie av hur bo-
ende i ndgra bostadsomrdden, bl a i Vdsterds (undersdkningen
omfattade dven fyra andra stdder), under ndgra dagar forflyttade
sig utanfor bostaden. Bl a erholls ddr uppgifter om vigvalet mel-
lan olika &drendepunkter i forflyttningskedjan. Den anvinda vigen
inritades vid intervjuer pd en karta. Ur detta material har samt-
liga bilforflyttningar framtagits och utnyttjats for den speci-
alstudie, vars resultat hdr redovisas. Undersdkningsmaterialet
utgﬁgs sdlunda av samtliga bilforflyttningar inom Vasterids tdt-
ortl (mé&ndag - fredag), som utforts av ett urval personer boen-
de i ndgra bostadsomrdden i staden. De intervjuade dr fordelade
pd omrddena Viksing, Vallby och "Visterds innerstad".

Det bor pdpekas, att undersdkningsurvalet inte var representativt
for de boende inom respektive omradde. S&lunda ingick i urvalet
endast makar i hushdll ddr mannen var fodd 1938 - 47, 1925 - 34,
1894 - 02 samt ensamstdende fodda 1925 - 34 och 1894 - 02.

De intervjuades fordelning pi dessa kategorier framgir av TAB.
2.1.1. I denna tabell anges dven hur mdnga av de intervjuade som
under undersckningsperioden forflyttat sig med bil som forare,
dessas fordelning pd kon samt antalet fdretagna bilresor.

Forflyttningsfrekvens och fadrdmedelsval inom olika kategorier i
den storre studien kommer att analyseras ytterligare i en annan
presentation av undersdkningens resultat. I detta sammanhang kan
emellertid konstateras, att av de intervjuade 878 personerna ha-
de 312 personer gjort forflyttningar per bil som forare under den
vardag som intervjun gdllde. Intervjupersonerna var slumpmidssigt
fordelade over undersdkningsdagarna. Undersokningen pagick under
slutet av oktober och hela november 1969. 175 (56 %) av inter-
vJjupersonerna utgors av personer fodda 1925 - 34, 117 (38 %) av
personer fddda 1938 - 47 samt resterande 20 personer (6 %) var
fodda 1894 - 1902. Sammanlagt gjordes 1 275 bilresor, alltsa i
medeltal 4,09 resor per bilfdrare. Med bilresa menas hiar en for-
flyttning per bil som fdrare mellan tva uppeh&llspunkter'2 . I me-
deltal har hir bilfdrare tillhoriga den #Zldre &lderskategorin
gjort nigot firre bilresor #n dvriga - 3,3 per person mot 4,1
for de yngre. Ndgon skillnad i resefrekvens for bilfdrare boende
i olika omrdden kan inte faststdllas i detta material.

Inte heller kan ndgra systematiska skillnader mellan omrddena
konstateras vad betrdffar andelen forare av dem som intervjuats.
Denna andel #r emellertid betydligt ldgre i den #ldsta &lders-
klassen #n bland de dvriga, 10 % mot 43 %.

1)

Enligt 1965 ars tatortsavgriansning.

2)

Punkt ddr man stannat for att utfora drende, oavsett hur kort
uppehdllet Zr.
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2.2 Uppgifter om gatundtet

Gatunstet har beskrivits vad avser olika gatukors” lige och in-
bdrdes relation. For varje gatukors har silunda dess ldge angi-
vits med koordinater och likasd har angivits med vilka andra ga-
tukors det har direkt bilfdrbindelse. I de fall gatans strédck-
ning mellan tvd gatukors avviker med mer &n 20 % frin en rat
linje, infores ytterligare en stodpunkt. Detta motiveras av att
man annars erhdller stora fel vid resldngdsberidkningen, d& figel-
vigen mellan gatukorsen fitt approximera det verkliga avstandet.
Denna punkt behandlas sedan som ett gatukors. Punkttypen ar dock
mycket ovanlig. Varje lénkl) i gatundtet har sedan beskrivits
med avseende pa de 25 variabler som presenteras i bilaga 1. Som
framgidr av denna forteckning har man hdr variabler som anger
linkens vaggeometriska egenskaper, variabler som anger speciella
anvisningar for lankens anvidndande, belysningsforhdllanden, va-
riabler som karakteriserar lankens omgivning och slutligen ett
matt pd trafikintensiteten p& ldnken. Med undantag for den sista
variabeln, vilken erhdllits frén en av andra skl utford trafik-
rakning i staden, har beskrivningen av lidnken utforts pd fdltet
av en trafikingenjor med god kdnnedom om de lokala forhdllande-
na. Nigon kontroll av tillforlitligheten hos de pd detta sdtt
erhdllna uppgifterna om egenskaperna hos olika delar av trafik-
natet har inte gjorts.

2.5 Sammanfattning

Undersdkningsmaterialet bestdr sdlunda av
Data om faktiskt gjorda vidgval
Data om gatornas ldge och inbdrdes samband
Data om de olika ldnkarnas karakteristika.

1)

Strickan mellan tvd intilliggande gatukors.



> UNDERSOKNINGSSITUATIONEN SAMT RESULTATENS ALIMANGILTIG-
HET

3.1 Allmant

Resultaten gdller forst och friamst for den undersckta gruppen
individers vidgval under de undersokta dagarna for resor mellan
bestimda start- och mdlpunkter pd det vignidt som stod till for-
fogande i Vdsteras.

Detta gdller generellt for empiriska undersdkningar. Bestidmda
uttalanden kan endast gdras rdrande de understkta fallen, 1 den
for undersockningen gadllande situationens I de fall materialet
inte tdcker alla for friagestdllningen intressanta fall, ankommer
det p& uttolkaren av undersdkningens resultat, att med statis-
tiska, teoretiska eller helt subjektiva motiveringar bedoma
spannvidden p& de situationer i vilka resultaten gdller eller
hur fordndringar i situationen kan forvidntas paverka det stude-
rade forhdllandet. I viss begrdnsad utstriackning kommer i detta
fall undersdkningens resultat att ha betydelse for bedomningen
av generaliseringsmo jligheterna. Diskussionen nedan kring moj-
liga begrantningar i resultatens allmdngiltighet fdrs i forsta
hand for att fasta uppmiarksamheten pad for denna relevanta for-
h8llanden. De bedomningar som sedan gors diskussionsvis har en
sub jektiv karaktar.

Dl Forargruppens sammansattining

Forargruppens sammansdttning kan tdnkas paverka undersokningsre-
sultatet. Som framgdr av avsnitt 2.1 domineras forargruppen 4l-
dersmissigt av medeldlders personer och konsmdssigt av médn. Det
synes emellertid vara svart att finna starka motiv for att olika
aldersgrupper, konsgrupper eller i Ovrigt grupper som varierar
med avseende pd egenskaper, ddr undersckningsurvalet uppvisar
stark brist pd representativitet i forhillande till bilfdrarpo-
pulationen i Sverige, skulle samvariera med vigvalsbeteende mel-
lan givna start- och malpunkter. Undersdkningsurvalets samman-
sattning bedoms sdlunda ha begransad betydelse for resultatens
generaliseringsmo jligheter.

3> Start- och midlpunkters typ

Resonemanget i avsnitt 3.2 fordes utifran antagandet, att start-
och m&lpunkter var givna. Start- och mdlpunkternas typ och lidge
antas emellertid kunna pdverka resultaten i viss utstridckning.
Forflyttningar kan antas i de allra flesta fall, som tidigare
framhdllits, vara av instrumentell karaktdr, d v s utgora ett
"nédvindigt ont" for att man skall uppnd ett Onskvdrt tillstand.
Ju betydelsefullare den instrumentella aspekten hos ett beteen-
de dr, desto vasentligare dr strdvan att miaimera resursforlust-
en. I den utstrackning man sdker tillfredsstdllelse i forflytt-
ningen som sddan betingas vidgvalet av strdvan efter positiva
upplevelser under forflyttningen mellan start- och mdlpunkt. O-
lika typer av forflyttningar, t ex resor till arbetet, rekrea-



tionsresor, inkopsresor, kan antas vara av olika karaktidr i des-
sa avseenden, varfor det dr rimligt att dven anta vissa varia-
tioner i vidgvalsbeteendet mellan dessa olika restyper. Rutinmis-
siga forflyttningar t ex mellan bostad och arbetsplats kan antas
ske pd ett "rationellare" sitt dn forflyttningar av mer tillfil-
lig karaktdr, bl a darfdr att man kan antas battre kdnna skilda
vidgalternativs egenskaper i forra fallet dn i det senare samt
ddrfdr att dven resursforlusterna blir rutinmiassigt &terkommande.
Restypens samband med vidgvalet kommer i viss utstrickning att
analyseras i studien. Ddrefter kan restypssammansdttningens be-
tydelse for generaliseringsmodjligheterna battre bedomas.

3.4 Start- och mdlpunkters lige

Om samtliga start- och mdlpunkter 1l4g i innerstaden, skulle alla
potentiella vdgar vara av innerstadstyp. Innebdrden for vigvalet
av viadgegenskaper som ej representeras i innerstaden, skulle ej
komma att belysas. En stark geografisk koncentration av start-
och milpunkter kan sdlunda innebira en risk. I foreliggande ma-
terial dr bostdderna koncentrerade dels till innerstaden, dels
till tvd bostadsomrdden i perifera men motsatta lidgen i staden.
En tdmligen god representation av skilda vigtyper kan sdlunda an-
tas foreligga, dven om studerade linkar troligen ej &r helt re-
presentativa for staden som helhet.

T viss utstridckning kan sikerligen start- och mdlpunkters lZgen
paverka resultaten. I de fall detta problem aktualiseras, disku-
teras detta i1 samband med resultatredovisningen.

3.5 Vasteras

I viss utstrackning foljer argumenteringen kring betydelsen av
valet av Viasterds som undersdkningsstad samma linjer som under
avsnitt 3.4. Det #dr sdlunda knappast troligt, att Vdsteris gatu-
nat uppvisar alla mojliga typer av gator som finns foretrzdda i
svensk titortsbebyggelse och att si&lunda vissa typer av vigvals-
motiv, som t ex trafikstockningar och fdrekomst av trafikl jus,
som i andra tdtorter kan vara av betydelse, inte framkommer som
vasentliga 1 denna studie.

MG jligheterna att utan vidare generalisera undersdkningens re-
sultat till andra stdder inskrinks dessutom av bristen pd repre-
sentativitet i den allmdnna uppbyggnaden av stadens vigndt samt
av, den med storleken pad staden sammanhingande, graden av over-
skddlighet hos vigndtet. Det dr salunda troligt, att i en storre
stad och/eller en stad med ett av andra skdl svAroverskadligare
vignit valet av vidg, &tminstone vid infrekventa forflyttningar,
sker pd ett annorlunda sdtt #n i ett vdlkint vidgndt med en latt-
overskddlig struktur, och att strukturen dven i Ovrigt inverkar
péd skilda sdtt pd vigvalsbeteendet.

3.,5.1 Allmdn beskrivning av vagnatsstruk-
turen i Vdsteras

Vasterds gatunidt dr, Jdmfort med andra svenska stdder, av modern

12



typ. Ndtet #r sdlunda av klart hierarkisk karaktdr med primir-
leder, sekundidrleder och lokalgator. Stadens centrum dr i huvud-
sak helt bilfritt och genomfartstrafiken leds via ringleder som
tangerar innerstaden. Lokal trafik utanfor centrum kan i stor
utstrackning utnyttja sekunddrleder. Stadens olika delar kan
alltsd sigas vara utifranmatade av sekundadrleder medan trafik-
forsdrjningen inom delarna ombesorjes av lokalgator. Detta mon-
ster dr naturligtvis ej lika konsekvent genomfort i Zldre stads-
delar som i nyare. Om gatundtet fungerar pd avsett vis i staden
innebdr detta, att man scker minimera resandet pd lokalgator
till formé&n for leder med hogre standard. I en stad med gatu-
struktur av rutndtstyp kan man givetvis vanta sig en jdmnare for-
delning mellan olika delar av gatundtet.

