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Sammanfattning
Projektet behandlar planering och utformning av den lokala kollektivtrafiken for att uppna
forbattringar i miljo och energianvandning. Pa det lokala planet méts beslutsfattare och
tjansteman av fallande resandeunderlag och 6kade kostnader vilket gor att samhallet varje ar
tvingas lagga allt storre belopp pa kollektivtrafiken, utan att antalet resenarer for den skull
Okar. For att kunna bryta den koppling som lange funnits mellan ekonomisk aktivitet och
transportsystemets miljopaverkan och energianvandning ar en viktig del av de trafikpolitiska
malen att kollektivtrafiken vinner marknadsandelar av privatbilen. Av
energieffektivitetshansyn samt miljo- och hélsoskal &r det viktigt att marknadsandelarna tas
fran bilen och ej fran gang och cykel. Denna rapport sasmmanfattar resultaten fran ett projekt
dar syftet varit att undersdka hur kollektivtrafiksystemet kan utformas for att vinna resendarer

bland de nuvarande bilisterna, utan att storre dverflyttning fran gang och cykel sker.



1 Inledning

“Transportpolitikens dvergripande mél dr att sdkerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet.”
(Prop. 2008/09:93 s. 14)

Som en del i uppfyllandet av detta mal ségs att transportsystemet skall utformas pa ett sadant
satt att saval klimatpaverkan som ohéalsa minskar. For att detta skall vara mojligt bor en storre

andel av framtidens resor goras via cykel, gang eller med kollektivtrafik.

Pa ytan kan det forefalla som om samhallet ar pa vég i denna riktning, antalet resor per ar med
kollektivtrafik har under en langre tid 6kat. (SIKA, 2009:18) Bakom dessa siffror doljer sig
dock tva mindre positiva trender. For det forsta har bilresandet 6kat mer vilket innebér att
kollektivtrafiken tappat marknadsandelar till privatbilen, en trend som pagatt lange. For det
andra bor det papekas att 6kningen star att finna i ett 6kat nationellt och regionalt
kollektivtrafikresande medan bilden ar en helt annan pa det lokala planet. Nar det géller lokala
resor har kollektivtrafiken tappat totalt, saval som i andel av det totala transportarbetet till
forman for bilen i storre delar av landet. Denna negativa trend har pagatt sedan 80-talet.
(Holmgren, 2005, Holmgren m.fl. 2008)

Pa det lokala planet star oftast beslutsfattare infor en svar situation med fallande
resandeunderlag samtidigt som kostnaderna for att tillhandahalla service har dkat betydligt
snabbare an den allménna prisutvecklingen. Detta har lett till att den negativa trenden i
resande varit ttt sammanlénkad med forsdmrad service och hdjda biljettpriser samtidigt som
behovet av subventionering okat. (SIKA, 2009) Trots denna nattsvarta bild finns det
anledning till hopp. Sonesson (2006), Ljungberg (2007), Holmgren m.fl. (2008) samt
Holmgren (2009) pekar pa en rad atgarder som skulle kunna 6ka resandet utan att kostnaderna
behdver ka namnvart. | detta sammanhang bor det papekas att det finns en rad studier av hur
kollektivtrafikresandet paverkas av olika faktorer samt av hur valet mellan privatbil och
kollektivtrafik paverkas av dem. (se Balcombe m.fl. 2004, Holmgren 2007 samt Hensher

2008 for dversikter av tidigare forskning)

Ett problem med de tidigare studierna &r dock att de séllan eller aldrig inkluderar cykel och
gang som ett valbart fardmedel. Ett sadant tillvagagangssétt kan ge en god uppfattning om

totala effekter for kollektivtrafikresandet men missar en mycket viktig fraga. Ur energi-,
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miljo- och halsosynpunkt bor vi aven fraga oss vilka resenarer som lockas till
kollektivtrafiken av olika typer av atgarder. Ett av de vanligaste skalen till att en resenar véljer
bilen framfor bussen &r att det gar fortare, bilresenaren satter oftast ett hogre vérde pa sin tid.
Detta innebér att vissa typer av atgarder inriktade mot att locka resendrer till kollektivtrafiken
(t.ex. prissankningar) riskerar att framst locka tidigare cyklister och gangtrafikanter, nagot
som inte forefaller forenligt med de trafikpolitiska malen och ett energieffektivt

transportsystem.

