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Sambhiillsplanering med
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Sambhiillsplanering med hénsyn till
kollektiv trafik. Inventering och

analys av praxis
Bengt Holmberg

Studien omfattar en litteraturinvente-
ring av de faktorer som pdverkar utnytt-
jandet av kollektiva trafikmedel, en
sammanstdllning av normer for kollek-
tiv transportstandard i ndgra svenska
och utldndska stdder och stadsregioner
samt en inventering av busstrafiken i sex
svenska stdder. I den sistndmnda har
studerats planeringsmetoder for buss-
trafiken, som avser linjendtets struktur
(linjetyp, linjeldngd, hdllplatsavstand
etc), linjernas befolkningsunderlag, gang-
avstand, turtdthet, hallplatsernas ut-
formning, samordning med bebyggelse
och gangsystem samt ett antal uppgifter
av statistisk natur som t.ex. kostnader
for busstrafiken per boende och ar och
resfrekvensen.

Med inventeringarna som underlag
har ocksda gjorts en kort sammanstdll-
ning av det material som kan vara av
vdrde vid utarbetandet av riktlinjer for
samhdllsplanering med hdnsyn till kol-
lektiv trafik.

Standardfaktorer

Det finns ett ganska rikt material fran
utlandet och fran Sverige rorande
standardfaktorers inverkan pa resandet
med olika fardmedel. Studierna ar emel-
lertid synnerligen heterogena. De ér dér-
for svara att sammanfatta och vanskliga
att generalisera. Fem olika typer av fra-
gestillningar har urskilts. For varje fra-
gestallning har studierna sammanfattats
i en tabell. Har ges exempel pa en sadan.

Vilka faktorer vill man i forsta

hand ha forbéattrade? Index
Turtéthet 10,0
Sittplatsandel 7,0
Restid 5,3
Gangavstand 5,0
Omstigning 4,0
Regn- och vindskydd 3,3
Kostnad 2,6

I manga unders6kningar kan man se ett
tydligt samband mellan rangordningen
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av faktorerna och resenérernas faktiska
resevillkor. En sammanfattning av alla
typer av fragestillningar visar att resti-
den, regulariteten, sékerheten, bekvim-
ligheten och kostnaden tycks vara de
viktigaste faktorerna. Av bekvamlig-
hetsfaktorerna tycks regn- och vind-
skydd, sittplatsandel och rymlighet va-
ra de viktigaste. Aven forbittrade om-
stigningsforhallanden prioriteras hogt.
Av nagot mindre vikt 4n de ovan ndmnda
faktorerna men inte utan betydelse tycks
foljande faktorer vara: kinsla av obe-
roende, valfrihet, mojlighet till avkopp-
ling och forstroelse, renlighet, buller
och fordonets skick. Om vi studerar de
olika fragestillningarna var for sig, sa
torde foljande slutsatser kunna dras. En
forbittring av vara nuvarande kollektiva
transportsystem bor i forsta hand inrik-
tas pa att hoja turtatheten, framfor allt
giller detta for landsbygdstrafik, mindre
och medelstora stider. En hdjning av
turtidtheten minskar ocksa restiden, som
4ir en annan viktig faktor. Framst i stor-
re och medelstora stidder bor man strdva
efter att 6ka andelen sittande, underlitta
omstigningarna eller &nnu hellre elimine-
ra dem samt uppféra regn- och
vindskydd, En sdnkning av kostnaden
dvs taxan bor alltsa inte vidtas, om den
gar ut over mdjligheterna att forbéttra
ovan nimnda faktorer. Om man onskar
Overfora bilresendrer till kollektiva fard-
medel giller det att forbéttra i stort sett
samma faktorer som de man enligt ovan
var mest missndjd med i vara kollektiva
transportsystem dvs framfor allt resti-
den, speciellt turtathet och gangavstand,
omstigning samt regn- och vindskydd.
Det verkar emellertid som om bekvam-
ligheten hir uppfattas ungefar lika viktig
som restiden. En annan vésentlig faktor
i sammanhanget dr det stora behov av
bil i arbetet som tycks foreligga. Enligt
en studie i Oslo och Stockholm (Kiihle
& Hansen, 1966) skulle hos ca 40 %
resp 30 % av bilpendlarna sé vara fallet
Man far dock inte bortse fran mojlighe-
ten att undersdkningen kan ha Overskat-
tat behovet av bil i arbetet.

Normer

For det kollektiva transportsystemets
standard har enhetliga regler utformats
endast i tdmligen begransad utstrick-
ning och de normer som redovisas fore-
faller att vara ganska svagt underbygg-
da. I ett fall — Stor-Goteborg — har
uppmirksammats behovet av mer nyan-
serade riktlinjer och i detta fall lamnas
ocksd utrymme for under- respektive
overskridande av normvirden genom
att det utsigs att det ar tillfredsstallande

om normkraven uppfylles for huvudde-
len av regionen. De standardfaktorer
som dimensionerats dr maximal restid
till centrum, turtathet, gangavstand, om-
stigningsfrekvens och sittplatsandel.
Den maximala restiden sitts till 45
minuter. Normerna for turtdtheten &r
ratt varierande. Under lagtrafik sitts det
storsta turintervallet i allménhet till 15 &
20 minuter. Det maximala gangavstan-
det anses kunna variera med exploate-
ringsgraden. For  centrumomraden
anges 250—500 m, for flerfamiljshusom-
raden 400—500 m och for enfamiljs-
husomraden 600— 1000 m. Frekvensen
av omstigningar anges i nagra enstaka
fall och da med kravet att for en resa till
regionens centrum inte skall krdvas mer
in en omstigning. For sittplatsandelen
anges ett jamfOrelsevis lagt vérde i
Stockholmsregionen — 40—50 %. I 6v-
riga fall anges att en sittplatsandel pa
100 % bor efterstravas for ldngre resor
och under lagtrafik medan viss ligre
procent far accepteras for kortare resor.
I inventeringen av standardnormer redo-
visas ocksa en genomgang av utldndska
normer och tillimpad praxis som tidiga-
re gjorts av stadskollegiet i Stockholm.

Sex svenska stader

Inventeringar  har  genomfGrts i
Fagersta, Jonkoping, Lund, Trelleborg,
Umea och Visteras. De omfattar plane-
ringsmetoder, linjendtets uppbyggnad
och samordning med gangsystem, linjer-
nas befolkningsunderlag, gangavstand,
turtathet, hallplatsernas utformning, res-
frekvenser och kostnader. Planeringen
av busstrafiken i de studerade stdderna
varierar i hog grad. Gemensamt for fler-
talet av dem ar dock att problemen hu-
vudsakligen ej beaktats férran pa stads-
planeniva eller i nagra fall i dispositions-
planen. Under de senaste aren har emel-
lertid busstrafikens krav i 6kad utstrack-
ning vunnit insteg i planeringsprocessen.

Nuvarande linjenat bestar i stor ut-
strackning av mycket krokiga linjer, vil-
ket tillsammans med de ldngre gang-
och vintetiderna medfor att restiden pa
buss vida oOverstiger restiden med bil. I
ett stort antal av de bostadsomraden
som byggts under 60-talet, lagges buss-
linjen som en slinga runt omradet eller
drages in till omradets centrum via en
atervandsgata. Detta medfor stora pro-
blem d en linje vid framtida utbyggnad
behover forlingas. Om man med rimliga
ekonomiska insatser skall kunna héja
turtitheten pa befintliga linjer till en 6nsk-
vird niva, bér nya omraden lokaliseras
kring forlingningar av befintliga linjer.
Sidana linjedragningar ger ofta en
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hogre driftskostnad for busstrafiken,
oldgenheter for passagerarna i form av
langa gangvégar eller langa vintetider
da linjen drages som slinga samt okom-
fortabel dkning (inbromsningar och ak-
ning i sma radier) dé linjen gar in till ett
omrades centrum via en atervandsgata.
De genomsnittliga gangavstanden i de
studerade stiderna varierar mellan 150
m och 180 m fagelvdgen och 90-percen-
tilerna mellan 275 m och 350 m, dvs hu-
vudparten av de boende inom téitorterna
har verkliga gangavstand som understi-
ger 450 m. De genomsnittliga turtithe-
terna vid resor mot centrum under hog-
trafik uppvisar storre variation och lig-
ger mellan 11 minuter och 30 minuter.
90-percentilerna varierar mellan 15 mi-
nuter och 50 minuter. Med ledning av
tillgingliga kunskaper om preferenser
till gangavstand och turtithet verkar det
som om en Okning av turtdtheten bor
prioriteras framfor en minskning av
gangavstanden i stiderna som helhet.
Emellertid forekommer inom nagra av
de nybyggda bostadsomraden som stu-
derats verkliga gangavstand Gverstigan-
de 600 a 700 m. I en del av de studerade
omradena har forsoksvis en central
bussgata lagts in for att belysa den ef-
fekt en sadan skulle fa pa gangavstan-
den till hallplats. Det visade sig att gang-
avstinden inom dessa omraden i ge-
nomsnitt reducerades med ca 20 %.

Hallplatserna har i flertalet av de stu-
derade omradena dalig kontakt med
gangsystemen. I flera fall gar genaste
viagen till hallplats Over parkerings-
platser. A andra sidan finns i nigra om-
raden konsekvent separerade och delvis
vindskyddade gangvégar till hallplats. I
de titast exploaterade omradena ar for-
hallandet mellan verkligt gangavstand
och fagelvigen i medeltal 1,41 vilket ar
samma forhallande som erhalls for dia-
gonala riktningar i ett ratvinkligt rutnét.
I de mindre hart exploaterade omradena
r forhallandet i medeltal ca 1,3. Endast
tvd stader av sex har vind- och
regnskydd vid hallplatserna i nagon
namnvird omfattning.

Det genomsnittliga antalet kollektiv-
resor varierar i de studerade stiderna
mellan 16 och 126 per person och Ar.
Denna stora variation tycks till stor del
kunna forklaras av olikheter i stadsstor-
lek mitt i befolkningstal och ytvidd.
Kostnaden for busstrafiken varierar
mellan 26 och 119 kr per person och ar.
Kostnaden synes framst variera med
transportstandarden, befolkningstéthe-
ten och stadsstorleken. Vid konstant
transportstandard och stadsstorlek tycks
kostnaden vara approximativt omvént
proportionell mot befolkningstétheten.



Public transportation in urban
planning. An inventory and

analysis of practice
Bengt Holmberg

The study comprises an inventory of lite-
rature on factors influencing the use of
public transport facilities, a review of
the norms governing the standard of
public transport in a number of towns
and urban regions both in Sweden and
abroad and an inventory of bus services
in six Swedish towns. Planning methods
for the provision of bus services have
been studied in the case of the latter;
e.g. structure of bus route networks
(type of bus route, length, distance
between bus stops etc.), catchment areas
of bus routes, walking distances, fre-
quency of services, -layout of bus stops,
co-ordination with buildings and pedes-
trian networks, and certain data of a
statistical nature, such as the cost of bus
services per inhabitant and year plus the
frequency of use.

Using these inventories as a basis, ma-
terial was compiled which may prove of
value when providing for public transport
in outline urban planning.

Standard factors

We have a fairly wide range of material
both from Sweden and abroad on the in-
fluence of standard factors on travel by
different types of public transport. The
various studies are, however, remark-
ably heterogeneous. Itis therefore difficult
to summarize their contents and to gen-
eralize on their results. Five different
types of problem have been distinguished
and for each of these a table contain-
ing a summary of the contents of the
study is provided. An example of one
such table is given below.

Which factors are we most

anxious to improve? Index
Frequency of service 10.0
Seating accommodation share 7.0
Travelling time 3.3
Walking distance 5.0
Changes 4.0
Rain and wind protection 33
Cost 2.6
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Many studies reveal a clear correlation
between the ranking of the factors and
passengers’ own conditions of travel. A
review of all the questions involved
shows that travelling time, regular servi-
ces, safety, comfort and cost would
seem to be the most important factors.
As regards comfort, wind and rain shel-
ter, the number of seats and ample space
appear to be the most important points.
Improvement in the situation at junc-
tions is also given high priority. The fol-
lowing factors, on the other hand, seem to
be somewhat less important than the
factors mentioned above, without being
entirely lacking in significance; i.e.
sense of independence, scope for choice,
scope for relaxation and entertainment,
cleanliness, noise and the condition of
vehicles. Study of each individual issue
might lead us to certain conclusions.
One might say for instance, thatimprove-
ment of our present public transport
systems should begin by concentrating
on increasing the frequency of services,
in particular in country areas and in
towns of small and medium size. In-
crease in frequency of services also re-
duces travelling time, which is an impor-
tant factor in its own right. In large and
medium-sized towns efforts should be
directed towards increasing the number
of seats, rendering changes easier or,
still better, eliminating them, and provi-
ding shelters against rain and wind. No
reductions should thus be made in fares,
if this would affect the scope for improve-
ment in the spheres listed above. If we
wish to see people abandoning the car in
favour of public transport, we must im-
prove public transport facilities on the
points over which passengers had been
most dissatisfied, i.e. above all, travel-
ling time, in particular frequency of ser-
vices and walking distances, changes
and shelter. It would seem that comfort
is considered to be of more or less the
same importance as travelling time. A
further important factor in this context
is the apparent necessity of a car to a
large number of persons for use in the
course of their work. This is the case
with some 40 % of those commuting by
carin the Oslo region and around 30 %
in the Stockholm region according to a
study conducted by Kiihle and Hansen
in 1966. We must not, however, ignore
the possibility of the study having over-
estimated the necessity of cars in
commuters’ jobs.

Standards

The standard of public transport sys-
tems is governed by a uniform set of
rules only to a fairly limited extent and
the norms which do exist give the im-
pression of being poorly documented. In
one case, the Greater Gothenburg
region, attention has been drawn to the
need for more flexible detailed guide-
lines. In this case scope is also left for val-
ues both above and below the standard,
in that it is stipulated that it is satisfacto-

ry if the standard requirements are ful-
filled for the greater part of the region.
The standard factors selected are maxi-
mum travelling time to the centre, fre-
quency of services, walking distance,
frequency of changes and number of
seats.

Maximum travelling time was fixed at
45 minutes. Standards regarding the fre-
quency of services vary considerably. In
general the maximum time between ser-
vices during non-peak periods is set at
15—20 minutes. It is felt that maximum
walking distance may be allowed to va-
ry according to density of building devel-
opment. A maximum walking distance
of 250—500 m is stipulated for central
areas, 400—500 m for areas of multi-
family housing, and 600—1000 m for
areas of one-family houses. The frequen-
cy of changes en route is mentioned in a
few isolated cases with a note that a
journey in to a regional centre should
not require more than one change. In
the case of seating accommodation, the
Stockholm region exhibits a compara-
tively low percentage, i.e. 40—50 %. In
other cases the aim should be to achieve
100 % seating accommodation for long-
er journeys and in off-peak periods. A
slightly lower percentage may be accept-
ed for shorter trips. The inventory also
contains a brief review of foreign
standards and common practice, which
is' the work of the Stockholm Central
Board of Administration.

Six Swedish towns

Inventories have been made in Fagersta,
Jonkoping, Lund, Trelleborg, Umeé and
Visteras. These cover planning
methods, structure of the transport net-
work and co-ordination with pedestrian
routes, population of the different
routes’ catchment areas, walking dis-
tance, frequency of services, design of
stops, travelling frequency and costs.
The planning of bus services in the
towns studied varies considerably, al-
though a common feature for the majori-
ty is that the problems present have not
as a rule received attention before town
planning level or in a few cases not until
drawing up the action area plan. Require-
ments applying to bus services have,
nevertheless, gained ground in the plan-
ning process in recent years.

The present network is largely made
up of winding routes which combined
with longer walking distances and long-
er waits mean that the time required for
reaching a destination by bus exceeds
the time required for reaching the same
destination by car. In many residential
areas dating from the sixties, the bus
route forms a loop round the periphery
or is afforded access to the local centre
via road without issue. This creates se-
rious problems when a bus route is to be
extended to provide for expansion. If it
is to be possible to increase the frequen-
cy of existing services to the required
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level at reasonable cost, new areas
should be grouped around extensions of
existing routes. The present layout of
bus routes often entails higher opera-
tional costs, inconvenience for passen-
gers in the form of long walking distances
or long waits and also discomfort
(sudden braking and travelling on short
radii) on the approach to the centre via a
cul-de-sac. The average walking dis-
tances in the towns studied varied
between 150 m and 180 m as the crow
flies and the 90 percentiles between 275
m and 350 m, i.e. the real walking dis-
tance for the majority of the residents of
urban areas is less than 450 m. The av-
erage frequency of services to the centre
at peak periods exhibits a larger degree
of variation, i.e. between 11 and 30
minutes. The 90 percentiles vary
between 15 and 50 minutes. In view of
available information on preferences as
regards walking distance and frequency
of services, it seems as though priority
should be granted to an increase in the
frequency of services rather than a re-
duction in walking distances in the
towns. Real walking distances in excess
of 600—700 m do, however, occur in some
new residential areas. In some of the
areas studied, a central street for buses
only has been included by way of expe-
riment in order to discover the effect
which this would have on walking dis-
tances to bus stops. This revealed that
an average reduction in walking dis-
tances of approximately 20 % was
achieved thereby.

In most of the areas studied, bus stops
exhibit a poor degree of contact with pe-
destrian systems. In several cases, the
quickest way to the bus stop is across
car parks. On the other hand, we find in
a few areas consistent separation and
partial protection of footpaths leading to
bus stops. In the most densely developed
areas, the coefficient for real walking
distance versus the distance “as the
crow flies” shows a mean value of 1.41;
this is the same as that obtained for dia-
gonal paths in a right-angled grid. In less
densely developed areas the coefficient
shows a mean of 1.3. Only in two of the
six towns studied were shelters against
rain and wind provided at bus stops to
any notable extent.

The average number of journeys by
public transport in the areas studied var-
ied between 16 and 126 per person and
year. The explanation to this substantial
variation would seem at least in part to
be differences in the sizes of towns in
terms of population and surface area.
The cost of providing bus services varies
between Sw.Kr. 26 and 119 per person
and year. Factors which primarily in-
fluence variations in this cost would ap-
pear to be the standard of the transport
offered, population density and size of
towns. Given constant transport
standard and town size, the cost would
seem to be inversely proportional to the
population density.
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FORORD

Foreliggande arbete avser att ge underlag for utformning av
riktlinjer for samh&llsplanering med h&nsyn till kollektiv
trafik., Avsikten &r att sdka utforma sddana riktlinjer i
huvudsak pd& grundval av de forskningsresultat och praktiska
erfarenheter som nu &r tillgéngliga. En successiv forbattring
av riktlinjerna kan sedan uppnds genom fortsatt forskning i

olika avsnitt.

Medan detta arbete pdgdtt har Svenska Lokaltrafikféreningen
utgivit "Bussen i stadsplanen" som delvis tidcker det hdr be-
skrivna syftet. I forsta hand inriktas nu arbetet pd en ut-

vidgning av dessa anvisningar,

I denna rapport redovisas dels en inventering av tidigare
undersokningar av faktorer som uppfattas som vidsentliga for
det kollektiva trafiksystemets kvalitet dels en inventering
av normer och anvisningar for det kollektiva systemets ut-
formning och dels slutligen en inventering av busstrafiken
och dess planering i sex svenska stdder: Fagersta, Jonkoping,

Lund, Trelleborg, Umed& och Vidsterds.

Inventeringen i dessa stdder har kunnat genomforas endast
tack vare ett mycket vdlvilligt tillmotesgdende frdn stidder-
nas bussbolag och planerande myndigheter samt fridn AB Linje-

buss i Lund och Trelleborg.

Arbetet fortsdtter nu ndrmast med studier av hur det kollek-
tiva trafiksystemets standard kan beskrivas samt olika del-
fridgor rorande det kollektiva systemets utformning sdsom
systemets uppbyggnad med "tvdrforbindelser", utformning av

bussgator etc.

Huvudansvarig har varit professor Stig Nordgqvist, Nordplan
som ocksd handlett och granskat manuskriptet, Arbetet har

utforts med anslag frdn Statens R4d for Byggnadsforskning.
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BEGREPPSFORKLARINGAR

Hiar nedan kommenteras och diskuteras betydelsen av en del ord
och begrepp som anvéndes i rapporten. Uppst&dllningen &r gjord
i alfabetisk ordning.

Kommentarerna gor ej ansprdk pd att vara fullstdndiga, vad
betrdffar alla t&nkbara betydelser av ettt begrepp, utan be-

handlar huvudsakligen de, som &r aktuella i den h&r rapporten.

BEFOLKNINGSUNDERLAG. Betecknar antalet boende inom en linjes

influensomride.

BUSSGATA. Ordet anvidndes dels om gator, avstingda frédn all-
mén trafik, i centrala stadsomriden och dels om gator, av-
sedda endast for bussar i linjetrafik, centralt genom nya
bostadsomrdden.

I den forstndmnda typen tilldts oftast forutom bussar i lin-
Jetrafik &ven cyklar, mopeder, utryckningsfordon, transporter
till och frin fastigheter och affédrer under viss del av dygnet
samt ibland &ven taxi.

Den sistnémnda typen kan antingen vara en helt separat gata

eller ocksd utgdra en forbindelse méllan tvd sdckgator.

CAPTIVE RIDER. Uttryck som forekommer i engelsksprdkig lit-
teratur och betecknar en resendr, som ej har mGjlighet att
valja fardmedel (captive: féngen, fjéttrad). Personer utan
korkort &r t ex i allmé&nhet h&nvisade till kollektivt fard-
medel medan en del personer, som behdver bil i arbetet, &r

tvungna att ta den ocksd till och frdn arbetet.

DIAL-A-BUS. Det engelska uttrycket betyder, ring efter (upp)
en buss. Det anvdnds som beteckning for bussystem i vilka
busslinjerna anpassas successivt i storre eller mindre grad
till trafikanternas varierande efterfrdgan pd transporter.

I allménhet utnyttjas mindre bussar med kontinuerlig eller
intermittent kontakt med en central som tar emot telefonbe-
stédllningar om Onskade transporter. Dessa bestZllningar jém-
te bussarnas aktuella positioner bearbetas, oftast med hjidlp

av datamaskin, sd att fdrdvidgar med minimal kodrlidngd erhdlles.



I allminhet finns ocksd restriktioner, som garanterar, att

en viss maximal vdntetid ej Overskrides. Systemet kan antingen
arbeta med en given mdl- eller startpunkt t ex vid matning
till ett annat kollektivtrafikmedel eller ha helt godtyck-
liga m8l- och startpunkter. Den i minga kommuner till&mpade
transporttjédnsten for rorelsehindrade kan s&dgas vara en typ

av efterfridgestyrt system. Hédr bokas besitdllningarna om
onskade resor ofta ldng tid i forvag och routen lidgges upp
helt manuellt.

DUBBLERINGSBUSS. Ej tursatta vagnar som sédtts in under topp-
belastningar t ex under hogirafik som ett komplement till

de tursatta bussarna. De foljer ofta strax efter dessa och
tar de passagerare som ej fér plats. Hadrigenom kan i mé&nga
fall de ordinarie vagnarna underléta att stanna vid ett an-

tal hdllplatser och dérigenom fdrkortas restiden ndgot.

Synonymt anvindes ocksd ordet extrabuss (se detta).

EXPRESSBUSS. Bussar som gdr en begrédnsad uppsamlingsstricka,
dvs stannar och tar upp passagerare vid hdllplatser i ett
bostadsomrdde eller industriomrédde och darefter kidr direkt
till en viss punkt oftast centrum utan att stanna vid mellan-
liggande h&8llplatser. Expressbussen foljer ej alltid den or-
dinarie linjestréckningen utan gdr efter uppsamlingsstréckan

snabbaste vdg till mdlpunkten.

Synonymt anvéndes ocksd ordet snabbuss.

EXTRABUSS. Har ofta samma betydelse som dubbleringsbuss (se
detta). Det anvindes emellertid &ven om en buss, som ergidtter
en ordinarie tursatt vagn vilken t ex rdkat ut for motorhaveri

eller varit inblandad i en kollision.

FAGELVAGSAVSTAND. Betecknar avstdndet utefter rdta linjen
mellan tvd punkter t ex bostadsentré - busshd8llplats. Jamfor
med verkligt avstédnd, som avser léngden matt utefter ndrmaste

vdg i1 gatu- eller géngvégssystem.

(Exempel p& i inventeringen beridknade forhillande verkligt
gdngavstidnd/figelvigen till busshdllplats vid varierande ex-

ploateringsgrad redovisas i 3.2.1.)



GENOMGAENDE LINJE. ILinje som gdr frdn ett ytteromrdde genom

centrum till ett annat ytteromréde.

INFLUENSOMRADE. Det omrdde kring en linje inom vilket de bo-

ende huvudsakligen utnyttjar just denna linje.

I denna undersdkning &r grédnslinjen mellan tv& linjers influ-
ensomrédden konstruerad s&, att punkter pd dessa har samma
fadgelvigsavstdnd till de nédrmaste hdllplatserna vid respek-
tive linje (se dock métmetoder). Som den yttre begrénsnings-

linjen for influensomrddet har tagits tédtortens avgrénsning.

KOLLEKTIVFALT. Korfdlt reserverat for kollektiv trafik under
hela dygnet eller del d&rav, t ex 07.00-09.00 och 16.00-18.30.
Forutom kollektiv trafik tilldtes vanligen &ven cyklar, mope-
der, utryckningsfordon samt ibland &ven taxi. Angdende ut-
formning och erfarenheter av kollektivfadlt, se Trafikstandard
1 (1970) och BIL. 1.

I Bussen i stadsplanen (1969) benimnes dessa kollektivfalt

och 1 den ovan n&@mnda Trafikstandard 1 (1970), reserverade
korfdlt.

MODAL SPLIT. Fordelning av resor pd fédrdmedel (eg uppdelning
péd férdsétt, av engelskans modal som betyder hanforlig till

visst s&tt och split som betyder dela upp).

PLATSKILOMETER. Enhet for transportutbud, uttryckt som pro-
dukten av korstrécka (i km) och fordonets kapacitet (antalet
platser).

RADIELL LINJE. Linje som gdr frédn ett ytteromrdde mot centrum
i en region - radiellt i en t&nkt cirkuldr region. Jfr tan-

gentiell linje.

REGULARITET. Den verkliga trafikeringens Gverensstémmelse
med tidtabellen. Den kan t ex m8tas som genomsnittlig av-

vikelse eller som standardavvikelse (se t ex TAB. T, BIL. 1).

RESTID. Den totala tidsdtgéngen for en resa fradn dorr till

ddrr. Restiden bestdr av géngtid, véntetid, eventuell over-



gdngstid och &ktid, dvs den tid som tillbringas p& fordonet.

SLINGA. Uttrycket anviéndes h&dr om en linje, som omsluter ett
omrdde, s& att den eller de berdrda gatorna endast trafikeras

i en riktning.

S&dana slingor forekommer ofta runt utifrdnmatade bostadsom-
r8den. Aven d8 linjer trafikerar enkelriktade gator uppstir

médnga génger stdrre eller mindre slingor.

SPECIFIK TATORTSAREAL. En tdtorts yta (definierad enligt
folk- och bostadsrédkningens tdtortsavgrinsningskriterier) di-
viderad med antalet boende inom t&torten, dvs inverterade

vidrdet av befolkningstédtheten.

SPILLTID. Uttrycket anvéndes i Kollektivtrafik i Norrképing
(1968) for att beteckna géngtid + vintetid, dvs den del av
restiden d8 man ej befinner sig i fordonet. I engelsksprikig
litteratur bendmns den excess time. Kvoten mellan spilltiderna
for kollektivt och individuellt f&drdmedel kallas spilltidskvot.

Svantemark, L & Svidén, A (1969) definierar spilltid som en-
bart véntetid och inbegriper alltsd ej géngtiden. De anvin-
der ocksd uttrycket spilltidsandel for kvoten mellan spill-

tid och restid.

TANGENTIELL LINJE. Linje som g&r mellan ytteromrdden i en
region - tangentiellt i forhdllande till en +tdnkt cirkulir

region.

TILLFORLITLIGHET. H&r inbegrips i detta begrepp ett kollek-
tivtrafiksystems trafiksékerhet, regularitet och tillfreds-
stédllande kapacitet s& att plats kan erbjudas utan alltfér
lédng vintetid.

TURINTERVALL. Tidsintervallet mellan pd varandra f£oljande

vagnar pd en linje (jfr turtdthet).

TURTATHET. Anvéndes for att ange antalet turer per tidsen-
het pd en linje. Ofta uttrycks emellertid turtidtheten i en-
heten minuter och har d& samma betydelse som turintervall (se
detta).



VERKLIGT GANGAVSTAND. Till skillnad frén fagelvidgsavsténd ,
avstind mitt utefter kortaste vig i det faktiska gatu- eller
gdngvagssystemet.

AKTID. Den tid under en resa som tillbringas pd ett fordon.

ANDHALLPLATS. Den h8llplats d&r vagnarna p& en linje nor-
malt byter fardrikining. Vid denna h&llplats sker ofta ett
nidgot léngre uppeh&ll, dels for att ge foraren en vilopaus
och dels som en reserv som kan utnyttjas d& forseningar har

uppstédtte.
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1  FAKTORER SOM PAVERKAR UTNYTTJANDET
AV KOLLEKTIVA FARDMEDEL -
EN LITTERATURINVENTERING

For att ge en bild av vilka faktorer som &r mest be-
tydelsefulla vid en resa samt i vilken utstridckning
olika transportmedel formédr tillfredstidlla de krav

som stdlls pd dessa faktorer ges hdr en sammanfatt-

ning av ett antal attitydunderstkningar.

Dessa undersdkningar &r synnerligen heterogena med av-
seende pd var de utfdrts, vad de avsett att belysa

och deras ambitionsnivé.

Understkningsomrddena &r bel#égna i USA, England, Norge
och Sverige. De omfattar vanligen stdorre stdder men

i ndgot fall en hel nation.

Andamdlet har oftast varit att bestémma de parametrar,
som skall ingd i fédrdmedelsvalsmodeller eller att tjina
som underlag f&r lokala forbadttringar av kollektiv-

transportsystem,

Ett material med sd varierande grundforutsdttningar
kan givetvis inte generaliseras i ndgon stdrre utstrick-
ning. Det finns emellertid vissa otvetydiga drag, som

dr genomgdende i ndra nog samtliga studier.

Vid sammanfattningen av studierna har jag hidr i storsta

utstréckning forstkt nedbringa antalet faktorbendmningar.

For att kunna j&mfora betydelsen av olika faktorer har
for varje undersdkningstyp berdknats ett index, som an-
ger hur de olika faktorerna rangordnats. Den faktor, som
vid en viss undersdkning rangordnats som nummer ett, har
tilldelats 10 po&ng, den d&irnist kommande 9 osv. Dir-
efter har medeltalet berdknats for varje undersdknings-

typ.
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A Vilka faktorer &r de mest betydelsefulla vid en

resa?

Tre amerikanska studier har férstkt belysa denna fré-
ga: National Survey of Transportation Attitudes and
Behavior (1968), Brunner (1966) och Nash & Hille
(1968).

Foljande resultat erhdlls:

Index
Regularitet 9y T
Sgkerhet 6,7
Restid 5,4
Regn- och vindskydd 5,0
Kostnad 5,0
Kdnsla av oberoende 4,3
Rymlighet 4,0
Bekvimlighet Byl
Turtédthet 340
Gangavstidnd 3,0
Valfrihet 3,0
Méjlighet till avkoppling
och forstrdelse 3,0
Omstigning 2,0
Fordonets skick 2,0

B Vilka faktorer onskar man i foérsta hand ha forbiattra-
de i ett kollektivtrafiksystem?

Den hdr frigan har tagits upp bl a i tre svenska stu-
dier en i Stockholm, 1961 &rs Spdrvigstaxeutredning
(1964), en i Malmd, Svantemark & Svidén (1969) samt
en omfattande hela riket Bilismen i samhdllet (1971)

Enligt dessa undersdkningar Onskade man i forsta
hand f& till sté&nd forbidttringar pd foljande
punkter,



Index

Turtédthet 10,0
Sittplatsandel T40
Restid 545
Gangavstand 5,0
Omstigning 4,0
Regn- och vindskydd 343
{ostnad 2,6

I samtliga dessa undersdkningar kan man se ett
tydligt samband mellan rangordningen av faktorerna

och resendrernas faktiska resevillkor.

I Stockholmsstudien kan men notera att rangordningen
gr olika 1 innerstaden och i fororterna.