Viasterds kdnnetecknas dven av en relativt ldngt genomford trafik-
differentiering. Cykelvigar forekommer i relativt stor utstréck-
ning. Speciella bussgator, liksom gdnggator, finns i centrala
staden. Vasterds ar ej heller pa denna punkt representativ for
svenska stader.

Vallby, ddr ca en tredjedel av de intervjuade bor, dr byggt un-
der slutet av 1960-talet och har utifridnmatning. Omrddet &r i
princip helt bilfritt och omges pd tre sidor av matargator med
bekviama anslutningar till primdrleder. I Viksidng, som byggdes i
borjan av 1960-talet, &r trafikplaneringen ej lika konsekvent
genomférd. Aven hdr dr grundtanken utifranmatning, men gatuhier-
arkin ej lika uttalad som i Vallby. Anslutningar till primar-
lader dr ej heller lika v&dl utformace som i Vallby.



4 FAKTISKT GJORDA VAGVAL OCH "KORTASTE" VAGEN

4.7 Allmint

Faktiskt gjorda vdgval har beskrivits med avseende pd start- och
mélpunktens typ (bostad, arbetsplats etc, se BIL. 2), tidpunkt
d& resan foretagits samt vilka gatukors som passerats under for-
flyttningen fran start- till mdlpunkt. Dessutom har med hjdlp av
ett modifierat "kortaste viag"-programl) den kortaste vigen mel-
lan de givna start- och mdlpunkterna framtagits och beskrivits
péd samma sdtt. I de fall fler kortaste vidgar hittats for samma
resa, har en av dessa utvalts. For resor vilkas start- eller mdl-
punkt varit beldgen utanfor tdtortsgrinsen har skdrningspunkten
med gransen behandlats som start- respektive midlpunkt.

For endast 6 av de 1 275 resorna lyckades programmet ej finna en
kortaste vag. For 32 resor var genomforda resan kortare an den
"kortaste" resan, vilket frimst crsakas dels av vissa problem
med resor som delvis lag utanfor tdtorten och dels av att man an-
viant sig av otilldtna resvégarz). Tva rapporterade resor var
orimliga av andra skdl. Dessa 40 resor har sdlunda uteslutits ur
den vidare analysen.

For varje forflyttning mellan tvd uppehdllspunkter har sdlunda
dels det faktiska vigvalet, dels det vigval, som skulle givit
den geografiskt sett kortaste resan, beskrivits.

I detta avsnitt kommer en analys av forhdllandet mellan faktiskt
vald vdg och kortaste vidg att goras enbart med hidnsyn tagen till
de egenskaper hos dessa alternativa vidgval som erhdlles fran upp-
gifterna om start- och mdltyp, om vigldngden och ldnkantal. Den
intressantaste fragan for denna analysetapp blir i hur stor ut-
strdckning man valjer den kortaste vigen och hur stora avvikel-
ser fran den som tycks kunna uppvidgas av alternativa fordelar.

4,2 Genomfdrd och kortaste resas langd

Genomford resas lingd var i medeltal 3 140 m (standardavvikelsen
1 640 m) for de 1 235 undersokta resorna. Hade man for dessa re-
sor i stdllet valt kortaste vigen, skulle medelreslidngden blivit
2 930 mE? (standardavvikelse 1 500 m). Resornas fordelning pa

1)

Ett datorprogram (utarbetat av fil.lic. Stig Nordbeck, LTH) som

soker fram den geografiskt kortaste vidgen mellan givna start-

och mdlpunkter, nidr gatustrukturen dr given.

2)

I ett fdtal fall har dven en faktiskt tilldten resa av oss fel-

aktigt betraktats som otilldten.

3)

Ndr samtliga analyser utforts och rapporten fardigskrivits upp-

tidcktes ndgra fel i materialet innebirande att vid berdkning av

kortaste vidgen nagra enkelriktningar forbisetts. Alla resor -

cirka femtio - som berdrts av dessa fel har kontrollerats ingd-

ende och effekten pd skilda resultat bedomts.

S8 gott som genomgdende har felen inneburit att kortaste vigen i

verkligheten dr obetydligt ldngre &n den som erhdllits i studi-
forts.
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genomford resas ldngd och kortaste resas langd framgdr av TAB.
4,2.1. Reslédngden har indelats i klasser med 500 meters klass-
bredd upp till 5 000 meter, darefter 1 000 meters klassbredd.

De tvd fordelningarna foljer, som synes av diagrammet, varandra
ganska val med en viss forskjutning av kurvan for genomforda re-
sor &t hoger. Ett starkt samband kan alltsd hir anas mellan fak-
tiska och kortaste resors langd. Detta intryck starks av TAB.
4,2.2, ddr resorna fordelats pad kvoten mellan genomford och kor-
taste resas ldngd (i fortsdttningen kallad reslingdskvot).

I cirka 45 % av de 1 235 resorna har den kortaste vigen valts.
Den genomsnittliga avvikelsen fran kortaste vigen var 6,4 % om
man ser pd samtliga resor och 11,0 % om man enbart ser pi resor-
na som inte sammanfaller med kortaste vigen. 72 % av resorna av-
viker med mindre dn 6 % frén kortaste vigens lingd. Det #r uppen-
bart, att den geografiska ldngden hos olika vidgalternativ dr en
mycket vasentlig faktor vid vigvalet i det studerade materialet.
Det bor ocksad podngteras, att den geografiska och tidsmissiga
ldngden har starkt samband med varandra i en stad som Viasteras,
ddr fordrdjningar pd grund av trafikstockningar o dyl inte i sidr-
skilt stor utstrickning behdver befaras pad nigra delar av gatu-
ndtet. Vid berdkning av sambandet mellan genomford och kortaste
resas ldngd erhdlls en korrelationskoefficient pd 0,98 vilket
alltséd betyder, att 96 % av variationen i genomford resas lingd
"bestdms" av variationer i kortaste resas lingd.

4.3 Avvikelser fran kortaste viagen vid
olika restyper och resldngder

Genomsnittliga avvikelsen fradn kortaste viagen #r 6,4 % av denna
vigs ldngd (kvoten mellan vald och kortaste reslingd alltsd
1,064)., Forutom av egenskaper hos olika vigalternativ kan det an-
tas, att avvikelsens storlek pdverkas av andra forhillanden som
karakteriserar resan. Som tidigare i avsnitt 3.3 diskuterats,
kan graden av "instrumentell” karaktir hos forflyttningen, som
antas variera mellan olika restyper, antas pdverka resursforlus-
ternas innebdrd. Vid rutinmdssiga resor dr det mojligt, att man
i storre utstrdckning @n annars sdker minimera resursforluster-
na samt har tilldgnat sig en sddan kunskap om olika vigalterna-
tiv, att ett rationellt val underldttas. Dessa forhdllanden gor,
att en hypotes att arbetsresor i genomsnitt skulle ligga narmare
kortaste vdgen @n andra restyper, verkar motiverad.

3)forts.

ens berdkningar. Den sammanlagda effekten for samtliga resors
kortaste viagar skulle sdlunda vara att medellidngden skulle bli-
vit cirka fem meter liéngre &n hdr angivits. Lika obetydliga skul-
le forédndringarna blivit fOr ovriga resultat i avsnitt 4, varfor
en omarbetning inte kunde anses vara motiverad.

Analyserna i avsnitt 5.1 - 2 padverkas givetvis ej av felen. Nir
det gdller avsnitt 5.3 har innebdrden av felen for varje berord
lank - 15 st - studerats. Fordndringarna blir obetydliga och kan
ej P& nagot sdtt inverka pd analysens resultat. I TAB. 5.3.4.1
har fordndringarna berdknats och infdrts. For en lankgrupp for-
dndrades medeltalet med 0,02. I Ovrigt Zndrades ett fatal medel-
varden med 0,01.

Kartan pad sid 40 har korrigerats pd nigra punkter med anledning
av de funna felen.




TAB, 4.2

.1l. Genomforda och kortaste resor fordelade

pd reslidngd.

Reslingd (meter)

Antal resor

Kortaste resor Genomforda resor

- 500 30 30
500 - 1 000 97 82
1 000 - 1 500 103 104
1 500 - 2 000 126 112
2 000 = 2 500 145 139
2 500 - 3 000 190 169
% 000 = % 500 147 136
3 500 - 4 000 110 126
4 000 - 4 500 106 110
4 500 - 5 000 61 55
5 000 - 6 000 78 104
6 000 - 7 000 28 45
7 000 - 8 000 12 16
8 000 - 9 000 2 Y
9 000 - 10 000 N )
10 000 - = 1
Totalt 1 235 1 235
antal resor
2001
150 -
100 -
50

kortaste resor

— — — genomforda resor

1000

T
2000

3000

4000

5000

6000

T
7000

8000

9000m
reslangd



TAB. 4.2.2. Samtliga resor fdrdelade
pd kvoten mellan genom-
ford och kortaste resas
léngd.

Reskvot Resfrekvens

Antal %
- 1,02 679 55,0

1,02 - 1,04 112 91

1,04 - 1,06 100 8,1

1,06 - 1,08 45 3,6

1,08 « 1,10 57 4,6

1,10 - 1,12 40 3.2

Ly i o .14 30 2,4

e g 1 P 1 o 23 1,9

1,16 = 1,18 28 2,3

1,18 = 1,80 17 1,4

1,20 - 1,22 14 1;1

s - S B 11 0,9

1,24 - 1,26 8 0,6

1,26 - 1,28 6 0,5

1,88 = 1,7%0 5 0,4

1,30 = 1,352 9 0,7

1538 - A5l 9 0,7

130 « 1,36 5 0,4

1,36 = 1;38 4 05

1,38 = 1,40 2 0,2

1,40 - 31 295

Totalt 1 235 100

antal resor

630

600

450

300

120

130

140
reskvot



Avstandet mellan start- och midlpunkt kan likasd tinkas inverka
pa bendgenheten och mdjligheten att vidlja det kortaste alterna-
tivet. Antagligen upplevs en given procentuell vigavvikelse (och
ddrmed tidsforlust) olika f8r individen ndr det giller korta re-
sor (tider) respektive ldnga resor (tider). Upplevs silunda en
Okning av tidsforlust av en viss storlek inte proportionellt
till totala tidsforlusten, kommer relativt sett kortare tidsfor-
luster att accepteras vid storre avstidnd. I den gatustruktur som
hédr studerats, torde en ldngre resa mestadels innebara ett ut-
nyttjande av storre leder i stadens utkant radiellt utifrdn sta-
dens centrum till de studerade bostadsomriddena, dir sidlunda fler-
talet start- och mdlpunkter dr beldgna. Dessa forhdllanden moti-
verar tillsammans ett antagande, att de procentuella langdavvik-
elserna &r mindre vid ldngre &@n vid kortare resor.

4,3.,1 Avvikelsen fran kortaste vigen vid
olika reslidngder

I detta avsnitt provas hypotesen att reskvoten minskar med re-
sans ldngd. En av orsakerna till detta antogs ligga 1 gatunidtets
struktur som torde innebdra att man vid lingre resor utnyttjar
de ladnga ldnkarna i stadens utkant och att tillfidlle till avvik-
elser uppenbarligen mdste vara farre vid en resa pd ldnga lidnkar
i forhdllande till en resa med kortare liankar. Att linga resor
verkligen innehdller i genomsnitt langre linkar #n korta resor
framgdr av TAB. 4.3.1.1. Medelvirdet for de i kortaste resan in-
gdende ldnkarna anges dir for olika reslingdsklasser. Som fram-
gdr av tabellen har resor dver 4 500 meter ett lianklingdsmedel-
viarde som dr i genomsnitt ca 45 % stdrre in resor som Ar kortare
gn 1 500 meter.