1.1 Syfte
Den 6vergripande malsattningen for projektet var att bidra med kunskap om under vilka

forutsattningar den lokala kollektivtrafiken kan utgora ett konkurrenskraftigt alternativ till
privatbilen. Da manga svenska tatorter & sma och har ett litet trafikunderlag var det viktigt att
utreda hur trafiken bor planeras i trafiksvaga urbana miljoer dar bilen oftast dominerar. Den
kunskap som genererats (och fortsatt genereras) inom projektet bor kunna utgéra ett stod vid
trafik- och stadsplanering syftande till ett effektivt resursutnyttjande med en minskad

energianvandning och sékerstélla goda kommunikationer.

Mer specifikt har syftet med projektet varit att undersdka hur kollektivtrafiksystem kan
utformas for att attrahera individer som idag aker bil utan att dagens cyklister och
gangtrafikanter ger upp sina halsosamma och miljévanliga vanor. Pa detta satt kan projektet
bidra till minskad energianvéndning i transportsekton och ge verktyg for planering av ett

langsiktigt hallbart samhalle.

For att kunna planera ett framtida kollektivtrafiksystem som kan bidra till en positiv
utveckling for miljo och hélsa ar det viktigt att ha kdnnedom om hur resandet med samtliga
fardmedel paverkas av olika faktorer. Detta inkluderar &ven gang och cykel som ocksa
paverkas av utformningen av saval kollektivtrafiksystemet som stadsmiljon. Kunskap om de
sistnamnda fardmedlen ar sérskilt viktig nar det galler att paverka utvecklingen i sma och
medelstora stader dér cykel och gang har en forhallandevis stor andel av det lokala resandet.

1.2 Projektets genomforande och rapportens utformning
De studier som genomforts inom ramen for projektet har baserats pa tva huvudsakliga

datakallor. Dels har statistik om kollektivtrafikresande, trafikutbud, priser, kostnader och

subventioner i Sveriges lan hamtats fran Trafikanalys och bakrundsinformation kring



inkomster, befolkning, bilinnehav mm. hamtats fran SCB. Dessa data har anvants i analyser

av kollektivtrafikens funktionssatt med inriktning pa resandets bestamningsfaktorer.

Da ovan namnda data endast finns pa lansniva och inte ger nagra mojligheter att studera
beteende pa individniva eller hur olika faktorer paverkar cykel och gang (tillsammans med bil
och kollektivtrafik) samlades, data pa individniva in via en enkatundersokning. Datamaterialet
har anvants till att undersoka vilka faktorer som paverkar fardmedelsvalet.

| den foreliggande rapporten ligger huvudfokus pa att presentera resultat fran ovan namnda
studie om fardmedelsval och att sammanfatta huvuddragen i resultaten i 6vriga studier inom
projektet. Anledningen till detta ar att resultaten fran fardmedelsvalsstudien dnnu inte hunnit
publiceras och darmed att det darmed annu inte gar att ta del av dem via annat forum. | bilaga
1 finns en Oversikt 6ver de publikationer som hittills genererats inom projektet. Férutom
redan fardiga arbeten &r tva ytterligare artiklar baserade pa individdatamateralet under
produktion.

2 Individdata om val av fardmedel vid lokala resor till arbetet eller

studierna
Vi har genomfort en enkétstudie for att undersoka val av fardmedel under vinterhalvaret och

en enkatstudie for att undersdka val av fardmedel under sommarhalvaret. Vinterhalvaret
definierar vi som oktober-mars och sommarhalvaret saledes som april-september. Studie 1 om
val av fardmedel under vinterhalvaret genomfordes under februari och mars 2013. Studie 2
om val av fardmedel under sommarhalvaret genomfordes under augusti och september 2013. |
studierna utgar vi fran faktiska resmajligheter och val av fardmedel och har valt Linkoping

som studieobjekt.