I innerstaden prioriteras i forsta hand regn- och
vindskydd och dédrnidst turtdthet medan man i for-
orterna framst vill ha en okad turtdthet och diar-

ndst regn- och vindskydd.

I den understkning som omfattar hela Sverige lég-
ger man sidrksilt mdrke till att turtdtheten &r den
helt dominerande faktorn i mindre och medelstora

stdder samt pd& landsbygden.

Missndje med antalet sittplatser forekommer endast

i liten utstrédckning utanfor storstédderna.

Dessa studier visar tydligt att det of tast &r oin-
tressant att bestdmma vikter for olika faktorer om
man ej redovsar de aktuella bakgrundsvariablernas
vdrden eller &nnu hellre berZknar vikterna séd att

de blir oberoende av bakgrundsvariablerna.

De viktigaste faktorerna vid val av férdmedel.

Hiarunder redovisas en sammanfatining av fyra studier
av vilka en del bygger pd intervjufdrfarande och en
del p& beteendestudier, dédr man genom regressions-—

analys valt ut de faktorer, som bdst forklararar ett



konstaterat beteende.

De studier som refereras hir #r Hill & Cube (1963),
Paine (1967), Bock (1968) och Sommers & Leimkuhler
(1968)

Index
Restid 10,0
Turtdthet 8,5
Gangavsténd 5,8
Bekvédmlighet 540
Sdkerhet 4,3
Regularitet 4,3
Kostnad 4,0
Omstigning 245
Behov av bil i arbetet 2,0
Renlighet 147
Buller 1,0
Kéansla av oberoende 140
Nyttt modernt fordon 0,8
Regn- och vindskydd 0,45

Mojlighet till forstroelse 0,43

Hir mdste podngteras, att endast ett fédtal av de
studier, som bygger p& beteendestudier, har kunnat
dela upp restiden pd dess komponenter gdngtid,
viantetid och 8ktid. Detta innebdr alltsd, att tur-
tdtheten i ndgra fall ingdr i restiden medan den i
andra fall upptrdder som en separat faktor, Den in-
bérdes ordningen mellan faktorerna restid, turtdt-
het och gdngavsté&nd kan sdlunds inte bestdmmas till-

fredstdllande ur denna sammanst&dllning.

Viktigaste orsakerna till att bil foredrages framfdor

kollektiva transportmedel.

Som underlag for sammanfattningen av dessa orsaker
ligger fem studier utfdérda i USA Nash & Hille (1968),
England, Wilson (1967), Norge, Kiihle & Hansen (1966)
och Sverige, Kiihle & Hansen (1966) (Stockholm),

VBB (1960) (Goteborg) och AIB (1968) (Norrksping).

14



Sammanfattningsvis blev resultatet foljande:

Index
Restid Ty3
Bekvéamlighet I
Turtédthet 4,9
Anvédnder bil i arbetet 4,0
Ga&ngavsténd %48
Omstigning 341
Regn- och vindskydd 2,3
Rymlighet 2,1
Sittplatsandel 140
Msjlighet till forstroelse 150
Kénsla av oberoende 0,4
Valfrihet 0,3

Hdr kan gdras samma invédndning angdende priorite=
ringen mellan faktorerna restid, turtdthet och

gdngavstédnd som under C.

Pramsta orsaken till att kollektiva transportmedel
foredrages framfoér bil.

Ndar man skall beddma resultatet frdn studier av férd-
medelsvalsfaktorer mdste man noga gora klart for sig

hur begreppet "disponerar bil" definierats.

I de studier, som hér refereras, Kihle & Hansen (1966)
(0slo och Stockholm) och AIB (1968) (Norrkdping), kan
man inte direkt utlédsa, om de har utgdtt frén samma

definition i det hdr avseendet.

Man fann f8ljande faktorer vara av stdrst betydelse:

Index
Parkeringsproblem 8,8
Kostnad 8,2
Restid 8,2
Bekvdmlighet 4,8
Bilen ej disponibel 4,6
Védgens beskaffenhet 4,2
Vinterfore 3,0

Sékerhet 1,6



Med tanke pd att kollektiva transportmedel i de flesta

fall har liéngre restider kan det férefalla forvanan-

de att restiden kommer pd en s& framtréddande plats.

Det visar sig att restiden endast intar denna framtré-

dande plats i 08to och Stockholm. I undersdkningen

fradn Norrkdping har restiden placerats sist.

Det kan ej heller uteslutas att restiden nédr det
gidller bil ocksd inkluderar tiden f0r att parkera
trots att det finns en separat faktor just f£for par-

keringsproblem.

Sammanfattning

Som tidigare nimndes dr det vanskligt att dra négra
slutsatser ur ett sd heterogent material, som hadr har
refererats. Det visar sig emellertid, att flera fakto-
rer &terkommer pd framtrddande plats i s& gott som

samtliga undersdkningstyper.

Alla de faktorer under punkt A som dr relevanta for
punkt C &terkommer ocksd hdr. De upptrédder dock 1

en annan ordning. Det hi@nger samman med, att &ven om
en faktor i och for sig kan tillmdtas en stor betydel-
se vid en resa som t ex regularitet och sékerhet, s
kan det ju tidnkas, att den kan uppfattas vara ungefar
lika v&l tillfredstdlld i b&de bil och kollektiv trafik
och fir dirfor en ldgre placering pd listan over fak-
torer med betydelse for fédrdmedelsval &n pd listan
dver faktorer med betydelse for en resa overhuvud-

taget.

En sammanfattning av samtliga frdgor visar att res-
tiden, regulariteten, sdkerheten, bekvimligheten och

kostnaden tycks vara de viktigaste faktorerna.

I vdra nuvarande kollektiva transportsystem Onskar man
tydligen hellre ha hojd turtédthet &n forkortade géng-

avstdnd. Bdda faktorerna har emellertid en hdg prio-
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ritet. Om turtdtheten behandlas som en sdrskild faktor

fdr den en nira nog lika hdg placering som restiden.

Av bekvémlighetsfaktorerna tycks regn- och vindskydd,
sittplatsandel och rymlighet vara de viktigaste. Aven

omstigning prioriteras hogt.

Av ndgot mindre vikt &n de ovan ndmnda faktorerna men
inte utan betydelse tycks foljande faktorer vara: kinsla
av oberoende, valfrihet, mdjlighet till avkoppling och

forstroelse, renlighet, buller och fordonets skick.

Kénslan av oberoende och valfrihet hinger i viss min
samman med turtdtheten. En hdg turtdthet ger storre
mgjlighet att vdlja, nédr man vill &ka. I de b&da fak-
torerna innefattas emellertid ocksd m&jligheten att

kunna v&lja sina medpassagerare.

Om vi studerar de olika frigestdllningarna var fér sig,

s4 torde man kunna dra f6ljande slutsatser.

En forbédttring av vdra nuvarande kollektiva transport-
system bor i forsta hand inriktas pd att hdja turtdt-
heten, framfér allt gédller detta for landsbygdstrafik,
mindre och medelstora stédder. En hdjning av turtidtheten

minskar ocksd restiden, som &r en annan viktig faktor.

Framst 1 stdrre och medelstora stidder bdr man striva

efter att Oka andelen sittande, underlétta omstigningar-
na eller &nnu hellre eliminera dem samt uppféra regn- och
vindskydd. Denna senare &tgidrd &r givetvis angeléigen Sver-
allt,

En s&nkning av kostnaden dvs taxan bor alltsd inte vid-
tagas, om den gir ut over méjligheterna att férbdttra ovan

ndmnda faktorer.

Om man Onskar overfdra bilresenidrer till kollektiva fard-
medel gédller det att forbédttra i stort sett samma fakto-

rer som de man enligt ovan var mest missndjd med i vara



18
kollektiva transportsystem dvs framfor allt restiden
speciellt turtdthet och géngavsténd, omstigning samt regn-
och vindskydd. Det verkar emellertid som om bekvamligheten

hir uppfattas som ungefédr lika vidsentlig som restiden.

En annan viasentlig faktor i det hir sammanhanget &r det
stora behov av bil i arbetet som tycks foreligga. Enligt
en studie i Oslo och Stockholm (Kiihler & Hansen 1966)
skulle ca 40 % resp 30 % av bilpendlarna vara i behov

av bilen i arbetete.

Eftersom denna faktor inte har analyserats n&rmare,

dr det omdjligt att beddma hur man skall kunna redu-
cera detta behov. Man fir dock inte bortse frdn moéjlig-
heter att understkningen har Overskattat behovet av

bil i arbetet. Det ligger ju t ex nédra till hands,

att man motiverat sitt bilresande med att bilen

skulle behOvas i arbetet.

1.1 Restid

Restiden forutsittes hir omfatta gidngtid till och frén hill-
plats, vintetid och &ktiden p& fordonet. Gangtid och vantetid

bendmnes tillsamman spilltid.

I FIG. 1 och 2 visas exempel p& hur restid och spilltid an-

tages pdverka andelen kollektivresor.

En fransk utredning (User's choice of mode of transportation,
1966) visar att dessa olika delar av totala restiden uppfat-

tas helt olika. S&lunda skulle gingtid uppfattas 1,75 génger,
vintetid vid resa med ett fédrdmedel 3 génger och véntetid

vid byte av fdrdmedel 2 génger s& obekvidmt som sjélva dk-

tiden, Vid regn eller kyla Okas faktorn £or véntetider med 25-30%.

Vid simulering i en trafikmodell for Washington (Deen, T, B,
Mertz, W, L & Irwin, N, A, 196%) fann man, att en Skning av
géngtid och vdntetid for den kollektiva trafiken med 50 %
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FIG. 1. Procentuell andel kollektivresor som funktion av res-
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hushdll utan bil och den t#étare hush81ll med bil. K&l-
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60

50 4

30

20

ANDEL KOLLEKTIVRESOR

10

0 | 2 3 4 5 6 7
SPILLTIDSKVOT

FIG. 2. Den procentuella andelen kollektivresor som funk-
tion av spilltidskvoten dvs kvoten gdngtid + viante-
tid mellan kollektivt fardmedel och bil. Diagrammet
avser arbetsresor. Kdlla: Kollektivtrafik i Norr-
koping (1968).
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gav en minskning av antalet resande med 15 %. En Okning av géng-

tiderna till och frén parkering i centrala stadsomrddet frin
4 till 8 min och i ytterstadsomrdden frdn O till 2 min gav en
kning av den kollektiva trafiken pd& 33 %.

Vid beddmningen av hur olika &tgédrder pdverkar antalet resande
med kollektiva fadrdmedel, bdr man beakta att en stor del av
kollektivresendrerna #r s k "captive riders" dvs de har ingen

m&jlighet att vdlja fadrdmedel.

Stadsbyggnadskontoret i Goteborg har i en undersdkning (Tra-
fiken mellan bostad och arbetsplats i GGteborg, 1964, 1968)
funnit, att andelen resendrer med kollektiva fédrdmedel, som
$illhdr bilhush&ll och har kdrkort, uppgdr till 17 %. En del
av dessa 8ker sannolikt kollektivt pd grund av att de ej dispo-
nerar hushdllets bil. Denna senare del utgdr enligt en
engelsk undersdkning (Eyles, David & Spiller, 1969) 6 & 7 %.
Andelen "captive riders" skulle sdlunda uppgd till ca 90 %.
Vissa regionala variationer forekommer. For resor till Gote-
borgs city var siffran ca 5 % ldgre och for resor till Volvo-
Torsiandaverkan 5 % hogre. Den ovan citerade engelska under-
sOkningen anger 90 % som medelvidrde for andelen "captive

riders", se PIG. 3.
1.1.1 Reshastighet p& buss och spdrvagn

Reshastigheten varierar inom vida grénser beroende dels pd tra-
fiksituationen och dels p& antalet av- och pdstigande passa-
gerare. I Goteborg uppges (Snabbsparvigsutredningen, 1967)
hastigheten pd spidrvagnarna under hogtrafik pendla mellan 4

och 15 km/h pd& centrala linjer och i medeltal vara légre &n

9 km/h.

Egna understkningar p& fardskrivarrullar frén Visterds gav me-
delhastigheten 11 km/h p4 en busslinje i centruw under tiden
16.00-19.00. Hastigheten varierade mellan 8 och 15 km/h. Utan-
for den inre ringen var hastigheten under hdgtrafik ca 20 km/h
i den mest trafikbelastade riktningen och 23 km/h i den minst
belastade.
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FIG. 3. Anledningen till att bussresendrer och bilresendrer
valjer just detta fédrdmedel vid arbetsresor enligt

en understkning i Coventry (Eyles, David and Spiller,

1969).



I Lund varierar medelhastigheten under hdgtrafik mellan 12 och
15 xm/h. Motsvarande siffror for Trelleborg, Jonkdping och Umed
dr 18 km/h, 17 km/h och 18 km/h.

I Paris uppges (Les couloirs de circulation réservés aux auto-
bus, 1969) medelhastigheten p4 buss ha sjunkit frén 13,2 km/h
1952 till 10,5 km/h 1964, och fortsdtter att sjunka med ca

1,5 % om &ret. Detta har medfdrt, att man mdst sdtta in 50
bussar extra per &r bara for att kompensera hastighetsminsk-

ningen.

Tiden for att slédppa p& och av passagerare har bl a uppmidtts
vid Malmé spdrvigar (Phil, Y, 1969). I medeltal f6r hela dygnet
uppgdr hdllplatstiden till 6,5 sek/h8llplats + 3,7 sek/passa-
gerare. D& gatubelastningen &r hdrdare under hogtrafik och an~-
delen polettresenérer ndgot stdrre uppméttes 9 sek/hdllplats

+ 3,5 sek/passagerare. En undersdkning vid ndgra busstationer

i Stockholm (Busstationers funktion, 1966) anger pdstignings-
tiden per passagerare till 5 & 6 sek och avstigningstiden till
2,0 & 2,5 sek.

1¢1.2 Véntetid vid hdllplats

Véantetiden vid en busshdédllplats antages ofta uppgd till halva
turintervallet upp till en viss maximigrédns. Enligt studier

i Leeds, Harrogate och London (0‘Flaherty, C, A & Mangan, D,
0, 1969) varierade vidntetiden i hogtrafiken under eftermidda-
gen mellan 50 % av turintervallet, nédr detta uppgick till 5
min, och ca 30 % av intervallet, ndr det ndrmade sig 12 min.
D& antalet bussar per timme under hdgtrafiken minskade frén
50 till 5, dvs en Okning av turintervallet frdn 1,2 min till
12 min, Okade den genomsnittliga vintetiden med faktorn 1575
eller frédn 2 min till 3,5 min. Passagerarna anlinde slump-
méssigt till hdllplatsen vid turintervall under ca 5 min. Vid
intervall d&rover anpassade man sin ankomst efter tidtabellen
(se FIG. 4). Under icke rusningstrafik var vidntetiden ungefiar
lika med turintervallet vid kortare intervall (ca 3 min). vid
léngre intervall nédrmade sig védntetiden halva turintervallet.
Vid turintervall léngre &n ca 12 min tycks man #dven hér an-
passa ankomsttiden efter tidtabellen (se FIG. 5).
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1.1.3 G&ngavsténd

Ga&nghastigheten varierar avsevdrt med dlder och fysisk kondi-

tion hos fotgdngaren samt gingvigens lutning.

Hastighet (m/s)

Mdn over 55 &r 145
M&n under 55 &r 1,6
Kvinnor &ver 50 &r P
Kvinnor under 50 &r 1,4
Kvinnor med sm& barn 04T
Ungdomar 1,8
Barn mellan 6 och 10 &r 141
Lutning (%) Hastighet (m/s)
0 153
2 1,3
4 153
6 T2
8 152
10 1,0
12 0,9
14 0,9
16 0,8
18 0,7

Ovanetdende tabeller &r hamtade ur Research on road traffiec
(1965). Samma k#lla anger hastigheten i trappor till 0,15 m/s
vertikalt. En tysk publikation (Pitzinger, P & Sulzer, E, R,
1968) uppger 1,3 m/s som medianvidrde och att man inte be-
héver rékna med ligre génghastighet #n 0,7 m/s pd horisontell
mark (se FIG. 6). Lovemark (1969) anger emellertid att ca

10 % har sddana rorelsehinder, att ginghastigheten understi-
ger 0,7 m/s.

Lovemark (1965) har vid en studie i Goteborg funnit, att an-
talet gldngforflyttningar sjunker snabbt, d& avsténdet Gver-

stiger 400 m.

I en amerikansk undersdkning (The radial express and suburban
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FIG. 6. Ga&nghastighetsfordelningen for m&n och kvinnor enligt

Pitzinger, P & Subzer, E, R, 1968). Jfr dock Livemark

(1969).

crosstown bus rider) fann man, att passagerarna pd en express-

busslinje fordelade sig med avseende pd avstdndet till linjen

pd foljande sdtt:

Ga&ngavstdnd till busslinjen

m
0-100
100-200
200-300
300-400
> 400

Andel passagerare
frén avstédndsklassen

%
35
)
12

T
29

Totalt understdktes 8 linjer. Andelen passagerare med mindre

gdngavstdnd dan 400 m varierade mellan 70 och 80 % p& sex av

linjerna. P4 de &terstdende tvd linjerna, som betjinade om-

rdden utan ndgon annan bussforbindelse, var vidrdena 60 respek-

tive 40 %.
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I en annan amerikansk undersdkning (Petersen, 1968) 26
studerades accepterade gdngavstdnd till h&llplats for personer

utan tillgéng till bil. Harvid uppméttes medelgdngavsténd péd

150-225 n (se FIG. 7). Epligt denna undersdkning skulle bil-

dgare ha storre krav pd korta géngavstdnd. Lovemark (1965)

fann ddremot, att bildgare accepterade lika lénga gdngavsténd

som icke bilidgare, ndr tillgdngen p& vilbel&dgna bilplatser

var begriansad.

A
100
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60

ANDEL MED LANGRE GANGAVSTAND AN

i \

’° N
\\

0 200 400 600 800 1000 M

GANGAVSTAND
FIG. 7. (Petersen, 1968).

Vid en undersckning av attityder till olika egenskaper hos
busstrafiken p& en linje i Malms (Svantemark, L & Svidén, A,
1969) fann man, att en sinkning av det verkliga gdngavstindet
bostad - hdllplats, d& detta underskred 600 m, hade 1&g prio-

ritet. Prioritetsordningen skulle bli:

1. Oka turtdtheten
Minska restiden
Undvika byten
2, Oka sittplatsutbudet
3. Minska h&llplatsavsténdet

Den befintliga standarden:
Turtdthet: 10 min

Restid: medelvédrde 36 ming spridning 10 min



Byten: 23 % av resendrerna bytte

Gangavstdnd: 0-600 m, god géngmiljo

En god géngmiljs verkar att i hog grad kunna pdverka det sub-
jektiva intrycket av géngvigens léngd. En undersdkning i Malmd
(Dahlberg, B, 1969) visar att 20 till 30 % storre avstdnd ac-
cepteras lings en gata med hdogt intresseinnehdll och breda
géngbanor intill ett parkstrdk #n vid ett av biltrafik svart
stort glngstrik.

1.2 Tillforlitlighet

I begreppet tillforlitlighet inryms sdvdl trafiksdkerhet och

regularitet som tillrécklig transportkapacitet.
1.2.1 Trafiksdkerhet

Trafiksdkerheten pd kollektiva fordon &r oftast vdl tillgodo-

sedd och ett forhdllandevis litet antal personskador intrdffar.

Trafikslag Antal dodade personer per
mil jard personkilometer

T-bana (Sthlm) 0

Sparvig (Sthlm-Gbg) <1

Buss (Sthlm-Gbg) =]

Jarnvag (SJ) 2,6
Personbil 15
Motoreykel 42

Moped 54

Cykel 80
Fotgingare (dddade av fordon) 65

Flyg (internationell linjetrafik, IATA) 2,9

Kdlla: Trafik och miljs (1970).

Daremot saknas uppgifter om olyckor i samband med forflyttningar
ti1l och frédn det kollektiva fordonet. I samband med planeringen
av utifrédnmatade bostadsomrédden uppstidr problem med att f& sdkra
och gena géngvidgar till hdllplatserna, som oftast &r beldgna vid

mer eller mindre hdrt belastade matargator eller sekundérleder.
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Aven nir det gédller hdllplatsernas utformning och placering
kan mycket goras i trafiks&kerhetsfrémjande syfte. I detta
sammanhang bor det pdpekas att en inte ovisentlig del av kol-
lektivresendrerna utgdres av barn och gamla, dvs kategorier

som dr samre rustade for konfrontationer med trafiken.
1.2.2 Regularitet

P& senare tid har man med olika &tgérder sokt komma till
rdatta med de allvarliga storningar i regulariteten hos den
kollektiva yttrafiken under hogtrafik, som forekommer i fler-
talet storre stdder. Den bristande regulariteten medfor inte

enbart ldngre vantetider utan ocksd Skad tringsel i vagnarna.

P4 driftssidan har utvecklats avancerade elektroniska system,
som mojliggdr overvakning av fordonens positioner och av-
vikelser frdn tidtabellen. Detta gor det bl a mojligt att
satta in extrabussar vid ratt tid och plats och att omdiri-
gera bussar forbi besvirligare trafikstockningar t ex i sam-
band med dyckor. Ett séddant system finns bl a i funktion i
Hamburg (Hamburger Hochbahn).

Bland andra &tgdrder &dr det framfor allt kollektivfalt, buss-
gator och signaler med sdrskilda indikationer fré&n bussar,

som kan forbadttra regulariteten (se aven BIL. 1).
1.2.3 Kapacitet

Snabbspdrvigsutredningen (1967) anger som krav pd& kapaciteten,
att trafikanter skall kunna f& plats i forsta fordon som an-
lander. Detta leder till att man som dimensionerande belast-

ning vdljer maxkvarten i mest belastad riktning.

Den genomsnittliga bel&dggningen under denna kvart antages vara
90 %. Vidare uppges trafikintensiteten under maxkvarten vara
35 % hogre #n under maxtimmen. Arsvariationskurvorna visar,
att trafiken under vinterménaderna dr 15 % stdrre &#n under en
genomsnittlig mé&nad. Dessa variationer medfdr, att transport-

kapacitetsbehovet uttryckt som antalet platser per timme Over-
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stiger de, som redovisas fOr maxtimmen under en genomsnittlig

md&nad, med 70 %.

Trafiken under maxtimmen antages utgora 16 % av dygnstrafiken.

Motsvarande siffra fér biltrafiken &r 11,5 %.
1.3 Bekvimlighet

I detta begrepp ingdr en hel rad egenskaper hos trafiksystemet
av vilka flertalet &r svira att kvantifiera., Nedan fo6ljer
exempel pé& faktorer som #dr av betydelse for ett kollektivira-
fiksystems bekvamlighet:

Skydd mot vidder och vind

Rymlighet

Mojlighet att f& sittplats

Sittkomfort

Av- och pdstigningsanordningar

Nojlighet att ta med sig bagage och barnvagnar
Ryckfri och behaglig ging

Vibrationer

Buller

Temperatur

God luftkvalitet (t ex ej obehaglig lukt)
Belysning

Renlighet

Mojlighet till avkoppling

Mojlighet till forstrtelse t ex lyssna till radio
Utsikt

I frdga om huvudparten av dessa faktorer #r bilen overlagsen
flertalet av vdra nuvarande kollektivtrafiksystem. En okad
satsning pd bekvimligheten skulle troligen med ratt mattlig
kostnadsdkning (kapitalkostnaden for ett bussystem utgodr ca
10 & 15 % av den totala) kunna undanrdja ett viktigt hinder

f£or okat utnyttjande av kollektiva trafikmedel.

1.4 Kostnad

Vad géller avgifternas inverkan pi utnyttjandet av kollektiva



firdmedel finns en del uppgifter om hur taxehdjningar péverkar

resandet men ytterst f& om sénkningar.

Kiihle & Hansen (1966) redovisar foljande erfarenheter fran

taxehdjningar i Oslo och Bergen:

1. TaxehOjningar fororsakade betydligt starkare efterfrige-
nedgéng i sdndagstrafiken &n i trafiken Ovriga dagar.

2. Resor under hogtrafik visar liten k&nslighet for taxe-
hojningar.

%3, Resor under ligtrafik reagerar starkare och ligger i stort
sett pd en priselasticitet av ca 0,3. Det ror sig har tro-
ligen om shoppingresor, néjesresor och andra mera tillfél-
liga resor.

4, I genomsnitt for hela dygnet ligger elasticiteten under

vardagar pd ca 0,2.

Deen et al. (1963) fann genom simulering att en Skning av
taxan p& en busslinje i Washington fran $0,25 till $0,40 dvs
med 60 % gav en minskning av antalet resande med 5 %. Det
skulle alltsd innebdra en priselasticitet pd endast 0,08. En-
ligt samma k#dlla gav en fordubbling av parkeringsavgiften en

okning av den kollektiva trafiken pd ca 6 %

Vid stadsbyggnadskontoret i Goteborg (Trafiken mellan bostad

och arbetsplats i Goteborg 1964, 1968) har man studerat, huru-
vida spdrvidgspersonalen i Gdteborg, som har tillgdng till fria
resor, uppvisar ett avvikande resmdnster. Storre delen av Spar-
viagspersonalen har sitt arbete i innerstaden, varfor jémforel-

sen skett med ovriga trafikanter till innerstaden.

Procentuell fordelning pd forflyttningssétt:
Bil Kollektivt Cykel Gang
Spadrviagspersonal 53 27 1 9

Ovriga trafikanter
till innerstaden 34 44 6 16

Skillnaden i fordelningen bestdr alltsd framst i att spirvigen
har en betydligt mindre andel géng- och cykeltrafikanter och

en motsvarande hogre andel kollektivresenarer.
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De olika forflyttningssédttens avstdndsfordelningar for spdrviags- 31
personalen uppvisar inte nigra nimnvarda avvikelser frén det
ovriga materialet med undantag for ging, vars fordelningskurva
ir brantare. Liangre géngavstidnd &n 2 km forekommer praktiskt
taget inte bland sparvégspersonalen.

Andelen gdngforflytiningar av samtliga forflyttningar kortare
dn 1 km dr i totalmaterialet 85 % mot 50 % i spdrvigsmateria-
let. I avstdndsklassen 1-2 km dr motsvarande siffror 42 respek-
tive 24 %.

Det visade sig ocksd, att bland de av spdrvégspersonalen, som
tillhorde bilhushdll och hade korkort, var det endast ca hilf-
ten som dkte kollektivt, trots att detta ej medfdrde ndgra
kostnader. Tydligen varderades andra faktorer sdsom restid

och bekvamlighet hogt.

Detta visar sig ocksd i diagrammet Over andelen kollektivrese-
nirer som funktion av restidskvoten kollektivt/bil. Kurvan

for spirvigspersonalen ligger vid ldga vidrden pd restidskvo-
ten 6ver totalmaterialets. Den har emellertid en brantare lut-
ning, s8 att skillnaden mellan kurvorna forsvinner vid storre
vdrden pd restidskvoten (se FIG. 8).
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PIG. 8. Procentandelen kollektivresor som funktion av restids-
kvoten ko0ll./bil. Kdlla: Trafiken mellan bostad och

arbetsplats i Goteborg 1964 (1968).



2 NORMER ¥OR DET KOLLEKTIVA TRANSPORTSYSTEMETS STANDARD

Av de i foregiende avsnitt nimnda standardfaktorerna &r det
huvudsakligen restiden, turtédtheten, gingavstdndet, omstig-
ningsfrekvensen och sittplatsandelen, som har blivit foremdl

for normering.

I 2.1 lémnas en sammanstdllning over normer eller mdls&tt-
ningar huvudsakligen hémtade fridn trafikutredningar for
ndgra svenska sté@der och stadsregioner. Dérefter (2.2) be-
handlas normer och tillimpad praxis frédn ett antal utléndska
stdder. Denna del &r ett utdrag fran 1961 &rs spérvigstaxe-
utredning for Stockholm (AB Stockholms Sparvigar, Arbetsgrup-

pen for transportstandard).
2.1 Svenska normer och m&lsdttningar for transportstandard
2.1.1 Restid

1. Tunnelbaneplan for Stor-Stockholm (1965)
Inom stdrre delen av Stor-Stockholm boér det vara mojligt
att med kollektiva trafikmedel férdas fran bostad till
central arbetsplats pd hogst omkring 45 minuter. Detta

skulle innebdra en ungefdarlig &ktid pé& 30 minuter.

2. Snabbsparvigsutredningen (1967)
Som en m&lsdttning har man antagit att maximala 8ktiden
till centrala staden bor vara 30 minuter. Motsvarande

maximala restider torde motsvara ca 45 minuter.

3. Sydvédstra Skéne. Kollektivtrafikutredning (1969)

Lingsta genomsnittliga restiden fér 90 % av befolkningen
bor vara 45 minuter. Restiden omfattar géngtid till h&11-
plats i bostadsomrddet, vintetid vid h&llplats, &ktid

och géngtid i centrum. Kravet gédller hela regionens kon-
takt med Malmé centrum. Det kan emellertid i det fortsat-
ta utredningsarbetet tas upp till diskussion om en libera-
lare norm for forbindelserna till Malmé skall uppstéllas
for orter, som i forsta hand har Lund eller Trelleborg

som centrum.
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4.

Lokaltrafikutredning for Stor-Géteborg (1970)

Utredningen rekommenderar en allmin stridvan mot kortare
restider med en lopande kontroll av vilka restider plane-
ringen innebdr. En tolerans for léngre restider &n 60
minuter mdste emellertid accepteras under olika omstén-
digheter - vid gles bebyggelse och for perifera omréden
med betydande tillgéng pd arbetsplatser och service i
omrddenas nérhet, vid forbindelser mellan ytteromrdden,

vid mycket bekvima trafikmedel etc.

2.1.2 Turtdathet

1.

2.

3.

4.

5.

Tunnelbaneplan for Stor-Stockholm (1965)
Under lagtrafik torde 15 minuters turintervall betraktas

som légsta standard.

Linkdping. Busstrafikutredning (1967)

For att uppnd en hog turtdthet begridnsas antalet linjer
och hédlles samman till ett antal strdk i de centrala
stadsdelarna., For 1975 foreslds turtédtheter under higtra-
fik varierande mellan 6 och 12 minuter beroende pd& resande-

underlaget.

Snabbspérvigsutredningen (1967)

Kapaciteten bor vara sid stor, att trafikant kan komma med
forsta tdg och buss dven vid vintertrafikens maximibelast-—
ning. Turtédtheten bestédmmes narmalt genom avvigning mellan
resandeunderlag, den insatta vagnens kapacitet och drifts-
kostnader. Turtdtheten bor dock pd stomlinjer vara ligst

10 minuter.

Kollektivtrafik i Norrkdping (1968)
Turtdtheten under hogtrafik bor vara sd hog, att trafikant

kan komma med forsta tursatta vagn utom vid mycket tdt tra

fik och i exceptionella fall som exempelvis vid plétsligt
pékommen otjédnlig viderlek, driftsstérningar och liknande.
Under lagtrafik bor man uppridtthdlla en minimiturtidthet

p& 3 & 4 turer per timme.

Lokaltrafikutredning for Stor-Goéteborg (1970)
I utredningen anges tvd alternativa turtdtheter foér regio-

nen. Alternativet med den hogre turtdtheten ansluter sig
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i huvudsak till den praxis som till&mpas av GOteborgs Spérvégar.

Turtédthetsnormen omfattar bdde hogtrafiktid (se PIG. 9) och
l&gtrafiktid (se FIG. 10).

Den ligsta accepterade turtétheten foreslds vara en tur for

s&vdl hogtrafik- som légtrafikperioderna.

Med hogtrafiktid avses de tre p4 varandra foljande timmar, som

har storst antal resande. Med lagtrafiktid avses de timmar,

d& hogtrafiktid ej réder i négondera riktningen.

2.1.3 Gangavsténd

1.

Tunnelbaneplan for Stor-Stockholm (1965)

Vid nyexploatering boér man efterstrava, att géngavsténdet
till stationen normalt ej overstiger 500 m fridn flerfamiljs-
hus. Enfamiljshus kan grupperas pd léngre avstdnd fran sta-
tionen. Inom det centrala arbetsomrddet bor géngavsténdet

ej overstiga 400 m.