Ndsta fridga gidllde om man tenderade att gora procentuellt sett
mindre avvikelser frén kortaste vigen vid ldnga an vid korta re-
sor. Forhdllandet mellan reslingd och reskvot framgir av TAB.
4,3.1.2. Ingen som helst samvariation tycks hir forefinnas. Kor-
relationskoefficienten visar sig ocksad vara 0,00.

I TAB. 4.3.1.3 har emellertid de tidigare kvotmedelvirdena de-
lats upp i tva komponenter som motsvaras av dels andelen resor
dér man valt kortaste vdgen och dels kvotmedelvdrden for resor
dir man avvikit frén kortaste vigen. Antalet "riskpunkter" fir
en avvikelse fradn kortaste resan dkar ju med antalet gatukors-
ningar man passerar vid en resa. Man kan sdlunda vidnta sig att
andelen resor dir kortaste viagen verkligen valts minskar ju
ldngre resan dr, vilket, om detta befinns vara riktigt, innebzr
en press neddt pd medelreskvoterna for korta resor av andra skil
dn de som utgjorde argumenten for den hypotes som uppstalldes,
ndmligen att reskvoter avtog vid ldngre resor. Som framgdr av
tabellen minskar verkligen andelen resor diar man valt kortaste
vigen kraftigt med resans lingd - frédn 87 % for de riktigt korta
resorna ( - 500 m) till omkring 25 % for resor som #r ldngre &n
3 kilometer. For resor ddr man ej valt kortaste viagen framgir av
tabellen, att ldngdavvikelserna vid resor pa upptill 1 km dr s&
stora som i medeltal omkring 20 %, upp till 3 km sjunker sedan
kvoten for att, ndr resorna blir liangre, ligga tédmligen konstant
med en variation mellan 1,08 och 1,10.



TAB. 4.3.1.1. Linkarnas ldngdmedelvirden
vid olika l8nga resor.

Reslangd Lankarnas Antal
(meter) ldngdmedelvirden  resor
Kortaste resa  (meter)

0 - 500 118,4 30

500 - 1 000 146,8 97

1 000 - 1 500 148,2 103
1 500 - 2 000 158,0 126
2 000 - 2 500 164,7 145
2 500 - 3 000 |174,T7 190
3 000 - 3 500 163,9 147
3 500 - 4 000 163,9 110
4 000 - 4 500 188,2 106
4 500 - 5 000 214,0 61
5 000 - 6 000 209,5 78
6 000 - 7 000 208,2 28
7 000 = 8 000 |215,3 12
8 000 - 9 000 (215,3 2)
Totalt 1 235

genomsnittlig
Lanklangd

m
3001

2504

200+

150

100 T T T T T T
0 500 1000 2000 3000 4000 5000

6000

7000 8000 9000
kortaste resldngd, m



TAB. 4.3.1.2 Reskvoter vid skil-
da reslédngder.

Reslingd (meter) Reskvot
Kortaste resa Medelvidrde
0 500 1,028
500 1 000 1,068
1 000 1 500 1,061
1 500 - 2 000 1,089
2 000 - 2 500 1,066
2 500 - 3 000 1,051
3 000 - 3 500 1,061
3 500 4 000 1,065
4 000 4 500 1,068
4 500 5 000 1,076
5 000 - 6 000 1,056
6 000 - 7 000 1,058
7 000 - 8 000 1,080
8 000 - 9 000 1,082
1,064

Alla resléngder

reskvot
1.12 +
110
1.08 A
106 ﬁ_ o
104 ]
102 1
10

reskvot

— — — medelvarde reskvot

0 500 1000

2000

3000

v
4000

T
5000

T3
6000 7000 m
kortaste resldngd



For sambandet mellan reslingd och avvikelser fran kortaste vigen
giller sammanfattningsvis: Ju kortare resan &r, desto fler genom-
forda resor foljer den kortaste vidgen. Nar avvikelser dock sker
fran kortaste vidgen, blir dessa storre for korta resor &n for
ldngre upp till en viss grédns. Dessa resultat kan antas gidlla
generellt dtminstone i de fall korta resor framfor allt sker 1
ett gatundt av rutndtstyp och léngre resor har farre lédnkar.

4,3,2 Avvikelser fran kortaste vidgen for
olika restyper

Den andra hypotesen rorde avvikelser fran kortaste resan vid
skilda restyper. Hiar antogs att arbetsresor pd grund av deras ru-
tinmissiga karaktidr uppvisade mindre avvikelser fran Kortaste vi-
gen @n Ovriga restyper. Denna hypotes provas i detta avsnitt.
Start- och mdlpunktstyperna har kodats enligt BIL. 2. Med avse-
ende pa varje resas start- och mdlpunkts typ har varje resa se-
dan klassificerats i ndgon av fdljande grupper: arbetsresor (re-
sor bostad - arbetsplats, arbetsplats - bostad), hemresor (ex—
klusive resor arbetsplats - bostad), inkdpsresor m m (resor till
butiker, bank, post o dyl), ndjesresor (resor till restaurang,
bio, teater m m) samt Ovriga resor.

Resorna fordelar sig pd de olika restyperna pd foljande satt:

I TAB. 4.3%.2.2 presenteras medeltalen av reskvoterna for resor
av olika typ, 4@ v s medeltalet av kvoterna mellan genomfdrd och
kortaste resas liangd. Som framgdr av tabellen varierar de olika
resornas reskvot relativt obetydligt kring medelvirdet 1 O64. Det
tycks sdlunda som om hypotesen ovan inte erhdller ndgot som helst
stod av materialet.

T TAB. 4.3.2.3 gors aterigen en uppdelning av medelreskvoten 1
andelen resor av olika restyper som valt kortaste vagen samt me-
delreskvoten for resor som avviker fran kortaste vigen.

Inte heller hdr framkommer ndgra storre variationer kring medel-
vardena mellan de olika restyperna. Nir det gdller andelen resor
diar kortaste vidgen valts, har arbetsresorna faktiskt den lidgsta
andelen, alltsd resultatet gdr hir snarast i motsatt riktning
mot hypotesen. Nar det gdller avvikelsernas storlek for resteran-
de resor gir resultatet visserligen i ratt riktning, men avvikel-
sen dr liten. Tar man dessutom hdnsyn till variationen i resor-
nas lingd mellan de olika restyperna, vilken framgdr av TAB.
4,3,2.4, finner man, att den variation i avvikelser fran kortaste
resan som forekommer mellan restyperna atminstone delvis kan for-
klaras av skillnader i resornas liangd.

4.4 Linkantal hos kortaste och genomfor-
da resor

En resas lankantal varierar i stort sett med antalet passerade
gatukors. Avvikelser hdrifran har skett i ett fatal fall, nir
stodpunkter utsatts pd starkt bojda stridckor mellan tvad gatukors.
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TAB. 4.3.1.3. Andel resor didr man valt kortaste vigen
samt reskvot for resor som avviker fran
kortaste vagen for resor av olika lédngd.

Resléngd Totalt an- Andel ddr man Medelreskvot
(meter) tal resor valt kortaste for Ovriga
Kortaste resa vig (%) resor
0 - 500 30 86,7 1,210

500 - 1 000 97 63,9 1,188
1 000 - 1 500 103 58,3 1,146
1500 - 2 000 126 54,0 1,193
2 000 - 2 500 145 4y 1 1,118
2 500 - 3 000 190 47,9 1,098
3000 - 3 500 147 27,2 1,084
3 500 - 4 000 110 27D 1,089
4 000 - 4 500 106 26,4 1,092
4 500 - 5 000 61 24,6 153101
5 000 - 6 000 78 30,8 1,081
6 000 - 7 000 28 25,0 1,077
7 000 - 8 000 12 B3 1,087
8 000 - 9 000 2 = -
9 000 - 10 000
Totalt 1 235 41,8 1,110

TAB. 4.3.2.1. Samtliga resor fordelade pa restypl).

Restyp Antal
Arbetsresor 465
Hemresor (exkl resor arbetsplats - bostad) 205
Inkdp, bank, postresor 112
Ndjesresor 27
Ovriga resor 426
Totalt 1 235

1) Se kodlista bilaga 2.



TAB. 4.3.2.2. Kvot mellan genomford och kortaste re-
sas langd for olika restyper.

Restyp Reskvot

Medelvarde  Standard-
avvikelse

Arbetsresor 1,057 0,119

Hemresor (exkl resor

arbetsplats - bostad) 1,059 0,087

Inkop, bank, postresor 1,064 0,116

No jesresor 1,062 0,165

Ovriga resor 1,074 0,165

Totalt 1,064 0,134

TAB, 4,3.2.3. Andelen resor dir kortaste vdg valts samt medel-
reskvot for ovriga resor for skilda restyper.

Restyp Totalt an- Andel diar man Medelreskvot for
tal resor valt kortaste Ovriga resor
vigen (%)
Arbetsresor 465 28,1 1,092
Hemresor 205 38,5 1,096
Inkopsresor 112 45,5 1,118
NG jesresor 27 by i 15112
Ovriga resor 426 46,1 1,138
Totalt 1 235 41,8 1,110

TAB. 4.3.2.4. Kortaste resas lidngd for olika restyper.

Restyp Kortaste resas lingd (meter)
Medelvarde Standardavvikelse

Arbetsresor 3 249 1 452

Hemresor (exkl resor

arbetsplats - bostad) 2 981 1 496

Inkop, bank, postresor 2 421 1 314

NG jesresor 2 369 1 361

Ovriga resor 2 715 1 532

Totalt 2 926 1 500




En resvags attraktionsgrad kan antas delvis vara beroende av
ldnkantalet, d v s gatukorsningar kan antas upplevas som speci-
ellt obehagliga delar av en resa. En hypotes #r alltsid, att en
vald vdg har fidrre antal ldnkar &@n man har anledning vidnta sig,
om man tar hiZnsyn till vigens langd.

Vid belysningen av denna hypotes studeras enbart de 720 resor,
ddr man ej valt den kortaste vidgen. For dessa resor har forh3l-
landet mellan antalet la@nkar i den genomfdrda resan och antalet
lankar i den kortaste resan framrdknats. Denna kvot kallas i
fortsdttningen linkkvoten. Ar lankkvoten ett dr sdlunda lankan-
talet i vald resvig detsamma som linkantalet i kortaste resa. Ar
ldnkkvoten mindre an ett, dr det farre lankar i vald resa &n i
kortaste.

Genomforda resor som ej sammanfaller med kortaste dr i medeltal

11,0 % lidngre dn kortaste resan. Man skulle sdlunda vinta sig i

medeltal ca 10 % fler linkar i genomforda dn i kortaste resor om
ldankantalet dr ungefdr proportionellt mot reslingden.

Som framgdr av TAB. 4.4.1, ddr frekvensfdrdelningen for liank-
kvoterna presenteras, dr i sjdlva verket ladnkantalet ldgre &n
detta "forvintade" vdrde i 581, alltsd 80,7 %, av de 720 resorna.
Detta tyder mycket starkt pd, att man vid val av vig strivar
efter att hdlla nere antalet gatukorsningar. Nigra mer bestdmda
slutsatser rorande gatukorsningarnas - eller lianklangdernas - in-
verkan pd vigvalet kan emellertid ej dras forrin linklzangdens
samband med andra forhadllanden, med eventuell inverkan pa vig-
valet, har studerats. Detta gors i avsnitt 5.2.