2.1 Population, urval och svarsfrekvens
Var studie behandlar resor till arbetet eller studierna dar bil, buss samt cykel/gang ska vara

mojliga resalternativ. Vi har darfor definierat var population som personer som bor och
arbetar eller studerar inom ett avgransat omrade. Var avgransning &r de 26 stadsdelar som
Linkopings kommun betecknar som LinkOpings tatort samt ytterligare fyra omraden nara
Linkopings tatort dar de undersokta fardmedelsvalen kan vara aktuella resalternativ.’

! De 26 stadsdelarna i Linkopings tatort 4r Berga, Ekholmen, Ekkallan, Garnisonen, Gottfridsberg, Hackefors,
Hejdegarden, Hjulsbro, Innerstaden, Johannelund, Jagarvallen, Kallerstad, Lambohov, Mjardevi, Ramshall, Ryd,

4



Vart urval har dragits slumpmaéssigt bland alla personer i aldern 20-65 ar som bor inom ett
intervall av postnummeromréden.? Inom vissa av dessa postnummeromraden ingar delvis
personer som bor utanfoér de 30 omraden som valts, vilket i sig gor att vissa personer i urvalet
inte ingar i populationen. Dessutom forsvinner de personer som inte arbetar eller studerar

inom véara 30 valda omraden.

| studie 2 skrev vi i forsattsbladet vad vi var intresserade av och bad att 6vriga skulle meddela
0ss.® Detta kan leda till att vi i studie 2 far vetskap om en storre andel av de personer i urvalet
som inte ingar i populationen genom att de meddelar detta. Det kan dock aven leda till att
personer i urvalet i studie 2 som inser att de inte ingar i populationen avstar fran att skicka in
over huvud taget. Det ar darfor svart att forutsaga i vilket av fallen som vi far bast kontroll
over urvalet och darmed svarsfrekvensen. Tabell 1 nedan visar antal i ursprungligt urval, antal
som vi fatt vetskap om inte ingar i populationen samt antal anvandbara svar och

svarsfrekvens.

Tabell 1 Svarsfrekvens i enkatstudierna om val av fardmedel

Studie Ursprungligt | Tillhor inte Anvandbara | Svarsfrekvens
urval populationen | svar

Vinterhalvaret 1500 375 512 512/1125=46 %

februari-mars 2013

Sommarhalvaret 1500 336 521 521/1164=45 %

augusti-september 2013

Personer kan tas bort fran urvalet p.g.a. att de inte bor i populationen fran bérjan, har flyttat
fran populationen precis innan studien genomfors eller inte arbetar eller studerar inom det
avgransade omradet. Det sistnamnda kan exempelvis bero pa att de arbetar pa annan ort, &r
pensionarer eller arbetssokande. Svarsfrekvensen &r 46 % respektive 45 % i de tva studierna.
Detta ar en underskattning p.g.a. att en del av de personer som inte har svarat inte ingar i

populationen och borde tas bort fran urvalet. Den faktiska svarsfrekvensen &r alltsa hogre.

Skaggetorp, Tallboda, Tannefors, Tornby, Ullstimma, Vasastaden, Vidingsj6, Vimanshéll, VVastra Valla och
Ostra Valla. (http://app.linkoping.se/statdok/gpf/stadsdelframe.htm). Ovriga 4 omraden ar Ekangen, Malmslatt,
Slaka och Tokarp

2 Valda postnummeromraden &r 580 02- 589 57.

Vi &r i den har enkéten intresserade av resor till arbetet och/eller studierna under april-september inom
Link6pings kommun. Om du inte arbetar eller studerar eller har en arbetsplats eller studieplats som ligger utanfér
Linkdpings kommun ber vi att du meddelar oss om detta via mail eller genom att skicka in meddelande om detta
i svarskuvertet.”



http://app.linkoping.se/statdok/gpf/stadsdelframe.htm

2.2 Enkitdesign
Det priméra syftet med enkatstudierna &r att samla in information om faktiska val av

fardmedel utifran resmajligheter vid lokala resor till arbetet eller studierna.