Linkdping. Busstrafikutredning (1967)

Normala maximiavsténd till héllplats:

Inom centrumomridde 250 m

Inom flerfamiljshusomrdde 400 m

Inor enfamiljshusomréde 600 m

Det verkliga gdngavstindet &r i genomsnitt 25 % léngre &n
fégelvidgsavstindet (jfr dock -0 b I

Snabbsparvigsutredningen (1967)

Géngavstdndet bor ej Overstiga:

Inom koncentrerade verksamhetsomréden 300-500 m
Inom flerfamiljshusomrdden 400-500 m
Inom enfamiljshusomréden 800-1000 m

Virdena reduceras vid nivdskillnader. De lédgre vérdena
tillsmpas pd det inre finmaskiga ndtet och for matarlin-
jerna. De hogre for stomlinjer, dar krav pd Okad snabbhet

nodvandiggsr storre hédllplatsavsténd.

Uddevalla. Kollektiv trafik (1967)
Maximalt géngavsténd:
Inom flerfamiljshusomrdden 500 m

Inom enfamiljshusomréden 750 m
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FIG. 9. Forslag till norm for minsta turtdthet under hogtra-
fiktid for Stor-Goteborg. Alt. hogre standardnivd over-
ensstémmer i huvudsak med den praxis som tilldmpas av
Goteborgs Sparvagar. Kdlla: Lokaltrafikutredning for
Stor-Goteborg (1970). Den heldragna linjen avser alt.

hogre standardnivd och den streckade ligre standard-

niva.
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FIG. 10.Forslag till norm for minsta turtédthet under ldgtrafik-
tid for Stor-Goteborg. Alt. hdgre standardnivéd Sverens-
stammer i huvudsak med den praxis som till&mpas av
Goteborgs Sparvidgar. Kdlla: Lokaltrafikutredning for
Stor-Goteborg (1970). Den heldragna linjen avser alt.

hogre standardnivé och den streckade légre standardniva.
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Kollektivtrafik i Norrkdping (1968)

Dinjestrukturen bor vara sddan att gdngavstdndet for 95 %

av trafikanterna ej overstiger:

Inom koncentrerade verksamhetsomrdden 300 m
Inom flerfamiljshusomrdden 400 m
Inom enfamil jshusomréden 600 m

Sydviastra Skéne. Kollektivtrafikutredning (1969)

Gé&ngavstdndet bor for huvuddelen av befolkningen understiga:

Inom centrumomrdden 400 m
Inom flerfamiljshusomrdden 500 m
Inom enfamil jshusomrdden 1000 m

Bussen i stadsplanen (1969)
G&ngavstdndet mellan bostadsentré och hdllplats bdr ej over-

stiga foljande riktvirden:

Flerfamil jshus:

5 vdningar och hogre 300 m
3 och 4 vaningar 400 m
2 vé&ningar 500 m
Enfamil jshus:

2 vdnings radhus 500 m
Ovriga former 600 m

Lokaltrafikutredning fér Stor-Goteborg (1970)

Den av utredningen foreslagna normen, som antages omfatta
90 % av regionens befolkning, redovisas i FIG. 11. Den
ansluter sig i huvudsak till den norm som anges i Bussen
i stadsplanen (1969). I normen for Stor-Goteborg accep-
teras dock i1 de mest glesbebyggda delarna av regionen ett

maximalt gdngavstdnd pd 1000 m.

2.1.4 Omstigningsfrekvens

1e

Tunnelbaneplan for Stor-Stockholm (1965)

Tunnelbanendtet bor planeras sd, att man frdn varje station
vid en bana ndr varje annan station i hela ndtet utan mer
dn ett byte. Ju storre del av trafikanterna i yttersekto-
rerna som betjédnas av anslutningslinjer till tunnelbanorna,
desto angelédgnare blir det, att banorna direkt ndr s& ménga
resmdl som mdjligt i innerstaden, for att trafikanterna

skall besparas ytterligare byten.
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2.

3.

Sydvéstra Skéne. Kollektivtrafikutredning (1969)
Vid resa mot regionens huvudcentrum bor hogst en omstigning
accepteras., For resor mellan ovriga samh&dllen i regionen

accepteras flera omstigningar.

Lokaltrafikutredning for Stor-Goteborg (1970)
Trafiksystemet bor utformas s& att alla forbindelser kan

erbjudas med hogst en omstigning.

2.1.5 Andel sittande

1.

2.

3.

4.

Tunnelbaneplan for Stor-Stockholm (1965)

Hogre sittplatsstandard &n 40 & 50 % kan ej uppnds, utan
att man forlorar bdde i kapacitet och snabbhet, genom att
stationsuppehdllen forléngs. Det bor observeras, att tun-
nelbanan &r ett s& pass snabbt kommunikationsmedel, att
det inte &r s& angelédget att alltid dven vid topptrafik

ha sittplatser &t dem, som gor korta resor.

Kollektivtrafik i Norrkoping (1968)
Sittplatser till samtliga trafikanter bor efterstrivas
utanfor centrala staden under lédgtrafik. Under hogtrafik-

tid mé&ste stdplatser accepteras #dven hiar.

Sydvdstra Sk8ne. Kollektivtrafikutredning (1969)

Ett riktvarde bor vara, att inga stédplatser skall behdva
tas i ansprdk for resor pd storre avstdnd. For korta resor
och vid rusningstrafik kan en l&dgre sittplatsprocent accep-
teras - 70 % vid resavsténd upp till 5 km och 80 % vid res-
avstdnd upp till 15 km.

Lokaltrafikutredning for Stor-Géteborg (1970)

For resande under hogtrafiktid foreslds en minsta andel
sittande enligt diagram i FIG. 12. Under en Overgdngstid
kan en minsta andel sittande pd 60 % behtva accepteras pd
avstdnd mindre &n 5 km frdn regioncentrum. For resor under
dygnets ovriga timmar bdr efterstridvas en sittplatsandel
péd 100 % p& alla avsténd.

2.2 Tillédmpad transportstandard i ett antal utldndska stdder

Stadskollegiets i Stockholm expertgrupp angféende taxefrigor
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gjorde &r 1962 forfragningar hos 57 utléndska transportforetag
angéende ekonomiske forhdllanden, regional samordning m m. I
samband ddrmed stdlldes ocksd fridgor angdende transportstan-
darden. Nordiska stédder och stdder med mindre invénareantal

an 300 000 (undantag Basel) ingick ej i rundfrigningen. I ta-
bell 1 ges en sammanst&llning Over svaren pd en del av fragor-
na. Den redovisade transportstandarden &r den som till&mpats

i1 respektive stédder. Endast i viss utstrédckning har den varit

bestdmd genom normer.

2.2.1 Hallplatsavstdnd

De kortaste avstinden i city redovisas fran USA (ned till 100 m)
och Glasgow (140 m). Tyska stdder har 400 & 600 m i city och
betydligt léngre i ytterstad. Att en del stédder redovisar sam-
ma avstédnd i city, innerstad och ytterstad, kan bero pd en

forenklad berdkning av ett gemensamt medelvérde.
2.2.2 Maximalt gdngavsténd

Fér city anges 200 & 400 m, fOr innerstad i ovrigt 300 & 500 m,
for tdtbefolkade ytteromrdden (motsvarande flerfamiljshus) li-
kasd 300 & 500 m och for glesbefolkade ytteromrdden 500 & 1000 m.

2.2.3 Turtdthet

I de flesta fall varierar turtdtheten med 8rstid och trafik-
underlag. Linjer i ytndt med stort trafikunderlag har under
ldgtrafik, vintertid ca 12 minuters intervall i genomsnitt.
Under ligtrafiken sommartid har flera foretag 6 & 10 minuters
trafik. Under hogtrafik tycks flertalet tforetag ha 3 & 4 minu-

ters intervall. Fem foretag har 2,5 minuter eller l&gre.
2.2.4 Sittplatsandel

De brittiska foretagen med sina tvdplansbussar stdr i séarklass
med 93 % sittande under higtrafik. Spdrvagnarna har i regel
légre andel sittande &n bussarna. Bland tunnelbanevagnar kan

man sdrskilja de innerstadsbetonade Madridvagnarna med 13g
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sittplatsandel. De nyare Parisvagnarna (saknas bland svarsupp-
gifterna) har hdlften av sittplatserna anordnade som féllsitsar,
viika anses hoja standarden under liagtrafik och pd vissa strédc-

kor under hogirafik.
2.2.5 ufterstrdavad maximal restid

Denna vaxlar mellian 20 och 60 minuter. 50 & 40 minuters restid

tycks man vanligen acceptera i storre stdder.
2.2.6 ‘“rafikeringstid

Normalt trafikeras linjeu&tet atla veckodagar, men vardagslin-
jer &dr &dven vanliga. Sommarlinjer och nattlinjer forekommer i
flera stadder. Dagtrafiken borjar omkring kl 5.00 och slutar i
regel k1 24.00, d& nattrafik finns, och omkring k1 1.00, d4&

nattrafik saknas,



TAB., 1 Trafikstandarden i ett antal europeiska och amerikanska stéder
med inv8narantal stdrre &n 300 000 (undantag Basel).
Killa: 1961 &rs sparvigstaxeutredning (1964).

Genomsnittligt h&dllplatsavstdnd, m

Buss Sparvagn T-bana

City Inner- Ytter- City Inner- Ytter- City Inner- Ytter-
stad stad stad stad stad stad

Adelaide 200 320 320 320 540 540 - & =
Antwerpen 370 370 440 340 340 400 - - El
Baltimore 150 150 150 150 150 150 - - =

Basel - 370 - 300 325 500 - - -
Bordeaux 300 300 - - - - - - -
Boston 200 200 200 200 200 200 85 bo7 =
Bremen 448 552 585 448 443 443 = = =
Briissel 400 400 400 400 400 400 - - -
Chicago 100 200 200 290 821 821 435 1030 -
Duisburg 400 400 1300 400 400 700 - - -
Edinburgh 183 - 273 - - - - - -
Essen 590 590 590 590 590 590 - = -
Pramkfur® 690 690 820 450 450 870 - = s
Glasgow 140 230 295 140 140 180 800 800 800
Haag 365 365 975 365 365 530 - - -
Hamburg 460 520 - 430 520 - 590 800 -
Hannover 520 560 1260 500 560 880 - - -
Koln 600 600 700 500 500 600 - - -
Liverpool 348 3535 382 - - - - = =
Madrid - - = - = o 500 - 1500

Manchester 320 320 320 - - - - - o
Marseille 330 330 450 330 330 - = = -

Milano 250 300 330 250 300 330 - = =
Miinchen 490 570 610 500 430 660 - - -
Rom 350 330 380 - 340 - - - =
Rotterdam 310 355 500 274 340 390 - - -
i?gcﬁran 115 118 230 115 15 239 - E 5
Stockholm 300 300 500 300 300 500 600 800 1000
Stuttgart 520 - 915 456 456 456 - = o
Toronto 240 - 210 240 - 210 630 - i
Turin 270 310 470 205 275 310 - - =

Zirich 330 330 519 330 330 o - bt a



TAB. 1. Forts. 43
Maximalt gdngavstdnd, m
Buss Spé&rvagn
City Inner- Ytter- Ytter- City Inner- Ytter- Ytter-
stads- stads- stads- stads- stads- stads-
omr. omr . omr.,. onmr, omr., omr.
Tdtbef. Glesbef. Tdtbef. Glesbef.
Adelaide 200 200 - 400 200 200 5 400
Antwerpen - - - - = - - -
Baltimore 270-400 270-400 270-400 530-800 270-400 270-400 270-400 530-800
Basel 300-400 300-400 700-800 1000-1500300-400 300-400 700-800 1000-1500
Bordeaux - - - - = = 15 -
Boston o = = " o = - .
Bremen 400 500 600 1000 400 500 600 1000
Briissel - - - = = = 5, =
Chicago e - = = E - a &
Duisburg - - 600 1100 - - 600 1100
Edinburgh - - s 850 & " = 2
Essen - - 500 1000 o - 500 1000
Frankfurt
s MeAn 400-500 600 600-800 800-1000 400-500 600 600-800 800-1000
Glasgow 180-270 180-270 270-370 370-550 - - - -
Haag - 500 500 750 - 500 500 750
Hamburg - - - 7-10min - - - 7-10min
Hannover 300 400 600 1000 300 400 600 1000
Kdln 350 350 500 500 350 350 500 500
Liverpool 300 400 400 - - - - -
Madrid 2 = - " o ” " -
Manchester 460-550 460-550 460-550 460-550 - - 2 =
Marseille 200-300 400 500 1000 200-300 400 500 1000
Milano - 400 400 400 - 400 400 400
Miinchen 350 500 500 750-800 350 500 500 750-800
Rom 400 450 500 600 400 450 500 600
Rotterdam - 450 450 800 - 450 450 800
San Fran-
cisco = 1 i 3 v ol & -
Stockholm - - 500 1000 - - 500 1000
Stuttgart o - - i - = & 2
Toronto 300 300 = = 300 300 = o
Turin = - 400 800 - - 400 800
Zirich 300 300 300-500 500-800 300 300 300-500 500-800



TAB. 1. Forts.
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Maximalt gdngavstédnd, m Turintervall, hégtrafik, min
T-bana ¥Ytlinjer T-bana
City Inner- Ytter- Ytter- Stort Mindre Stort Mindre
stads- stads- stads- trafik- trafik- trafik- trafik-
omr, omr, omr, under- under- under- under-
Tadtbef. Glesbef.lag lag lag lag
Adelaide - - - - 2,5 5 - =
Antwerpen - = & - 4 10 = =
Baltimore - - = = o ) 10,53 = =
Basel - B - - 3-4 6 - =
Bordeaux - - - = 4 10 - -
Boston o = - - 4 8-12 3 3
Bremen = = = - 4-6 8 = &
Brissel - - e - 4 8 = -
Chicago - s - & 2 6 > 5
Duisburg g “ = = 6 19 = =
Edinburgh - B = = 3 15/30 = -
Essen - = - - 5 10/20 - -
Glasgow - - - - 2-5 5=12 3,5 3,5
Haag - - - - T35 20 - -
Hamburg 5-10min 5-10min - 15-2Cnin 6 12 2,5 5-10
Hannover = = 2 = 4 6 2 =
Kdln - - - - 3-10 15-20 - -
Liverpool - - - - 5 10 - -
Madrid 300 - 1000 - - 2,5 6
Manchester - = = o 145 10 = =
Marseille - - - = 6 9 = =
Milano - - - - 25 5 = =
Miinchen = e = = 8 15 = =
Rom = = - - 4,5 14 - -
Rotterdam - - - - 3-6 7,5=15 - -
San Fran-
cisco - - - - max 20 max 20 - -
Stockholm - - 500 1000 6 10 5 10
Stuttgart - - - - T55 T45 = -
Toronto 300 300 - - 1,8 17 243 2,3
Turin - - - = 2y 5 = i
Zirich = = = - = T=12 - &
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Andel sittplatser, % Max Trafikerings-
restid tid
Buss Spadrvagn T-bana g;;?r:
Hog- Lag-  Hog- Lag-  Hog- Lag- city,
trafik trafik trafik trafik trafik trafik min Borjar Slutar
Adelaide 53 53 D3 i - - 40 5.30 24.00
Antwerpen 39 39 7 17 - - 20 4.00 1.00
Baltimore - - - - - - - 5.00 24.00
Basel 33 33 38 37 - - 30 5,30 10,30
Bordeaux - - - - - - 60 530 0,30
Boston 50 100 40 100 40 75 40 5.00 1.30
Bremen 35 44 28 30 - - 40 4,10 24.00
Briissel 44 44 28 28 - - 40 4,30 0.30
Chicago 50 50 - - 37 37 50 5.30  1.00
Duisburg 45 40 30 25 - - 30 4,30 1.00
Edinburgh - - - - - - 25 5.00 23.30
Essen 35 35 22 25 - - 30 4.30 1.00
gkl 30 25 25 £ = 50 4.30  1.30
Glasgow 93 93 95 95 i) 75 30 4.30  24.00
Haag 35 35 34 3% - - 20 6.00 0.30
Hamburg 41 41 21 21 35 35 60-90 4.30 23.30
Hannover 42 42 24 23 - - 45 4.30 1.00
Koln 30 37 30 30 - - 45 4.00 2.00
Liverpool 92 92 - - ~ - 45 4,30 1.00
Madrid - - - - 20 30 - 6.30 1.30
Manchester 88 9% = = - - 45 5.00 23,00
Marseille 24 24 - - - - 30 4,00 21.3%0
Milano 30 30 22 22 - - - 6.00 0.20
Miinchen 35 35 25 25 - - 40 5:30 1:00
Rom 24 24 18 18 - - 30 5.30 1.00
Rotterdam 42 42 24 24 - - 35 530 1.00
el 100 49-55 100 - - - 6.00  19.00
Stockholm 50 50 40 35 33 %3 30 5.30 24,00
Stuttgart 54 58 25 25 - - 30 5+ 15 0.20
Toronto 45 - 40 - 26 - - 5.30 1.30
Turin 28 28 15 15 - - 25 5.00 24.00
Ziirich 26-30 26-30 26-30 26=30 - - 30 5.00 0.30
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3  KOLLEKYLVIRAWIKEN I SEX SVENSKA STADER

De sex stédderna &r som tidigare némnts Fagersta, Jonkdping,
Lund, Trelleborg, Umed och Visterds. I dessa stédder har dels
studerats kollektivtrafiksystemet i dess helhet (3.1) och

dels har specialstudier skett p& utvalda omrdden (3.2). Den
generella undersdkningen omfattar planeringen av busstrafiken,
linjendtets struktur, hdllplatsavstédnd, hdllplatsernas utform-
ning, géngavstdnd, tidtabeller, taxesystemet och vissa statis-
tiska uppgifter. De speciellt utvalda omrddena har huvudsakli-
gen studerats med avseende pd gdngsystemens anpassning till
hédllplatserna, hdllplatsernas l&gen och gdngavstdnd till be-

fintlig busslinje samt i ndgra fall till alternativ linje.

3.1 Allm&n studie av busstrafiken

Sammanfattning och kommentarer
En detaljerad redogbrelse for inventeringen &terfinnes i BIL. 2.

Den praxis som tillédmpas vid planeringen for kollektiv trafik
varierar i hog grad mellan stdderna. I vissa fall utfdres pla-
neringen av trafikavdelningen vid stadsarkitektkontoret och

i andra fall av bussbolaget. Endast ett par av stdderna har
integrerat planeringen av busstrafiken med Ovrig trafikplane-
ring. redan pd generalplanenivd. I de Ovriga sker planeringen

p& dispositions- respektive stadsplanenivi.

Denna brist pd Oversiktlig planering kan vara ett skdl till
att linjestrackningarna ofta innebidr betydande omvigar. For-
h&llandet verklig linjelidngd/fégelvigen uppgdr enligt en un-
dersodkning (Samuelsson & Roghe, 1968) i 32 svenska stdder till
i medeltal 1,4. Forhdllandet mellan fédgelvidgen och narmaste
vdg 1 gatusystem understiger 1,15 (Wilson, 1969). For en 4
kilometer 1l&dng linje med 10 minuters trafik medfor denna extra
korlangd en driftskostnad p& ca 150 000 kr per &r, dvs unge-
fér &rskostnaden for en buss. Den extra kdrlingden innebir
ocksd att restiden pd buss jémfort med bil ytterligare okas.

I flertalet av de nybyggda omrdden (1960-tal), som studerats

i undersdkningen, &dr gatundten sddana, att busslinjerna mést



utformas som slingor eller forses med &dndstation i omrddena.
Detta medfor i sin tur, att man vid en fortsatt utbyggnad miste
forse varje nytillkommande omréde med en sdrskild linje, om
man vill undgd orimligt krokiga linjer. En Okning av antalet
linjer minskar & andra sidan mdjligheten att 6ka turtitheten.
Om man skall kunna upprétthdlla en hdg turtdthet med kortast
mojliga linjeléngd, méste nya omrdden kunna byggas upp kring
forléangningar av befintliga linjer. En sddan forlidngning &r
oftast inte m0jlig med nuvarande utformning av gatundten i ny-
byggnadsomrdden, utan forutsidtter ett gatunidt battre anpassat
till busstrafikens krav, vilket troligen i mdnga fall kommer

att erfordra s&rskilda gator for bussar.

Aven bebyggelsens lige, form och exploateringsgrad, faktorer
som alla i viss mdn fixeras redan pd generalplanenivd, bestim-

mer mojligheterna att uppnd en god kollektivtrafikstandard.

Vid alternativa utbyggnadsmojligheter bor mark t ex i form av
gronomraden reserveras for kollektivtrafiken, sd att kortast

méjliga forbindelser kan erhdllas for varje alternativ.

Flertalet linjer i de undersdkta stédderna ar genomgdende med
en byteshd&llplats i centrum, dir alla linjer strdlar samman.
Fordelen med genomgédende linjer &r, att den centrala byteshdll-
platsen blir mindre utrymmeskrédvande och antalet byten redu-
ceras. Om emellertid er sddan linje avslutas med en slinga
runt ett bostadsomride kommer en del av passagerarna att an-
tingen f& lénga gdngavstdnd eller tvingas vinta under #ndsta-
tionsuppehdllet for att komma till den héllplats som ligger
ndrmast bostaden. Sddana slingor forekommer i Jonkdping, 4
linjer (2 omréden), i Lund, 1 linje, i Umed, 4 linjer (2 om-
réden) och i Trelleborg, 1 linje. N&ar det giller de tv4 om-
rddena i Jonkoping och ett av omrddena i Umed &r gatusystemet

sédant, att ndgon annan 1&sning ej &r moéjlig.

Linjerna &r i Overvidgande utstridckning radiallinjer. I Umed
finns dock en tangentiell linje mellan tv& stora bostadsomri-
den, varav ett delvis utgbres av studentbostéder. Linjen sam-
manbinder bostadsomriddena med bade lasarettet och universitets-

omrddet. Den trafikeras endast vardagar till ungefdr k1 18.
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Fagersta har en linjestruktur, som helt avviker frdn Ovriga
stdders. Dar finns bl a en ringlinje som binder samman sta-

dens tva& centra.

Den genomsnittliga linjeléngden (centrum—éndhéllplats) varie-
rar mellan 3 och 5 kilometer med undantag for Fagersta. I ge-
nomsnitt bor det mellan 600 och 1500 personer per kilometer
linje, se TAB. 2. Linjelédngden och antalet boende per kilo-
meter linje varierar med stadsstorleken, befolkningstédtheten
och den senare ocksd med det genomsnittliga géngavsténdet.
Linjeldngden vidxer med stadsstorleken och avtar med befolk-
ningstdtheten. Den genomsnittliga linjeliéngden &r 1t ex storre
i Jonkoping &n i Visterds, trots att folkmingden i Visterds
dr ca 70 % storre d&n i Jonkdping. Befolkningstédtheten &r emel-
lertid 60 % mindre i JonkOping &n i Vdsterds. Antalet boende
per kilometer linje i de understkta stdderna avtar kraftigt,
d8 befolkningstdtheten minskar, se FIG. 13 (variationen i det

genomsnittliga gdngavstédndet &r forhdllandevis liten).

Det genomsnittliga h8llplatsavsténdet i flerfamil jshusomréden
varierar mellan 175 och 370 m medan avstdndet i enfamiljs-
husomrdden varierar mellan 225 och 330 m. Denna undersdkning
ger ej stod for, att hdllplatsavstédnden inom enfamil jshusom-
rédden skulle vara stdrre #n inom flerfamil jshusomrdden och ej
heller for att avstdnden inom centrum skulle vara mindre &n

utom centrum.

Regn- och vindskydd i ndgon nédmnviérd omfattning finns for ndr-
varande i Vasterds, Umed och Fagersta. I Jonkdoping och Lund
fanns vid undersdkningstillfdllet plener pd att uppfora skydd.
De uppgivna kostnaderna per skydd varierar mellan ca 2000 och
7000 kr beroende pd utfdrande och tillverkningssdtt. I Umed

har gjorts forsok med uppviarmning i skydden med infrastrdlare.
Med den installerade effekten 2 x 2 kW erhdlls emellertid ingen
miarkbar uppvidrmning. Detta kan hinga samman med, att de anvén-
da skydden har en Oppen spalt mellan viggarna och taket. For-

sOk har ej gjorts med andra typer av skydd.

Medelvidrdena for gdngavstdnd till h8llplats varierar mellan 150



TAB. 2. Folkméngd, befolkningstdthet, antalet bussresor per
person och a4r, genomsnittlig linjeléngd och genom-
snittligt antal boende per kilometer linje i de un-
dersdkta stdderna. Uppgifterna avser 1968 (se dock

not a)

Folkméngd i Bef.-tdt- Bussresor TLinje- Boende

tédtorten, het bo- per per- liéngd, per km

1000-tal ende/ha son och &r km linje
Vasteréds 85 37 114 4,2 1440
Jonkoping 54 23 126 4,9 1065
Lund 49 32 78 3.4 1360
Umed. 45 22 83 4,4 595
Trelleborg 24 34 16 %42 1220
Fagersta 15 21 332 11,8° 680
& Avser 1969
b

Ar ej jamforbar med ovriga, d& en linje &r ringlinje, som

sammanbinder stadens tvad centra.
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FIG. 13.Genomsnittligt antal boende per kilometer linje i de
studerade stdderna satt i relation till boendetdtheten

i respektive stad.



och 180 m samt 90 percentilerna mellan 300 och 350 m, se TAB. 3.
Variationerna i turtidtheten under hogtrafik &ar betydligt storre.
Medelvirdena ligger mellan 11 och 30 minuter samt 90 percenti-
lerna mellan 15 och 50 minuter. Det bdr hidr &terigen pdpekas,
att den befolkningsstatistik, som ligger till grund fdr berdk-
ningarna, i ménga fall baserats pd betydligt storre statistik-
omrédden, #n vad som skulle varit Onskvéart for den har undersok-
ningen. Inbordes jémforelser mellan stédderna kan darfor vara
vanskliga. Vidrdena bor emellertid kunna tj&na till att ge en
versiktlig bild av de aktuella férhdllandena. Med reservation
for ovanstdende tycks dock tv8 monster for relationen gingav-
stind - turintervall kunna urskiljas. Vésteras och J0nkdping
har relativt sett de lidngsta gdngavstédnden, ca 180 m, men de
kortaste turintervallen, 11 respektive 12 minuter. Umed och
Trelleborg har diremot kortare géngavsténd, 155 respektive 150
m men lingre turintervall, 23 och 30 minuter. Lund ligger mitt
emellan och #agersta har bade kort gédngavstand och hdg turtat-
het (denna hoga turtdthet har emellertid kort varaktighet).
rveksamneten om i vilken utstrackning tillgédngliga resurser bor
satsas pa kortare géngavstand eller hdgre turtédthet har ocksd
bekrattats vid intervjuer med foretradare for bussbolagen. kn
undersokning av attityder tiii oirika egenskaper hos en busslinje
i Malmo (Svantewark, L & Svidén, A, 1969) kan kanske ge en viss
ledning. I det studerade omrddet var maximala gidngavstandet

600 m (95 percentilen 580 m) och turtdtheten 10 minuter. Me-
dklrestiden var 36 minuter och 23 % av resendrerna gjorde minst
en omstigning. Av undersdkningen framgdr, att man i forsta

hand dnskade en Okning av turtdtheten, minskning av restiden
och eliminering av byten, i andra hand ett Skat sittplatsutbud
och i tredje hand en minskning av géngavstdnden. Denna nu rela-
terade understkning kommer att uppfdljas med en betydligt mer
omfattande studie, som kan vidntas ge bédttre underlag for beddm-
ningar av det hdr slaget. I de understkta stéderna uppgar det
verkliga gdngavstidndet endast i undantagsfall till mer &n 600 m
medan turintervallen under higtrafik endast i ndgot fall &r
mindre #n eller lika med 10 minuter. Det synes allts&, som om
en satsning i forsta hand bor syfta till att Oka turtédtheten.
Medl en lémplig planering, som begrénsar behovet av nya linjer

och huvudsakligen bygger p& forliangning av befintliga, bor det



TAB. 3. Gé&ngavsténd, fédgelvigen, till busshdllplats, turintervall och
kostnad for busstrafiken per boende och 8r, i medeltal for

samtliga linjer i de studerade stdderna. Uppgifterna avser
1968 (se dock not c).

Géngavstédnd, m Turintervall? min Kostnad
(fégelvégens per boende
Medelvirde 90 percentil Medelvirde 90 percentil® OB &7 kT
Vasterds 180 350 11 15 85
Jonkoping 180 350 12 15 110
Lund 170 325 15 19 45
Umed 155 300 25 38 65
Trelleborg 150 300 30 50 25
Fagersta 155 275 o 19 55°

& Vid resor till centrum under hogtrafik,
: Interpolerad.
c

Avser 1969.

4 Endast ca 1 timmes varaktighet under hogtrafik, morgon och eftermiddag.

vara mojligt att oka turtédtheten med rimliga kostnadsokningar

per boende rdknat.

I Viasterds och i ndgon mdn i Fagersta (linje 1) méts den Skande
resandestrommen under hogtrafik med en Ckad turtédthet. I de
ovriga stdderna Okas trafikinsatsen huvudsakligen genom dubble-
ringsbussar. I Jonkdoping kores dessa dubbleringsbussar som
snabbussar en tur pd morgonen frédn tre stora bostadsomrdden
(5000 & 6000 boende) till centrum, strickor pd& 6 till 7 kilo-
meter. Tidsvinsten jamfort med konventionell trafik uppgdr till

8 4 10 minuter,

Trafikinsatsen under l6rdagar &dr, i medeltal for alla stidderna,
14 % mindre &n under Ovriga vardagar. Variationer pd mellan 3
och 33 % forekommer. Antalet turer under sén- och helgdagar &r
i medeltal 40 % mindre &n under vardagar (mén-fred). Procent-
talen varierar hdr mellan 2% och 67 %. Trafikinsatsen &r i ge-
nomsnitt 22 % (variationsomrdde: 0-37 %) mindre under sommaren

an under Ovriga delen av &ret.



Av PIG. 14 framgidr hur antalet turer per timme beror av antalet
boende inom mest belastad linjedels influensomrdde. Ekvationen

fér den inlagda regressionslinjen innebdr t ex om man antar

0,3 kollektivresor per person och dygn samt att trafiken under

maxtimmen utgor 15 % av dygnstrafiken, att antalet passagerare

i genomsnitt skulle vara 60 per buss under maxtimmen.

Kvoten mellan antalet turer per timme under hogtrafik och to-
tala antalet turer per &r #r i medeltal for samtliga linjer i

de undersdkta stdderna 4976. Kvoten dr ndgot stérre for linjer
med 18g turtdthet &n for linjer med hog. Mojligheterna till ut-
glesning av trafiken under lagtrafik &r givetvis mindre ju l&gre

turtdtheten under hogtrafik &r.

Antalet bussresor per person och &r varierar mellan 16 och 126
(se TAB. 2).Variationen tycks till storre delen hénga samman

med stadsstorleken, se FIG. 15 och 16. Endast tédtortens folk-
méngd och bussystemets standard verkar ej kunna forklara hela

variationen utan #ven befolkningstidtheten tycks inverka. Vésterds
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FIG. 14.Sambandet mellan antalet boende inom mest belastad lin-
jedels (centrum—éndhéllplats) influensomréde och anta-
let turer per timme under hogtrafik. Regressionslinjen
har ekvationen y = 270 + 1340x, dd4r y = antalet boende

och x = antalet turer.
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16. Antalet bussresor/person och &r satt i relation till
den genomsnittliga linjeldngden i de aktuella stidder-
na. (Den genomsnittliga linjeldngden i Fagersta &ir ej
Jémforbar med Ovriga stdders. Fagersta dr darfor ej

med i detta diagram).

53



54

och Jonkoping har enligt den hdr undersdkningen ungefdr lik-
vardig kollektivstandard., I Vasterds, som har ca 70 % storre
folkméangd &n JonkOping, &r emellertid resandefrekvensen ca

10 % lédgre &@n i JonkOping. Jonkdping har en betydligt légre
befolkningstédthet, vilket ocksd &terspeglas i den storre
genomsnittliga linjeldngden. I stdder av den hir storleks-
ordningen &r en helt dominerande del av bussresendrerna s k
"captive riders" dvs sd&dana, som e] har méjlighet att vdlja
bil i stdllet for buss. I Lund dr det endast ca 8 % av per-
soner frdn bilhushdll som &ker buss. Drar man ifrdn 6 & 7
procent for de som tillhor bilhush8ll men inte disponerar hus-
h&llets bil (Eyles, David & Spiller, 1969) &terstir alltsd en-
dast nd8gra f& procent, som foredrar buss framfér bil. Den Oka-
de resfrekvensen vid vidxande stadsstorlek, vid stédder av den
hdar storleksordningen, &terspeglar ddrfor eventuellt i hogre
grad den skilda avstdndsfdrdelningen for buss- respektive gdng-
och cykelforflyttningar &n de okade framkomlighets- och par-

keringsproblemen for privatbilismen.