TAB, 4.4.1. Resor, diar kortaste vdg ej valts,
fordelade pa lankkvoter.

Lankkvot Resor
Antal Andel (%)

0,31 - 0,40 i 0,14
0,41 - 0,50 7 0,97
0,51 - 0,60 19 2,64
0,61 - 0,70 43 5,97
0471 = 0580 93 12,92
0,81 - 0,90 136 18,89
0,61 = 1400 182 25,28
1,00 = 5,30 100 13,89
Todl, = 180 40 5,56
121 o 3530 39 5,42
1,31 - 1,40 24 3¢35
141 = 1,50 19 2,64
1451 = 1460 2 0,28
1,61 = 1470 10 1,39
15T« F:H0 2 0,28
1,81 - 1,90 3 0,42

Totalt 720 100
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5 LANKEGENSKAPERS INVERKAN PA VAGVALET
5.1 Allmant

T de flesta fall &r det troligt, att vigvalet sker efter en be-
domning av kvaliteten hos hela de alternativa resviagarna. I fo-
regdende avsnitt har ndgra egenskaper karakteriserande resan i
dess helhet, restyp, resans geografiska ldngd och antalet passe-
rade gatukors, analyserats. I detta avsnitt studeras relationen
mellan egenskaperna hos gatundtets lankar och deras utnyttjande-
frekvens. Ldnkarna behandlas hdr som helt oberoende enheter, vil-
ket givetvis dr en mycket grov forenkling. Ingen hdnsyn tas sa-
lunda till l&nkarnas inbordes relationer, att sannolikheten &r
storre att man vdljer lank B &n lank M om man har valt lznk A.
Detta kan tdnkas inverka pd analysens resultat pd flera sdtt.
Vissa lédnkar, som upplevs som mindre attraktiva men ligger i an-
slutning till attraktiva linkar, kommer t ex att "dverutnyttjas"
i forhdllande till sin kvalitet. Det dr dven sannolikt, att lank-
ar som liknar varandra, relativt ofta ligger i anslutning till
varandra, vilket mdste tas hdnsyn till vid bedomningen av den
statistiska analysens resultat.

VarJje link inom det studerade omrddet har beskrivits med avseen-
de pd de 25 variablerna i bilaga 1.

De egenskaper som hidr medtagits har antagits ha samband med fram-
komlighetsgrad, tidsforluster och riskforhdllanden, allts&d for-
hdllanden som kan tdnkas pdverka forviantningarna betrzffande
skilda typer av resursforluster vid vigvalet.

Hur stadensl) lankar fordelar sig pd dessa variabler framgir av
variabellistan, bilaga 1, ddr antalet ldnkar med de skilda va-
riabelvardena angivits inom parentes. Man ser hidr t ex, att

1 174 av de 1 793 linkarna har en gatubredd pd mellan sex och
nio meter, att trottoarer forekommer pd cirka tre fjdrdedelar av
ldankarna och att 1ljussignaler forekommer i 52 fall. Som tidigare
diskuterats, se avsnitt 3, &dr naturligtvis mojligheterna att be-
lysa skilda egenskapers betydelse for vagvalet helt beroende av
att de Overhuvud taget dr foretrddda i undersckningsmaterialet
(rdrliga broar finns t ex inga i Vdsterds). Inverkan av egen-
skaper, som inte alls eller mycket sdllan forekommer i staden péd
en viags attraktivitet, kommer sdlunda ej att kunna belysas 1
denna studie.

Som synes av variabellistan dr de olika variablerna skalmdssigt
av mycket varierande slag. Enstaka variabler motsvarar klart de
krav man kan stdlla pd en intervall- eller t o m kvotskala,
andra variabler kan klart klassificeras som ordinalskalor. For
ovriga variabler har forsck gjorts att bilda ordinalskalor med
hypoteser om variabelns samband med attraktivitet (under forut-
sdttning att andra variabler &r konstanta) som ordnande dimen-
sion. En asfalterad stradcka har sadlunda antagits vara attrakti-
vare #n en grusbelagd, en viag med mittremsa attraktivare &n en

1)
Tdtortsavgriansning 1965.
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utan. I de analyser som sedan bygger pd produktmomentkorrela-
tioner, har de skilda variablerna behandlats som intervallskale-
variabler med samma avstadnd mellan intilliggande variabelklasser.
Négot subjektivt kanske kan pistds att for flera av variablerna
den tveksamma rangordningen utgdr ett storre problem &n antagan-
det om samma intervall mellan skilda variabelvirden.

P& grund av de approximationer som ovan redovisats dr det givet,
att man inte ian vidnta sig att finna alltfor starka korrelation-
er mellan skilda lankegenskaper och ldnkarnas attraktivitet. T
ett foljande avsnitt kommer en begrinsad analys att gdras, dir
variablerna behandlas som de nominalvariabler som de, for det
mesta, faktiskt dr. Orsaken till att ett forsck gors att forst
prova korrelationsanalyser av olika slag dr, att hdrigenom er-
bJjuds betydligt enklare metoder att hantera det stora variabel-
antal som hdr anviants for att beskriva lé&nkarnas egenskaper.

I avsnitt 4 visades, att kortaste vidgen i stor utstrdckning be-
stdmmer vidgvalet och att avvikelserna fran den Kortaste vigen &r
relativt smd. T cirka 45 % av de 1 235 resorna har i sjdlva ver-
ket den kortaste vidgen valts, d v s den kortaste vigens lingd
sammanfaller exakt med den valda.

Hypotesen, som skall belysas i foreliggande avsnitt, dr att av-
vikelserna fran kortaste vidgen &tminstone delvis sker systema-
tiskt, d v s att man medvetet eller omedvetet tenderar att upp-
visa likformighet vid avvikelser frin kortaste vigen samt att
denna likformighet, &tminstone delvis, har ett samband med hir
beskrivna egenskaper.

5.2 Sambandet mellan olika variabler

Enskilda variablers betydelse for vidgvalet kan i1 viss utstrdck-
ning vara problematiskt att belysa pad grund av de skilda linkbe-
skrivande variablernas inbdrdes samband. En samvariation mellan
en variabel och vigvalet kan sdlunda orsakas av att variabeln
har samband med ndgot annat forhdllande som har betydelse for
vidgvalet. Detta avsnitt skall dgnas at att ndgot belysa, hur de
olika ldnkkarakteriserande variablerna samvarierar inom Vasteras
gatunidt.

Utgdngspunkt for denna analys har varit korrelationsmatrisen pa
ndsta sida, TAB. 5.2.1, av vilken framgdr korrelationskoeffici-
enterna for alla tdnkbara variabelpar.

Produktmomentkorrelationskoefficienten mdter det linjdra samban-
det mellan variabler, for vilka likstora skillnader i variabel-

varden motsvaras av likstora skillnader i de forhdllanden vari-

ablerna avses mdta. Med linjdrt samband menas i vilken utstrdck-
ning en skillnad i ena variabeln svarar mot en likformig skill-

nad i den andra variabelns medeltal.

Av tidigare resonemang framgdr, att de flesta variabler i ana-
lysen tdmligen dd8ligt motsvarar de krav man idealt bor stdlla pa
variabler vid dylika sambandsberdkningar, varfdr anledning finns
att inte stdlla alltfor stora forviantningar pa sambandens stor-
lek.
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Som framgdr av tabellen dr ocksd sambanden mitta som produktmo-
mentkorrelationskoefficienter mellan de olika variablerna i all-
ménhet tdmligen liga. Hogsta korrelationen (+0,90) har man mel-
lan forekomst av parkerings- eller stoppforbud pd ldnkens ena si-
da och motsvarande regler pd vagens andra sida. Hirefter kommer
en grupp koefficienter pa omkring +0,65 mellan variablerna gatu-
bredd, vidgmarkeringar och trafikmingd. Ddrefter dr alla koeffi-
cienter omkring 0,50 eller ddrunder, det stora flertalet mycket
laga.

For att f& en uppfattning om, vilka grupper av variabler som hor
ihop, d v s har starkare samband med varandra inbdrdes &n med
andra variabler, har en klusteranalys utforts. Vid denna analys
kom variablerna att grupperas sd som framgir av TAB. 5.2.2. Sex
variabler, ndmligen variablerna cykelbana, vagarbeten, mittrems-
or, Overgadngsstidllen, jdrnvadgskorsningar och enkelriktningar,
samtliga med stor skevhet, uteslots vid denna analys. En ytter-
ligare variabel, nadmligen ldnkens lidngd, har berzknats och till-
lagts vid analysen.

De tre forsta klustren utfors av tre variabelgrupper didr variab-
lerna sinsemellan har t&@mligen hoga samband och dr relativt vil
skilda fran ovriga variabler. Klustren fyra och fem dr mycket
svaga och variabeln lankléngd gick inte alls att placera in i
négot klusterl). Variablerna i kluster ett tycks ha samband med
lankens belastning och didrmed sammanhdngande behov av reglering-
ar av olika slag. Samtliga variabler i detta kluster har positi-
va samband med varandra. Kluster tvd innehdller kvalitativa egen-
skaper hos ldnken som troligen sammanhinger med linkens utbygg-
nadstid. Standarden nir det gdller anordningar for gangtrafikant-
er, typ av vigbelidggning och belysning &dr sdlunda i allmdnhet
hdgre pad senare utbyggda liankar dn pd #ldre. Det tredje klustret
slutligen innehdller variabler som beskriver omgivningen. Aven i
de tva senare klustren forekommer enbart positiva samband.

Vid en klusteranalys grupperas sélunda hela variablerna med av-
seende pa& deras samband med Ovriga variabler. Korrelationsmatri-
sen har emellertid Zven analyserats med faktoranalys av ndgra
skilda typer. I en faktoranalys strdvar man efter att dela upp de
i analysen ingdende variablerna i de skilda komponenter som lig-
ger bakom den erhdllna samvariationen mellan variablerna. Lank-
arna kan sedan ges viarden pd de skilda faktorerna, vilka alltsa
kan utnyttjas som variabler for den fortsatta analysen. Faktor-
analysen utgor alltsd bl a en metod att sammanfatta ett stort an-
tal variabler till ett mindre.

Den forst utnyttjade faktoranalysmetoden var en s& kallad grupp-
metod med olika faktorer, vilket har innebar att faktorerna an-
passades till klusteranalysens resultat och att erhdllna fakto-
rer hade samband med varandra. Hdar skall inte ndrmare redogoras

1)

En resas lianklingdsmedelvirde stidr i direkt relation till resans
lingd och antalet passerade gatukors. D& "ldnklangden" hir vi-
sats ha mycket svaga samband med andra ldnkkarakteriserande vari-
abler far det betraktas som sannolikt att det samband som i av-
snitt 4.4 padvisades mellan vidgvalet och antal gatukors i genom-
ford resa verkligen dr ett kausalsamband.
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for resultatet av denna analys, som gav faktorer som sdlunda
tolkas pa samma sitt som klusteranalysens kluster. De erhdllna
faktorerna kom ndmligen att fi relativt starka samband med var-
andra, vilket bedomdes som mindre onskvdrt for den fortsatta ana-
lysen av bakgrunden till variationen i de skilda l&nkarnas at-
traktivitet. Sambandet mellan faktor ett och tre var -0,44, mel-
lan tv& och tre -0,47 och mellan tre och fyra +0,49. For tolkning
av dessa faktorers innehdll se resultatet av klusteranalysen,
TABs He2.24

Ddrefter utfordes en faktoranalys, oberoende av den tidigare
klusteranalysen, som gav ortoganala faktorer, d v s faktorer som
ej samvarierade inbodrdes. Denna analys gav till resultat fem
faktorer, vilka forklarade 55,4 % av variationen i samtliga va-
riabler. De olika faktorernas bidrag hdrtill framgir av sista
raden i TAB. 5.2.3, vilken i Ovrigt visar med vilken faktor de
skilda variablerna hade sina storsta samband. Vidare framgar av
samma TAB., att variablerna tenderar att gruppera sig pd ett sdtt
som liknar resultatet av klusteranalysen ndr det gdller de vari-
abler som gav relativt naturliga kluster, 4 v s klustren 1 - 3.
Omgivningsegenskaperna "barridrmingd" och "omgivning" kom emel-
lertid att tillhora olika faktorer.