Efter en inledande fraga om nuvarande huvudsakliga sysselsattning, far respondenten besvara
fragor om resor till arbetet eller studierna foregaende vecka. De tillfragas om fardmedelsval,
frekvens, anledning samt restid. I studie 2 tillfragas darefter respondenten om hur han/hon

oftast brukar ta sig till arbetet/studierna under en normal dag under april-september.

| bada studierna stalls darefter fragor som galler resmojligheter till arbetet/studierna gallande
parkeringsmojligheter, narhet till busshallsplatser samt tidsatgang och kostnad med olika

fardmedel till arbetet/studierna.

Metoder som bygger pa Stated Preferences (SP) innebér att man genom fragor till
respondenter forsoker att fa fram deras preferenser eller varderingar (Freeman, 2003). Vi
anvande i vara enkater tva SP-fragor som géller hur respondenten skulle valja vid resa till
arbetsplatsen/studieplatsen en normal dag under perioden (oktober-mars i studie 1, april-
september i studie 2) om restiden med buss minskade (SP-fraga 1) respektive om kostnaden
med buss minskade (SP-fraga 2). Respondenten tar stallning till tva scenarier dar allt ar som
for respondenten idag forutom forandringen. Tre olika bud anvandes i respektive SP-fraga.

Buden presenteras i tabell 2.

Tabell 2 Anvéanda bud i SP-fragorna

Bud variant 1 Bud variant 2 Bud variant 3
SP-fraga 1: Restiden halften av Restiden 10 minuter | Restiden 5 minuter
restidsminskning vad den &r for ip med | kortare enkel resa kortare enkel resa
med buss buss 7dorr till dorr” | ”dorr till dorr”. ”dorr till dorr”.
idag
SP-fraga 2: minskad | Kostnaden i kronor Kostnaden for buss Kostnaden for buss
utgift for buss (utgiften) for buss & | &r 10 kr mindre per 10 kr mindre per
halften av vad den &r | enkel resa &n vad den | enkel resa &n vad den
for ip idag. ar for ip idag. ar for ip idag.

Det fanns alltsa tre varianter av enkaten i respektive studie. Varje intervjuperson besvarade en
av enkétvarianterna; bud 1 for restid och kostnad, bud 2 for restid och kostnad eller bud 3 for

restid och kostnad. Frageformularet avslutas med socioekonomiska fragor om respondenten.




2.3 Respondenternas sammansattning
Tabell 3 visar respondenternas sammansattning nar det galler andel kvinnor och

genomsnittsalder i de tva studierna.

Tabell 3 Respondenternas kon och alder i studierna

Urval Andel kvinnor Alder
Vinterhalvaret 54,9 % 42,6 (43)
Sommarhalvaret 53,6 % 41,6 (41,5)

Respondenterna i de tva studierna skiljer sig inte namnvart at nar det galler konsférdelning

och genomsnittlig alder.
Vi studerar dels val av fardmedel till arbetet och dels val av fardmedel till studierna. Det ar
troligt att dessa grupper skiljer sig at. Tabell 4 visar andel kvinnor och alder bland de som

reser till arbetet respektive de som reser till studierna.

Tabell 4 Respondenternas kon och alder i studierna, arbetar eller studerar

Urval (antal respondenter) Andel kvinnor Alder

Vinterhalvaret arbetar (410) 52,4 % 46,2 (46)
Vinterhalvaret studerar (102) | 64,7 % 28,1 (25)
Somarhalvaret arbetar (435) 53,6 % 44,7 (45)
Sommarhalvaret studerar (86) | 53,5 % 26,2 (24)

Skillnaderna mellan de som studerar och de som arbetar &r betydande. De som studerar ar

betydligt yngre och andelen kvinnor &r totalt hogre.

3 Overblick av resménster
Forst ges vissa Overgripande monster vad géller fardmedelsval genom att i tabellform visa

fardmedelsval uppdelat pa sasong, sysselsattning och kon. Dérefter presenteras en mer
ingaende analys av de faktoret som paverkar manniskors val av fardmedel med en

ekonometrisk modell.

Tabell 5 visar fordelning av faktiskt fardmedelsval till arbetet eller studierna under féregaende

vecka i de tva studierna.