Kostnaden per person och &r for busstrafiken varierar mellan
26 kr och 110 kr i de undersdkta stédderna. Den stora variatio-
nen tycks hdnga samman med olikheter i transportstandard, be-
folkningstédthet och stadsstorlek. Denna senare pdverkar bussar-
nas genomsnittliga korhastighet, vilken i sin tur i hog grad
inverkar pd vagnkilometerkostnaden. Om de studerade stdderna
grupperas efter storlek visar det sig att kostnaden per boende
och &r approximativt &r omvidnt proportionell mot befolknings-
tdtheten (se FIG. 17). Transportstandarden &r relativt likartad

inom grupperna.
3.2 Detaljstudier pd ett antal utvalda bostadsomridden

I avsikt att f& fram mera detaljerade uppgifter om busstrafi-
kens standard i de undersdkta stéderna har studier utforts pé
ett antal utvalda bostadsomrédden. Bortsett fridn ndgra undantag
dr dessa omrdden planerade under sextiotalet. I huvudsak har
valts klart avgrinsade omrdden med separerade trafiksystem. I
flera fall har valet begrénsats av bristen pd lémpligt kartmate-

rial (géngsystemen har ej varit inlagda).
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FIG. 17. Kostnaden for busstrafiken per boende och &r i de

undersdkta stéderna satt i relation till den speci-
fika tdtortsarealen. Om stdderna grupperas efter stor-
leksordning V-J, L-U och T-F visar det sig, att kost-
nadsdkningen &r approximativt proportionell mot Okning-
en i specifik t&dtortsareal. Lutningen pd linjen T-F
avviker ndgot frdn de Svriga (V-J och L-U), vilket kan
bero pd, att transportstandarden i T och F ej &r helt

jédmforbar,
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Fér varje omrdde har studerats gingsystemens utformning med
hinsyn till bussresenédrens krav och hd&llplatsernas légen. P&
kartor i skala 1:1000 eller 1:2000 har uppmédtts gangavstdnd
fran bostadsentré till busshdllplats respektive till parke-
ringsplats dels figelvigen och dels utefter gingvigarna. For
varje enhetligt delomr&de har beridknats en approximativ ex-
ploateringsgrad, medelgdngavstdnd och 90 percentil for géng-
avstdnd till h&llplats respektive till parkeringsplats samt
kvoten mellan verkligt géngavstdnd och fégelvidgen. Dessa upp-
gifter finns sammanst#llda i BIL. 3. For ndgra av omrddena
har ocks8 studerats, vilken effekt pd géngavstédnden en forsoks-
vis inlagd central bussgata skulle f&. I praktiken &r en sé&dan
bussgata oftast ej mdjlig att utfora i redan uppférda bostads-

omrdden.

3.2.,1 Sammanfattning och kommentarer

En utforligare beskrivning av ndgra av de intressantare omré-

dena finns i BIL. 2.

Huvudparten av de omrdden, som studerats, har trafikforsdrj-
ningen ordnad genom s k utifrénmatning. Det medfdr, att géng-
systemen &r riktade mot omrddenas centrum, dér oftast butiks-
centrum, skolor och serviceanlédggningar &r samlade. For att
forhindra att barn tar sig ut pd ytor avsedda for motorfordons-
trafik &r bebyggelsen och géngvdgarna utforda si, att de i
storsta mojliga utstrickning hindrar passage ut mot omgivande
gator. De erforderliga parkeringsytorna anordnas ofta 1 buller-
zonerna mellan bebyggelsen och omgivande trafikleder. Allt det-
ta medfdr, att gdngvidgarna till hdllplatser som ligger vid de
omgivande trafiklederna, blir bristfdlliga bdde ur miljo- och
trafiksskerhetssynpunkt och att gdngavsténden blir lénga. Gang-
viagarna till busshdllplats blir vid den hdr utformningen av
bostadsomrdden sdlunda ofta sdmre tillgodosedda &n géngvigarna
till andra m8lpunkter i omrddena. I ndgra omrdden har man 18%tit
busslinjen g& in till centrumanl#ggningen, d&ar god kontakt er-
h&lles med omrddets huvudgdngstrdk. Detta &r fallet i t ex R1ia-
hem i Umed och R&sldtt i Jonképing. Dessa omrdden har emellertid

jémforelsevis lénga gdngavstédnd. 90 percentilen for Rlidnem &ar



850 m och for R&sldtt 525 m. (Vad betrdffar Alidhem har denna
ndmnda linje fr o m histen 1970 kompletterats med en linje, som

tangerar omrddet).

90 percentilen for verkligt géngavstdnd till hd&llplats inom
varje delomrédde av de studerade omrddena redovisas i FIG. 18.

I samma figur har ocksd lagts in de normvidrden, som anges i
Bussen i stadsplanen (1969). Dessa normvédrden har hdr alltsd
antagits gédlla 90 percentilen. De hustyper, som normerna refe-
rerar till, har Oversatts till ungefédrliga exploateringstal.
Aven sedan géngavstdnden inom dessa omridden omridknats till
fagelvégsavstédnd &r de i genomsnitt visentligt stérre #n respek-
tive stidders medelvidrden (se TAB. 3). Detta sammanhénger med,
att samtliga de studerade omrddena dr ytteromriden. Vid ett
radiellt busslinjendt vixer avstédndet mellan linjerna med okat
avstédnd fran centrum. Det &r emellertid inte den enda orsaken .
Ett flertal av de senast fiardigstdllda omr8dena har ett s&
stort bebyggelsedjup och sd stort avstidnd mellan de radiella
lederna, att det ej vore mojligt att med det befintliga gatu-

systemet s&nka gédngavstdnden till respektive stidders medelvirden.

Forhdllandet mellan verkligt gdngavstdnd och fégelvigsavsténdet
varierar med avstdndet och exploateringsgraden. Hir har foérhd&l-

landet refererats till exploateringsgraden:

Nettoexploateringstal -0,25 0,25-0,65 0,65~
Forhdllandet mellan verkligt
gédngavstédnd och figelvigen 1527 1532 1,41

Skillnaden mellan medelvérdena i de olika grupperna &r signi-
fikant p4 0,1 nivdn. Spridningen #r stor inom varje grupp. Skill-
naden &r troligen inte enbart en £6ljd av att géngavstidnden i
medeltal skiljer sig 4t i de olika grupperna, utan ocksi en
foljd av att géngsystemen har olika karaktir. I de studerade
enfamil jshusomréddena &r kvarteren oftast smd och didrmed blir de
erforderliga avvikelserna fran fégelvigen ocks3 sm&. I de fler-
famil jshusomrdden, som hir studerats (1960-tal), &r som tidigare
nédmnts géngsystemen oftast riktade mot omr&denas centrum och be-
byggelsens utformning omdjliggdr gena gdngvigar till busshill-
plats. Forhdllandet 1,41 vid exploateringstal stdrre &n 0,65 mot-
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FPIG. 18. 90 percentilen for verkligt géngavstdnd i de special-
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olika hustyper, som normen grundas pd, har Oversatts

till ungefédrliga exploateringstal.
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svarar den forlédngning i forhdllande till den kortaste (diago-
nala) vidgen som erh&lles i ett rutnétsformat géngsystem.

I de omrdden, dér sd har varit mojligt, har studerats i vilken
utstréckning en central bussgata skulle minska gé&ngavstidnden.

I FIG. 19 visas gdngavstdnden for varje delomride med och utan
en central bussgata. Det visar sig, att man genom infdrande av
central bussgata, med ndgra f4 undantag, skulle kunnat uppfylla
normerna givna i Bussen i stadsplanen (1969) forutsatt, att
dessa gdller 90 percentilen (I publikationen anges dock inte
hur stor andel som b6r omfattas av nonmerna). I praktiken skulle
det emellertid for flertalet av omrddena medfort stora problem

att i efterhand ldgga in en bussgata.
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FIG. 19. 90 percentilen for verkligt géngavstdnd till bussh&ll-
plats i de specialstuderade omrdden, didr en bussgata
forsdksvis lagts in. De ofyllda cirklarna avser géng-
avsténd till befintlig linje och de fyllda till buss-
gata. Den streckade linjen anger normvirden enligt
Bussen i stadsplanen (1969). De olika hustyper, som
normen grundas pd, har oversatts till ungeféarliga ex-
ploateringstal. Den genomsnittliga, vigda (med hénsyn
till befolkningsméngden i omrddena) reduktionen i géng-

avstdnd uppgdr till ca 20 %.
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4 BETRAFFANDE RIKTLINJER FOR SAMHALLSPLANERING MED
HANSYN TILL KOLLEKTIV TRAFIK

I det féljande diskuteras en del aspekter som borde tas upp
i riktlinjer for samhdllsplanering med hidnsyn till kollektiv
trafik. I det fortsatta arbetet kommer detta kapitel att vi-

dareutvecklas sd att det fdr formen av rekommendationer.

Porutsdttningarna for kollektiv trafik pdverkas pd flera sdtt
av den fysiska samh#éllsplaneringen - genom bebyggelsens loka-
lisering, tdthet och utformning, genom de mdjligheter som

ges till gestaltning, Oversiktligt och i detalj, av n&dt for
kollektiv trafik, liksom for dess samordning med géng-, cykel-

och gatusystem.

Den standard, som det kollektiva trafiksystemet skall erbjuda,
b6r bestimmas genom en samhillelig virdering, som s& léngt
m&jligt vdger kostnader och fordelar vid olika standard i
detta system mot kostnader och fordelar vid olika standard

inom andra sektorer av samh&llet.

For att i samh&@llsplaneringen garantera det kollektiva trafik-
systemets m&jligheter, i synnerhet pd l8ng sikt, bor man dock
soka ange vissa krav, som minst bdr tillgodoses. I det foljande
skisseras en forteckning Jver s&dana faktorer, som har bety-
delse fo6r det kollektiva trafiksystemet och som i stor utstréck-
ning bestdms genom den fysiska samh&llsplaneringen. Vidare
diskuteras sambandet mellan var och en av faktorerna och det
kollektiva systemets mojligheter s& la&ngt hittills gjorda iakt-

tagelser medger detta.

Sammanstdllningen &r avsedd att vara en stomme, frdn vilken
riktlinjer for samh&llsplanering med h&nsyn till kollektiv tra-
fik skall kunna utvecklas.

4.1 Bebyggelselokalisering, téadthet och utformning

Nya omrdden bor om méjligt lokaliseras si&, att befintliga lin-

jer kan forlingas. Darigenom kan en god turtdthet upprédtthdllas



under utbyggnadstiden och turtédtheten pd linjen hdjas succes-
sivt. Om detta ej &r mojligt, bor omrddet ges ett tillrédckligt
stort befolkningsunderlag for att medge en tillfredsstdllande
turtdthet (se TAB. 4, 5 och FIG. 14). Om nybyggnadsomriden ej
kan lokaliseras i direkt anslutning till tidigare exploaterat
omrdde med busslinje, dkar kostnaderna for kollektivtrafikfor-
sorjningen, vilket medfdr krav pd storre befolkningsunderlag
(se TAB. 5). Av tabellen framgdr t ex att for ett omridde med
2500 boende tkar kostnaden per boende med 60 %, d4 avstédndet
(den forbindande linjens lingd) Skar frén 300 m +ill 900 m,
medan kostnaden endast Okar med 20 % vid 10 000 boende inom

omrddet.

Ett stort problem for kollektivtrafiken &r den stora tids-
och riktningsméssiga variationen i belastningen vilken &r mer
markant &n for biltrafiken. Om en l&émplig balans mellan bo-
stadsomrdden och arbetsomrdden vid varje linjedel (centrum-
éndhéllplats) kunde skapas, skulle en jémnare belastning i b&-

da riktningar kunna uppnés.

Etminstone i mindre och medelstora stidder &r antalet kollektiv-
resor med start och m8l pd olika sidor om centrum stdrre &n de
med start och mdl pd samma sida. Linjerna bor, for att redu-
cera antalet byten, di&rfor vara genomgdende. Dirigenom forlaggs
ocksd de liéngre vintetiderna och ddrmed stdrre utrymmesbehov
till &ndhdllplatser i ytteromrdden och ej till centrum. Ut-
nyttjandet av bussens kOrtid blir i allménhet ocksd battre vid
léngre linjer. D4 en linje bor ha samma turtdthet p& bdda sidor
om centrum, bor ocksd resandeunderlaget vara si lika som mdj-
ligt. Resandeunderlaget kan overslagsmiéssigt approximeras med

befolkningsunderlaget.

Bebyggelsetdtheten avgor i hdg grad vilken turtdthet, som &r
ekonomiskt méjlig att upprédtthdlla. Kostnaderna f£or kollektiv-
trafiken &r teoretiskt omvint proportionella mot befolknings-
tdtheten i en ort och det férefaller av de gjorda studierna

som om denna relation ocksd giller i praktiken (jfr FIG. L% P
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TAB. 4. Turtidtheten vid varierande exploateringsgrad antal

boende i omrddet och dragning av busslinjen, se FIG. 20.

Hir #r antaget en kostnad for busstrafiken av 50 kr per

boende och &r och 2,0 kr per vagnkilometer. Gangavstén-

den uppfyller normen enligt Bussen i stadsplanen (1969).

Avstdndet till tidigare bussbetjénat omrdde antages va-

ra 300 m. Det forutsidttes att varje nytt omrdde skall

svara for de merkostnader for busstrafiken detta medfor.

Exploate- Linje- Turintervall, min
ringstal stréack-
(Brutto) ning, Antal boende
typ
2500 5000 7500 10000
1 9 9 8 8
0,1 2 19 17 17 16
3 20 14 12 14
1 5 4
0,3 2
3 13 6
1 4 3
0,5 2
3 11
1 3
0,75 2
10 =
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De tre principiella linjedragningar, som bl a liggér
till grund for berdkningarna i TAB. 4. Gadngavsténden
till hdllplats forutsdttes vara desamma i de olika
typerna. Typ 1 &r en linje centralt genom ett omradde.
Det kan t ex vara en bussgata. Typ 2 &r en linje, som
tangerar ett omrddes ena lédngsida. Typ 3 &r en linje

i form av en slinga runt omr&det.

KR
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w
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FIG. 21. Kostnad per boende och &r vid varierande turintervall

och exploateringsgrad (e). Exemplet avser ett omrdde
med linjen centralt genom omrddet och ca 5000 boende.

Kostnaden per vagnkilometer har satts till 2,0 kr.

63



TAB: 5.

Kostnaden for busstrafik per boende och &r vid olika
omrddesstorlek, turtdthet och avstidnd till intillig-
gande bebyggelse., Busslinjen gdr centralt genom om-
rddet. Exploateringstalet &r 0,5 och kostnaden per
vagnkilometer dr satt till 2,0 kr. Med "avstédnd till
intilliggande bebyggelse" menas lédngden p& den linje,

som forbinder omrddet med tidigare bussbétjénat omride.

Antal  Avsténd Kostnad per boende och &r, kr
boende +till In-
till lig- Turintervall, min
gande be-
byggelse, m 5 10 15 30
300 42 21 14
2 500 600 54 27 18 9
900 66 33 22 6l
300 30 15 10
5 000 600 42 21 14 T
900 48 24 16
300 30 15 10 5
7 500 600 36 18 12
900 42 21 14 T
300 30 15 10
10 000 600 30 it 10

900 36 18 12
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Om de maximala géngavstdnden inom ett visst omrdde gdres bero-
ende av exploateringsgraden enligt normen i Bussen i stadspla-
nen (1969) kommer kostnaderna for busstrafiken att vara rela-
tivt konstanta for exploateringstal storre &n ca 0,25 och
mindre &n ca 0,65. Detta sammanhdnger med att det maximalt
till&tna gdngavstdndet enligt normen &dr konstant for exploa-
teringstal mindre &n ca 0,25 men dédrefter avtar sd att vénings-
ytan inom en linjes influensomrdde blir ungefédr konstant upp
till exploateringstal omkring 0,65 (se TAB. 4, FIG. 21 och
PIG. 22). D& exploateringstalet &r mindre &n ca 0,25 Okar emel-
lertid kostnaderna snabbt. Som exempel kan n&mnas, att vid en
reduktion av exploateringsgraden fréan 0,25 - 0,10 skulle det
maximalt tillédtna gdngavstdndet ¢ka frédn 600 m till 900 m, om

védningsytan inom linjens influensomrdde skulle forbli konstant.

Minsta Onskvidrda befolkningsunderlag f6r en linje #r i hdg grad
beroende av den turtdthet som efterstrédvas. Mélet bor vara, att
turintervallen skall kunna hdllas s& smd, att det kollektiva
fardmedlet dr fordelaktigt dven vid relativt korta resor. Med
de avstdnd som dr aktuella i sm& och medelstora stdder (upp
i1l 150 000 invénare) bor darfor intervallen (enligt Houmark -

Nielsen (1951)) helst vara 10 minuter eller mindre.

Enligt O’Flaherty & Mangan (1969) skulle ankomsten till buss-
hdllplats tendera att bli slumpmissig vid turtdtheten 5 minu-
ter under hogtrafik och 12 minuter under ligtrafik, dvs rese-
ndrerna uppfattar turtdtheten som sd hog, att man ej léngre
anpassar sin ankomst efter tidtabellen. Bussen skulle d& i
detta avseende erbjuda samma standard som individuella trans-
portmedel.

Med den grad av kostnadstédckning genom taxor, som tillimpas i
de studerade stdderna och ofdrdndrad kommunal subventionering
pekar det ovan sagda mot att ett minsta befolkningsunderlag
£6r en linjedel (centrum-&ndh8llplats) pad 7-9000 boende vore
onskvirt (se PIG. 14).

Hur ett omrddes ytform pdverkar mdjligheterna till kollektiv-
trafikforsdrjning berdrs ndgot i 4.3 och TAB. 4.



4,2 Natstruktur

Radiellt n&dt - rutnidt

Bada strukturerna ger vid ett visst maximalt géngavstdnd unge-
far samma erforderliga linjelidngd. For en stad med cirkulédr
utbredning och arean 10 km2 erhdlles foljande totala, ungefér-
liga linjeldngd i kilometer (a8 en stricka trafikeras av flera

linjer rdknas strdckan motsvarande antal génger):

Gé&ngavstind Radiellt n&t Rutnédt
m km km
200 43 50
300 30 55
400 24 25
500 L 20
600 137 17

I en stad med cirkuldr utbredning tycks rutndtet ge ndgot
stdérre sammanlagd linjelédngd vid smd géngavstdnd men ungefé&r

lika linjeldngd vid stdrre géngavsténd.

Rutndtet ger storre mojlighet till snabba transporter mellan
nirliggande sektorer och samtliga punkter i nédtet kan nés med
hogst en omstigning. Radialnédtet ger ddremot snabbare trans-
port till centrum och forflyttningar mellan punkter pd diago-

nalt motstdende sidor av centrum kan i allm&nhet ske utan byte.

I mindre och medelstora stdder &r ofta avstédndet mellan nér-
liggande sektorer ej storre &n att forflyttningar mellan des-
sa omrdden kan ske till fots. Behovet av snabba resor till
centrum och till sektorer bortom centrum &r ddrfor troligen
storre dn till nidrliggande sektorer. Dessa forh&llanden gor,
att radialndt i allménhet torde vara fordelaktigast vid smé

och medelstora stéader.

Vid viaxande stadsstorlek blir det emellertid allt svdrare att
14ta alla linjer mdtas i en punkt eller ett knutpunktsnit och
avstdnden mellan punkter i narliggande sektorer blir allt
stérre, Skillnaden i restid, vid forflyttningar mellan nér-
liggande sektorer i radialnit j&amfort med rutndt blir ockséd

allt mer pdtaglig.
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Aven graden av centralisering inom en region medfdr olika krav
pd kollektivnédtet. I starkt decentraliserade regioner med stor
spridning av resmdlen torde rutnitet vara fordelaktigast. Rut-
nédt har ocksd foreslagits for t ex Milton Keynes, en planerad

"New Town" i England med hog grad av decentralisering.

Rutnédt &r ofta svdra att anpassa till de gatusystem, som &r

utmédrkande for flertalet svenska stédder. Vid efterfridgestyrda
kollektivtrafiksystem, typ dial-a-bus, kommer emellertid tro-
ligen kraven pd gatundtet att bli likartade dem, som rutnitet

stédller, dvs bl a tdtare tangentiella leder.

Maskvidden i ndtet bestéms av det maximala gdngavstédnd som
kan accepteras. En beddmning av lémpliga gdngavstdnd bor goras
under samtidigt hé&nsynstagande till den aktuella turtdtheten.
Flertalet passagerare torde t ex acceptera ett ndgot lidngre
géngavstédnd, om de samtidigt &r sidkra p& att snabbt komma med
en buss. A andra sidan féredrar troligen rdrelsehindrade pas-
sagerare en kortare gdngvig (génghastigheter, se 1.1.3) #ven
om vidntetiden ddrmed skulle bli l&ngre. (Studier av preferen-
ser i detta avseende utfdres for ndrvarande av PLANFOR-gruppen

vid Tekniska hogskolan i Lund),

En norm for géngavstdnd bor dérfor ses som en maximigrins,
vilken bdr omfatta huvuddelen av de boende inom ett omradde.
Inom denna kan gingavsténd och turtdthet kombineras p& det

efter omstédndigheterna lampligaste sidttet.

Exempel pd en norm, som bygger pd tillgingliga kunskaper om

accepterade glngavstdnd, redovisas i Bussen i stadsplanen (1969)

(se 2.1.3). I FIG. 22 visas denna norm, férslagsvis gédllande

90 % av de boende inom ett omrdde, med exploateringstal som
bas. I figuren har ocksd lagts in en kurva, som ersitter trapp-
stegsvariationen i normen enligt Bussen i stadsplanen (1969).
Kurvan &r i princip konstruerad si, att befokningsunderlaget
(eg viningsytan) forblir konstant vid varierande exploaterings-
grad, dvs d& exploateringsgraden Skar, minskar det maximalt
tillédtna gdngavstdndet (Evaluering av sambandet &terfinns i
BIL. 4).
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Den ungefidrliga storleksordningen pd kostnaderna for busstra-
fik i en stad med ca 60 000 invdnare vid varierande gdngav-
st&nd och turtdthet redovisas i TAB., 6. Av tabellen framgér,
att en halvering av gdngavstidndet respektive en fordubbling

av turtdtheten bdda ger en fordubbling av kostnaden.

I exemplet nedan redovisas ett forsdk till skattning av den
totala gingtiden + vdntetiden for ett 800 m brett omrdde tra-

fikerat enligt tvd ur kostnadssynpunkt likvirdiga alternativ

Antal linjer Max gé&ngavsténd Turintervall®
m min
Alt 1 2 200 10
Alt 2 1 400 5

& Hsgtrafik

Vantetiden vid hdllplats antages ha 1,7 gdnger hogre vikt &n
i 1

gangtiden ( = 1,7, se 1.1). Medelvéntetiden, w, antages

W
1,75
under hogtrafik bero av turintervallet, t, enligt (se 1.1.2):
w= 1,79 + 0,14 t;

Motsvarande samband for ldgtrafik hémtas ur FIG. 5. Ganghastig-
heten har satts till 60 m per minut (se 1.1.3). Turtatheten

under ligtrafik antages vara 50 % lagre &n under hogtrafik.

Alternativ 1:
Géngtid Véantetid Viktad summa

min min min
I medeltal under hogtrafik 147 342 Tse1
I medeltal under légtrafik 1o Ty5 14,4
Maximala vérden 343 15 28,8

Alternativ 2:
Géngtid Véantetid Viktad summa

min min min
I medeltal under hogtrafik 343 2,5 T,6
I medeltal under lagtrafik 343 4,5 11,0
Maximala vdrden 6,7 T45 19,4

Under hogtrafik skulle alltsd alternativen vara ungefédr lik-

viardiga. Alternativ 2 dr emellertid fordelaktigare under lég-
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FPIG, 22. Forslag till norm for gé&ngavst&dnd i huvudsak en-

ligt Bussen i stadsplanen (1969). De hustyper, pa
vilka denna norm &r grundad, har oversatts till unge-
farliga exploateringstal. Normen har antagits gidlla
for forslagsvis 90 %. I diagrammet har ocks& lagts

in en kurva, som ger en kontinuerlig overgdng mellan
ovre och nedre grénsen for normen. Kurvan innebidr, att
det inom gdngavstdnd till hdllplats ligger en konstant
vaningsyta oberoende av exploateringstalet. En for-
skjutning av kurvan i vertikalled innebir en Okning
eller minskning av denna vaningsyta (evaluering av

sambandet redovisas i BIL. 4).
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TAB. 6. Overslagsméssiga kostnader per invanare och &r for
busstrafik i en stad pd ca 60 000 invdnare och spe-
cifika tatortsarealen 300 m2/inv. De géngavstdnd och
turtdatheter, som &r angivna géller n&tets ytterdelar.
Ndrmare centrum minskar gd&ngavstidndet medan turtédt-

heten okar. Kostnaden per vagnkilometer &r satt till

2,5 kr.

Maximalt Kostnad per inv och &r, kr
gangav-
stédnd, m Turintervall, min

245 5 735 10 13
200 900 450 300 225 150
300 600 300 200 150 100
400 450 225 150 115 75
500 360 180 120 90 60

600 300 150 100 5 50
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trafik och framfor allt &r den maximala viktade gdng + viante-
tiden mindre. H&rvid har alltsd ej tagits hédnsyn till den
eventuella vantetiden i start- och mdlpunkt (t ex vadntan pé

arbetsplatsen fore och efter arbetets borjan respektive slut).
4.3 Linjedragning

Av vad som anforts i kapital 1 ovan framgdr, att restiden &r
en av de viktigaste faktorerna vid val mellan kollektivt och
individuellt fdrdmedel. Det &r d&rfdr synnerligen angeldget,
att restiden med kollektivt transportmedel bringas ner mot

den med individuellt. Detta kan ske genom att minska terminal-
tiderna (t ex kortare géngavstdnd, hdgre turtdthet, automatisk
bil jetthantering, foretrdde for bussar vid utfart fridn hill-
plats, forbikdrning av h&llplatser etc (se dven Trafikstandard
1 (1970)), hoja &khastigheten (6ka maximihastigheten, accele-
rationen och retardationen) och férkorta féardvagen genom att

gora linjestréckningarna si direkta som m&jligt.

Den verkliga linjeléngden &r i svenska stdder ungefidr 40 %
léngre &én fégelvigsavstdndet (Samuelsson & Roghe, 1968) medan
nérmaste vidgen i gatusystemet (Wilson, 1969) endast overstiger
fédgelvagen med 15 %. Om busslinjen kunde anpassas till n&rmaste
végen skulle sdledes stora besparingar i driftskostnader och
restid kunna goras. Exempelvis skulle en s8dan besparing i
driftskostnader for en 4 km ldng linje med turtdtheten 10 min
ungefédr motsvara &rskostnaden for en buss, och passagerarnas
minskade tidsfdrbrukning torde motsvara ett virde av minst sam-
ma storleksordning. Om linjerna skall kunna ges en s& direkt
strackning som mdjligt, méste planeringen for kollektiv trafik
komma med i den Oversiktliga planeringen p& generalplanenivi.
Harigenom ges kravet pd direkta strédckningar mdjlighet att pa-
verka trafikledernas stréckning och markreservationer kan giras
for bussgator, di kollektivtrafiken ej kan framfdras i det all-

ménna gatunidtet.

D3 trafikregleringar tillgripes i avsikt att démpa trafiken i

centrumomrdden, bdr speciella bussgator overvidgas for att und-
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vika forlingning av linjer. Enkelriktningar, som ofta kommer
till std8nd i samband med sddana regleringar,.medfbr ménga
gdnger foérlingning av linjer och obehag for resendrerna a
form av forlingda gingavstdnd och svidrdverskddliga linjendt.
I bl a Paris har man 16st problemet genom att infdra reser-
verade korfiélt for bussar mot den ovriga trafiken i vissa en-
kxelriktade gator (se BIL. 1).

En linjes placering i forhdllande till ett bostadsomrdde pé-
verkar i hog grad busstrafikens driftskostnader. Teoretiskt
sett ger en linje centralt genom ett omrdde den stdrsta tur-
titheten vid en viss antagen kostnad per boende och &r (se
TAB., 4). Om en linje drages som en slinga runt omrddet, blir
turtidtheten mindre &n h#lften vid sm& omrdden och nidgot mer
in hdlften vid storre omrdden. En linje, som tangerar ett om-
r8des ena l8ngsida, far hi#lften si stor turtédthet som en linje

centralt genom omrédet.

En slinga med #ndh&llplats medfor, att resenérerna vid férd

i linjens ena riktning antingen f&r stiga av fore &ndhdll-
platsen och dirigenom fér stora gdngavsténd eller ocksd tvingas
vinta i bussen under #dndstationsuppehdllet for att komma till

den h&llplats, som ligger nédrmast bostaden.

Indragning v en linje till ett omrddes centrum via en séck-
gata ldser i hog grad mojligheterna att senare forlénga linjen
utan avsevidrda oligenheter. En s&dan sdckgata medfor bade dkad
driftskostnad, Okad restid samt obehag fOr passagerarna genom

korningen i sm8 radier och ofta ett flertal inbromsningar.
Utifrdnmatning - inifrédnmatning

Utifr&nmatning leder ofta till linjer i form av slingor runt
omrddena eller indragning av linjer till centrum med de nack-
delar detta enligt ovan for med sig. En linje centralt genom
ett omrdde ger diremot kort linjel#dngd och goda mdjligheter

att vid behov forlénga linjen.

Eftersom gingsystemen i utifrdnmatade bostadsomrdden oftast



dr inriktade mot omrddenas centrala delar, kan en god kontakt
mellan hdllplats och géngsystem erhdllas, om busslinjen dra-
ges centralt genom omrddet. I de omrédden, som studerats i in-
venteringen (se 3.2 och BIL. 2.2) och dir centrala bussgator
forsdksvis lagts in, har gdngavstdnden till héllplats kunnat
reduceras med i medeltal ca 20 % (se FIG. 19).

En central bussgata kan emellertid utgdra en allvarlig tra-
fiksdkerhetsrisk i all synnerhet i de fall, d& de centrala
delarna av omrddet i Ovrigt &r helt fria fré&n motorfordons-
trafik. En s8dan linjedragning kan ocks8 medfora obehag i form
av buller och luftfororeningar. Hithdorande problem studeras
for ndrvarande av forskargrupp med anslag frédn Statens rdd for

byggnadsforskning.
4,4 HAllplatslokalisering och utformning

Héllplatser bor lokaliseras i s8 omedelbar anslutning som mdj-
ligt till de viktigare mdlpunkterna utefter en linje. I bo-
stadsomréden bor de forlédggas vid huvudgdngstrdken, vilka bor
vara v&l upplysta och snordjda under vintern. Det &r sarskilt
viktigt, att gdngvigarna till och frdn hdllplats blir sd tra-
fiksékra som m6jligt, d& en betydande del av kollektivrese-

nédrerna utgdrs av barn och 4ldringar.

H&llplatsavstdndet bestéms av upptagningsomriddet och maximalt
géngavstdnd. I FIG. 23 och 24 visas exempel pd samband mellan
h8llplatsavstdnd och reshastighet under ldgtrafik respektive
under maxkvarten. (Dessa samband &r endast giltiga & omréden,
ddr bostadsbebyggelsen av den aktuella exploateringsgraden &r
sammanhéngande inom hela influensomrédet). Diagrammen visar,
att h8llplatsavstdndet inverkar relativt obetydligt under max-
kvarten. Antalet passagerare &r d& s& stort, att stanntiden
vid hdllplats dominerar Over accelerations- och retardations-
tiden. Under lagtrafik okar reshastigheten med 1,5-3 km/h per
100 meters Skning av hdllplatsavstdndet.