Som framgdr av TAB. 5.2.4 nedan fdrklarades de allra flesta va-
riablernas variationer till mellan 50 och 70 % av de fem fakto-
rerna. De variabler som visade det minsta sambandet med faktorer-
na var "fara" och "vijningsplikt".

I ndsta avsnitt, som behandlar bakgrunden till variationer i
skilda linkars attraktivitet, kommer resultatet av denna analys
vidare att utnyttjas. Analysen kan emellertid ha ett intresse i
sig genom att den anger en metod for beskrivning av lankstruktu-
ren i ett gatundt och &dven beskriver denna strukturs karakteris-
tika i en speciell stad. Kunskap av denna typ bidrar till forsti-
elsen av trafiknitets uppbygegnad och funktionsforhdllanden.

5¢9 Lankegenskapernas samband med skil-
da lankars attraktivitet

5.3.1 Allmént

Vdgvalet torde ske efter en beddmning av alternativa resvigars
totala forviantade negativa och positiva egenskaper. Vissa av des-
sa egenskaper kan tillskrivas resan som helhet, t ex resléngd

och lankantal, vilkas samband med vigvalet analyserats i avsnitt
4, Andra egenskaper kan knytas till enskilda lankar eller grupper
av ldnkar. Det dr sidledes tdnkbart, att en resvidg som helhet kan
bedomas som relativt attraktiv trots att den innehdller en eller
flera delar som upplevs som olustiga. Analysen i detta avsnitt
gdr ut pd att stka pdvisa, om det foreligger ett samband mellan
de egenskaper hos ldnken som kartlagts i denna studie och lédnk-
ens attraktivitet. For konstruktion av ett mdtt pa olika lénkars
attraktivitet utnyttjas det empiriska materialet rdrande faktiskt
genomforda resor samt uppgifterna rodrande strdckningen pd den
kortaste resvigen mellan givna start- och milpunkter. Ldnkarna
kommer att behandlas som helt skilda enheter. Ingen hinsyn kom-
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TAB. 5.2.2. Variablerna fordelade pd fem kluster.

Kluster nr 1 2 3 4 5

Variabel nr
och beteckn 1 Gatubredd 4 Trottoar 17 Omgivn SV 2 Korstyp 3 Trevkors

9 Hastbegr 7 Védgmater 18 Omgivn NO 10 Ljussign 21 V& jplikt
13 Gatmédlning 12 Belysn 19 Barridr SV 16 Fara
15 Utfarter 20 Barriidar NO

22 Parkforb SV
23 Parkforb NO
25 Trafikmangd

TAB. 5.2.3. Variablerna fordelade p& fem okorrelerade faktorer.

Faktor nr ik 2 3 4 5

Variabel nr

och beteckn 1 Gatubredd+ 15 Utfarter+ 4 Trottoar+ 16 Fara- 2 Korstyp+
9 Hastbegr+ 19 Barridr SV+ 7 Vagmater+ 17 Omgivn SV- 3 Trevkors-
10 Ljussign- 20 Barriir NO+ 12 Belysn+ 18 Omgivn NO- 26 Linkldngd+
13 Gatmdln+ 21 Vajplikt-

15 Utfarter+
22 Parkforb SV+
23 Parkforb NO+
25 Trafikmangd+
Andel av to-
tala variabel-
variansen 19,7 % 10,0 % 10,1 % 9,5 % 6,1 %

+ - efter variabelbeteckningen anger om variabeln har positivt eller negativt sam-
band med respektive faktor. "Utfarter" har ungefdr lika stort samband med bade fak-
tor 1 och 2,

TAB. 5.2.4. Andel av de skilda variablernas varians som forklarades av
de fem faktorerna.

Variabel nr Andel av varia- Variabel nr Andel av varia-
och beteckning Dbelns varians som och beteckning belns varians som
forklaras av fem forklaras av fem
faktorer (%) faktorer (%)
1 Gatubredd 65,5 16 Fara 19,2
2 Korstyp 46,3 17 Omgivn SV 58,9
3 Trevkors 50,2 18 Omgivn NO 54,6
4 Trottoar 67,3 19 Barriar SV 60,8
7 Vdgmater 69,9 20 Barriir NO 61,2
9 Hastbegr 58,0 21 Vi jplikt 13,6
10 Ljussign 5740 22 Parkforbud SV 67,8
12 Belysning 57,1 23 Parkforbud NO 66,6
13 Gatmdlning 71,6 25 Trafikmingd 7243

15 Utfarter 5Tl 26 Linkléangd 54,1
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mer alltsd att tas till omgivande liankars egenskaper, vilket gi-
vetvis utgor en svaghet i analysen.

5.3.2 Attraktivitetsmittet

I avsnitt 4 har visats att resldngden ir en mycket stark faktor
vid vidgvalet. Bakom det valda attraktivitetsmdttet ligger antag-
andet att varje avvikelse fradn den kortaste vigen mdste vigas upp
av alternativa fordelar hos den valda viagen. De lénkar som ofta
valts men sdllan ingdtt i kortaste vigen, bor sdlunda vara at-
traktiva, medan de som sdllan valts men ofta ingdr i kortaste
vagen bor upplevas som td@mligen oattraktiva.

I analysen ingdr samtliga liankar som antingen ingdtt mer an fem
ganger i faktiskt genomf?rda resor eller som ingdtt mer dn fem
génger i kortaste resort), Attraktiviteten berdknades i princip
som kvoten mellan antal glnger en ldnk utnyttjats (ng) och antal
génger den ingdtt i kortaste vigen (nyg), ndr den utnyttjats of-
tare #n den ingdtt i kortaste vigen. P4 samma sdtt mdts i prin-
cip "oattraktiviteten" genom kvoten mellan antal gdnger lianken
ingdtt i kortaste vidgen och antal gdnger den utnyttjats, nir den
ingdtt i kortaste vigen oftare #n den utnyttjats.

Det slutliga attraktivitetsmdttet (a) erholl f©ljande utseende:

ng + 1 nk + 1
5s - . KL ¥ e - AN 25 2 . _ i S,
nar ng__ nk. a = nk i nar ng:> nk. a 2 ng T

Detta mdtt varierar mellan O och +2.

Av stadens 1 793 lankar kom 539, som uppfyllde de urvalskriteri-
er som ovan angivits, att &sdttas ett vdrde pd attraktivitets-
variabeln. Attraktivitetsmdttets medelvirde blev 1,007 (om l&nk-
en anvints i samma omfattning som den ingdtt i kortaste vidgen &r
virdet pd variabeln 1) och standardavvikelse 0,290.

B5ede D) De skilda linkbeskrivande variabler-
nas samband med ladnkattraktiviteten

Av TAB. 5.3%.3.1 nedan framgir de skilda liankbeskrivande variab-
lernas samband med lzénkattraktiviteten matta som produktmoment-
korrelationskoefficienter.

Som framgidr av siffrorna i tabellen &r sambanden mellan enskilda
linkbeskrivande variabler och attraktivitetsvariabeln genomgien-
de mycket ldga. De hogsta sambanden erhdll variabeln "trottoar-
forekomst" och "trafikmingd". Sambandet med "trottoarforekomst"
var negativt, d v s de lankar som ej har trottoar tenderade att
ha hdga virden pi attraktivitetsvariabeln. Sambandet med "tra-
fikmingd" var emellertid positivt, vilket innebar, att ldnkar
med hog trafikbelastning dven var attraktiva, ndgot som inte
utan vidare var sjilvklart med det attraktivitetsmdtt som hir
valts. Dessa samband kan givetvis inte ges en kausal tolkning.

oo

I ndgon riktning.
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Det verkar snarare sannolikt att just dessa samband orsakas av,
att variablerna har samband med andra variabler, som i sin tur
har orsaksamband med vigvalet.

For att erhdlla en uppfattning om skilda variablers samband med
attraktivitet ndr hd@nsyn tas till respektive variabels samvaria-
tion med Ovriga oberoende variabler, gjordes en stegvis linjar
regressionsanalys dels med samtliga 20 oberoende variabler och
dels med variabeln "trafikmingd" borttagen. Av TAB. 5.3.3.2 ne-
dan framgdr resultatet av denna analys.

Den enskilda oberoende variabel som ensam "forklarar" mest av
wvariationen i den beroende variabeln &r, som dven framgdtt av
TAB. 5.3.3.1, "trottoarfdrekomst" som stdr for 6 % av variansen
i attraktivitetsvariabeln. "Trafikméngd" stdr for ca 4 % av vari-
ansen i den beroende variabeln medan de diarefter tillagda vari-
ablerna bidrar med 2 % eller mindre av variationen i attraktivi-
tetsvariabeln. I analysen med 20 oberoende variabler kan sdlunda
17 % av attraktivitetsvariabelns variation foras tillbaka pd 6
oberoende variabler. Med den typ av oberoende variabler det hir
dr fridga om och den begrinsning av attraktivitetsvariabelns va-
liditet som framst orsakas av, att den enskilda lé@nken behandlas
utan hdansyn till omgivande linkars egenskaper, torde man, som
dven tidigare padpekats, inte ha anledning att forvinta sig hoga
samband mellan de oberoende och den beroende variabeln dven om
de lankegenskaper som hidr beskrivits i realiteten har stor be-
tydelse for vagvalet. De samband som hidr erhdllits dr emellertid
sd 1l8ga att slutsatsen hittills mdste vara att inga betydelse-
fulla samband med dessa metoder kunnat pdvisas mellan de link-
egenskaper som hdr studerats och liankens attraktivitet vid vig-
val.

Den andra analysen med 19 oberoende variabler kunde omdjligt &nd-
ra p& denna slutsats utan utfdrdes friamst for att "trafikmingd"
var en tdmligen speciell variabel i detta sammanhang och kunde
skymma faktiska samband med mer egentliga liadnkkarakteriserande
variabler. Som framgdr av tabellen visade det sig, att ndr denna
variabel borttagits, variabeln "gatmdln" fick en mer framskjuten
plats men att inga variabler som inte redan i den tidigare ana-
lysen kommit fram p& detta sdtt fick en plats bland de variabler
med friamsta sambanden med attraktivitetsvariabeln. Den totala
andelen av variansen som forklarades med hJjdlp av 6 variabler
minskade endast obetydligt i forhdllande till den tidigare ana-
lysen diar "trafikmdngd" inkluderats.

En analog analys utfordes sedan med de okorrelerade faktorerna
som oberoende variabler. Dessa faktorer erhdlls som ett resultat
av en faktoranalys utfdrd pd samtliga linkar i staden och var da
okorrelerade. Det visade sig emellertid, att det foreldg ett
visst samband mellan faktorerna i det material pd 539 ldnkar som
analyseras i detta avsnitt, d v s de ldnkar som erhallit ett
virde p& attraktivitetsvariabeln. Sambanden mellan de fem fakto-
rerna framgdr av TAB. 5.3.3.3.