Tabell 5 Faktiskt fardmedelsval

Studie Gang Cykel Bil Buss Annat
Vinterhalvaret 18,5 % 322 % 39,9 % 8,5 % 0,8 %
Sommarhalvaret | 12,7 % 52,8 % 26,2 % 7,4 % 0,8%

Nar det galler fardmedelsval ar andelen cykel mindre pa vintern och andelen 6vriga fardmedel
storre pé vintern. Framfor allt 6kar andelen bil pa vinterhalvaret. Aven har ar det troligt att
skillnaden mellan de som studerar och de som arbetar &r betydande. Tabell 6 visar

fardmedelsval uppdelat dven pa resor till arbetet och resor till studierna.

Tabell 6 Faktiskt fardmedelsval sdsong och sysselsattning

Urval Gang Cykel Bil Buss Annat
Vinterhalvaret studerar 218% |525% 10,9 % 129 % 2%
Vinterhalvaret arbetar 178% | 27.2% 47,2 % 74 % 0,5%
Sommarhalvaret studerar | 13,3% | 69,8 % 1,2 % 13,3% 2,4 %
Sommarhalvaret arbetar 12,6 % | 49,5% 31,1 % 6,3 % 0,5%

De som studerar aker betydligt mer cykel och buss och mindre bil &n de som arbetar. En
forklaring till detta ar att av de i vara studier som arbetar har 91,5 % korkort och 84,6 %
disponerar bil for privat bruk. Bland de som studerar har 77,6 % koérkort och endast 28,8 %

disponerar bil. Tabell 7 visar foérdelning av fardmedel for kvinnor respektive man.

Tabell 7 Faktiskt fardmedelsval kvinnor, méan

Gang | Cykel Bil Buss Annat
Vinterhalvaret kvinnor 223% |32,0% 33,1% 12,2 % 0,4 %
Vinterhalvaret man 140% |325% 48,2 % 3,9% 1,3 %
Sommarhalvaret kvinnor | 13,0 % | 53,9 % 23,0 % 8,9 % 1,2 %
Sommarhalvaret man 122% |52,1% 29,4 % 5,9 % 0,4 %

Det &r storre skillnader mellan fardmedelsvalen hos kvinnor och méan pa vinterhalvaret &n pa
sommarhalvaret. En storre andel av kvinnorna aker buss eller gar pa vintern medan en storre
andel av mannen aker bil. Det forefaller som att man framfor allt byter fran cykel till bil
mellan sommar och vinter medan kvinnor som enbart cyklar pa sommaren ganska jamnt
fordelar sig pa gang, buss och bil pa vintern. Aven har ar det intressant att skilja mellan de

som arbetar och de som studerar. Tabell 8 visar de som arbetar.




Tabell 8 Faktiskt fardmedelsval kvinnor, man arbetar

Gang Cykel Bil Buss Annat
Vinterhalvaret kvinnor 21,7 % 28,3 % 39,2 % 10,8 %
Vinterhalvaret man 13,5% 25,9 % 56 % 3,6 % 1%
Sommarhalvaret kvinnor | 14,2 % 50,9 % 27,4 % 71% 0,4 %
Sommarhalvaret man 10,6 % 48,5 % 34,8 % 5,6 % 0,5%

Nar det galler resor till arbetet verkar en stor andel man byta fran cykel pa sommaren till bil

pa vintern. Kvinnor verkar byta cykel mot samtliga évriga fardmedel. Tabell 9 visar de som

studerar.

Tabell 9 Faktiskt fardmedelsval kvinnor, méan studerar

Gang Cykel Bil Buss Annat
Vinterhalvaret kvinnor 24,2 % 43,9 % 13,6 % 16,7 % 15%
Vinterhalvaret man 17,1 % 68,6 % 57 % 57 % 2,9 %
Sommarhalvaret kvinnor | 7,0 % 69,8 % 0% 18,6 % 4,6 %
Sommarhalvaret man 20,0 % 70,0 % 2,5% 75%

Bland de som studerar ar skillnaden mellan kdnen mindre. Dock aker en storre andel av

kvinnorna buss saval sommar som vinter. Dock aker en storre andel av kvinnorna bil och en

mindre andel cykel pa vintern jamfort med mannen bland vara respondenter.