Den geometriska utformningen av hdllplatser och terminaler an-
ges i Bussen i stadsplanen (1969). Exempel p& andra publika-

tioner, som berdr dessa frigor &r Palm (1962) (Om busstationers
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FIG. 23%. Reshastigheten vid olika h8llplatsavsténd under lég-

trafik. Kurvorna 1, 2, 3 och 4 avser exploateringsta-
len 0,15, 0,30, 0,50 och 0,75. Heldragen linje refe-
rerar till turtdtheten 15 min och streckad till 7,5
min. Ga&ngavstdnd enligt Bussen i stadsplanen (1969).
Maximihastigheten antages vara 50 km/h. Ovriga anta-
ganden: 31 m2 vidningsyta per boende och 0,4 koll.resor/

person, dygn.
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FIG. 24. Reshastigheten vid olika h&llplatsavstdnd under max-
kvarten. Kurvorna 1, 2, 3 och 4 avser exploaterings-
talen 0,15, 0,30, 0,50 och 0,75. Heldragen linje re-
fererar till turtédtheten 15 min och streckad till 7,5
min, Maximihastigheten antages vara 50 km/h. Ovriga

antaganden: 31 m2 véningsyta per boende och 0,06 koll.-

resor/person, maxtim.
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kapacitet), Busstationer (1958) och Busstationers funktion

(1966).

De lingder p& hdllplatsreservatet, som anges i Bussen i stads-
planen (1969), har tillkommit p& grundval av omfattande kor-
prov och garanterar en rimlig &kkomfort. Den strécka, som be-
hovs f6r en bekviam inmandvrering av bussen till kantstenen
(ej direkt angiven men antages vara ca 25 m), medger &dven
stoppsikt till passagerare, som kan tédnkas korsa gatan bakom
bussen, forutsatt en maximihastighet av 45 & 50 km/h. Om den
maximala retardationen vid infart till hdllplats antages vara
2,0 m/sek2 (kraftig inbromsning, bér helst ej Overstiga 1,7
m/sekz) kommer den sammanlagda maximala kraftpdverkan (vek-
toriella summan av retardationen och centripetalacceleratio-
nen) att motsvara en retardation pd ca 2,5 m/sek2 (Statens
Viagverk anger i Normalbestdmmelser fOr vigars geometriska ut-
formning, att maximala retardationen vid mera regelbunden in-

bromsning ej bor Sverstiga 2,6 m/sekz).

Om det inom det reserverade hdllplatsutrymmet befinner sig
uppstdllda fordon, kommer sélunda bidde &kkomforten och trafik-
sdkerheten att allvarligt stdoras. Inom detta omrdde bdr det
alltséd rdda stoppfdrbud.

Forutsdttes en maximal kraftpdverkan svarande mot retardatio-
nen 2,5 m/sek2, bd6r radien vid infart till hdllplatsficka e]
understiga 50 m pé& leder med maxhastigheten 50 km/h och 100 m
vid maxhastigheten 70 km/h.

Som tidigare framhd8llits och som ocksd framgdr av FIG. 51 ut-
nyttjas gdngtunnlar och broar endast i ringa utstréckning, om
dessa innebdr en forlidngning av gingvigen Overstigande ca 25 %
D& busshdllplatser forldgges vid hdrt trafikerade leder med
géngtunnlar eller broar, bdr ddrfor mittremsan vara forsedd med
ndgon form av staket eller plantering, som effektivt hindrar
passage av kdrbanan. Om mittremsa ej finns, kan hdllplatsen l&dg-
gas i ficka med skyddande refug, vilken férses med staket. Re-
fugen bdr d& ha s8dan léngd, att bro- eller tunnelalternativet

ter sig bekvémare.,
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Vid alla stérre hdllplatser mellan gatukors bdr dvergdngsstédlle

anordnas i omedelbar nidrhet till hdllplatsen.

Byteshdllplatser bdr vara organiserade s&, att forflyttningar
mellan transportmedlen blir sd korta som méjligt och kan ske

under regn- och vindskydd.

Hallplatser skall vara vidl upplysta f£for att minska risken for
pdkdrning av passagerare som korsar kdérbanan i anslutning till
hdllplatsen, for att ankommande bussar ladttare skall kunna

identifieras och for att underlédtta lédsningen av informations-
tavlor etc. En god belysning torde ocksd medfdra en minskning

av risken for vandalisering och ofredande av viéntande passagerare.

Ang8ende regn- och vindskydd framh&lles i Trafikstandard 1 (1970),
att véntandet vid hdllplats uppfattas av resendrerna som den
otrevligaste delen av en kollektivresa, "Det &r ddrfdr synner-
ligen angeldget, att h&llplatserna forses med sd effektiva regn-
och vindskydd som m&jligt. I princip bor varje hdllplats ut-
rustas med ndgon form av skydd." Skydden bdr utformas.sd, att

de skyddar &ven vid hé&rd vind och samtidig nederbdrd. Endast

ett regntak ger ej tillfredsstédllande skydd. Skydden bor ocksé
utrustas med fasta soffor eller bédnkar bl a med hédnsyn till

rorelsehindrade resenédrer.,

Stor uppmérksamhet bor &Zgnas risken for nedstédnkning av véintan-
de vid hé&llplats. Vid h&llplatser, d&r det foreligger risk att
regnvatten kan ansamlas i rédnnstenen, bdr rdnnstensbrunn an-
liggas omedelbart uppstréms hdllplatsen. I h&llplatsfickor kan
fallet léggas ut mot kdrbanan, Mojligheten till sndsméltning
genom véarmeslingor i kOrbana och trottoar bdr dvervidgas vid
stérre h&llplatser. Denna uppvdrmning kan t ex ske genom att
returvatten frédn fjarrviarmeanléggningar utnyttjas. En sédan
snosméltning forhindrar att bussen slirar i samband med in-
bromsning och start, underléttar maskinell snérdjning vid regn-
och vindskydd i synnerhet om dessa &r belidgna pd smala trottoa-

rer samt minskar risken for nedsténkning.



5 LITTERATUR 78
5.1 Referenser

AIB, 1968, Kollektivtrafik i Norrkdping. (Allm#nna
Ingenjorsbyran.) Stockholm

Bilismen i samh#dllet, 1971, (Svenska Vagforeningens
samarbetsutskott.) Del 4, lokal kollektivtrafik,
personbilen och folks transportbehov. Stockholm.

Bock, F, C, 1968, Factors influencing modal trip assignment.
(Highway Research Board) National Cooperative Highway Research
Program, report 57. Washington D.C.

Brunner, G,A, et al, 1966, User determined attributes
of ideal transportation systems: An empirical study.
(University of Maryland.) Maryland.

Bussen i stadsplanen, 1969. (Svenska Lokaltrafikfbreningen.)
Stockholm.

Busstationer, 1958. (IVA, transportforskningskommissionens
terminalanléiggningskommitté.) Stockholm.

Busstationers funktion. Undersdkning vid ndgra busstationer
i Stockholm, hosten 1965, 1966. (Inst for kommunikationstek-
nik, KTH.) Gemensam ovningsuppgift, forts-kurs, V4. Stockholm.

Brouwer, P, 1969, Separate traffic lasnes for buses. What is
the present state of affaires. (Union internationale des
transports public, UITP.) Revue de 1°UITP, vol XVIII-3/1969.
Bruxelles.

Les couloirs de circulation réservés aux autobus. L’expérience
parisienne, 1969. (Régie Autonome des Transports Parisiens.)
Paris.

Dahlborg, B, 1969, Kollektiv stadstrafik - géng- och viantfor-
hillanden. (Statens institut for byggnadsforskning.) Informa-
tionsblad 11/69. Stockholm.

Deen, T, B, Mertz, W, L & Irwin, N, A, 1963, Application of
a modal split model to travel estimates for the Washington
area. (Highway Research Board.) Record 38, p. 97-123.
Washington D.C.

Eyles, David & Spiller, 1969, Modal choice and the pedestrian.
(Coventry Transportation Study Group.) Traffic Engineering &
Control, vol 11, No 5, Sept 1969. London.

Hill, D, M & van Cube, H, G, 1963, Development of a model for
forecasting travel modc¢ choice in urban areas. (Highway Re-
search Board.) Record 38, p. 78-96. Washington D.C,

Houmark - Nielsen, 1951, Omnibustrafik. (Dansk trafikfdrening. )
Trafik og Teknik, nr 7. Kopenhamn.

Kollektiva resor i Goteborgsregionen 1, 1960. (Vattenbyggnads—
byrén.) Goteborg.



Kollektivtrafik i Norrkdping, 1968.(Allminna Ingenjorsbyrén,
AB). Stockholm.

Kiihle & Hansen, M, 1966, Den kollektive nidrtrafikk i Oslo,
Bergen og Trondheim. (Transportﬁkonomisk Institutt.) Slemdal.

Linkoping. Busstrafikutredning, 1967. (Vattenbyggnadsbyrﬁn.)
Malmo.

Lokaltrafikutredning fér Stor-Goteborg, 1970. (Vattenbyggnads-
byrdn.) Del 1, Forslag till &tgirder 1970-75. Goteborg.

Lovemark, 0, 1965, Studie av géngtrafikens avstdndsfordel-
ning. Intervjuunderstkning av gdende till och fré&n det centra-
la cityomrédet. (SCAFT, CTH, Inst for stadsbyggnad.) Goteborg.

Lovemark, O, 1969, Kollektivresendren som gdngtrafikant.
(Svenska Lokaltrafikféreningen.) Svensk Lokaltrafik 1, 1969.
Stockholm.

Lovemark, 0, 1969, New approaches to pedestrian problems.
(Inst for trafikteknik, Tekniska hogskolan i Lund.) Lund.

Nash, A, N & Hille, S, J, 1968, Public attitudes toward trans-
port modes: A summary of two pilot studies. (Highway Research
Board.) Record 233, p. 33. Washington D.C.

National Survey of Transportation Attitudessand
Behavior, 1968. (Highway Research Board). National
Cooperative Highway Research Program Report 49,
Phase I, Summary Report.

0 ‘Flaherty, C, A & Mangan, D, O, 1969, Bus passenger waiting
times in central areas. Traffic Engineering & Control, vol
11, No 9, Jan 1970. London.

Paine, F et al, 1967, Consumer conceived attributes
of transportation; An attitude study. (College of
Business Administration, University of Maryland.)
Maryland.

Palm, J, 1962, Busstationers kapacitet. (Inst fér kommunika-
tionsteknik, KTH.) Examensarbete. Stockholm.

Petersen, S, G, 1968, Walking distances to bus stops in

Washington D.C. residental areas. Traffic Engineering, Dec
1968.

Pihl, Y, 1969, Snabbusstrafik kontra konventionell busstrafik.
(Malms Stads Spérvigar.) Malms. /Opublicerad stencil./

Pitzinger, P & Sulzer, E, K, 1968, Lichtsignalanlagen fiir
den Strassenverkehr. (Bauverlag GMBH.) Wiesbaden und Berlin.

The radial express and suburban crosstown bus rider. A mass
transportation demonstration project. (Department of Housing
and Urban Development.) Final report, INT-MTD 8.

Research on road traffic, 1965. (Her Majesty’s Stationary
Office.) London.



80

Samuelsson & Roghe, 1968, Busstrafikundersdkning i svenska
stiader. (Inst for trafikteknik, Tekniska hogskolan i Lund.)
Examensarbete. Lund.

Skiss till generalplan, Lund, 1969. (stadsarkitektkontoret
i Lund.) Lund.

Snabbspirvigsutredningen, 1967. (Stadsbyggnadskontoret, Gote-
borg.) Goteborg.

Sommers, A & Leimkuhler, F,A nondemographic factor
V/STOL prediction model. (ORSA) Bulletin, vol. 16,
supplement 2.

Statistiska uppgifter, 1969. (Jdnképings stad, drétselkon-
toret.) Jonkdping.

Statistisk &rsbok, 1969. (Ume& stad, stadskansliet.) Umed.

Svantemark, L & Svidén, A, 1969, Attityder till kollektivt
firdmedel. Intervjuundersdokning i Malmd 1969. (Inst for tra-
fikteknik, Tekniska hogskolan i Lund.) Planfor, meddelande
nr 19. Lund.

Sydvistra Skane. Kollektivirafikutredning, 1969. (Sydvistra
Ské&nes Kommunalfdrbund.) Etapp I. Malmd.

Trafiken mellan bostad och arbetsplats i Goteborg, 1964, 1968.
(Stadsbyggnadskontoret i Goteborg, generalplaneavdelningens
trafikbyrd.) Goteborg.

Trafik och miljs, 1970. (Statens Trafiksikerhetsverk.) Arbets-
underiag for kampanjplanering och produktplanering for kam-
panjen om trafiken och trafikmiljon, varen 1970. Stockholm.

Trafikstandard 1, 1970. (Trafikstandardkommittén, KSL och SL.)
Stockholm.

Tunnelbaneplan for Stor-Stockholm, 1965. (Stadskollegiet 3
Stockholm, generalplaneberedningens tunnelbanekommitté.) Stads-~
kollegiets utldtande och memorial nr 85, bihang. Stockholm.

Titorternas areal och folkmingd 1960 och 1965, 1967. (Statis-
tiska centralbyrdn.) Meddelande Be 1967:21. Stockholm.

Uddevalla kollektiv trafik, 1967. (Vattenbyggnadsbyran.)
Goteborg.

User’s choice of mode of transportation, 1966. (Institut
d‘Aménagement et d‘Urbanisme de la Region Parisienne.) Chaiers,
Vol 4-50 Paris.

Wilson, F, R, 1967, Journey to work. (Maclaren and Sons Ltd.)
London.

1961 ars sparvigstaxeutredning, 1964. (stadskollegiet i Stock-
holm.) Stadskollegiets utlédtande och memorial nr 99, bihang,
del E. Stockholm.




81

5.2 Exempel pd litteratur med anknytning till kollektiv
trafik (I slutet har medtagits ndgra publikationer
berdrande gingtrafik,)

5.2.1 Kollektivtrafikplanering

Future urban transportation systems’ impact on urban life
and form, 1968. (California Stanford research institute.)

Henriksson, J, 1963, Kollektiv transport i storstider. (KTH.)
Stockholm,

Individual and mass transport in urban areas, 1960. (5th In-
ternational Study Week in Traffic Engineering, OTA.) Theme IV.
Nice.

Individualverkehr - offentlicher Nahverkehr im Rahmen des
Generalverkehrsplans, 1965. (Arbeits- und Porschungsgemein-
schaft fiir Strassenverkehr und Verkehrssicherheit, Koln.)
Bughreiche. Bad Godesberg.

I vilken omfattning kan och bor stidder av olika storlek
bygga sin transportforsdrjning p& individuella transport-
medel, 1960. (KTH.) Examensarbete. Stockholm.

Olsson, T, 1969, Samhdllsplanering for rorelsehindrade.
Porflyttningar utomhus. (Statens institut for byggnads-
forskning.) Rapport 7. Stockholm.

Public transport within the framework of urban general
plans, 1961, (34th International Union of Public Transport.)
Report I. Bryssel.

Smith, J, 1959, Some social aspects of mass transit in se-
lected American cities. (Michigan State University, USA.)

The transit planning process, 1968. Architectural Design,
Sept 1968.

5.2.2 Fordelning av trafik pd trafikmedel - "modal split".

Adams, W, 1959, PFactors influencing mass-transit and auto-
mobile use in urban areas. Public Roads, vol 30, p. 256-
260.

Adams, W, Factors influencing transit and automobile use in
urban areas. (Highway Research Board.) Bulletin 230.

Bevis, H, 1958, Trip length by mode of travel. (Chicago
Area Transportation Study.) Res. News, vol 2, No 11, p. 7-8.

Biciuvannas, A, E, 1964, lodal split of first work trips -
1956 and 1960. (Chicago Area Transportation Study.) Res.
News, vol 6, No 1, p. 12-13,



Von Cube, H, G, Desjardins, R, J & Dodd, N, 1958, Assignment
of passengers to transit systems. Traffic Engineering, vol
28, No 11,

Deen, T, B, Mertz, W, L & Irwin, N, A, 1963, Application of
a modal split model to travel estimates for the Washington
area. (Highway Research Board.) Record 38, p. 97-123.

Edens, H, J, 1966, Modal split and peak period model as
applied in Ottawa-Hull area transportation study. (Ottawa—
Hull Area Transportation Study.) p. 19.

Factors influencing modal trip assignment, 1968. (National
Cooperative Highway Research Program.) Report 57. Washington D.C.

Hill, D, M & von Cube, H, G, 1961, Notes on studies of factors
influencing people’s choice of travel mode. Report prepared
for Metropolitan Toronto Planning Board.

Hill, D, M & Dodd, N, 1962, Travel mode split in assignment
programs. (Highway Research Board) Bulletin 347, p. 290-301.

Hill, D, M & von Cube, H, G, 1963, Development of a model for
forecasting travel mode choice in urban areas. (Highway Re-
search Board.) Record No 38, p. 78-96.

Hill, D, M, 1964, Report on the TRC modal split program block.
(Transportation Planning Computer Program Exchange Group..)
Vol 1, No 4, p. 1-4.

Howe, J, J, 1958, Modal split of CBD trips. (Chicago Area
Transportation Study.) Res. News, vol 2, No 12, p. 3-10.

Irwin, N, A, 1962, Development and application of a model for
estimating relative travel mode usage in urban areas. (Opera—
tions Research Society of America.) Paper presented at Trans-
port Science Section, p. 8.

Kain, J, F, A contribution to the urban transportation debate:
An economectric model of urban residental and travel behaviour.
The review of Economics and Statistics, 46:55-64.

Kanwit, E, 1963, Factors affecting automobile density and
transportation choice in Virginia. Paper presented at 42nd
annual meeting of Highway Research Board, Jan 1963.

Keefer, L, E, 1962, Characteristics of captive and choice
transit trips in the Pittsburgh metropolitan area. (Highway
Research Board.) Bulletin 347, p. 24-33.

Mahoney & Joseph, F, 1964, A survey to determine factors
which influence the public’s choice of mode of transporta-
tion. (Joseph Napolitan Associates.) Boston.

Modal split model, 1963%. (Upstate New York Transportation
Studies.) Four UNYTS memoranda.

Modal split model, 1963, (Penn-Jersey Transportation Study.)
Two PJTS memoranda.

82



Modal split, 1966. (US Department of Commerce.) Washington D.C.

Modal split rationale and development and application of a
modal split model for the Puget Sound Region. (Puget Sound
Regional Transportation Study.) Preliminary staff reports.

A model for estimating travel mode usage in Washington D.C.
(Traffic Research Corporation.) p. 44.

Quinby, H, D, 1961, Traffic distribution forecasts - highway
and transit. Traffic Engineering, vol 31, p. 22-29.

Reeder, L, G, 1956, Social differentials in mode of travel,
time and cost in the journey to work. American Social Review,
vol 21, p. 56-63.

Sharkey, R, H, 1958, A comparison of the modal stratifieation
of trips by distance from CBD. (Chicago Area Transportation
Study.§ Res. News, vol 2, No 5, p. 14-20. Chicago.

Scharkey, R, H, 1959, The effect of land use and other
variables on mass transit usage in the CATS area. (Chicago
Area Transportation Study.) Res. News, vol 3, No 1. Chicago.

Schofer, J, L & Voorhees, A, M, 1964, Modal split model.
(Highway Research Board.s Paper presented at 0-D Committee
Meeting, 43rd Annual Meeting.

Schwartz, A, 1961, Forecasting transit use. (Highway Re-
search Board.) Bulletin 297, p. 18-35.

Sosslau, A, B, Heanue, K, E & Balek, A, J, 1964, Modal split
procedure. Public Roads, vol 33, p. 5-19.

Sullivan, S, W, 1963, Choice and captive auto driver trips.
Traffic Engineering, vol 33y pPe 11=13.

User’s choice of mode of transportation, 1966. (Institut
d ‘Amenagement et d‘Urbanisme de la Region Parisienne.) Paris.

Wallace, J, P, 1968, Mode-rouie choice prediction %tools for
transportation system designers. (General Motors Research
Laboratories.) Presented at 1968 Transportation Engineering
Conference, Oct 1968. Washington D.C.

Warner, S, L, 1962, Stochastic choice of mode in urban
travel: A study in binary choice. (The Transporiation Center,
Northwestern University.) p. 90.

Wikstrom, K, E, Persontrafikens fordelning p& olika trans-
portmedel vid olike reslingder. (KTH) Examensarbete. Stockholm.

Wilson, F, R, 1967, Journey to work: Modal split. (Department
of Transportation and Environmental Planning, University of
Birmingham.) London.

Ysthede, F, 1964, Bil, buss eller bane i naertrafikken. (Trans-
portgkonomisk Institutt.) Foredrag i Den Polytekniske Fore-
nings gruppe for samferdsel, 2 dec 1964. Slemdal.

; T

83



5¢2+43 Attityder till kollektiva férdmedel
Achoff & Russel, L, 1965, Individual preferences for various
means of transportation. (University of Pennsylvania.)

Hille, S, J-& Martin, T, K, 1967, Consumer preference in
transporsation. (Highway Research Board.) Record 197.

Hash, A, N & Hille, S, J, Public attitudes toward transport
b 2 b ? b |

modes: A summery of two pilot studies. (Highway Research Board.)

Record 233.

National survey of transportation attitudes and behaviour,
1968. (National Cooperative Highway Research Program.) Report
49 and 82. Washington D.C.

A survey of commuter attitudes toward rapid transit systems,
1963. (US Department of Commerce.) Report prepared by National
Analysts Inc., vol 1 (PB 168-308), 2 (PB 168-309) and 3 (PB
168-310). Springfield.

Transportation impacis and atiitude surveys. (Highway Research
Board.) Record 187.

User’s choice of mode of transportation, 1966. (Institut
d ‘Amenagement et d ‘Urbanisme de la Region Parisienne.) Paris.

Wilson, F, R, 1967, Journey to work: Modal split. (Department
of Transvortation and Environmental Planning, University of
Birmingham.) London.

5.2.4 Befintliga och framtida kollektiva tralfikmedel

och trafiksystem
Bertin & Cie, 1967, Aerotrain - A new concept. High Speed
Transportation Journal.

Brandt, L & Jiirgensen, H, Schiene und Strasse. (Verkehrs-
und Wirtschaftsverlag.) Dortrmund.

Bus rapid transit. (US Department of Commerce.) PB 168-304.
Springfield.

Caserio, M, J, 1968, The RTX experimental coach. (Truck and
Coach Division, General lMotors Corporation.) Presented at
the American Transit Association Meeting, Sept 18, 1968.

Clegg, A, 1967, Minirail. Canadian Rail, No 192, Oct 1967

Comparative analysis of rapid transit systems, 1962. (US
Department of Commerce.) PB 166-049., Springfield.

Dalborg, B & Holmstedt, S, 1966, Monorail eller duorail for
lokaltrafik. (KTH.) Examensarbete. Stockholm.

84



85

Design and performance criteria for improved non-rail urban
mass transit vehicles and related urban transportation systems,
1968. (National Academy of Engineering.)

A discussion of transit car features. (US Department of Com-
merce.) PB 176-901. Springfield.

Eisele, D, O, 1969, State of the art-urban transportation
systems. Transportation Engineering Journal of Asce, vol 95,
No TE3.

Future urban transportation systems: Descriptions, evaluations
and programs, 1968. (Stanford Research Institute.s Part IV,

Gorbutt, P, E, 1963, How the underground works. London Trans-
port, 1963. London.

Higgins & Wallace, I, 1967, The Tokyo monorail. Headlight,

May 1967.

Hovers, H, C, 1966, Underground railways of the world. (Temple
Press Books.s London.

Improvements and innovations in urban bus systems, 1969. (OECD,

Consultative Group on Transportation.) Proceedings of the
first Technology Assessment Review. Paris.

Jackson & Russ, 1965, Europe’s silent subways. Headlight, 1965.

Maguire, J, 1956, Is this tomorrow’s commuter special? Rail-
way Progress, Dec 1956.

Marks & Norman, G, 1967, Design of experimental social transit
structure. Journal of the Structural Division, ASCE, vol 93,
No ST5, Proc. Paper 5519, 1967.

Metro-mode. (General Motors Corporation in collaboration with
the Southeastern Wisconsin Regional Planning Commission. )
Woukesha, Wisconsin.

Le metro suspendu safege, 1964. (Safege Transport.) Paris.

The minibus in VWashington D.C. Final report on a mass trans-
portation demonstration project DC-MTD-2, 1965. Prep. under
the direction of Government of the District of Columbia in
conjunction with Washington Metropolitan Transit Commission.
Washington,

Monorail: An old dream or a new scheme, 1962. Engineering
News-Record, June 28.

The Montreal metro-special study in depth, 1966. (Institute
for Rapid Transit.) News letter, vol 7, No 3, May 1966.

The optimum bus service: A theoretical model for a large uni-
form urban area, 1967. Vehicular Traffic Science, 1967.

Plan for rapsid transit in Manchester, 1967. The Railway Ga-
zette, Nov 17, 1967.



Richards, B, 1966, New movements in cities. (UK Studio Vesta
Ltd.) London.

Shilkoff & Marilyn, J, 1967, How fast can trains go? The SAE
Journal, 1967.

Stockholms ftuunnelbanor 1964. (Stockholms Stads Gatundmnd och
AB Stockholnms Spérvagar.) S tockholm.

A Summary of urban transportation demonstration grojects, 1967,
(US Department of Housing and Urban Developnment.) Washington D.C.

Tomorrow’s transportation. New systems for the urban future,
1968. (US Department of Housing and Urban Development.)
Washington D.C.

5.2.5 Tekniska, ekonomiska och sociala aspekter

i samband med drift av kollektivirafik

Busstrafikens driftsekonomiska forhdllanden. Framstillning
avgiven i februari 1960 av 1953 Ars trafikutredning. Stockholm.

Eriksen, S, Den kollektive naertrafik i bilaldern. (Transport-
Bkonomisk institutt.) Slemdal.

Eriksen, S, 1964, Buss till byen eller buss till bane. En tek-
nisk gkonomisk analyse. (Transportdkonomisk institutt.) Slemdal.

Holmgren, C, A, Samband mellan turtdthet och restid samt trans-
portkapacitet. (KTH.) Exawensarbete. Stockholm.

Kates, J, Me Dougall, R & Raisman, R, 1967. Marketing urban
transit. For Canadian Transit Association Annual Meeting 1967.

Lovemark, 0, 1969, Studie av kollektivirafikens attraktivitet
beroende av frimst ging- och vintebekvimlighet. (Inst for
trafikteknilk, LTH.) Lund.

A method for determening the optimal division of express and
local rail transit service. (Highway Research Board.) Bulletin

347,

Millar, J & Dean, J, Practical considerations of rapid transit -
A summary of the Manchester study. (The City Transport Depart-
ment.) Manchester,

Nielsen, E, 1955, Traffic congestion and its influence on the
economy of public transport. (International Union of Public
Transport, 1955 Congress.)

Radstrim, H, Utformning av busshfillplatser; operationsanalys.

Schneider, L, M, 1968, A marketing strategy for transit mana-
gement. Traffic Quaterly, April 1968.

86



5.2.6 Rtgirder syftande till att oka den
kollektiva trafikens framkomlighet

Bartherotte, L, 1968, Etude des mesures ayant pour objet de
donner aux transports urbains une priorité effeetive de cir-
culation. (Assemblée générale technique de 1‘Union des Trans-
ports Publics Urbains et Régionaux.) Rapport. Marseille.

Bockemiihl, A & Bandi, F, 1963, Horisontal and vertical sepa-
ration of public transport to improve the fluidity of urban
traffic. (UITP.) Report, XXXVe Congrts de 1°‘UITP. Bruxelles.

Engelbrecht, P, 1968, Wege zur Erleichterung des Autobusver-
kehrs in Stadtgebieten. Verkehr und Technik, heft 2, p. 37-40.
Berlin.

Guerrieri & Lamanna, Programmes for the priority of public
surface transport. Manuscript, p. 4. Rom.

Hansson, P & Johansson, T, 1966, Reserverade och kollektiva
filers utformning och deras inverkan p& trafiken. (KTH.)
Examensarbete. Stockholm.

Harbour, B, H, 1963, Problems of traffic flow - Preferential
treatment for public transport. (UITP.) Revue de 1°UITP,
vol XII, No 1, pe. 53-64. Bruxelles.

Lauga, A, 1964, Couloir de circulation réservé aux autobus
de Marseille. L'Industrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobile, juin 1964, p. 141-144.

Lauga, A, 1968, Les couloirs de circulation en service &
Marseille. L‘Industrie des Voies Ferrées et des Transports
Automobiles, jan 1968, p. 2-6.

Lehner, F, 1960, Der offentliche Grosstadtverkehr in den
USA - Erlebtes, erschautes, erfragtes. Verkehr und Technik,
1960, Sonderheft USA, p.2-31. Berlin.

Nasemann, G, Massnahmen zur verbessung der Regelmissigkeit
des Strassenbahn- und Omnibusverkehrs in den Stiédten.
Schriftenreihe fiir Verkehr und Technik, Heft 32.

Preferential treatment for public road transport, 1967.
(European Conference of Ministers of Transport.) Revort of
the Committee of Deputies on coordination of urban trans-
port services, document CM (67) 29. Parisg,

Schaaf, R, W, 1969, Busspuren in Wiesbaden. Der Stadtver-
kehr, Heft 2, 1969,

Ways of helping buses in urban areas, 1968. (OTA.) Ninth In-
ternational Study Week in Traffic and Safety Engineering,
9-13 Sept, 1968. London.

Wege zur Erleichterung des Autobusverkehrs in Stadtgebieten.
Verkehr und Technik 1969, Heft 2.

87



88

Vogel, A, T, 1963, Time studies on a test stretch in the
Hague. Nederlands Transport, 1963, p. 154-155.

Quelques observations sur la circulation des autobus dans
Paris, 1968. Etude de la Régie Autonome des Transports
Parisiens. Paris.

5.2.7 Gangirafik

Lovemark, O, 1964, Studie av den tidsméssiga variationen
hos géngirafiken dver Kungsportsbron i Goteborg. (Inst for
stadsbyggnad, CTH.) Goteborg.

Lovemark, O, 1965, Studie av gdngtrafikens avsténdsfordelning
(Intervjuundersskning av ghende till och frén det centrala
cityomrédet.) (SCAFT, Inst for stadsbyggnad, CTH.) Goteborg.,

Lovemark, 0, 1969, Kollektivresendren som gangtrafikant.
(Svenska Lokaltrafikfﬁreningen.) Svensk Lokaltrafik 1,
1969. Stockholm.

Lovemark, 0, 1969, Med hinsyn till géngtrafik. Plan 2:1969.
Petersen, S, G, 1968, Walking distances to bus stops in the
residential areas of Washington D.C. Traffic Engineering,

Dec 1968.

tgirder for att oka fotgingares sidkerhet i tdtorter, 1967.
(SCAFT, Inst for stadsbyggnad.) lleddelande nr 15. Goteborg.



BILAGOR 1-5

89



BILAGA 1

RESERVERADE KORFALT FOR BUSSAR

Reserverade korfdlt for bussar finns i en lédng rad stéder 1
TBuropa och USA. En sammanstédllning Over flertalet av dessa
och en beskrivning for ett urval av dem &terfinns i Brouwer
(1969). Aven i Trafikstandard 1 (1970) finns en kort redo-
gorelse for reserverade korfdlt i nédgra utléndska stader och
i Stockholm. Framfoér allt i Rom och Paris finns stdrre sam-

manhiéngande system av reserverade korfalt.

I Rom har en kommitté med representanter for kommun och tra-
fikbolag utarbetat en plan for hur den kollektiva trafikfor-
sorjningen skall kunna forbattras. I en rapport frén kommit-
tén sédgs bl a (ur en 6versdtining som utforts vid SL, utred-
ningsavd): "Som bekant upptar de kollektiva yttrafikmedlen
vid lika antal transporterade personer en yta, som, om man
tar hinsyn till stadstrafikens alla varierande férh&llanden,
i medeltal kan uppskattas till 15 & 20 gdnger mindre &n den
yta, som de privata trafikmedlen kraver. P4 grund hdrav &r
det endast den kollektiva trafiken, som kan uppfylla trans-
portkraven med hinsyn till den gréns gatuutrymmet s&tter, sér-

skilt d& det gédller gatupartier, som inte kem omstruktureras."

"For att den kollektiva trafiken skall kunna bli attraktiv,
krédvs att hastigheten, regulariteten och turt&theten avse-
vart forbdttras jamfort med nuvarande forhdllanden. Vad tur-
tdtheten betrdffar, dr det uppenbart, att den vid lika antal

tursatta vagnar dkar i proportion till Okad hastighet."

For att reducera privatbilismen i innerstaden har man &ven
valt att infdéra parkeringsinskrinkningar. Om dessa anfors
foljande: "Av olika mojligheter till parkeringsinskrénkningar
har man valt den som sdvil med hdnsyn till allm&nnytta som
minsta mojliga olédgenhet ansetts vara lémpligast: Att forbjuda
parkering under morgontimmarna k1 7.00 & T.30 441l k1l 10.00
inom ett centralt omrdde, som bdde &r tillr8ckligt vidstrackt
och limpligt definierat. P& s& s&dtt har man i det nérmaste
omojliggjort parkering av bilar, som anvénds for arbetstagares

pendeltrafik till arbetsplatser inom detta omrédde."