Med undantag for sambandet mellan faktorerna 1 och 4 orsakade
inte urvalet av linkar frin totala materialet ndgra egentliga
samband mellan de fem faktorerna. Sambandet mellan faktorerna 1
och 4 Hr som synes negativt och korrelationskoefficienten nédstan
Os k.



TAB, 5.3+.3.1. Sambandet mellan 20 lankvariabler och lankattrak-

tiviteten.

Variabel nr Korrelations~ Variabel nr Korrelations-
Beteckning koefficient Beteckning koefficient
1 Gatubredd +0,191 16 Fara +0,094

2 Korstyp -0,050 17 Omgivn SV +0,159

3 Trevkors +0,047 18 Omgiwvn NO +0,03%2

4 Trottoar -0,242 19 Barridr SV +0,13%5

7 Vagmater «<0;161 20 Barrizir NO +0,126

O Hastbegr +0,194 21 Vvajplikt +0,012

10 Ljussign +0,068 22 Parkforbud SV 40,004

12 Belysning -0,052 2% Parkforbud NO +0,076

13 Gatmdlning +0,216 25 Trafikmingd +0,220

15 Utfarter +0,125 26 Lankliangd +0,081

TAB. 5.3%.3.2. Regressionsanalysresultat.

Med samtliga 20 variabler

Exklusive variabeln "trafik-

mangd"
Variabel nr Multipel Variabel nr Multipel
Petsgkmng Korr Korr o Beteaiing Korr Korr 5
koeff koeff koeff koeff
4 Trottoar 0,2422 0,0587 4 Trottoar 0,2422 0,0587
25 Trafikmangd 0,3267 0,1067 13 Gatmilning 0,2928 0,0857
7 Vdgmater 0,3580 0,1282 7 Vigmater 0,3506 0,1229
17 Omgivning SV 0,3784 0,1432 10 Ljussign 0,3692 0,1363
2 Korstyp 0,3978 0,1582 2 Korstyp 0,3859 0,1489
10 Ljussign 0,4100 0,1681 17 Omgivwn SV 0,4028 0,1623
13 Gatmdlning 0,4275 0,1828 15 Utfarter 0,4116 0,1694
3 Trevkors 0,4%29 0,1874
15 Utfarter 0,4372 0,1911




Sambandet mellan de fem faktorerna och den beroende variabeln
framgdr av TAB. 5.3.3.4.

Som synes av tabellen &r dven dessa samband mycket 18ga. De kom-
mer inte i ndgot fall ens upp till samma nivi som den enskilda
variabel som hade stdrsta sambandet med den beroende variabeln
(0,242). I den linjira stegvisa regressionsanalysen, vars resul-
tat redovisas i TAB. 5.3.3.5, erhtlls en forklaringsandel av
den beroende variabelns varians med hjdlp av tre faktorer pi ca
13 %, s3ledes inte mer #n de tre forsta enskilda variablerna i
den tidigare regressionsanalysen gav. Detta kan tolkas si, att i
denna analys ej kunnat pdvisas, att de dimensioner som erhills
med hjalp av faktoranalysen har ndgon storre betydelse for vig-
valet.

De analyser som utfdrts i avsnitt 5.3.3 har sdlunda inte givit
ndgot stod for hypotesen att de utnyttjade linkkarakteriserande
variablerna har betydelse for vidgvalet. Det dr emellertid uppen-
bart, att ett sddant samband trots allt kan finnas men att, som
tidigare pdpekats, sambandet kanske inte #r av den typ som antogs
i de modeller som kodningen av de skilda variabelklasserna i det
hdr fallet utgdr. De variabler, vars vdrden inte pd ett sjilv-
klart sdtt kunnat rangordnas, har sdlunda asatts hypotetiska
rangnummer. Dessutom har, med de analysmetoder som ovan utnytt-
Jats, aven antagits, att sambanden mellan de skilda variablerna
och attraktivitetsvariabeln var linjdrt. Detta tillvigagdngssatt
dr tamligen vanligt i sambandsstudier men innebdr i sjdlva ver-
ket, att hypotesen om samband mellan de oberoende och den bero-
ende variabeln kan spjdlkas upp i tre delar:

l. Det foreligger ett samband mellan de oberoende och den bero-
ende variabeln.

2. Variabelklasserna ordnar sig med avseende pad forhdllandet
till den beroende variabeln sd som antagits genom de vari-
abelvirden som 3satts.

3. Sambandet mellan de oberoende och den beroende variabeln ir
linjart.

En forutsdttning for att ett faktiskt samband mellan variabler-
na (hypotes 1) skall kunna faststdllas genom analysen av ovan
utnyttjat slag dr, att de tvd senare hypoteserna atminstone &r
nagorlunda riktiga. I nidsta avsnitt utfdrs en grov analys av
sambandet mellan skilda variabelviarden och lankattraktiviteten
som ej stdller ovanstdende krav pa variablerna.

5.3.4 Samband mellan enskilda variabelvirden
och lankattraktiviteten

De skilda variablerna har i analysen i foregiende avsnitt be-
handlats under antagandet, att respektive variabels viarden har
en bestdmd relation till varandra i1 de avseenden hos variabeln
som antas ha samband med lé&nken attraktivitet. I detta avsnitt
kommer ldnkarna att grupperas med avseende pd variabelvirden
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TAB. 5.3.3.3. Sambanden mellan de "okorrelerade"

faktorerna for de 539 lankar
asatts attraktivitetsvarde.

som

Faktor nr 2 > 4 5
1 +0,1%  +0,058 -0,394 +0,096
2 -0,025 40,177 -0,175
3 +0,040 -0,056
L -0,025
TAB., 5.3.3.4. Sambandet mellan faktorerna
och attraktivitetsvariabeln.
Faktor nr Korr koeff
i +0,215
2 +0,119
3 -0,228
4 -0,164
5 +0,031
TAB. 5.3.3.5. Resultatet av regressionsana-
lys med fem faktorer som obe-
roende variabler.
Faktor nr Multipel
Korr koeff Korr koeff e
3 0,2283 0,0521
2 0,3229 0,1042
1 0,3592 0,1290
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utan att nidgot bestidmt forhdllande forutsitts mellan en enskild
variabels skilda vdrden. Man kan ocksd uttrycka det som att for
varje variabelvidrde skapas en dikotom (tvaviardig) variabel, dir
varje ldnk klassificeras efter, om den har detta virde pad vari-
abeln eller ej.

De analysmetoder som stdr till buds vid ett sddant forfarande,
ndr variabelantalet dr stort, &r svarhanterbara, varfor analysen
hdr mdste bli tdmligen grov och ofullstindig.

For varje variabelvirde har medelvardet for attraktivitetsvari-
abeln framrdknats. Dessa viarden tillsammans med det lankantal
vdrdet grundar sig pd presenteras i TAB. 5.3..4.1.

Som framgdr av tabellen varierar detta medelvidrde mellan 1,466
och 0,784. Det hogsta vidrdet har "grusvigar"(.) och det ligsta
"begrinsat parkeringsforbud". Det forsta resultatet illustrerar
mycket klart riskerna med en analys som inte tar hinsyn till sam-
bandet mellan skilda ldnkar i resorna. Det visar sig sdlunda,

att grusvigarnas (som dessutom dr fi i materialet - 15 l&nkar)
hdga viarden helt och hdllet orsakas av en populdr genvidg mellan

tvd stora leder. Det andra resultatet bygger pd tre observationer.

och kan s8lunda helt bortses fran av denna anledning. Vid nirma-
re slutsatser utifridn tabellens uppgifter maste sdlunda hinsyn
tas till risken for samband mellan l&nkarna samt antalet lankar
resultatet gdller. Har gors detta genom att vid urvalet av viar-
den som skall betraktas som faktiskt avvikande frén 1 stdlls
stora krav pd avvikelsens storlek i kombination med linkantal
med respektive vdrde. Vid urvalet av vilka avvikelser som kan an-
ses vara s& stora, att de ej rimligen borde ha uppstatt om ett
motsvarande antal lankar av de 539 som har studerade dragits
slumpmdssigt, har foljande kvot beréZknats for samtliga variabel-
varden med en lankfrekvens Overstigande 20:

x; - 1,007
0,290

\/Ti

Ndr denna kvot Overstiger 3,0 har avvikelsen ansetts vara fast-
stdlld. Metoden for urvalet dr subjektiv och kan givetvis disku-
teras. Det dr emellertid ganska sdkert, att man pd detta sdtt
kommer att bortse fradn faktiskt foreliggande samband mellan vis-
sa ldnkegenskaper och viagvalet, medan risken for att felaktigt
acceptera avvikelser &ar litenls.

Tabellen kan emellertid i sin helhet ldsas som en beskrivning av
faktiska medeltalen for attraktivitetsvariabeln for lankar med
skilda egenskaper i det studerade materialet. Kvadraten pa a-
virdet motsvarar mycket grovt forhdllandet mellan antalet génger
en ldnk anvidnts och antalet gdnger den ingdtt i kortaste vigen.
Det vill sdga ett vidrde pd a = 1,10 anger i stort sett att léank-

1)

Om forutsdttningen for en reguljiar t-test forelegat skulle san-
nolikheten att felaktigt ha accepterat ndgot av de uttagna vir-
dena inte i ndgot fall Overstigit 1 %.
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TAB. 5.3.4.1. Medeltal pd attraktivitetsvariabeln for samtliga virden
p& de liénkbeskrivande variablerna (se bilaga 1). Antal
linkar anges inom parentes.,

Gatubredd
Korstyp
Trevkors
Trottoar
Cykelbana
Viagarbeten
Vigmater
Mittremsor
Fartmax
Ljussign
Overgangar
Belysning
Vigmaln
Jarnvagskors
Utfarter
Fara
Omgivn SV
Omgivn NO
Barridr SV
Barridr NO
Vijplikt
Parkforb SV
Parkférb NO
Enkelriktn

Trafikml)

2
Lankldngd )

1

. 16(12)
. 04(55)
. 03(86)

. 16(86)
. 99(443)
. 08(3)

. 47(15)

. 02(467)
. 54(2)

.01(17)
. 08(13)
. 96(324)

. 01(57)
. 93(57)

. 82(13)
. 15(9)

. 79(26)
. 90(22)

. 21(5)

. 95(87)

. 95(76)
. 01(485)
. 92(119)
. 91(15)
. 88(T)

. 12(16)
. 11(5)

1.
1.
0.
1.
0.

1
1;
3 8

0.
0.
0.
: B8

0

i

1.

2

. 94(269)
. 02(165)
. 90(85)
. 06(22)

06(40)
14(6)
98(75)
10(16)
98(442)
07(11)
03(100)
08(215)

. 03(6)

. 89(46)
. 02(482)
. 98(79)
. 04(52)
.95(72)
. 89(72)
. 96(49)
. 96(3)

74(3)
96(54)
79(14)

19(22)

. 97(45)

12(11)

02(2)

I,

1.
0.

1

1.
}E
1.
I,

1.
.

X,
0.

0.

3
06(94) 1

.07(8) 0

03(368)
97(431)

. 11(56)

03(20) 1
00(449)
06(56)
12(85) 1

.89(14) ©

03(228) 0
00(426)

01(5383)
94(56) 0.

.93(46) 0.
.98(34) 0.
. 04(118) 1.
. 02(124) 1.
.00(71) 1.

- 1

.91(72) 0.
.48a% 1.
. 06(93) 0.
. 06(11) 0.

88(3) 1.