4 Modell for valet av fardmedel vid arbetsresor

| avsnittet ovan kan vissa 6vergripande monster vad galler fardmedelsval urskiljas. | detta

avsnitt presenteras en mer ingaende analys av de faktoret som paverkar manniskors val av

fardmedel. Val av fardmedel utgor ett typiskt exempel pa en situation dar ndgon gor ett val av

diskret karaktér, d.v.s. ett visst val utesluter mojligheten att gora ett annat val och det &ar

antingen eller som galler. Antingen aker man buss, bil, cykel eller ocksa gar man. For

analyser av denna typ av data finns olika modeller, vid val mellan tva alternativ anvands

typiskt en (binar) logit eller probit-modell. I situationer med fler alternativ kan under vissa

forutsattningar multinominell logit anvandas men for att undvika vissa statistiska problem (se
exempelvis Ben-Akiva, Lerman, 1985, Ortuzar, Willumsen, 2001) anvands hér en nastlad
logitmodell (nested logit). | denna modell analyseras besluten sekventiellt som om de vore en
serie val mellan tva alternativ. (Det &r vért att notera att modellen inte antar att manniskor

faktiskt fattar beslut sekventiellt, det &r bara ett sétta att uttrycka modellen)

Figur 1 nedan visar en representation av den aktuella modellen. Varje val kan analyseras som

en betingad sannolikhet, givet att andra val redan &r gjorda. Exempelvis analyseras valet
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mellan cykel och gang i termer av sannolikheten att vélja respektive alternativ givet att

personen valt att anvénda sig av ett icke-motoriserat fardmedel.

Tabell 10 — 12 visar resultatet fran skattningarna av fardmedelsvalsmodellen for arbetsresor.
Vi har i forsta hand valt att fokusera pa arbetsresor da studenterna som grupp uppvisar ett helt
annat beteende (se exempelvis tabell 6). Studenternas beteende &r naturligtvis viktigt for att
forsta helhetsbilden men da dessa i mycket liten utstrackning har bil ar detta inte

huvudprioritet for den aktuella studien.*

Privatbil

Buss

Cykel Gang
Figur 1. Modellstruktur fairdmedelsval

5 Valet mellan cykel och gang
Modellens nedersta forgrening visar valet mellan att cykla och ga givet att en person valt att

fardas icke-motoriserat. Ett antal olika variabler (se tabell 10) testades for att forklara detta
val. Skillnaden mellan hur lang tid en respondent upplever att det tar med respektive
fardmedel samt huruvida svaret gavs under vinterperioden kan betraktas som egenskaper hos

fardmedlet medan de dvriga utgor egenskaper hos de resande.

Vid skattningen av modellen visar det sig att utbildning och inkomst ar statistiskt signifikanta
bland de socioekonomiska variablerna. (se tabell 11) Da parametern for gymnasieutbildning
ar negativ innebdar detta att gymnasieutbildade har 1&gre sannolikhet att vélja cykel an de med
hogskoleutbildning och de som endast har forgymnasial utbildning. Né&r det géller de

sistnamnda &r de forhallande vi fa i materialet sa det gar inte dra allt for langtgaende slutsatser

* Studenterna kommer att studeras nirmare i kommande studie.
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angaende dem. Sannolikheten att valja cykel framfor gang minskar ocksa med 6kad inkomst,

d.v.s. hoginkomsttagare & mer benagna att ga an cykla.

Tabell 10. Testade forklaringsvariabler for valet mellan cykel och gang

Variabel

Tid cykel - Tid gang
Sma barn

Inkomst

Alder
Utbildning
Kon
Vinter

Resultaten visar ocksa att sannolikheten att valja cykel framfor gang ar mindre pa vintern
vilket troligtvis kan forklaras med att vaglaget oftast ar samre pa vintern. Nar det galler
tidsvariabeln, som ocksa ar signifikant, uppvisar den forvantat tecken (negativt). Det betyder

att sannolikheten att vélja cykel faller ju langre restiden med cykel &r i forhallande till tiden

det tar att ga.