Man har hela tiden beaktat, att den kollektiva trafiken bor
ges preferenser endast pd de platser, dar dess volym forsva-
rar en motsvarande forsé@mring for den individuella trafiken.
P& detta sdtt har 14 stridckningar utkristalliserats, inom

vilka den kollektiva trafiken bor prioriteras.

"For att man skall kunna hdja den kollektiva trafikens has-
tighet krévs en minskning av de tidsforluster, som uppstir
langs fardvidgen och vid gatukors, dér vanligen de storsta for-
seningarna uppstdr. Det har tidigare sagts, att man d& méste
befria de kollektiva trafikmedlen frén trafikstockningar och

ge dem preferenser, nidmligen:

a) Utdka den kollektiva trafikens féretrddesrdtt pd genom-
fartsleder

b) Undantag frén gillande vinstersvingforbud

¢) Reserverade ytor vid signalreglerade gatukors, med eller
utan speciella signalfaser

d) Reserverade korfalt, skyltade pd& enkelt satt

e) Reserverade korfdlt, skyddade genom speciella anordningar

f) Reservat av halva gatubredden skyltade pd enkelt satt

g) Reservat av halva gatubredden skyddat genom speciella
anordningar

h) Hela gatuavsnitt reserverade for den kollektiva trafiken
och med inskrénkningar for den lokala trafiken

i) Hela gatuavsnitt uteslutande reserverade for den kollek-

tiva trafiken

Atgérderna enligt c) och fodljande kan gélla hela dagen eller

vara begrédnsade till négra perioder."

"For att ©ka anvidndningen av de reserverade gatorna och sam-
tidigt befria andra gator frén den kollektiva trafiken till
férm&n for den privata trafiken har man beslutat modifiera
ndgra linjestréckningar genom att i nigra avsnitt fora over

dem till gator, som helt skall reserveras for den kollektiva
trafiken; detta naturligtvis inom ramen fér de berdttigade krav

som kan stdllas pd den kollekti va trafiken."

Rapporten innehdller ocksd detaljerade beskrivningar Sver ut-
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formningen av de olika kollektivstrdken. Ddremot redovisas

inga erfarenheter av dessa &tgérder.

Fridn Paris finns emellertid redovisat erfarenheter (Les cou-
loirs de circulation réservés aux autobus, 1969) fran dess
omfattande system av reserverade korfdlt. Reserverade kor-
f&lt for bussar borjade inforas 1964. I januari 1969 fanns
33 st omfattande 12 km och ytterligare 25 st med en samman-
lagd lédngd av 9 km &r planerade.

Korfdlten har mycket varierande karaktdr. De varierar i l&angd
fradn 30 till 900 m och trafikeras av mellan 10 och 97 bussar
per timme dels i samma riktning som 6vrig trafik och dels i
motsatt. Reservationen géller hela dagen for korf&dlt mot tra-
fiken och 8.00 till 21.00 samt 13.00 till 20.00 for korf&dlt

pd gator med ringa respektive betydande kommersiell verksamhet.

Korfdlten mot trafiken i enkelriktade gator har medfort, att
betydande omvdgar undvikes, att resenérerna far ladttare att
hitta hdllplatserna och att viktiga h8llplatser ej behover

flyttas vid enkelriktning av en gata. D& busstrafiken fram-
fores mot 6vrig trafik i enkelriktade gator har i allménhet
skyddande staket satts upp léngs trottoaren for att undvika,
att fotgidngare passerar gatan mellan Overgdngsstédllen. Vid

dessa finns skyltar, som varnar for den motriktade busstra-

fiken.

Erfarenheterna av de reserverade korfidlten i1 Paris har varit
mycket goda. S&dlunda har forseningar stdrre &n 15 minuter re-
ducerats med 28 % p& linjer med mer &n 10 % av stridckan i re-
serverade fdlt medan motsvarande forseningar okat med 7 % pé
linjer utan reserverade korfdlt. Forlusten. i tillryggalagd
korstrédcka pd grund av trafikhinder har minskat med 31 % i
férsta fallet medan den dkat med 33 % i andra fallet. I TAB. 7
redovisas erfarenheter avseende kdrtid och hastighet frén ndgra

av dessa reserverade korfialt.



TAB. 7
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. Exempel pd& kortider och hastigheter fore och efter

Kédllas

inforande.

bus (1969).

infdrandet av ndgra reserverade korfalt i Paris under
hogtrafik respektive under lidgtrafik. I sista kolum-
nen #r ocksd redovisat standardavvikelsen av kor-
tiderna pd de aktuella strickorna fore och efter kol-
lektivfédltens

Les couloirs de circulation réservés aux auto-

Beldgenhet Léngd,m Tidsvinst Hastighet, km/h Standardavvikel-
se (kdrtiderna)
nin&sek % Fore Efter Fore Efter
Hogtrafik
Rue de Rivoli 1000 1,34 20 TsT 9,6 1,40 1,00
Rue de Rivoli 690 2,51 46 647 12,3 2,02 0,52
Boulevard des
Invalides 400 2,21 58 6,0 14,3 2,16 0,30
Rue Beaubourg et
rue de Renard 900 1,09 25 11,6 15,4 1917 0,42
Lagtrafik
Rue de Rivoli 1000 0,14 4 9,6 10,0 1,29 1.9 19
Rue de Rivoli 690 0,47 21 10,9 1347 1,08 0,34
Boulevard des
Invalides 400 0,10 14 1547 17,6 0,28 0,25
Rue Beaubourg et
rue de Renard 900 0,14 6 14,9 15,9 0,41 0,34



BILAGA 2 94

KOLLEKTIVTRAFIKEN I SEX SVENSKA STADER.
RESULTAT AV INVENTERINGEN

a. Allmdn studie av busstrafiken

Nedan foljer forst en diskussion av de anvénda mdtmetoderna och
diarefter en redogdrelse for undersdokningen stad for stad. De
faktorer som behandlas &r planeringen, linjendtets struktur,
linjeldngder, hdllplatsavsténd, férekomst av regn- och vind-
skydd, géngavstdnd, tidtabell, turtdthet, taxa samt en del
kostnadsuppgifter.

a.1 Méatmetoder

Berdkningarna av linjernas befolkningsunderlag samt gangav-
stédnds- och turtidthetsfordelningar bygger pd& prickkartor over
befolkningen i de studerade stZderna. I Vasterds och Lund fanns
sd8dana kartor utarbetade redovisande befolkningen 1968 respek-
tive 1965 (varje prick = 10 personer). I de dvriga stidderna

har dessa prickkartor konstruerats for denna undersdkning pd
grundval av befintlig befolkningsstatistik. Denna har varit

av skiftande noggrannhet. Antalet statistikomrdden varierar mel-

lan ett sextiotal i JonkOping till endast sex i Trelleborg.

Vid konstruktionen av prickkartorna har de boende inom varje
statistikomrdde fordelats jadmnt Over kvartersmarken inom om-
r8det. I de fall statistikuppgifterna ej avsett &r 1968 (Lund,
Trelleborg och Fagersta) har framskrivning skett till detta

&r med ledning av befolkningsutvecklingen inom t&torten under
1960-65 (ur Tédtorternas areal och folkméngd 1960 och 1965 (1967)).

Bestdmningen av befolkningsunderlag, géngavstdnds- och turtét-
hetsfordelningarna har skett genom att kring varje héllplats
dra cirklar med 100 meters ekvidistans. Dérefter har antalet
boende inom dessa ridknats. I de fall en "prick" befunnit sig
p& samma hundratal meter till mer &n en linje, har den forde-
lats p& de aktuella linjerna i forhd8llande till dessas turtédt-

heter. Om t ex en "prick" (10 personer) legat inom samma hun-



dratal meter till en linje med 4 turer (15 minuters intervall)
och en med 6 turer (10 minuters intervall) har 4 personer hin-
forts till den forra och 6 till den senare linjen. Ett sddant
forfarande har emellertid endast behovt tillgripas vid rela-
tivt f& tillfdllen.

Berdkningen av turtédtheten pd en stridcka trafikerad av flera
linjer har skett genom att antalet turer per timme summerats
for de olika linjerna oberoende av om turerna varit jamnt for-
delade i tiden eller ej. Den resulterande turtédtheten &r allt-

s& giltig endast for resor till centrum.

Tillforlitligheten 1 linjernas befolkningsunderlag, i fordel-
ningen av gangavstdnd och turtdthet &r i hdg grad beroende

av noggrannheten i prickkartorna. De vidsentligaste felen i
dessa torde bero dels p& befolkningsframskrivningen (fel dels

i tdtortens totala befolkningsstorlek och dels i fordelningen
av tillvéxten inom tétorten) och dels pd att de boende fdorde-
lats jémnt inom statistikomrddena. I bdda fallen kan felen ha
en ojédmn fordelning inom det studerade omrddet och kan sdlunda
ej forutsdttas ta ut varandra vid berdkningarna. Vad betriaffar
den senare felk&#llan &r det t ex troligt att linjedragningen

ej &r oberoende av befolkningstédtheten, utan att denna i genom-
snitt &r storre nidrmare linjen &n léngre d&rifrén. Denna fel-
kdlla &r alltsd framst aktuell i de stéder dir statistikomri-
dena varit sdrskilt stora dvs i Trelleborg och i ndgon mé&n &ven

i Umed.

Sammanfattningsvis kan sédgas att berZkningarna av linjernas
befolkningsunderlag samt gingavstédnds- och turtidthetsfordel-
ning (dérmed ocksd av medelvidrden och 90 percentiler) delvis
bygger pd& ndgot osdkert material. For att hdlla nere arbetsin-
satsen har det ocksd varit nddvidndigt att vdlja 100 meters
ekvidistans vid bestédmning av gdngavstédndsfdrdelningarna,
vilket bidrager till att gbra dessa mindre noggranna. Aven de
ovriga felkdllorna tycks frémst berdra gdngavstdndsfordel-

ningen i st&dderna.
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a.2 Redogorelse for inventeringen i de studerade sté&derna

Vasteréds

Den mest Oversiktliga planeringen av busstrafiken sker pd dis-
positionsplanestadiet. Det forekommer alltsd ingen separat
planering av kollektivtrafiken pd generalplanestadiet. Vid
planeringen sker intimt samarbete mellan den planléggande
myndigheten och det kommunaldgda bussbolaget. Forslag till
hdllplatsligen tas fram i samarbete mellan bussbolag, polis-
myndighet och gatukontorets trafikavdelning. Den formellt be-

slutande instansen &dr trafiknimnden.

Vid planering av nya bostadsomrdden efterstridvas maximalt 400
meters géngavstdnd till flerfamiljshus och 600 meter till en-
familjshus. H8llplatsavstdnden beror bl a av glngsystemens

utformning och av trafiksdkerhetsaspekter, men man efterstré-

var 300 meter.
Linjendtets struktur framgdr av FIG. 25 och 26.

Inom cityringen (ca 500 m i diameter) gé&r busstrafiken i viss
utstriackning p& speciella bussgator. P4 dessa gator tilldts
vid sidan av bussar viss trafik till och frén fastigheter samt
cykeltrafik. Bussgator &r Stora Gatan, Vasagatan och P& en
kortare strdcka dven Kopmangatan. Sammanlagda l&ngden buss-
gator #r ca 900 m. Genom dessa gator framfdres 8 av de 9 stads-
linjerna. Linjel&ngden p& bussgatorna utgdr ca 25 % av den
totala linjeldngden inom cityringen. Samtliga stadens linjer
utom en, som endast trafikeras sommartid, &r genomgdende dvs
dndstationerna ligger i ytteromrddena. Linjel&ngder, antalet
boende inom de olika linjernas influensomrdden och antalet bo-

ende per kilometer linjeléngd framgdr av TAB. 8.

Linjelédngderna, centrum-&ndhdllplats, varierar for flertalet
linjer mellan 3 och 5 km. Antalet boende per kilometer linje
ligger for merparten av linjerna mellan ca 1000 och 2500. Lin-
jerna 17 och 19, delen centrum-lasarettet, har dock védsentligt
ldgre antal boende per kilometer. (Nér det gédller linje 17,

beror det pd att dndhdllplatserna ligger i mindre bebyggelse-
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TAB. 8 Antal boende, linjeldngd och antal boende per kilo-

meter linje for de olika linjedelarna (centrum -

andh&llplats).
Linje  Andh8llplats Antal Linjelsdngd Boende per
boende km ¥km linje
10 Stohagen 2310 3,0 770
Norra Haga 3210 393 973
11 Hammarby 9130 4,6 1985
Norra Malmaberg 7220 355 2063
12 Vallby 10480 4,8 2183
Bjurhovda 13730 5,4 2543
15 Réby 8790 Ba. T 2375
Talltorp 7140 4,5 1587
16 Tunby 3520 4,0 880
Osterleden 4110 4,3 956
(K Billsta 1340 4,4 305
Hasslo 3320 Tal 431
18 Skallberget 5330 3,4 1568
Stenby 6780 343 2055
19 Gideonsberg 7150 543 2167
Lasarettet 530 Bsl 143

lMedelvarde: 5881 4,2 1437



koncentrationer utanfor tadtorten, dvs de yttre linjedelarna

har mycket litet befolkningsunderlag).

H&llplatsavstédnden uppgdr till:

Inom centrum, m Utom centrum, m
Inom flerfamiljshusomréden 244 (s = 68) 304 (s = 95)
Inom enfamiljshusomrdden - 308 (s = 92)
Ovriga omraden 393 (3 virden) 356 (s = 163)

Standardavvikelserna (s) dr angivna inom parentes efter medel-

vardena.

Till kategorierna flerfamil jshus- och enfamiljshusomrdden har
endast hédnforts linjedelar som helt legat inom respektive om-
r8den. Hallplatsavstdnd p& andra linjedelar har rsdknats till

"6vriga omriden'.

Regn~- och vindskydd skall enligt beslut i bussbolaget uppforas
vid ungefdr var tredje hé&llplats. Valet av dessa h8llplatser
ar beroende av antalet pdstigande passagerare. Det totala an-
talet kommer att uppgd till ca 45. Under 1969 uppfordes 28
stycken av dessa. Varuhuset "Punkt" dr utmed Stora Gatan for-
sett med en arkad, som ger ett utmirkt vind- och regnskydd.

Ovriga vindskydd &r av konventionell typ.

Fordelningen av gdngavstdnd till h8llplats framgdr av FIG. 27.
Bestdmningen av géngavstédnden har skett i intervall om 100
meter pd samma sdtt som vid berdkningen av linjernas befolk-
ningsunderlag (se ovan). Medelvirdet for gdngevstdnd till hall-
plats, fégelviigen, &r ca 180 meter, vilket skulle motsvara ca
230 meters verkligt g&ngavsténd (se 3.2.1). 90 % av befolk-
ningen har ett fadgelvidgsavstdnd mindre dn 350 meter eller ett
verkligt gdngavstdnd mindre &n ca 450 meter. Fégelvigsavstidnd
storre &n 400 meter forekommer inom R&by, Hammarby, Vallby,
Bjurhovda, Brandthovda, Talltorp och Hamreomrddena. Nir det
géller Radby, Hammarby och Bjurhovda, finns kneppast ndgra mdj-
ligheter att med det befintliga gatundtet fortdta busslinje-
ndtet., I de ovriga omrddena skulle en minskning av géngavstinden
innebdra, att varje omrdde skulle behdva trafikeras av tvd lin-

Jjer i sté@llet for en, Mera detaljerade uppgifter om gdngavstinden
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Den ovre skalan avser fédgelvidgsavstdnd och den undre
verkligt gdngavsténd (har hdr antagits = 1,3 x figel-
vigsavstindet). Medelvirdet (fagelvidgen) = 180 m.
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TAB. 9. Vinterturlista 69/70 for Visterds stadslinjer, méndag-fredag.

Kdlla: Vasterds Omnibuss AB

Linje Turintervall, min
Hogtrafik I Dagtrafik Hogtrafik II Kvdllstrafik I Kvéllstrafik L1
6.30-8.30 8.30-15 15-18.30 18.%0-19.30 19.30-
10 15 16 15 16 21
11 11 14 10 14 17
12 15 18 15 18 17
12A 15 18 15 18 .
15 12 14 11 14 17
16 16 16 16 18° 254
7 25/35 95 25 75 55
18 15 6= 157 13 15° 208
19 12 142, 12° 10 14 17
a 3
Till k1 11.30
Y Prén k1 11.30
© i1l ¥1 20.00
d

Frén k1 20.00
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inom R3by och Vallby &terfinnes i BIL. 2.2 och 3. Befolkning-
en fordelad efter sdvil géngavst&nd som turtdthet redovisas

i FIG. 28.

Tidtabellen &r ej uppbyggd med fasta &terkommande tider dvs
turintervallen &r ej begrédnsade till multipler av 60. Varda-
gar utom 1lordag &r uppdelade i 5 intervall (6.30—8.30, 8.30~
15.00, 15.00-18.30, 18.30-19.30 och 19.30- ) med varia-
rande turtdthet. Lordagar &r indelade i 4 sddana intervall
(7.15-10.00, 10.00-14,00, 14.00-16.00 och 16.00- ) samt
son- och helgdagar i 3 (6.30-12.00, 12,00-17.30 och 17.30- ).
Tre nattlinjer trafikeras 23.45-0.45 mé&ndag t o m torsdag,
23.45-1.45 fredag och ldrdag samt 6.00-10.00 stn- och helg-
dag. P4 grund av indelningen av dygnet i intervall med olika
turtdtheter tillgripes dubbleringsbussar endast pd linjer med
snedbelastning, dvs d&r belastningen pd ena sidan av centrum
ar storre dn pd andra. Turtdtheten vid resor till centrum
under eftermiddagens hogtrafik framgdr av FIG. 29 och varia-
tionerna under vardagar utom lordag av TAB. 9. Medelvardet &r
ungefédr lika med medianvdrdet och uppgdr till ca 11 min. 90 %
av befolkningen inom t&torten har ett turintervall vid resor
till centrum, som i hogtrafik understiger 15 min. Under 16r-
dagar &r antalet turer ca 17 % mindre samt under sdn- och
helgdagar ca 40 % mindre #n under vardagar. Under dret till-
lémpas 4 olika turlisteperioder, vinterturlista, vdr- och
hostlista, sommarlista och hogsommarlista. Det genomsnittliga
antalet turer under sommaren (juni, juli och augusti) &r ca
30 % lédgre &n under vintern. I FIG. 30 redovisas turtdthe-
terna under hogtrafik satta i relation till befolkningsunder-
laget pd mest belastad linjedel. Antalet arbetstillfédllen inom

linjernas influensomrdden har ej varit méjligt att beakta.

Avgiften for enkel resa med en fri overgé&ng dr 90 &re eller
en polett (10 poletter fér 7,50 kr). Under endera av tiderna
9.00-11.00 eller 13.00-16.00 kan shoppingbiljett 1ldsas for

1,20 kr, som berdttigar till tur- och returresa.

Den totala kostnaden per vagnkilometer uppgick 1968 till 2,2
kr. Under 1968 utférdes i medeltal 114 kollektivresor per bo-



ende inom t&torten. I TAB. 10 redovisas kostnaderna fOr buss-
driften per boende, absolut och relativt medelvérdet, samt
per resa pd de olika linjedelarna. Berdkningarna &r baserade
pd genomsnittliga vdrden och &ven i dvrigt av overslagsméssig
karaktir. De &r endast avsedda att ge storleksordningen pd
kostnaderna och for inbdrdes jdmforelser mellan de olika lin-
jedelarna. Som framgdr av tabellen har linjerna 10, centrum -
Stohagen, 17 och 19, centrum - lasarettet, de hdgsta kostna-
derna per boende och resa. Under hogtrafik betjénar linje 10
emellertid ocksd industriomrédet Hammarby Sjohage med Over
1000 anstdllda. Linje 17 har som tidigare némnts en betydande
linjeldngd utom tétorter (ca 25 %). Linje 19, delen centrum -
lasarettet slutligen har som huvuduppgift att sdrja for kol-
lektivtrafiken till centrallasarettet med ca 90 vardplatser

och over 500 bestkande per dag i Gppen vard.

Som en jamfdrelse till kostnaderna per boende fOr bussdriften
kan ndmnas, att gatubyggnadskostnaden (inklusive statsbidrag)
uppgick till 225 kr per boende inom tdtorten samt gatuunder-

h&llskostnaden till 65 kr.

De anviénda bussarna #r s k normbussar, framtagna i samarbete
med Svenska Lokal trafikforeningen. Vagnparkens sammansédttning

framgdr av TAB. 11.
JonkOping

Under de senaste &ren har antalet kollektivresor per person
sjunkit kraftigt (141 resor/inv 1965 - 126 resor/inv 1968).
Inom de planerande myndigheterna har man d&arfdr, i synnerhet
under det senaste &ret, bdrjat diskutera olika mojligheter att
bromsa denna trend. Diskussionerna har g#dllt badde den Oversikt-
liga planeringen inom kommunblocket och den detaljerade inom
tdtorten Jonkdping. Det linjendt, som nu trafikeras, har emel-
lertid tillkommit genom det kommunaldgda bussbolagets fdrsorg.
Man har ddrvid sokt efterstriva maximalt 500 meters géngavstdnd

i ytteromrddena och ca 300 meters hdllplatsavsténd.

Linjendtets struktur och hdllplatslégena framgdr av FIG. 31.
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TAB. 10. Viésterds. Kostnader for busstrafiken pd de olika linje-
delarna per resa och per boende inom respektive linje-
dels influensomréde.

Grunddatas

Kostnad for bussdriften: 2,2 kr per vagnkilometer.

114 kollektivresor per person och &r,

95 422 invénare i tdtorten (1965 &rs siffra + 3 % per &r
(Tdtorternas areal och folkmingd 1960 och 1965, 1967))

Linje Kostnad per boende och &r Kostnad per resa, kr

Absolut, kr Relativst

medelviardet

Viaster Oster Vaster Oster Vaster Oster
10 143 113 1,66 1431 1,24 0,98
11 70 68 0,81 0,79 0,61 0,59
12 T5 64 0,87 0,74 0,66 0,56
15 57 85 0,66 0,99 0,49 0,74
16 121 111 1,41 1529 1,04 0,96
17 219 154 2455 1,79 1,89 1,34
18 76 59 0,88 0,69 0,66 0,50
19 62 946 0,72 11,00 0,54 8,14
Vagt

medelviarde 86 0,74
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TAB. 12, Jonkoping. Antalet boende, linjeléngd och antalet
boende per kilometer linje for de olika linje-
delarna (centrum~&ndndllplats).

Linje Andh3llplats Antal Linjel&dngd Boende per
boende Ym ¥m linje
1 Mariebo 5020 4,0 1255
2 Raslatt® 60102 6,9 871
Ostersdngen 7330 6,9 1062
3 Grashagen 8000 %46 2222
Osterdngen 7330 6,9 1062
5 Kaptensbo 4290 342 1341
Ekhagen 5080 645 782
6 Dalvik 4690 2,3 2035
Ekhagen 5080 645 782
¥ Ryhov 150 2,9 52
Ljungarum 1220 455 271
Medelvarde: 4927 4,9 1067
a

R&slidtt ej inkluderat. D4 Résldtt &r helt exploaterat
stiger antalet boende per kilometer linje till ca 1900.
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TAB. 11. Vasterds Omnibuss AB, vagnpark.

Antal Fabrikat Arsmodell Antal passagerare Andel
bussar Totalt Sittande sittande, %
1 Volvo B617 =52 39 36 92
1 Scania Vabis/
Hagglund BF7358 =57 76 35 46
5 BF7358 -58 76 35 46
10 Scania Vabis CF6557 -61 T4 34 46
Scania Vabis CF6657 -63 T4 34 46
SKV City 62 -63 71 31 44
SKV City 63 -64 70 31 44
30 Scania Vabis/
Hagglund BF7659 -67 82 38 46
19 Scania Vabis CR7659 -67 80 32 40
Scania Vabis B65
(helturist) -60 39 39 100

Sa 82



FIG. 31, Busslinjendtet i Jonkdping.
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FIG. 32. Histogram over gangavstédnd till busshdllplats i Jon-
kOoping. Den Ovre avstdndsskalan avser figelviagsavstind
och den undre verkligt géngavstidnd (har antaget = 1,3 x

figelvigsavstandet). Medelvirdet (f&gelvdgen) = 180 m.
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Linjerna 2, 3, 5 o¢h 6 &r genomgdende med &ndhdllplatser i

ytteromréddena, medan linjerna 1, 7 och 8 &r linjer med ena
dndh&llplatsen i centrum. Linjerna 2, 3, 5, 6 och 7 framfores
i Ostra Storgatan, vilken &r reserverad fér buss och taxi var-
dagar efter k1 19.00 och ldrdagar efter k1l 10.00. Linjeléngder,
antal boende inom linjens influensomrdde och antalet boende
per kilometer linje framgdr av TAB. 12. Linjelédngderna varie-
rar mellan ca 3 och 7 km med undantag av linje 6 mot Dalvik,
vilken endast &r 2,3 km l&ng. Antalet boende per kilometer
linje varierar for flertalet av linjerna mellan 800 och 2200.
Linjerna 7 och 8 har dock vésentligt ldgre antal. Linje 7 sor-
jer huvudsakligen for kommunikationerna till Ryhovs sjukhus
och regementet, medan linje 8 trafikerar industriomrddena Oster

och sdder om Munksjon.

Hadllplatsavstdnden uppgdr till:

Inom centrum, m Utom centrum, m
Flerfamil jshusomrdden 308 (s = 100) 368 (s = 166)
Enfamil jshusomrdden - 320 (s = 163)
Ovriga omraden 387 (4 viarden) 525 (s = 264)

Till kategorierna flerfamiljshus- och enfamil jshusomriden har
endast rdknats sddana linjedelar som helt legat inom respek-
tive omrdde. Standardavvikelserna (s) #r angivna inom paren-

tes efter medelvirdena.

Inga regn- och vindskydd finns vid lokalbusshdllplatserna. Un-
derhandlingar pdgick emellertid vid understSkningstillfillet

om uppforandet av sddana.

Gadngavstdndsférdelningen framgdr av FIG. %2. 90 % av de boende
inom tdtorten har ett gdngavstdnd, som understiger 350 m figel-
viagen eller ca 450 m verkligt avsténd. Medelgdngavstdndet ar
180 m fégelvigen, dvs ca 230 m verkligt. Gangavstdnd storre

dn 500 m figelvidgen, 650 m verkligt, av ndgon betydelse fore-
kommer i omrddet védster om stadsparken och sydost om Dunke-
hallaén (linje 6), i omradet kring Observatoriegatan och Johan
Skyttes vig (linje 5) och kring Huskvarnavigen mellan Rosen-

lundsfdltet och Huskvarna stad (linje 2 och 3). Detta senare
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TAB. 1%3. Jonkdping. Kostnader for busstrafiken (1968) p& de
olika linjedelarna fordelade per resa och per bo-
ende inom respektive linjedels influensomréde.
Grunddata:

Kostnad for bussdriften: 3,2 kr per vagnkilometer.
126 kollektivresor per person och &r.
54 312 boende inom tdtorten (Statistiska uppgifter, 1969).
Linje Kostnad per boende och &r Kostnad per resa, kr
Absolut, kr Relativt
medelviardet
Vaster Oster Vaster Oster Vaster  Oster
1 67 - 0,61 - 0,52 -
a
2 65 136 0459 1,24 0,52 1,08
3 65 136 0,59 1,24 0,51 1,08
5 111 189 1507 1572 0,87 5
6 72 186 0,66 1,69 0,57 1,49
7 - 1134 - 10,551 - 8,97
8 - 212 - 14593 - 1,68
Vagt
medelvérde: 110 0,88

& Har forutsdttes att hela R&slittsomrddet 4r utbyggt.



omrédde betjénas emellertid av busstrafiken Huskvarna - Jon-
kOping, som framfores pd& Huskvarnavigen. Gadngavstdnden inom
Raslédttsomrddet finns redovisade i BIL. 2.2. Befolkningen
inom t&torten fordelad efter sdvidl géngavstdnd som turtidthet
dterfinns i FIG. 33.

Tidtabellen bygger i huvudsak p& fasta d8terkommande tider.
Linjerna trafikeras fradn omkring k1l 6 till 24. Oftast dr tur-
tédtheten densamma under dagen fram till k1 18 eller 19, var-
efter ndgot léngre turintervall tillémpas. Turtdtheten under
hogtrafik vid resor till centrum framgdr av FIG. 34. Linje 7
och 8 har 30 minuters trafik endast under eftermiddagen (13-
18 respektive 13.30-19.30) och 60 minuter i ovrigt. Medelvér-
det av turtédtheterna for resor till centrum under hégtrafik
uppgdr till 12 minuter och medianvidrdet till 7 minuter. 90 %
av befolkningen inom t&torten har ett turintervall mindre &n
15 minuter. Under ldérdagar &r antalet turer i genomsnitt 3 %
mindre och under sén- och helgdagar 23 % mindre dn under var-
dagar. Under sommaren (linje 2-8, maj t o m augusti och linje
1 juni t om augusti) sjunker det genomsnittliga turantalet
med ca 15 %. I hogtrafik insdttes 36-38 bussar mot 20 under
dagen i Ovrigt, dvs man tillgriper dubbleringsbussar i stdllet
for dkad turtdthet. Dessa dubbleringsbussar kdres som express—
bussar en tur pd morgonen fradn Osteringen, Ekhagen och R&slitt,
omrdden med 5000-6000 boende. Jémfért med de ordinarie turerna
erhdlles ddrigenom en tidsvinst pd 8-10 minuter. Linjeldngden

frédn centrum till dessa omrdden varierar mellan 6 och 7 km.

Alla stadsbussarna dr utrustade med automatiska stampelmaski-
ner. Biljettkupongerna sitter i hdften om 39 st. En normal
resa inom staden kostar 3 kuponger, vilket motsvarar ca 77
ore. Enkel resa utan rabattkupong kostar 1 krona. I Goteborg
har man med samma automatsystem pressat tiden for biljetthan-

teringen per passagerare frén 4,5 till 1,9 sekunder.

Kostnaden fdr lokalbusstrafiken uppgick 1968 till 3,2 kr per
vagnkilometer. I genomsnitt foretogs 126 kollektivresor per
person. I TAB. 13 redovisas kostnaderna per boende och ar,

absolut och relativt medelvirdet, samt per resa for de olika

13
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PIG. 35. Busslinjendtet i Lund.
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linjedelarna. Som framgdr av tabellen &r kostnaderna for lin-
jerna 5, 6, delarna mot Ekhagsomrédet, 7 och 8 markant storre
gén for Ovriga linjedelar. Linjerna 5 och 6 gdr inom Ekhags-
omréddet i en stor slinga pd ca 2,9 km for att kunna tidcka in
omrddet med rimligt gdngavsténd. Linje 7 har, som tidigare
ndmnts, som huvudsaklig uppgift att sorja for transporterna
till Ryhovs sjukhus och regementet. Linje 8 gdr till storre
delen inom industriomriden Gster och sdder om Munksjon. Pri-
set per resa torde alltsd vara vidsentligt lidgre for de tva
senare linjerna &n vad som framgdr av tabellen, d84 denna re-
dovisar kostnaden per resa féretagen av de boende inom linje-

delens upptagningsomride.

Som en jamforelse kan ndmnas, att gatubyggnadskostnadenm per
person och &r uppgick till 165 kr (inklusive statsbidrag) och
gatuunderhdllskostnaden till 64 kr.

Lund

Planeringen av busstrafiken utféres av trafikavdelningen inom
stadsarkitektkontoret i samarbete med det privatigda buss-
bolaget. I skissen till generalplan,1969, finns redovisat fram-
tida busslinjendt. Vid upprédttandet av nya dispositionsplaner
anpassas vigdragningar, géngstrdk, centrum m m till busslin-
jerna. Malsdttningen enligt Skiss till generalplan, Lund (1969)
ar, att varje linje skall f4 sd stort befolkningsunderlag som
mojligt, sd att storsta mojliga turtdthet kan h8llas. Alla
linjer bdr g& i strdk genom stadskdrnan, sd att flera bytes-
mgjligheter skapas. Gangavsténdet skall normalt ej Sverstiga
300 m i flerfamiljshusomrédden och 500 m i enfamil jshusomriden.
H&llplatsernas placering avgdres i samarbete mellan nimnda

trafikavdelning, gatukontor, polis och bussbolag.