4

. 08(164)

. 90(6)

. 00(510)

. 15(10)
. 99(35)
. 99(283)

97(138)

91(21)
96(33)
01(59)
05(61)
01(414)
. 02(407)
. 02(416)

98(44)
08(14)
99(114)
97(4)

06(15)

0.99(241) 1.10(195)

)7

1.
s

1.
L.
0.
I;

01(489)

. 06(242)

. 00(163)
. 95(170)
. 96(70)
. 99(69)

04(T)
03(8)

10(57)
10(13)
91(74)
15(6)

1

ks
1
L

0.
1.
1,
B 2

. 04(85)

08(100)
02(54)
08(52)

99(36)
01(12)
02(49)
07(1)

1

1
1

0

1

.30(5)  0.93(31)

. 06(115) 1.12(4)
. 02(123) 1. 00(6)
. 06(140)
. 03(139)

. 04(35)
. 04(36)

.07(15)  1.16(34)
.05(4)  1.16(1)
.94(19) 1.15(14)
.23(6)  1.10(6)

0. 99(13)

1.12(11) 0.95(2)
1.17¢10) 0. 95(2)

1.10(23) 1.06(27)
0.86(1) 1.20(3)
1.00(18) 0.98(17)

1. 08(3) -

1) Trafikmingdens virder motsvarar tiotalet fordon +1,d. v.s. 0-9=1, 10-19=2, 0. 5. v.

2) Lankldngden &r indelad i klasser med 25 meters bredd.
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TAB. 5.3.4.2. Lénktyper med speciellt 18g respektive speciellt hog

attraktivitet.
Linkegenskap Variabel Varde Utnyttjande-
grad
Gatubredd av 6,00 - 8,99 meter 1 2 1l3g
Gatubredd Over 12 meter 1 “ hog
Trevagskors med L-koppling 3 2 lag
Inga trottoarer 4 1 hog
Hastighetsbegransning 70 km/tim 9 o hog
Inga vag- och gatumarkeringar 13 1} lag
Vag- och gatumarkeringar 1% 2 hog
Barridr ndrmare &n 10 m och over-
stigande 9 meter 19 1 lig
Trafikmdngd mindre &#n 10 bilar/tim 25 1 1l3g
Trafikmingd 70 - 79 bilar/tim 25 8 hog
Ldnkldngd 100 - 125 meter 26 5 13g

TAB, 5.3.4.3. Faktisk och teoretisk anvandningsfrekvens av linkar med vissa link-

egenskaper.

Lankegenskap Variabel Viarde Faktisk Teoretisk n Antal lankar diar
nyttjfrekv nyttjfrekv e T .
(n) (n,) "k 2k "g<k g™k

Inga trotto-

arer 4 1 3 864 3 055 1,266 53 15 18

Hast begr

70 km/tim 9 3 4 987 4 029 1,838 57 18 10

Barrizr 19 i} 641 1 012 0,683 7 18 1

Samtliga linkar - = - - = 257 225 57




arna med detta vidrde anviants omkring 20 % oftare #n de ingdtt i
kortaste vagen.

Som resultat av ovan beskrivna urvalsprocess erholls 11 1idnk-
grupper (se TAB. 5.3.4.2), for vilka medeltalet fdr beroendevari-
abeln avvek si pass mycket att grupperingen av linkar sannolikt
har en speciell innebord.

For att ndgot konkretisera innebdrden av tabellens siffror har
for ndgra av ldnkgrupperna i TAB. 5.3.4.3 beriknats antalet gang-
er liankarna anvants (ng) och antalet gdnger de ingdtt i kortaste
vigen (ny) samt antalet linkar dir ng dr storre respektive mind-
re an ny.

Som framgdr av tabellen &terspeglar attraktivitetsvariabelns av-
vikelse fréan 1 for ldnkar med hir beaktade variabelvdrden tidm-
ligen stora faktiska skillnader mellan linkarnas anviandnings-
frekvens och antal gdnger lankarna ingdtt i kortaste resor. Lin-
kar utan trottoarer har t ex anviants i genomsnitt 27 % mer &n
man skulle védntat sig och endast 15 (17 %) av de 86 linkarna in-
gdr oftare i kortaste resor #n i genomfdrda. Den senare andelen
for samtliga ldnkar #r 42 %.

Tabellens uppgifter tyder pd att det finns tidmligen starka sam-
band mellan attraktivitetsvariabeln och &tminstone vissa av de
1ldnkfdrhdllanden som beskrivits i denna studie, men att dessa
samband inte varit av den linJjdra typ i forhdllande till vari-
ablerna som ar en forutsdttning for att de skall upptickas i en
korrelationsanalys av tidigare anviZnd typ. Att renodla de skil-
da variabelvidrdenas isolerade innebdrd for vagvalet helt till-
fredsstdllande dr emellertid inte mojligt, varfor kausala tolk-
ningar av de resultat som redovisas i TAB. 5.3.4.1 - 5.3.4.% in-
te dr tilldtna.

De skilda linkegenskaper som i TAB. 5.3.4.2 angivits ha samband
med utnyttjandegrad, har sdlunda ett klart samband i den mening-
en, att ldnkar med dessa egenskaper har en hog respektive 1lig
utnyttjandegrad i forhdllande till antal gdnger de ingdr i kort-
aste resor. Huruvida avvikelserna i utnyttjandegrad verkligen
orsakas av dessa lidnkegenskaper eller av andra forhdllanden som
karakteriserar lidnkarna kan emellertid denna analys inte ge na-
gon forestdllning om.

P4 "kartan" pd nidsta sida har samtliga 539 linkar som anvints
minst fem gdnger och/eller minst fem ginger ingdtt i kortaste
resorl) inritats. De linkar som haft ett virde stdrre #n 1,20 pa
attraktivitetsvariabeln har utmdrkts med en grov heldragen mar-
kering, lankar med ett viarde p& variabeln understigande 0,80 har
prickats, medan Ovriga lankar utméZrkts med en streckad linje.

Av kartan kan s8lunda utldsas, vilka linkar som i hir anvind me-
ning dr attraktiva och vilka som &#r oattraktiva. N3gra papekan-

den bor emellertid fogas till kartan, for att tolkningen av dess
uppgifter ska bli riktig.

1)
I dtminstone en riktning.
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1. Ldnkar och lankkedjor som ej har rimliga alternativ kan
aldrig framstd som speciellt attraktiva, eftersom de kommer
att ingd i kortaste resor lika ofta som i genomfdrda resor.
Detta forklarar delvis t ex varfor en del av de perifert
liggande lederna fégt ett vdrde pd attraktivitetsvariabeln
som ligger kring 11),

2. Léankar med hdga frekvenser kraver en storre absolut skillnad
mellan faktisk och teoretisk utnyttjandefrekvens an liankar
med ldga frekvenser for att de skall framstd som attraktiva.
Rotutdragningen vid konstruktionen av mdttet minskar denna
skillnad ndgot, men helt kan man inte komma ifrdn den.

3. Enkelriktningar och genomfartsforbud inom vissa omrdden har
orsakat en hel del problem. Enkelriktningarna har tagits hian-
syn till medan problemet med genomfartsforbud endast delvis
kunnat bemastras. Vissa av lankarna i nagra centralt bel&dgna
omrdden har sdlunda kommit att framstd som oattraktiva, med-
an deras relativt ldga anvdndningsfrekvens snarast forklaras
av att flertalet bilister respekterat ett genomfartsforbud.

Av kartan framgdr att flertalet av de storre radiella lederna i
staden anvdnds i ungefar den utstridckning man skulle vantat sig.
Det vill sdga, de ingdr i kortaste vigen ungefir lika ofta som
de faktiskt anvints. Kanske kan man pdstd att detta delvis ar
ett tecken pd en lyckad trafikplanering. De for stark trafik di-
mensionerade lederna ger ofta den kortaste vigen. Lockelsen &r
liten att soka sig fram en annan viag.

Ndgot forvidnande har dock den inre ringvidgen inte oftare utnytt-
Jats av bilister som med hinsyn till viglangden borde tagit en
annan vag. Endast strédckan mellan Kopparbergsvidgen och Kristians-
borgsallén dr hir "Overanvind". De linkar som ingdr i denna
strdcka har i medeltal anvidnts ca 120 gdnger men ingdr endast 75
gdnger i kortaste vigen. Ovriga linkar i Ringvigen har i medeltal
anvints cirka 85 gdnger och borde ha anvints nistan exakt lika
midnga ganger.

E 18 &r Overanvind pa de delar didr man har alternativ for vissa
typer av resor. De tvd ldnkarna mellan Emausmotet och Rocklunda-
motet ingdr 82 respektive 113 ginger i genomfdrda resor men i
kortaste vidgen endast 32 respektive 70 ganger. Den yttersta ring-
leden har pd sd gott som hela sin strickning en kraftig Sveran-
viandning. Linkarna pd strickan Stockholmsvigen - Bangatan har an-
vints ungefdr dubbelt sd ofta som de ingdtt i kortaste vidgen.
Bangatan utgdr tydligen en del av den viktigaste forsmddda alter-
nativvagen.

Det dr sdlunda uppenbart att de yttre ringlederna i betydande
grad verkligen avlastar ldnkar dédr trafik dr mindre onskvard.
Eftersom pd kartan endast inritats de lidnkar som anvints och/el-
ler ingdtt i kortaste vigen ett visst antal gdnger kan det dock
vara svart att forestidlla sig strackningen pd alternativa kort-

1)

Att dessa leder i si stor utstrdckning dven ingir i "kortaste vi-
gen" kanske delvis kan forklaras av ldget pd de oftast forekom-
mande start- och mdlpunkterna i denna speciella studie.
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aste viagar. PA skisserna i bilaga 3 visas didrfor ndgra exempel
pd genomforda forflyttningar mellan ndgra punkter som bedomts
som speciellt intressanta tillsammans med motsvarande kortaste
vagar.
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Bilaga 1

KODLISTA FOR LANKKARAKTERISERANDE VARTABLER

Inom parentes efter varje variabelviarde anges frekvensen
ldnkar av respektive typ.

1) Gatubredd (totalt for bigge korrikiningarna i tilldmpliga

fall)

1. 3,00 - 5,99 m ( 297)

2. 6,00 - 8,99 m (117%4)

3. 9,00 - 11 9 m ( 134)

4, 12 m ( 188)

2) Korsningstyper

0. Tv& fyr- (eller fler) vigskors (117)
1. Trevigskors och fyr- (eller fler)vigskors (427)
2. Rondell och fyr- (eller fler)vigskors ( 8)
3. Ett fyr- (eller fler)vigskors (100)
4,  Tva trevigskors (654)
5. Rondell och trevigskors ( 20)
6. Tv& rondeller £ T)
7. Ett treviagskors (375)
8. En rondell ( 10)
9. Inga korsningar forekommer ( 75)

3) Trevigskors
1. Forekommer ej (309)

2. L-koppling (556)
3.  T-koppling (928)

4)  Trottoarforekomst

1. Forekommer ej ( 465)
2. Enbart pd gatans ena sida ( 77)
3. P& gatans bigge sidor (1251)

5) Forekomst av cykelbana (mopedbana)

1. Forekommer ej (1675)
2. Enbart pd gatans ena sida ( 60)
3. P3 gatans bagge sidor ( 58)

6) Vdgarbeten som stdr trafiken

L. Vdgarbete som blockerar mer #@n 50 % av vidgbredden ( 3)
2. Vdgarbete som blockerar 25 - 50 % av gatubredden ( 8)
3. Vagarbete som blockerar mindre #n 25 % av gatubredden ( 30)
4, TInget vigarbete (1752)



Typ av belidggning

Grus, sand eller liknande { 227)
Gatsten eller plattor ( 95)
Asfalt, betong eller liknande (1471)

Mittremsor

Forekommer e j (1703)
Mittremsa ej bredare #n 1 meter ( 19)
Mittremsa bredare an 1 meter (" 71)

Hastighetsbegridnsningar

- 50 km/h ( 422)
50 km/h (1261)
70  km/h ( 93)
90 km/h ( 17)