Linjen&tets struktur framgir av FIG. 35. Linjerna 1, 2, 3, 4
och 5 &r genomgdende medan linje 6 &r en linje med ena #nd-
h&llplatsen i centrum. I TAB., 14 redovisas antalet boende, lin-
Jeldngd och antalet boende per kilometer linje for de olika

linjedelarna. Linjelédngderna varierar mellan ca 2,5 km och 4,5
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TAB. 14, Iund. Antal boende, linjeldngd och antalet boende
per kilometer linje for de olika linjedelarna.

Linje Endh&llplats Antal Linjelsngd, Boende per
boende km ¥m linje

1 Klostergédrden 4820 2,6 1854
Tuna 4420 3,5 1263
2 Viarpinge 5810 2,9 2003
M&rtens Falad 5680 348 1495
3 Oscarshem 3700 4,7 787
Nilstorp 3530 2,6 1358
4 Klosters Falad 2600 7 1083
Norra F&laden 7370 4,0 1843
5 Kobjer 4160 2,9 1434
Offerkdllan 4480 4,3 1042
6 Sankt Lars 2620 343 T94
Medelvédrde 4472 344 1360

® Detta varde dr troligen for lagt.
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FIG. 36, Histogram over gdngavstdnd till busshdllplats i Lund.
Den Ovre skalan avser fégelvigsavstédnd och den undre
verkligt avstdnd (h&r antaget = 1,3 x fégelvigsavstdn-
det). Medelvirdet (fagelvigen) = 170 m.



km, antalet boende per kilometer linje mellan 800 och 1000,

De ldgsta vdrdena uppvisar linje 3, delen mot Oscarshem, och
linje 6. Denna senare linje har emellertid huvudsakligen till
uppgift att sorja for transporterna till sjukhuset vid Sankt

Lars.

Hallplatsavstédnden uppgdr till:

Inom centrum, Utom centrum,

m m
Inom flerfamiljshusomrdden 250 (s=71) 240 (s=76)
Inom enfamiljshusomrdéden - 233 (s=79)
Inom Svriga omrdden 205 (s=64) 326 (s=134)

Medelvardet for hdllplatsavstdnden inom flerfamil jshusomriden
gr hdr ndgot storre inom &n utom centrum och avsté&ndet inom

enfamil jshusomrdden kortare dn inom flerfamil jshusomriden.

Det finns i Lund inga vind- och regnskydd med undantag for
den centrala h&llplatsen vid Botulfsplatsen.Man har dock pla-
nerat att uppfora skydd vid stdérre hdllplatser och vid sddana

med for viader och vind sdrskilt utsatt lige.

Histogram Over gidngavstdnd till busshdllplats &terfinns i FIG.
36. Medelglngavstdndet, fégelvidgen, uppgdr till 170 m, vilket
motsvarar ca 220 m verkligt. 90 % av de boende inom titorten
har ett glngavstédnd, fdgelvidgen, som understiger ca 325 m,

dvs 420 m verkligt gingavstdnd. Fordelningen av sdvidl ging-
avstdnd som turtdthet redovisas i FIG. 37. I skiss till ge-
reralplan, Lund (1969) uppges, att ca 80 % hade mindre #n 200
m till bussh&llplats 1964. Sedan 1964 har emellertid tillkom-
mit ndgra stora bostadsomrdden och enligt denna undersdkning
skulle motsvarande siffra for 1968 vara ca 250 m. Storre ging-
avstédnd &n 400 m, figelvigen, dvs ca 520 m verkligt, av ndgon
némnvérd omfattning forekommer pid Martens Fidlad, i synnerhet
den norddstra delen, inom villaomrddet mellan Kaprifolievigen
och jadrnvdgen norr om Lerbécksskolan, inom villaomrddet sdder
om van Diirens vdg samt pd Norra Fdladen. I samtliga fall ror

det sig alltsd om enfamiljshusomriden.

Turintervallen utgdor multipler av 60, dvs samma tider &ter-

"7
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TAB. 15. Lund. Kostnader foér busstrafiken (1968) p& de olika
linjedelarna firdelade per resa och per boende inom
respektive linjedels influensomradde.

Grunddata:

Kostnad for bussdriften: 1,9 kr per vagnkilometer.

78 kollektivresor per person och &r.

48 826 boende inom tatorten (Tétorternas areal och

folkmingd 1960 och 1965, 1967) (Arliga dkningen an-
tages vara densamma under 1965-67 som 1960-65) .

Linje Kostnad per boende och &r Kostnad per resa, kr
Absolut, kr Relativt
medelvéardet
Vaster Oster Viaster  Oster Vaster Oster
1 30 45 0,70 1505 0,40 0,43
2 29 38 0,67 0,88 0,36 0437
5 63 36 1,47 0,84 0,80 0,84
4 i 42 1,65 0,98 0,91 0,32
5 41 56 0,95 1530 0552 0,48
6 49 - Ty Tk - 0,63 -
Vagt
medelvarde 43 0,50

& Antalet boende p& Vildanden troligen underskattat.



kommer fridn den ena timmen till den andra. Turtdtheten vid
resor till centrum under hogtrafik framgdr av FIG, 38. Trafi-
ken upprédtthdlles frédn ca 6.30-23.00 med samma turintervall
fram till ungefdr k1 20.00 och dérefter oftast dubbla inter-
vallet. Medelvardet for turtdtheterna vid resor till centrum
under hogtrafik &r 15 minuter och medianvirdet ndgot under

15 minuter. 90 % av de boende inom tdtorten har ett turinter-
vall, som &r mindre &n 20 minuter. Antalet turer under 16r-
dagar &r 14 % mindre #n under ovriga vardagar och under son-
och helgdagar 36 % mindre &n under vardagar. Under sommaren
(mitten av juni - mitten av augusti) ar trafikinsatsen ca 30

% ligre #n under vintern.

Priset fOr enkel resa &r 1 kr eller en polett (10 poletter =
8 kr). Overgdng mellan linjer &r fri, om den sker inom en

timme efter pdbdrjad resa.

Under 1968 utfordes i genomsnitt 78 resor per boende inom tét-
orten. Kostnaden f8r bussdriften per vagnkilometer uppgick
till 1,9 kr. Kostnaderna for de olika linjedelarna fdrdelade
per boende och per resa framgdr av TAB. 15. D& det giller
kostnaden per resa bOr observeras, att endast resor genere-
rade av boende inom respektive linjedels influensomride &r
beaktade. Kostnaden per boende och rese pd linje 4 mot Klos-
ters Fédlad &r troligen for hidg pd grund av att antalet bo-
ende underskattats. Den verkliga kostnaden per resa péd lin-

Je 5 mot Offerk&éllan &r ligre #n den i tabellen redovisade,
eftersom linjen betjénar bdde universitetsomriddet kring
Solvegatan och en del av lasarettsomridet. Linje 3 mot Oscars-
hem har ocks& en relativt hog kostnad. En stor del av linjen

trafikerar omrdden med tédmligen litet resandeunderlag.

Det kan né@mnas att gatubyggnadskostnaden uppgick till 180 kr
och gatuunderhdllskostnaden till 30 kr per boende och &r.

Ume§

Planeringen av busstrafiken utfdres huvudsakligen av bussbo-

laget. I generalplanen frdn 1966 finns dock redovisat en skiss
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FIG. 40. Histogram over gdngavstédnd till busshdllplats i Ume&.
Den ovre avstdndsskalan avser fadgelvigsavstdnd och den
undre verkligt avsténd (hér antaget = 1,3 x fégelvigs-
avstdndet). Medelviardet (fagelviagen) = 155 m.



over framtida busslinjendt och det pdgdr for nidrvarande en
omfattande busstrafikundersdkning av en konsulterande in-
genjorsfirma, Hallplatslédgena foreslds av bussbolaget och
faststédlles av trafikndmnden. Man efterstrévar ca 350 meters
h8llplatsavstédnd, d& s& &r méjligt med hdnsyn till bostads-
omrddenas djup och utformning i 6vrigt samt med hdnsyn till

trafiksékerhetsaspekter.

Linjendtets struktur framgdr av FIG. 39. Linjerna 1, 2, 4,
5, 6, 7 och 8 &r genomgdende med #ndhdllplatserna i ytter-
omrdden. Linje 3 har ena #&ndh&llplatsen i centrum och linje
9 &r en linje mellan tvd ytteromrdden. Antal boende, linje-
léngd och antalet boende per kilometer linje for de olika
linjedelarna framgdr av TAB. 16. Linjelidngderna varierar mel-
lan 2,5 km och 7,5 km. Den léngsta linjen, 3%, trafikerar
Mariehem. Inom detta omrdde tillryggaligges vid varje tur

ca 5,5 km. Omrddets léngd &r ca 1,5 km. Om linjen hade kun-
nat dras centralt genom omrddet skulle korlidngden vid varje
tur alltsd blivit 3 km, dvs ungefdr 55 % av den nuvarande
(jfr BIL. 2.2). Antalet boende per kilometer linje varierar
mellan ca 400 och 1100 med undantag fér linje 4 mot flyg-
platsen. Denna linje striécker sig 2 km utanfor tdtorten, dvs
45 % av totala linjelsngden. Aven linjen 76 mot bussgara-
get och linje 8 mot Alidhem har forh&llandevis litet antal
boende per kilometer. Vad gédller 76 sammanhinger detta tro-
ligen med att en del av linjen &r beldgen i industriomrddet
norr om Vdstersladtt. Vad betrdffar linje 8 beror det liga

virdet p& att Alidhem &nnu ej édr férdigexploaterat.

Hadllplatsavstdnden inom Umed uppgdr +ill:

Inom centrum, Utom centrum,

m m
Inom flerfamiljshusomrdden 317 (s=115) 267 (s=56)
Inom enfamiljshusomridden - 289 (s=71)
Ovriga omraden - 384 (s=160)

Medelvérdet av hldllplatsavstidnden inom flerfamiljshusomr&den

dr hdr alltsd storre inom #n utom centrum och avsténdet inom

enfamil jshusomrdden négot stdrre #&n inom flerfamil jshusomrdden.
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FIG. 41. Umed. De boende inom titorten fdrdelade efter s&vil

géngavstdnd som turtdthet (mot centrum, under hégtrafik).
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TAB., 16. Ume&. Antal boende, linjeldngd och antalet boende
per kilometer linje for de olika linjedelarna
(centrum-s#ndh&llplats).

Linje Andh&llplats Antal Linje- Boende per
boende léngd, km km linje

1 Umedalen 5540 5,4 1026

Lasarettet 1220 2,3 530

2 Boleklédppen 1030 2,6 396

Mariehem 2910 6,1 477

3 Mariehem 5960 Te4 805

Robiack 1840 4,7 391

Flygplatsen 1460 4,5 324

5 Bole 2000 540 667
Ersmark 4570b 3,9b 1172b

6 Skogsbrynet 1680 246 646

Soderslitt 2890 2,9 997

T Viasterslatt 2150 | 581

Gimoné&s 3290 64T 491

76 Bussgaraget 1290 By 369

Gimonis 2430 5,8 419

8 Kungsénget 2240 4,8 467

A1idhem 1500 4,1 366

Medelvarde: 2588 4,4 596

2 Till stadsgrénsen.
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under hogtrafik anges inom cirklar.
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Spridningen i védrdena (se standardavvikelsen, s) 8r avsevird.

I Umed finns ett tjugotal vind- och regnskydd. Forsck har
ocksd gjorts med uppviarmning av ett skydd genom infrastri-
lare (2x2 kW) i taket. Det visade sig emellertid, att luft-
cirkulationen var sd stor, att uppvidrmningseffekten blev dd-
lig. Skydden har i forsta hand placerats d&r resandetillstrom-

ningen &dr stor och i andra hand d&r mikroklimatet &r ogynnsamt.

Fordelningen av gédngavstdnd till h8llplats framgdr av FIG. 40.
Medelvéardet, fédgelvégen, &r 155 m, vilket motsvarar ca 200 m
verkligt géngavstdnd. 90 % av befolkningen inom tidtorten har
gédngavstédnd, fdgelvédgen, som understiger 300 m, dvs 390 m verk-
ligt géngavstdnd. Gangavstdnd, fagelvigen, stdrre &n 400 m,

dvs 520 m verkligt, av ndgon betydelse forekommer inom vidstra
delen av Sandbacka, sddra delen av Backen kring Kungsgdrds-
vigen samt inom Alidhem. I vinterturlistan 70/71 har linjerna
vid Alidhem dndrats, sd att linje 9 tangerar omrddet pd& vistra
sidan. Gangavsténden inom den Ostra delen av omrédet blir emel-
lertid fortfarande stdrre &n normalt for Umed (uppskattnings-
vis maxavstdnd p& ca 750 m). I PIG. 41 redovisas befolkningen
fordelad efter s&vdl glngavstdnd som turtdthet.

Turintervallen &r multipler av 60 dvs samma tider &terkommer.
Turintervallen ..under hogtrafik vid resor till centrum redo-
visas i FIG. 42. Turtdtheterna under dygnet, flertalet linjer
trafikeras mellan ca 6 och 23, varierar enligt ett par olika
ménster. Vissa linjer har samma intervall under dagen fram
till k1 19 & 20 och dédrefter oftast dubbla intervallet, andra
linjer har tvd hogtrafikperioder och slutligen ndgra har sam-

ma turtdthet under hela den trafikerade delen av dygnet.

Mellan k1 7.30 och 8.15 sdttes 11 extravagnar in for att for-
stédrka de 18 som normalt &r i omlopp under vardagar, vinter-
halvdret. Medelturintervallet &r 23 minuter och medianvidrdet
ca 15 minuter under hégtrafik. Ungefdr 85 % av befolkningen
har ett turintervall vid resor mot centrum som understiger 30
minuter. Antalet turer under ldrdagar ar 22 % légre (under

vinterhalvéret) &n under ovriga vardagar och under soén- och
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TAB. 17. Ume&. Kostnader for busstrafiken (1968) pa de olika
linjedelarna fdrdelade per resa och per boende inom

respektive linjedels influensomréde.

Grunddata:
Kostnad for bussdriften: 2,3 kr per vagnkilometer.

83 kollektivresor per person och &r.

44 831 boende inom den lokalbussbetjénade delen av

tétorten. (Statistisk &rsbok, 1969).
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Linje Kostnad per boende och &r Kostnad per resa, kr
Absolut, kr Relativt
medelvérdet
Vaster Oster Vaster  Oster Vaster Oster
1 65 126 1,03 2,00 0,80 1,54
2 87 73 1438 1,16 1,06 0,89
3 - 83 - V9. 52 - 1,01
4 45 = 0,71 = 0,55 =
5 43 24 0,68 0,38 0,53 0,30
6 2 34 0,43 0,54 0,34 0,42
7 51 68 0,91 1,08 0,71 0,83
8 87 111 1438 g 15 1407 1,36
Vagt
medelvérde: 63 0477
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FIG. 43. Busslinjenstet i Trelleborg.
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FIG. 44. Histogram &ver géngavstédnd till busshdllplats i Trelle-
borg. Ovre avstandsskalan avser fagelvigsavstdnd och
den undre verkligt avsténd (hir antaget = 1,3 x f8gel-
vigsavstidndet). Medelvirdet (fégelvagen) = 150 m.
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TAB. 18. Trelleborg. Antal boende, linjeléngd och antalet bo-
ende per kilometer linje for de olika linjedelarna.

Linje indndllplats Antal Linje- Boende per

boende langd, km ¥m linje

1 Hallabacken 5306 341 172

Mellankopinge 6873 2,8 2455

2 Alback 1365 349 350
Gislovs lige 2042 by 5% 475%

D Lycko Per 1911 1,5 1274
Gislovs lage 2042 T 4752

31 Granlunda £155 293 1807

Medelvéarde: 3385 342 1221

& Avser delen till stadsgrédnsen.

Hela linjen till Gisldvs lége &r ca 6 km lang.
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helgdagar 44 % lagre &an under vardagar. Turantalet under som-

maren (juni - mitten av september) ar 18 % légre &n under vin-

tern.,

Frdn och med 15 augusti 1970 infordes biljettautomater., Dirvid
slopades det gamla systemet med zonindelning av staden. Enligt
det nya systemet kostar en enkel resa 1 kr eller 75 Ore med
rabattbiljett (10 st £or 7,50 kr).

Kostnaden per vagnkilometer var under 1968 2,3 kr. I genomsnitt
foretogs 83 bussresor per boende inom tdtorten. Kostnaden for
busstrafiken per boende och resa redovisas i TAB. 17. Linjerna
1, delen mot lasarettet och 8, mot Alidhem, har viasentligt
hogre kostnader per boende och resa &n de dvriga. Stdrre delen
av resendrerna pd linje 1 utgores emellertid sannolikt av per-
sonal och besCkande till lasarettet. Kostnaden per resa for det
totala antalet resande blir sdlunda troligen betydligt liégre.
Allteftersom Alidhem bygges ut kommer kostnaderna per boende
och resa pd linje 8 att sjunka.

Som en jamforelse till kostnaderna for busstrafiken kan nimnas
att gatubyggnadskostnaderna 1968 uppgick till 176 kr per bo-

ende inom tdtorten och &r samt gatuunderh&llskostnaden till 73 kr.

Trelleborg.

Planeringen av busstrafiken i Trelleborg utfores av stadsarki-
tektkontoret i samarbete med det privatdgda bussbolaget. Den
mest Oversiktliga planeringen for busstrafik sker p& disposi-
tionsplanenivd., Malsdttningen for maximalt géngavstidnd &r 200-
400 m. H&llplatsernas placering bestidms i samrdd mellan stads-

arkitektkontor, gatukontor och polis.

Linjendtets struktur framgdr av FIG. 43, Linjerna 1, 2 och 3
ar genomgdende medan 31 mot Granlunda har ena #ndh&llplatsen i
centrum, Linjeléngder och befolkningsunderlag framgdr av TAB.
18. Linjeléngderna varierar mellan 1,5 och ca 6 km. De liéngsta

linjerna 2 och 3 mot GislSvs lige stricker sig ca 2 km ut fran
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PIG. 45. Trelleborg. De boende férdelade efter sdvdl gdngavsténd

som turtidthet (mot centrum, under hbgtrafik).
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stadsgrédnsen. Antalet boende per kilometer varierar mellan 350
och 2500. De l&gsta vdrdena har linjerna 2 och 3, delarna mot
Gislovs l&dge. Dessa linjer striacker sig utanfdr sjdlva tidtorten

Trelleborg och féljer randbebyggelsen utmed kusten.

Héllplatsavstdnden uppgdr till:

Inom centrum, Utom centrum,
m m
Inom flerfamiljshusomriéden 287 (s=116) 176 (s=65)
Inom enfamil jshusomriden - 225 (s=81)
Inom 6vriga omréden - 374 (s=181)

Medelvédrdet for hdllplatsavstdnden inom flerfamiljshusomrdden

dr hédr alltsd storre inom #n utom centrum.

Ndgra f& vind- och regnskydd finns uppsatta pd linjen mot Gis-
16v och ett pd centralhdllplatsen vid Stortorget. Skydden p&
linjen mot Gislov har troligen tillkommit p& grund av dessa

hédllplatsers for vidder och vind sdrskilt utsatta lage.

Fordelningen av gdngavstédnd till hdllplats framgdr av FPIG. 44.
Medelvérdet och medianen &r ungefdr lika och uppgdr till 150 m
fdgelvigen, dvs 200 m verkligt. 90 % av de boende inom tiétorten
har mindre gangavstédnd &n 300 m, figelvigen eller 390 m, verk-
ligt. Léngre géngavstdnd &n 400 m, figelvidgen dvs 520 m verk-
ligt av ndgon ndmnvird omfattning forekommer vid norra utfar-
ten 1 flerfamil jshusomrddet vid Kakehdg. I FIG. 45 finns redo-

visat fordelningen av ' sdvidl gdngavstdnd som turtidthet.

Tidtabellen &r uppbyggd med intervall, som &#r multipler av 60.
Turt&dtheten under vardagar vid resor mot centrum framgdr av
FIG. 46. N&tet trafikeras vardagar frdn ca 6.30 till 20 samt
son- och helgdagar frdn 9 till 20. Medelturintervallet vid
resor till centrum &r ca 30 minuter och medianen 20 minuter.,
75 % av de boende inom titorten har ett turintervall vid resor
till centrum, som understiger 30 minuter (90 percentilen =

50 minuter). Antalet turer under lordagar &r 6 % mindre Hn un-—
der Ovriga vardagar samt under sdn- och helgdagar 34 % mindre
dn under vardagar. Trafiken under sommaren ir densamma Som

under vintern.
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TAB. 19. Trelleborg. Kostnader for busstrafiken pd de olika
linjedelarna fordelade per resa och per boende inom
respektive linjedels influensomréde.

Grunddata:
Kostnad for busstrafiken: 1,8 kr per vagnkilometer.
16 kollektivresor per person och &r.
2% 687 boende inom tdtorten (Tétorternas areal och
folkmingd 1960 och 1965, 1967).
Linje Kostnad per boende och &r Kostnad per resa, kr
Absolut, kr Relativt
medelvéardet
Vaster Oster Vister Oster Vaster  Oster
1 31 22 1,19 0,85 2,20 1,54
2 54 40 2,08 1,54 3,83 2,82
3 15 40 0,58 1,54 1,06 2,82
1
] 10 0,39 0,73
Vigt
medelvirde 26 1,56
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FIG. 46. Linjenstet i Trelleborg. Turintervallet under hogtra-

fik vid resor mot centrum anges inom cirklar.
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FIG. 48, Histogram &ver géngavstidnd till busshdllplats i Fager-
sta. Den Ovre avsténdsskalan avser fagelvigen och den
undre verkligt avstdnd (hér antages = 1,3 x fagelvigs-
avstindet). Medelvirdet (fégelvﬁgen) = 155 m,
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FIG. 47. Busslinjensdtet i Fagersta.
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TAB. 20. PFagersta. Antal boende, linjeldngd och antalet boende
per kilometer linje for de olika linjedelarna.
Linje Andhallplats Antal Linje- Boende per
boende léngd, km km linje
1 Seco 4790 13,2% 363
2 Ringlinje 10 330 10,4 993
Medelvarde: 7560 11458 678

% Delen inom Sdteriomrddet ej inkluderad.



Enkel resa med fri overgdng kostar 1 kr eller en polett (10
gt =8 kr).

Antalet bussresor per person uppgick 1968 till 16. Kostnaden
per boende och per resa for de olika linjedelarna framgdr av
TAB., 19. Linjerna 2 och 3 mot Alb&ck respektive Gislovs lége
drar de hogsta kostnaderna. Dessa linjer har en stor del av
linjelé&ngden utom t&dtorten och &r alltsd inga rena lokaltra-
fiklinjer. Det &r ammidrkningsviart, att linje 31 mot Granlunda
uppvisar en sd 18g kostnad. Linjen har emellertid i férh&llan-
de till befolkningsunderlaget en ldg turtdthet.

Som en jamforelse till kostnaderna for busstrafiken kan nim-
nas, att gatubyggnadskostnaden uppgick till 125 kr och gatu-
underhd&llskostnaden till 50 kr per person och &r.

Fagersta

Busstrafikplaneringen i Fagersta utfdres av byggnadskontoret,
som ocksd ansvarar for driften av bussarna. Nigon Oversiktlig
busstrafikplanering forekommer ej. En arbetsgrupp med represen-
tanter for byggnadskontor och polis fastst&ller hdllplatslégena.
Man stréavar efter att hdlla glngavstldnden under 600 & 700 m,

Linjendtets uppbyggnad framgédr av FIG. 47. Linje 1 &r en linje
med ena &#ndhdllplatsen i Fagersta busstation och den andra i
Séteriomrddet, vilket &r ett industriomrdde. Linje 2 &#r en ring-
linje, trafikerad i bdda riktningar, som forbinder omrdden med
ca 70 % av stadens befolkning. I TAB. 20 redovisas linjel&ng-
der och antal boende, totalt och per kilometer linje. Linje-
léngderna &r ca 10 och 13 kilometer och antalet boende per ki-
lometer 360 respektive ca 1000. Linjerna &#r ungefir dubbelt s&
lénga som t ex i Trelleborg. Detta hinger troligen samman med,
att Fagersta har tvd centra (Fagersta och Véstanfors) och har
flera bostadsomrdden skilda frdn oSvriga delen av tdtorten med

stora gronomréden.

Hédllplatsavstédnd i meter:
Inom flerfamiljshusomrdden 273 (s=72)

Inom enfamiljshusomridden 332 (s=112)

Inom Gvriga omrdden 400 (s=103)
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FIG. 49. Fagersta. De boende inom tdtorten fordelade efter si-
val gdngavstédnd som turtidthet (under hogtrafik). De
boende inom omrddet "Andra sidan' har gdngavstdnd mel-

lan 600-1100 m, vilka ej &r redovisade i denna figur.
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Ndgra vind- och regnskydd finns vid de stdrre hdllplatserna
och ytterligare skydd uppfores efterhand.

Histogram over gdngavstdnd till héllplats &terfinnes i FIG. 48.
Medelvdrdet och medianen &r ungefdr lika och uppgdr till ca

150 m, fidgelvidgen dvs 200 m, verkligt. 90 % av de boende inom
tdtorten har gdngavstdnd mindre #n ungefédr 275 m, fédgelvidgen
eller 360 m, verkligt. Fordelningen av sdvdl gdngavstdnd som
turtédthet redovisas i FIG. 49. Gadngavstdnd stdorre &n 400 m f&-
gelvidgen forekommer endast inom omrddet "Andra sidan'" pd vistra
sidan av Kolbiacksé&n. Narmaste hdllplats f6r boende inom detta
omrédde &r busstationen, som ligger inom 600 till 800 meters

gédngavstédnd, fédgelvigen. I omrddet bor ca 150 personer.

Tidtabellen for linje 1 bygger ej pd &terkommande tider, utan
ar i huvudsak anpassad till de storre industriernas och skolor-
nas arbetstider. Linje 2 ddremot har 30 minuters intervall i
bédgge riktningar under hela den trafikerade delen av dygnet,

som omfattar tiden 6-21. Linje 1 trafikeras frdn 4.30 till 23.
Turtdtheten &r ca 30 minuter under hogtrafiken p& morgonen fram
till 8.30, under lunchen mellan 12 och 13 och under eftermidda-
gens hogtrafik fradn 16.30 till 18, Ovriga delen av dagen fram
till ungefdr 18 &r turintervallet ca 1 timme och pd kvdllen ca
2 timmar., Turtdtheten under hogtrafik framgdr av FIG. 50. Me-
delturintervallet for badda linjerna dr 12 minuter och medianen
10 minuter. Ungefar 85 % av de boende inom tdtorten har ett tur-
intervall (f6r linje 2 har hénsyn tagits till ba&da riktningarna)
understigande 15 minuter. Antalet turer under ldrdagar dr 33 %
mindre &n under Ovriga vardagar och 67 % mindre under son- och
helgdagar. Trafikinsatsen under sommaren (mitten av maj till
slutet av augusti) &r 37 % mindre &#n under vintern. Imtdkterna
under den "s#émsta" sommarveckan dr endast ca 1/5 av den "biasta"

vinterveckans.

Priset for enkel resa &r 85 Ore eller 64 Gre, om 25 biljetter

l6ses samtidigt.

1969 foretogs 33 kollektivresor per boende inom titorten. Kost-

naden for busstrafiken per vagnkilometer uppgick till 2,4 kr.



TAB. 21. PFagersta. Kostnader for busstrafiken p& de olika
linjerna fordelade per resa och per boende inom
respektive linjedels influensomrdde.

Vardena avser 1969. Grunddata:

Kostnad for busstrafiken: 2,4 kr per vagnkilometer.
3% kollektivresor per boende och &r.

15 107 boende inom tdtorten (Tétorternas areal och
folkmingd 1960 och 1965, 1967).

Linje Kostnad per boende Kostnad per
och &r resa, kr
Absolut, kr Relativt

medelvérdet

1 81 1,42 2,42

2 46 0,81 1,38

Vagt

medelvérde: Sil 1571
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Kostnaderna for busstrafiken redovisade per boende och per

resa framgdr av TAB., 21. Linje 1 uppvisar de stdrsta kost-
naderna ridknat bdde per boende och resa. Den verkliga kost-
naden per resa &r emellertid troligen mycket légre, d& linje
1 har ett stort antal resande till industriomrddena inom
Sédteriet, vilka ej nodvéandigtvis behover tillhora linjens
influensomrdde. Linjedelarna inom de lAgexploaterade omrd-
dena Hindric Pers och Meling drar relativt sett mycket hoga
kostnader. Kostnaden per boende inom Hindric Pers &r grovt
réknat ca 115 kr per &r och per resa, foretagen av de boende
inom omrédet, ca 3,5 kr, dvs kostnaden Zr mer &n dubbelt si
stor som medelvidrdet for hela tadtorten. Kostnaden per boende
for linjedelen inom Meling och till angrénsande tdtbebyggelse
dr ca 180 kr och 5,5 kr per resa foretagen av de boende inom
omrddet, dvs 3 génger stdrre &n medelvidrdet. Bostadsomrdden,
som i likhet med dessa &r skilda fré&n t&dtorten av stora gron-
omrédden eller andra ej kollektivtrafikalstrande omrdden, miste
alltsd ha ett betydande befolkningsunderlag for att ej dra o-

rimliga kostnader eller ge liten turtdthet.

Gatubyggnadskostnaden uppgick 1968 till 120 kr och gatuunder-
h&llskostnaden till 99 kr per person.

b. Specialstudie av ndgra bostadsomrdden

Har ges en beskrivning av ndgra av de senast fardigstdllda
omrddena som ingdtt i inventeringen. Dessa &r R&by- och Vallby-
omrddena i Vasterds, RAsldtt i Jonkdping, Klostergdrden och

Norra F&dladen i Lund samt Mariehem i Umed.

I undersdkningen har sdrskilt studerats glngforbindelserna
till h&llplats med avseende pd lidngd, omgivande miljé och tra-
fiksdkerhet samt hdllplatsernas placering. I ndgra omrdden har
ocksd studerats vilken effekt en bussgata centralt genom om-

rddena skulle f& pd gdngavstdnden till h&llplats.

Kartor Over omrddena finns i BIL. 5.

Gédngavstdnd inom samtliga i inventeringen studerade omr&den
dterfinns i BIL. 3.
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FIG. 51. Andelen gdngtrafikanter som utnyttjar bro eller tun-
nel vid varierande forhdllanden mellan géngtiden pd
dessa och tiden pd en alternativ ej planskild vig.
Heldragen linje avser bro och streckad tunnel. K&lla:

Research on road traffic (1965).



143

b.1 Rdbyomriddet, Visterds

Omrddet ligger i stadens Ostra utkant med europavidg 18 som
nordlig begrénsningslinje. Bebyggelsen bestdr i nordvéstra
och nordostra delen av 2-vdnings radhus respektive 1-vdnings
kedjehus. I ovrigt &r omrddet bebyggt med 3-vanings flerfa-
mil jshus. Det forsta stadsplanefdrslaget &r fradn 1964 och

exploateringen var vid &rsskiftet 69/70 &nnu ej helt avslutad.

Trafiksepareringen i omrddet &r konsekvent genomfdrd. Buss-
hdllplatserna &r lokaliserade i anslutning till gdngtunnlar
respektive en gdngbro 6ver Rabyleden, vilken passerar genom
omrddet. Gangsystemet &r i allmdnhet utformat sd, att inga
onddiga omviagar uppstdr vid forflyttningen frén bostad till
h&dllplats. Ofta har man ocksd m&jlighet att antingen gé i
gronomrédena eller ocksd i de gdrdar, som finns i flerfamiljs-
husomrddena. Gangforbindelsen mellan det Ostligaste flerfamiljs-
husomrddet norr om R&byleden mot ndrmaste busshdllplats &r
emellertid tydligen inriktad mot centrumomrddet véster dédrom.
Forhdllandet mellan verkligt gdngavstédnd och fédgelvagen blir
ddrigenom 2,0 medan en direkt gdngforbindelse till h8llplatsen
skulle ge ungefdr 1,4 i medeltal for hela omrddet, vilket mot-

svarar en reduktion av medelgdngavstdndet med ca 100 m.

Vid ett besdk i omradet iakttogs ett flertal bussresenirer
korsa Rabyleden i plan i stédllet for att utnyttja den sikrare
végen genom géngtunnlarna., Detta problem har bl a studerats av
Lovemark (1969), som t ex har funnit, att 20 % inte accepterar
en omvdg pd 20 m for att anvinda ett ljusreglerat dvergéngs-
stdlle, utan i stédllet passerar en 15 m bred gata med 10 000
fordon per dygn. Svdrigheten att f& en gdngtunnel eller en bro
védl utnyttjad belyses ocksd av FIG. 51. Om passagen genom tun-
neln tar 25 % langre tid &n kortaste vdg, sjunker utnyttjandet
mycket snabbt till endast 10 & 15 %. Vid en "75 procentig om-
vdg" &dr utnyttjandet nidra nog O. Av FIG. 51 framgdr ocksi, att
en tunnel &r ndgot mer attraktiv &n en bro. Det torde alltsd

i det hér fallet vara nddvindigt att forse mittremsan i Raby-
leden med ett ordentligt staket.

De verkliga géngavstdnden till busshdllplats respektive parke-
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FIG. 52. R&by, Viésterds. Summapolygon &ver verkliga géngav-
st8nd till h&llplats och parkeringsplats. Streckad
linje avser avstdnd till parkeringsplats och heldra-
gen till h8llplats. 90 percentilerna &r 590 m och
205 m till h&llplats respektive till parkeringsplats.
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FIG. 53. Vallby, Visterds. Summapolygon Over verkliga géngav-
stdnd till h8llplats och till parkeringsplats. Hel-
dragen linje avser befintlig busslinje, punktstreckad
bussgata och streckad parkeringsplats. 90 percentiler-
na &r 170 m till parkeringsplats, 525 m till befintlig
linje och 430 m till bussgata.
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ringsplats inom omrddet framgédr av FIG. 52. Medelvardet for

géngavstdnd till hdllplats dr 390 m och 90 percentilen 590 m.
Mer #n ca 50 % av de boende inom omrddet har alltsd mer &n

400 meters gingavstédnd. Av PFIG., 52 framgdr ocksd, att en for-
sumbar del har mindre géngavstdnd &n 100 m. Detta sammanhidnger
med att huvudparten av bostadsbebyggelsen ligger pd ett avstind
av ca 100 m frdn Rébyleden. Trots att bostadsomrddenas djup ej
overstiger ca 300 m uppgdr alltsd medelgdngavstédndet till ca
400 m.

b.2 Vallby, Vasteréds

Omréddet ligger i nordvdstra utkanten av Vdsterds, norr om E18.
Det forsta stadsplanefdrslaget &r daterat 1964 och det sista
1968. Bebyggelsen bestdr av 3-vinings flerfamiljshus i sdder,
norr d&drom 71~ till 2-vanings atriumhus och ldngst i norr 1-

védnings friliggande villor.

Gédngsystemet &r uppbyggt kring ett nord-sydligt huvudgdngstrik.
Mot detta leder géngvigar till samtlige flerfamiljshus och ser-
viceinr&ttningar. Géngsystemet dr 2lltsd i hog grad inriktat
mot omrddets centrum och ddrigenom blir anslutningen till de

tre hdllplatserna vid Fatbursgatan d8lig. Dir finns ocksd fle-
ra konfliktpunkter mellan gdende till h8llplatserna och fordons-
trafik. S&rskilt utsatta &r de tvd hédllplatser, som ligger i
anslutning till de stora parkeringsytorna vister om Fatburs-
gatan. H&llplatsen vid Vallbyleden har férbindelse med omriddet

via en gdngtunnel.

Gédngavstdnden frdn bostadsentré till busshéllplats redovisas i
FIG. 53, Har dr ocksd inlagt gdngavstdnden till en t&nkt buss-
gata centralt genom flerfamil jshusomrédet. lMedelgé&ngavstidnden
dr 290 m och 260 m samt 90 percentilerna 530 m och 430 m till
den befintliga respektive till den alternativa busslinjen.
Skillnaden i medelgdngavstdnd till de b&da linjerna &ir alltsid
liten. Orsaken till att medelgdngavstédnden &r sd lika, medan
differensen mellan 90 percentilerna #r betydligt stdrre, hinger
samman med, att flerfamil jshusbebyggelsens tyngdpunkt ligger

forskjuten mot den befintliga linjen i vister.
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Den nordodstliga delen av omrddet har emellertid relativt stort
avstdnd till den befintliga linjen men far kort avstdnd till
den alternativa. Den tdnkta linjestrdckningen ger, om bada de
nuvarande linjerna (12A och 12B) antages framdragna till den
norra andhdllplatsen, en hogre medelturtéthet. Denna sjunker
fradn nuvarande 11,7 minuter till 7,5 minuter. Om eventuella
konflikter mellan busstrafik och gdende kan losas, skulle ging-
systemet vara betydligt battre anpassat till den tédnkta lin-
jens hdllplatser &n till den befintligas.

Det bdr pdpekas, att &lderdomshemmet och pensiondrsbostdderna
i Ostra delen av omrddet har de stOrsta géngavsténden inom om-
rddet med flerfamiljshus till den befintliga linjen. Detta &ar
ju anmdrkningsvidrt, d& ju just pensiondrer har svirast for att
g& langa strédckor och ocksd oftast d&r helt hédnvisade till kol-
lektiva trafikmedel.

Utformningen av omr&det dr sddan, att busslinjer, som trafi-
kerar omrddet, mdste forses med dndstationer i omrddet. Vidare
kan omrddet svdrligen trafikeras av endast en linje, om en
Hdllplats skall vara beldgen vid centrumanlédggningen. Trafi-
keras norra delen av omrddet av en sadrskilt linje blir emel-
lertid turtdtheten p& denna relativt 1&g pd grund av det ringa

trafikunderlaget.

b.3 Radslatt, Jonkdping

Rasldttsomrddet ligger ca 5 km sdder om Jonkdpings centrum,
Det bestdr av 6- och 8-vaAningshus fordelade p& tvd omrdden &t-
skilda av en centrumanliggning med skolor och butiker. Omrddet

var fardigprojekterat 1968.

Gangsystemet &r uppbyggt kring ett nord-sydligt huvudgidngstrik
och ett Ost-vidstligt strédk. Dessa bdda strdlar samman vid bu-
tikscentrumet, Dar ligger ocksd den enda busshdllplats, som
finns markerad pd illustrationsplanen Over omrddet., Detta lége
medfor, att busshdllplatsen fdr goda gdngforbindelser med hela

omrédet.



Omréddet finns beskrivet i en informationsbroschyr utgiven av
de byggnadsfirmor, som medverkat vid exploateringen och av
den ansvariga arkitektfirman. I denna behandlas inte kollek-
tivtrafik, ddremot finns redogdrelser for biltrafik, cykel-
och mopedtrafik samt gdngtrafik. Detta trots att omrddet lig-
ger sd lédngt frdn Jonkdpings centrum, att antalet gdngfor-
flyttningar dit erfarenhetsmédssigt kan forutsidgas bli forsum-
bart.

Vid den tidpunkt d& studien utfordes var busslinjen dragen i
den s¢dra matargatan. Enligt vad som uppgivits fr&n bussbola-
get, kommer den framtida busslinjen att endast g& in till

centrum, vilket ocksd& framgdr av illustrationsplanen.

Som ett alternativ till den foreslagna linjen har lagts in

en tadnkt central nord-sydlig bussgata genom omrddet. De verk-
liga glngavstdnden till b&da dessa linjer och till parkerings-
plats redovisas i FIG. 54. Medelgéngavstédndet till busshdll-
platsen vid centrum &r 330 m och till den centrala bussgatan
210 m. Motsvarande 90 percentilen uppgdr till 540 m respektive
380 m. Gédngavstdnden till hdllplatserna vid den centrala buss-

gatan 4r endast ndgot léngre #n till parkeringsplats.

Dragning av linjen i en central bussgata skulle ocksd ha for-
delen, i motsats till den foreslagna, att vid behov kunna for-

léngas sodderut.

b.4 Klostergdrden, Lund

Omréddet ligger i stadens sddra utkant norr om H&jed. Bebyg-
gelsen bestdr av gdrdar med 2-vdnings flerfamiljshus i sdder
och védster samt 7-vdnings i norr och Sster. Omrddet &r plane-

rat omkring 1960.

Géngsystemet utgbras av tvd vist-Ostliga huvudgidngstridk samt
forbindelser frédn dessa mot en centrumanliggning i omridets
norra del. Detta gingsystem &r helt separerat frdn gatusyste-
met. P4 delarna ndrmast h8llplatserna skir didremot gingvigarna.

ytor avsedda for motorfordonstrafik pd& ett flertal stidllen,
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FIG., 54. R&slatt, Jonkoping. Summapolygon over verkliga géng-
avstdnd till busshdllplats och parkeringsplats. Strec-
kad linje avser avstédnd till parkeringsplats, heldra-
gen avstdnd till hdllplats vid centrum och punktstrec-
kad till central bussgata. 90 percentilerna dr 300 m
till parkeringsplats, 540 m till befintlig linje och
380 m till central bussgata.
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FIG. 55. Klostergédrden, Lund. Summapolygon Over verkliga gidng-

avstdnd till parkeringsplats och busshdllplats. Strec-
kad linje avser parkeringsplats, heldragen befintlig
linje och punktstreckad bussgata centralt genom omré-
det. 90 percentilerna &r 190 m till parkeringsplats,
310 m till befintlig linje och 230 m till bussgatan.
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dédribland en huvudtrafikled i samma plan. Parkeringsytorna
mellan bostadskvarteren och matargatan gor, att gdngvigarna
till h&llplats blir krokiga och ur trafiksékerhetssynpunkt

olémpliga.

Som ett alternativ till den befintliga linjen har lagts in
en tadnkt busslinje centralt genom omrddet, mellan den norra
och stdra gdrdsraden. Gé&ngavstidnden till bdda dessa linjer
framgdr av FIG. 55. Medelgdngavstdndet till den befintliga
linjen &r 190 m och till den alternativa 130 m. Motsvarande
90 percentiler &r 310 m och 195 m. Gangavstdnden dr sdlunda
relativt korta &ven till den befintliga linjen. Den alterna-
tiva linjen skulle ge kortare gdngavstidnd &n till parkerings-
plats och skulle eliminera de olZmpliga gdngvigarna till de
befintliga hdllplatserna. Den centrala busslinjen skulle e-
mellertid skéra av géngfdrbindelserna mellan den sédra gdrds-

raden och parkomriddet samt centrumanliggningen norr darom.

Gatusystemet &r utformat sd, att busslinjen antingen maste

ha en &ndhdllplats i omrddet eller ocksd g& i en slinga.

b.5 Norra Fdladen, Lund

Omrddet, som &r det senast exploaterade i staden, ligger i
norra utkanten. Projekteringen var avslutad omkring 1963 och
omrddet &r nu i huvudsak fiérdigstdllt. Bebyggelsen &r gruppe-

rad kring ett vdst-ostligt gronomride.

Gé&ngsystemet bestédr av ett vist-ostligt huvudgdngstrdk i gron-

omréddet och mot detta vinkelridta strdk, som binder samman de
olika bostadsomrddena med gronomrddet och centrumanléggningen.
Denna ligger i gronomrdédet invid den nord-sydliga trafikleden,

Svenshigsvégen, som passerar genom omrddet. Géngvigarna &r

helt separerade frin gatusystemet. I korsningspunkterna mellan

huvudgéngstriken och huvudtrafiklederna dr gdngtunnlar anordnade.

Illustrationsplanen &ver omrddet redovisar inga busshdllplatser

och ddrmed ej heller ndgra gdngfdrbindelser till dessa. H&11l-
platserna har endast i ndgot undantagsfall direkt forbindelse
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FIG., 56. Norra Fdladen, Lund. Verkliga g&ngavstédnd till buss-
h&llplats och parkeringsplats inom delen Oster om Svens-
hogsvigen. Streckad linje avser parkeringsplats, hel-
dragen befintlig linje och punktstreckad bussgata. 90
percentilerna ir 215 m till parkeringsplats, 600 m

till befintlig linje och 450 m till bussgata.
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FIG. 57. Norra Fdladen, Lund. Summapolygon ¢ver verkliga ging-
avstdnd till parkeringsplats och busshdllplats for
delen viaster om Svenshdgsvigen. Streckad linje avser
avstdnd till parkeringsplats, heldragen till busshall-
plats och punktstreckad till bussgata. 90 percentiler-
na dr 90 m till parkeringsplats, 490 m till befintlig
linje och 330 m till bussgata.



med de storre gdngstrdken. Gangforbindelserna till h&llplat-
serna vid flerfamil jshusomrddena i omrddets sddra del foljer
i stor utstrédckning trottoarerna och korsas sdlunda av ett
flertal fastighetsutslédpp och utfarter frén parkeringar. En
av hdllplatserna i norr &dr belédgen just utanfér en bollplan,
som ligger i linjen mellan bostadsomrddets gdngstrdk och

hdllplatsen.

Gadngavstdnden till bussh&llplats och parkeringsplats redo-
visas i FIG. 56 for delen Oster om Svenshigsvigen dvs den
nord-sydliga trafikleden genom omréddet och i FIG. 57 for de-
len véster om Svenshdgsvédgen. Diagrammen visar ocksd ging-
avstédnden till tva t&nkta bussgator genom respektive omride.
Medelvérdet for gdngavstdnden till h8llplats i det ostra om-
rddet &r 280 m till den befintliga linjen och 245 m till den
alternativa. Motsvarande 90 percentiler &r 610 m och 440 m,
Det &r framfor allt de mellersta villaomrddena i norra delen
av omrddet, som skulle f& s&nkt gldngavstdnd genom bussgatan.
Dessa har medelgéngavstédnd till de befintliga linjerna, som
tverstiger 600 & 700 m (90 percentilen stdrre #n 800 m). Om
alternativet med bussgata vdljes for bdde Ostra och vistra
omrddet, Okar medelgingavstdnden for de tva vidstligaste villa-
omridena i norra delen av det Ostra omrddet men medelgéngav-
stdnden dverstiger ej 550 m (90 percentilen 630 m). Medelgdng-
avstdnden till befintlig och alternativ linje for omridet vis-
ter om Svenshogsvidgen uppgdr till 300 m respektive 200 m. Mot-
svarande 90 percentiler #r 480 m och 350 m. Storsta forbatt-
ringen i géngavstidnd ger bussgatan for flerfamil jshusomridet

i sydvdst, didr medelgdngavstidndet sjunker fré&n 350 m till 190
m (90 percentilen sjunker frén 525 m till 280 m).

I alternativet med bussgata kan huvudgingvigarna lattare an-

knytas till héllplatserna. Bortsett frén konflikten med buss-
trafiken skulle géngvigarna till h&llplats bli helt separerade
frén motorfordonstrafik. En bussgata i Ostra delen av omraddet
skulle fOra busslinjen ndrmare centrumanléggningen och d&rmed
skulle busslinjen eventuellt kunna anvidndas av boende inom de
norddstra villaomrddena vid forflyttningar till centrumanligg-

ningen med bl a butiker och skolor. Det verkliga géngavstdndet
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frén den yttersta delen av villaomrddet i norddst till centrum-

anliggningen uppgdr till nérmare 2 km.
b.6 Mariehem, Umed

Omrédet &r en norddstlig utlépare till tdtorten. Avsténdet

till centrum #r figelvigen ca 3,5 km. Omrddet har planerats
omkring 1963. Det bestdr i sdder och dster av 3- och T-vadnings
flerfamiljshus och i vidster av 2-vdnings radhus och 1-vanings
friliggande villor. Omrddet &r utifrdnmatat och tudelas av en
st-vdstlig matargata. Gangsystemen &r inriktade mot ett nord-
ligt respektive ett sydligt centrum pd vardera sidan av den

ost-vdastliga matargatan.

Busslinjenidtet dr synnerligen komplicerat. En linje (2) gor
en slinga runt den sddra delen av omrddet och de tvéd andra (3
och 9) foljer den 6stra kanten av det sddra omrddet och gir
sedan i en slinga runt det norra omrddet med &ndhdllplats i

sydostra hornet av norra omriddet.

P& illustrationskartan over omrédet finns inga markeringar av
busshdllplatser. De hdllplatser som nu finns &r spridda j&mnt
lings linjerna med ca 300 meters avstdnd och har ingen synbar
kontakt med omradets gingsystem med undantag for hdllplatserna
vid flerfamiljshusen i Oster. Dessa &r byggda kring girdar,
fran vilkas g8ngstrék leder ut till matargatan. Trots att géng-
vidgarna till h&llplatserna, s& att s&ga, foljer kateterna i

en ratvinklig triangel, ddr hypotenusan utgér fégelvédgen, un-
derstiger 90 percentilen for de verkliga géngavsténden i det

norra flerfamil jshusomrddet 300 m.

Gingavstdnden till h&llplats i omrddet &r korta. Medelavstln-
det dar 210 m och 90 percentilen ca 300 m, se FIG. 58. Dessa
korta gingavstdnd dr emellertid i viss mén en chim&r, efter-
som linjerna gdr i slingor kommer troligen mé&nga passagerare
att foredra lingre gdngavstdnd framfor att sitta och vinta

under #ndstationsuppehdllet.

For att jamfora gidngavsténd, turtdthet och kostnader har en
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FIG. 58. Mariehem, Umed. Summapolygon 8ver verkliga gdngavstdnd
till parkeringsplats och bussh&llplats. Streckad linje

avser parkeringsplats och heldragen busslinje. 90 per-

centilerna &r 170 m till parkeringsplats och 300 m till

busshé&llplats.

tdnkt nord-sydlig bussgata lagts in centralt genom omrddet.
Det visar sig, att medelgéngavstédnd och medelturtdthet blir
ungefédr desamma for den centrala bussgatan som fdr det be-
fintliga n&tet. De verkliga gingavstdnden kommer emellertid
att bli fordelaktigare till den centrala bussgatan, d& ju
denna inte g&r i ndgon slinga med de nackdelar detta medfor.
Ur driftskostnadshé&nseende &r bussgatan, om denna forutsidt-
tes trafikeras i hela sin lédngd av samtliga tre linjer, helt
overlédgsen nuvarande linjendt. Den sammanlagda drliga kor-
strédckan blir ca 200 000 km kortare vid alternativet med buss-
gata, vilket med den for Umed aktuella vagnkilometerkostnaden
motsvarar ca 450 000 kr, dvs 16 % av bussbolagets totala bud-
get. Om kostnadsbesparingen utnyttjades till att hdja turtdt-
heten, skulle denna 0ka frdn ca 7 minuter till 5 minuter i

medeltal.
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BILAGA 3 =

GANGAVSTAND I DE SPECIALSTUDERADE OMRADENA

Tabell Sver gdngavstdnd och forhdllandet mellan verkligt av-

st8nd och fagelvidgen i de specialstuderade omradena.

Kolumn 1 anger omrddets namn och delomrdden inom detta. Mitt
f6r beteckningen fér omrddena anges géngavsténden till befint-
lig linje medan avstdnden till en eventuell forsdoksvis inlagd
bussgata sté&r mitt for denna beteckning. Nettoexploaterings-
talen i kolumn 2 #r avrundade till nidrmaste femhundradel. I
kolumn 3 har foéljande forkortningar anvints:

v: Antal véningar

FH: Flerfamiljshus

EH: Enfamil jshus

FV: Friliggande villor

RH: Radhus

KH: Kedjehus

Det bor padpekas, att gdngavstédnden for Alidhem ej l#ngre &r
aktuella. Omridet trafikeras nu ocksd av en linje, som tan-
gerar dess vistra del. I illustrationsplanen &ver omradet
finns emellertid endast den h8llplats markerad, som legat till

grund f£or uppgifterna i tabellen nedan.

Vid behandlingen av varje omrdde har #dven géngavstidnden till
parkeringsplats uppmétts, varefter medelgdngavstdnd och 90

percentil berdknats. Dessa redovisas emellertid ej har.
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Omréde/delomride Netto- Bebyg-  Approx. Verkligt géngav- Forhdllan-
exploa- gelse-~ antal stédnd till h&llpl. det verk-
terings- typ boende Medel- 90 per- 1ligt avst/
tal vérde centil fédgelvigen

VASTERAS
Raby
A 0,45 2vRH 300 690 795 1534
B 0,75 3vFH 1000 453 580 2,00
C&D 0,70 3vFH 1600 300 445 1,31
E 0,70 3vFH 1600 390 570 1,25
G 0,85 3vFH 1500 330 485 1,20
H 0,30 1vKH 750 518 650 1432
Bjurhovda
A 0,25 1vEH 150 619 119 1,19
Bussgata 354 470 1,28
B 0,10 1vFV 550 458 600 1,18
Bussgata 290 395 1,34
c 0,40 2VvRH 400 267 410 1,16
Bussgata : 238 340 1417
D 0,80 3vFH 1500 281 425 1,46
Bussgata 254 375 1,30
Brandthovda
E 0,40 RH 450 277 360 1557
F 0,10 EH 400 309 400 1,451
G 0,10 EH 450 330 475 1,42
H 0,20 RH 150 617 700 1,26
I 0,15 EH 250 555 675 1,80
Vallby
A 0,55 3vFH 4000 231 395 1;47
Bussgata 214 325 1,23
B 0,20 1&2vEH 700 372 590 1,23
Bussgata 259 415 1,27
c 0,10 1vEV 700 516 675 1,31

Bussgata 516 675 1,31
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Omrdde/delomride Netto- Bebyg- Approx. Verkligt géngav- Forhdllan-
exploa~- gelse- antal stdnd till h&llpl., det verk-
terings- typ boende Medel- 90 per- 1ligt avst/
tal véarde centil fagelvigen

JONKOPING
Dalvik 0,45 3&6vEH 2000 296 450 1425
Osterdngen
A 0,45 4vFH 750 179 325 1,49
B 0,45 3&4vPH 1200 198 280 1,55
C 0,75 4&12vFH 2000 186 305 1,69
D 0,60 4vFH 1000 135 245 1,45
Ekhagen
A 04555 3&TvEH 3700 205 360 1,48
B 0,85 8vFH - 230 i 245 1,38
C 0,15 1&2vEH 1000 238 395 1,34
R&slatt 0,65 6&8vFH 6000 333 525 1,32
Bussgata 211 380 15358
LUND
Klostergérden 0,75 2&TvFH 4500 189 310 1433
Bussgata 129 195 1,28
Norra Fadladen
A 0,20 1vEV 150 477 585 1,41
Bussgata 425 490 1912
B 0,20 2vFH 250 307 465 1,24
Bussgata 248 300 1,19
C 0,20 1vRH 280 283 415 1521
Bussgata 100 150 1435
D 0,45 2&3vFH 1500 279 370 1,29
Bussgata 176 255 1443
E 0,30 2vFH 600 126 240 1423
Bussgata 289 350 1,20
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Omréde/delomride Netto- Bebyg-  Approx. Verkligt géngav- Forh&llan-
exploa- gelse- antal stdnd till h&llpl. det verk-
terings- typ boende Medel- 90 per- 1ligt avst/
tal virde centil fagelvigen

F 0,10 1vEV 300 654 750 1,22
Bussgata 264 435 1,30
G 0455 1&4vFH 1400 2560 555 1501
Bussgata 220 340 1522
H 0,30 2vRH 650 670 835 1,10
Bussgata 315 490 1,19
T 0310 1vEV 100 738 835 1,06
Bussgata 462 585 1,14
K 0,20 1vEV 250 555 435 1423
Bussgata 531 635 1,14
L 0,30 2VRH 450 178 245 1,34
Bussgata 457 600 1422
M 0,40 3vFH 1350 189 265 1523
Bussgata 174 245 14,23
N 0,25 2vFH 900 219 385 1,20
Bussgata 214 345 1,46
0 0,60 3vFH 1200 341 520 1,30
Bussgata 190 280 1430
P 0,35 2vFH 450 294 400 1,41
Bussgata 120 180 1,15
Q 0,10 1vEV 185 442 550 1,16
Bussgata 405 630 1,31
UMEA

Mariehem

A 0,35 3&TvFH 2500 191 275 1,27

B 0,10 2VRH 1300 240 410 1,42
Mariehemshdjd 0,45 3&TvFH 2400 218 295 1433
Mariehemsgédrd 0,15 EH 900 226 380 1,23
Alidhem 0,50 2-4vFH 8500 533 850 1y 07

FAGERSTA

Risbron 0,95 8vFH 1000 203 285 1,18
Norrby 0,60 AvFH 800 103 175 1,30
Ugglebo 0445 2&3vFH 900 215 370 T2l
Kolarbyn

A 0,45 3vFH 900 255 385 1521

B 0,45 3vFH 800 172 245 1,30



BILAGA 4

EVALUERING AV SAMBANDET GANGAVSTAND - EXPLOATERINGSTAL
I DEN FORESLAGNA NORMEN FOR GANGAVSTAND (FIG. 22)

Bostadsomrddet antages utformat som ett band l&ngs buss-
linjen (se PIG. 59).

Den totala arean inom gdngavstdndet, g, frén hillplatsen:

2
A =n\g® - 2
Om exploateringstalet &r e, blir véningsytan, y:
2 h2
y=¢e " hig -7
Vaningsytan maximeras m a p hdllplatsavsténdet:
2 2 2 1
ay . 2 _hyw el By R iR s
2 5 2 1
2 him 1.2 , 2 hy -3
= - — - —h oy
(e - 2) T le(s® - 2)
%% = 0 ger: h = V2 g

Sambandet mellan y och g blir alltsé:

2 1
e V2 a(g” - %ﬁ ) =

2
y=e .8

y

Om y forutsédttes vara konstant for alla e:

- ; . 2 \/E
y = konstant, k=@ . %8 5 g =V73

Med k = 80 000 m2 erhdlles kurvan i FIG. 22.

-4

GRS,

L

Cal

Nl
r

4
- xf

PIG. 59. Modell f6r bostadsomrdde med busslinje. Hédllplatsav-

stdndet betecknas h och maximala gdngavstdndet inom

omrddet med g.
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KARTOR OVER DE SPECIALSTUDERADE OMRADENA
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CAPTIONS (figurtexter, dversatta till engelska) 166

Dependence of the percentage of trips by public transport on the
ratio of travelling time by public transport to travelling time

by car. The more open shading denotes non-car owning households.
Source: Survey on rapid public transport (Snabbspérvégsutredningen),
1967.

Dependence of the percentage of trips by public transport on the
non-travelling time coefficient, i.e. walking time + waiting for
public transport and car travel respectively. The diagram refers
to journeys to and from the place of work. Source: Public trans-
port in Norrkdping (1968).

Choice of transport for travel to and from the place of work in
Coventry, U.K. (Eyles, David and Spiller, 1969).

Dependence of mean length of waits at bus stops on the frequency
of services during peak periods according to a study conducted
in Leeds (0’Flaherty, C, A & Mangan, D, O, 1969).

Dependence of mean length of waits at bus stops on the frequency
of services during off-peak periods in London, Harrogate and Leeds
(0’Flaherty, C, A & Mangan, D, O, 1969).

Distribution of walking speed for men and women (Pitzinger, P &
Subzer, E, R, 1968).

Distribution in terms of per cent of accepted walking distance
to the bus stop in residential areas in the case of persons
lacking access to a car (Petersen, 1968).

Dependence of the percentage of trips hy public transport on the
ratio of travelling time by public transport to travelling time
by car. The lower broken curve denotes all passengers. Source:
Traffic between home and work in Gothenburg in 1964 (1968).

Draft of standard prescribing minimum frequency of services
during peak periods in the Greater Gothenburg region.

Draft of stand:wrd prescribing minimum frequency of services
during off-peak periods in the Greater Gothenburg region.

Draft of standard prescribing the maximum walking distance in
the Greater Gothenburg region,

Draft of standard prescribing minimum percentage of seating
accommodation, Source: Local transport survey for the Greater
Gothenburg region (1970).

Average number of inhabitants per kilometre of bus route in the
towns studied.

Correlation between number of inhabitants along the most heavily
loaded section of route (centre-terminus) and the number of
services per hour during peak periods.

Number of bus journeys/person and year in relation to the populat-
ions of the towns studied.

Number of bus journeys/person and year in relation to the average
length of a bus route in the towns in question.

Cost of bus transport per inhabitant and year in the towns studied
in relation to the. inverse of population density.

The 90 percentile for real walking distance in the areas subjected
to special study.
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The 90 percentile for real walking distance to the bus stop in 167
the areas subjected to special study and where an experimental
bus street has been provided.

The three main routes which form part of the basis for the cal-
culations in TAB. 4. The walking distance to the bus stop is
assumed to be identical for the different types of route.

Cost per resident and year for different frequencies of services
and different development densities (e).

Proposal for standard walking distance; based primarily on "Bussen
i stadsplanen" (1969) (The bus and the town plan).

Speeds reached for different spacings of bus stops during off-
peak periods., Curves 1, 2, 3 and 4 apply for development densities
0.15, 0.30, 0,50 and 0,75. The full line denotes 15-minute service
and the broken line 7.5-minute service., Walking distances in
accordance with the report, "Bussen i stadsplanen" (The bus and
the town plan) (1969). The maximum speed is assumed to be 50 km/h.
Other assumptions: Floor area of 31 m? per inhabitant and 0.4
journeys by public transport/person, day.

Speeds for different spacings of bus stops during the peak
fifteen minutes. Curves 1, 2, 3 and 4 refer to development
densities of 0.15, 0.30, 0.50 and 0.75. A full line denotes

a 15-minute service and a broken line a 7.5-minute service.
The maximum speed is assumed to be 50 km/h. Other assumptions:
Floor area of 31 m? per inhabitant and 0.06 journeys by public
transport/person, peak hour.

Bus route network in Vésteris.,
Bus route network in central areas of Viasterds.
Bar chart showing walking distances to bus stops in Vidsterids.

Véasterds. Inhabitants of the urban district of Vdsterds distributed
according to walking distance to bus stops and frequency of bus
services to the centre at peak periods.

Bus route network in Vésterds. The frequency of services towards
the centre during peak periods is marked in the circles,

Vasterds. Frequency of services during peak periods for different
catchment areas along routes.

Bus route network in Jonkodping.
Bar chart showing walking distances to bus stops in Jonkdping.

Jonkdping. Inhabitants of the urban district of J5nkOping dis-
tributed according to walking distance to bus stop and frequency
of services.

Bus route network in Jonkdping. The frequency of services towards
the centre at peak periods is marked in the circles.

Bus route network in Lund.
Bar chart showing walking distances to bus stops in Lund.

Lund. Inhabitants of the urban district of Lund distributed
according to walking distance to bus stop and frequency of
services to the centre at peak periods.

Bus route network in Lund. The frequency of services towards the
centre at peak periods is marked in the circles.
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Bus route network in Umed, oe

Bar chart showing walking distances to bus stops in Umed.

Umed. Inhabitants of the urban district of Umed distributed
according to walking distance to bus stop and frequency of
services to the centre at peak periods.

Bus route network in Umed. The frequency of services to the
centre during peak periods is marked in the circles,

Bus route network in Trelleborg.
Bar chart showing walking distances to bus stops in Trelleborg.

Trelleborg. Inhabitants of the urban district of Trelleborg
distributed according to walking distance and frequency of
services to the centre at peak periods.

Bus route network in Trelleborg. The frequency of services to
the town centre during peak periods is marked in the circles.

Bus route network in Fagersta.
Bar chart showing walking distances to bus stops in Fagersta.

Fagersta. Inhabitants of the urban district of Fagersta dis-
tributed according to walking distances to bus stop and frequency
of services (at peak periods).

Bus route network in Pagersta. The frequency of services at
peak periods is marked in the circles.

Percentage of pedestrians using footbridges of pedestrian under-
passes at different ratios of walking time to time taken via

an alternative route lacking separation of pedestrian and motor
traffic. A full line denotes a footbridge and a broken line a
pedestrian underpass. Source: Research on road traffic (1965).

R&by, Viasterds, Summation polygon showing real walking distance
to bus stop and car park.

Vallby, Vdsterds. Summation polygon showing real walking
distance to bus stop and car park.

Résléatt, Jonkdping. Summation polygon showing real walking
distance to bus stop and car park.

Klostergdrden, Lund. Summation polygon showing real walking
distance to bus stop and car park.

Norra Fdladen, Lund. Real walking distances to bus stops and
car parks in the study.

Norra Fdladen, Lund. Summation polygon showing real walking
distances to bus stops and car parks in the study.

Mariehem, Umed. Summation polygon showing real walking distances
to car parks and bus stops in the study.

Model for residential area and bus route. h denotes the distance
to the bus stop and g the maximum walking distance within the
area.
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