Forekomst och placering av ljussignaler pd ldnken

I ldnkens bada #ndpunkter ( 14)
I linkens ena andpunkt ( 38)
Forekommer ej (1741)

Forekomst och placering av overgangsstdllen pa lanken

Bade i och mellan gatukors ( 23)
Endast mellan gatukors (ett eller flera) ( 24)
Endast i gatukors (ett eller flera) ( 303)
Forekommer e j (1443)

=~

Belysningsforhdllanden pa kdrbanan

Belysning saknas ( 75)
Belysning av dldre typ (glddlampor pd stolpe
eller i lina) ( 380)
Belysning av modernare typ (lysror, natrium-
lampor eller liknande) (1338)

Vdg- och gatumarkeringar (mittlinjer, korfdltslinjer o s v)

Férekommer ej (1558)
Forekommer ( 235)

Jarnvagskorsningar i plan och rorliga broar

Rorlig bro finns p& lidnken (
Jirnvigskorsning i plan finnes (med eller utan
bommar) (
Forekommer ej (1778)



15) Forekomst av utfarter frén garage, bensinstationer och
andra platser dir fordon forekommer (utfarter fran villa-
garage medtages ej, endast storre anldggningar)

1. Enbart villautfarter, en eller flera (642)

2. Fler #n 4 utfarter pad linken (211)
B 3.4 utfarter pd linken (190)
4, 1-2 utfarter pd lidnken (263)
5. Forekommer ej (471)

16) Risk for plotsligt uppdykande fara (hdrmed avses utgéngar
fran skolor, sjukhus, biografer, samlingslokaler o dyl dar
barn och andra kan viantas dyka upp plotsligt och 1 vissa
fall i stort antal)

1. Forekommer ( 126)
2. Forekommer ej (1667)

17) Gatans omgivning (det som forekommer mest langs linkens
s6dra eller vastra sida. I forsta hand gatans sodra sida,
gdr den rakt norr-syd tages dock dess vistra)

1. Parkeringsyta ( 34)
2. Industriomrdde (150)
D Institutionsomrdde (sjukhus, forvaltningsbyggnader

och dylikt) ( 84)
4,  Kontors- och butiksomriade { 57)
5. Bostadsomrdde, flerfamil jshus (439)
6. Bostadsomrdde, enfamil jshus (782)
7. Parkomrade (226)
8. Jordbruksmark eller annat Oppet omrade ( 14)
9. Skogsmark ( 22)
10. Vatten (sjo eller &lv) ( 5)

18) Gatans omgivning (det som forekommer mest ldngs lénkens
norra eller Ostra sida. I forsta hand gatans norra sida
0o s Vv se ovan)

1. Parkeringsyta ( 32)
2. Industriomrade (116)
e 1 Institutionsomrdde (sjukhus, forvaltningsbyggnader

och dylikt) ( 63)
4,  Kontors- och butiksomrade ( 50)
5. Bostadsomrade, flerfamil jshus (453)
6. Bostadsomrade, enfamil jshus (784)
7. Parkomréde (254)
8. Jordbruksmark eller annat Oppet omrade ( 15)
9.  Skogsmark ( 23)
10, Vatten (sjo eller #lv) { 3)



19)

n
.

Barridrmingd ldngs ldnkens sddra eller vidstra sida. (Se
variabel 17 .) (Med detta avses hojd pd byggnader och de-
ras avstdnd fran korbanans nirmaste kant. Hirvid anvidnds de
varden som gdller for huvuddelen av strdckan léngs lanken
pd den aktuella sidan,

0BS! Med barriir avses ogenomtrangligt hinder hogre eller
lika med 3 meter. Skog kan alltsd ej vara en barriir.

Barriir ndrmare d&n 10 m och Sverstigande 9 m hdjd ( 48)
Barridr ndrmare an 10 m ej Overstigande 9 m hojd
(t ex trevdningsbebyggelse) (160)
Barridr ndrmare @n 10 m ej overstigande 6 m hdjd
(t ex tvAviningsbebyggelse) (445)
Barridr ndrmare @n 10 m ej dverstigande 3 m hojd
(t ex envdningsbebyggelse) (518)

Tngen bebyggelse eller annan barridr ndrmare #n 10 m (211)
Ingen bebyggelse eller annan barridr ndrmare #n 25 m (124)
Ingen bebyggelse eller annan barridr (bergvigg t ex)

ndrmare an 50 m (287)

Barridrmingd lings linkens norra eller Gstra sida. (Se
variabel 18 .)

Barriir ndrmare sn 10 m och Sverstigande 9 m hdjd ( 39)
Barrifr ndrmare dn 10 m ej overstigande 9 m hdjd
(t ex treviningsbebyggelse) (160)
Barriir ndrmare dn 10 m ej Sverstigande 6 m hdjd
(t ex tvAvaningsbebyggelse) (390)
Barridar nidrmare an 10 m ej overstigande 3 m hojd
(t ex envdningsbebyggelse) (460)

Ingen bebyggelse eller annan barriir ndrmare @n 10 m (312)
Ingen bebyggelse eller annan barridr ndrmare an 25 m (128)
Ingen bebyggelse eller annan barridr (bergvigg t ex)

niarmare in 50 m (304)

Forekomst av vajningsplikt pd lidnken

Vi jningsplikt i linkens bidgge #ndar ( 6)
Vi jningsplikt i linkens norra eller Ostra #nde ( 126)
Vi jningsplikt i linkens sddra eller vdstra dnde ( 169)
Forekommer e j (1492)

Forekomst av parkerings- eller stoppforbud pd lidnkens sod-
ra eller viastra sida

Parkerings- eller stoppférbud forekommer e j (1023)
Parkeringsfdrbud under hdgtrafik (7-9 och 16-18,
16rdagar 10-14 eller liknande) vardagar och/eller
lordagar { 21)
Parkeringsforbud hela dygnet vardag och/eller
16rdag ( 0)
Standigt parkeringsforbud ( 689)
Standigt parkeringsforbud och stoppfdrbud under

(

hogtrafik 7)
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0. Standigt parkeringsforbud och stoppforbud under

dagtid, vardagar och/eller lordagar ( 0)
7. Stdndigt stoppforbud ( 53)
23) Forekomst av parkerings- eller stoppforbud pd linkens

norra eller Ostra sida
l. Parkerings- eller stoppforbud forekommer ej (991)
2 Parkeringsforbud under hogtrafik (7-9 och 16-18,

lordagar 10-14 eller liknande) vardagar och/eller

lordagar ( 24)
D Parkeringsforbud hela dygnet vardag och/eller

lordag ( 0)
4, Stdndigt parkeringsfdrbud (711)
5e Sténdigt parkeringsforbud och stoppfdrbud under

hogtrafik ( 8)
6. Standigt parkeringsforbud och stoppfdrbud under

dagtid, vardagar och/eller ldrdagar { 0}
7. Stindigt stoppforbud ( 59)

24)  Forekomst av enkelriktningar

l. Forekommer ej (1715)
2. Fdrekommer ( 78)

25) Trafikmingd p& ldnken

I denna variabel har direkt p& kodblanketten angivits
ldnkens dygnstrafik i jadmna hundratal fordon.

Allmédnt

Observationer for alla ovanstdende 25 variabler gores for samt-
liga linkar inom Vidsterds tdtort, och bor s& ldngt mojligt &r
gilla forhdllandena i november 1969. Omradets storlek framgdr av
karta. Med "ldnk" avses alltid strdckan mellan tva koordinatsat-
ta punkter lings en gata. Linken bodrjar och slutar dock oftast
mitt i ett gatukors, varfor exempelvis 1jussignaler, Gvergdngs-
stdllen o s v som ligger i ett gatukors alltid h&nfores till den
gatstricka eller link de ligger nirmast. Linken beskrives vid
arbetet pd foljande siétt: Linkens bagge dndpunkters nummer an-
ges, d v s for var och en av punkterna ett fyrsiffrigt tal be-
stdende av kartnummer (2 siffror) och ordningsnumret pa kartan.
Man fir for varje lank ett dttasiffrigt tal som infores i kolumn
6-13 pa datablanketten. I kolumn 1-4 infores alltid beteckning-
en S 221 (projektnummer) och i kolumn 5 och 6 alltid siffrorna

1 och 5 (for Vdsterds). I kolumn 15-44 inftres i1 var och en de
aktuella variabelklasserna for var och en av undersokningens 25
variabler.,

Nar det gdller enkelriktade lankar infores lankens bidgge &nd-
punkters nummer i den ordning som motsvarar den tilldtna kor-
riktningen pd gatan. Vidare gdller allmidnt att endast linkar
oppna for allmdn fordonstrafik studeras, alltsd inte sidana som
enbart dr Oppna for cyklar, bussar eller taxi eller dr stdngda
for "obehtrig trafik".



KODLISTA FOR START- OCH MALPUNKTSTYPER

Punkttyp

Kod

Bostad, egen

Arbetsplats

Butik, varuhus och liknande

Bank, post och liknande

Restaurang, bio, teater, utst&@llning,
sporthiandelse

Fritidshus, uteaktivitet

Bostad, annans

Foreningsverksamhet

Sjukhus, ldkare, tandlidkare, sjukkassa,
socialbyrd och liknande

Sport- och idrottsutovning

O o o &~ N+ O

KODLISTA FOR RESTYPER

Startpunkt Malpunkt

Arbetsresor 0 i

it 0
Hemresor 2-9 0
Inkop m m 0-9 2y 5
NG jesresor 0-9 4

Ovriga resor ovriga kombinationer

Bilaga

&
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ENGLISH CAPTIONS (TABLES)

TAB., 25 al Number of persons interviewed, number of motorists
and number of trips undertaken by these. Distribu-
tion according to age group and area of residence.

TAB, L.2.1 Routes actually taken and shortest route available
distributed according to length of journey.

TAB. 4.2.5 All trips distributed over the quotient of the
length of the route actually taken and the short-
est route.

TAB. 4.3.1.1 Mean length of road links on trips of varying length.

TAB. L4.3.1.2 Travel quotients for trips of varying length.

TAB. 4.3.1.3 Percentage of trips for which the shortest route
has been chosen and the travel quotient for trips
which deviate from the shortest route (for trips
of varying length).

TAB. L4.3.2.1 All journeys grouped according to type.

TAB. 4.3.2.2 Quotient of the length of the route taken and the
length of the shortest route for trips of varying
length.

TAB., 4.3.2.3 Percentage of trips where the shortest route was
taken plus the mean travel quotients for other

trips. The trips distributed according to type.

TAB. 4.3.2.4 Length of shortest route for trips of different
types.

PAB. Bl Journeys for which the shortest route has not been
chosen distributed over link quotients.

TABs 54241 Correlation between all 25 variables. Product mo-
ment correlation coefficients.

TAB:: 5:2:2 Variables divided among five clusters.
TAB:5.2.3 Variables divided among five non-correlated factors.

TAB, 5.2.4 Percentage of the variance in the different vari-
ables explained by the five factors.

TAB. 5.3.3.1 Correlation between 20 link variables and the at-
tractiveness of links.

TAB. 5.3.3.2 Results of regression analysis.
TAB. 5.3.3.3 Correlations between the "non-correlated factors"

for the 539 links given an attractiveness rating.
Product moment correlation coefficients.



TAB.

TAB.

TAB.

TAB.

TAB.
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Correlation between the factors and the attractive-
ness variable.

Results of regression analysis using five factors
as independent variables.

Mean of attractiveness variable for all values of
the variables describing the properties of the road
links.

Types of links having a particularly high or par-
ticularly low level of attractiveness.

Actual and theoretical frequency with which road
links having certain properties are used.
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