Tabell 11. Resultat — Val mellan Cykel och Gang

Dependent Variable: CYKEL

Variable Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
Tidcykel - Tidaang -0.205713 0.036604 -5.619998 0.0000

VINTER -1.472844 0.463861 -3.175182 0.0015
Utbildningeymnasie -1.667986 0.518967 -3.214048 0.0013

Inkomst -0.185732 0.099850 -1.860107 0.0629

5.1 Valet mellan buss och cykel/gang
Nasta steg ar att undersoka forgreningen ovan, d.v.s. undersoka vilka faktorer som paverkar

valet mellan att aka buss och att vélja ett icke-motoriserat alternativ. I detta steg utokades
antalet mojliga forklaringsvariabler, dessa visas i tabell 11. | detta fall &r det skillnaden i tid
mellan att aka buss och att ga samt avstand till hallplats (totalt vid hemmet och arbetsplatsen),
kostnad for en enkelresa med buss, vinter samt huruvida man maste gora nagot byte vid resa
med buss som &r egenskaperna hos bussalternativet. De socioekonomiska variablerna som

testas 4r desamma som tidigare.
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Tabell 10. Testade forklaringsvariabler for valet mellan buss och icke-motoriserat

Variabel

Tid Buss - Tid gang
Sma barn

Inkomst

Alder

Utbildning

Kon

Vinter

Avstand till hallplats
Kostnad bussresa
Bussbyte

Resultaten fran detta steg (efter succesiv eliminering och atertestning av icke signifikanta

variabler) visas i tabell 12.

Tidsvariabeln ar i detta fall signifikant och positiv. Det som forklaras i denna modell ar
sannolikheten att valja icke-motoriserat (cykel eller gang) givet att man valt bort bilen. Den
positiva patametern betyder darmed att sannolikheten for att vélja icke-motoriserat 6kar om

tiden det tar att gora resan kollektivt 6kar i forhallande till tiden det tar att ga.

Tabell 11. Resultat — Val mellan buss och icke-motoriserat (Cykel och Gang)

Dependent Variable: EJ_MOTOR

Variable Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
Tidkonl - Tidgang 0.082566 0.015792 5.228232 0.0000
Reskostnadpuss 0.139920 0.024729 5.658153 0.0000

Utbildninguni 1.053563 0.502146 2.098123 0.0359
Inclusive value 0.889923 0.181538 4,902140 0.0000

P& samma sétt visar modellen ocksa att sannolikheten att valja bort bussen 6kar om kostnaden
for en bussresa 6kar och minskar vid 6kad inkomst. Resultatet indikerar att forbattringar i
bussystemet i termer av minskad restid och minskade kostnader lockar resenarer fran grupper

som annars skulle valja att cykla eller ga.

Resultaten visar ocksa att sannolikheten att vélja bort bussen (valja ej_motor) ckar om

resendren ar universitetsutbildad.
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5.2 Valet mellan Bil och andra firdmedel
Ytterligare forklaringsvariabler 1aggs till modellen nér valet mellan bil och annat (ej bil) skall

forklaras. Dessa framgar av

Tabell 12. Testade forklaringsvariabler for valet mellan Bil och icke-Bil

Variabel

Tid Bil - Tid buss
Sma barn

Inkomst

Alder

Utbildning

Vinter

Avstand till hallplats
Kostnad bil - Kostnad buss
Bussbyte

Kén

Bilar per vuxen
Korkort

Tabell 13 visar resultaten vid valet mellan bil och évriga alternativ. Har framgar det att
skillnaden mellan restiden med bil och restiden for buss paverkar valet, om det tar langre tid
att aka bil (och/eller kortare tid att aka kollektivt) 6kar sannolikheten att valja annat

fardmedel.

Tabell 13. Resultat — Val mellan Bil och annat

Dependent Variable: EJ_BIL

Variable Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
Constant 2.573924 0.537413 4.,789470 0.0000
Tidpi — Tidguss 0.024674 0.010794 2.285982 0.0223
Avstand hallplats -0.001138 0.000371 -3.063505 0.0022
Bilar per person -2.974283 0.442619 -6.719745 0.0000
VINTER -1.095397 0.239231 -4.578816 0.0000
Inkomst 0.235133 0.089174 2.636782 0.0084
Inclusive value 0.035281 0.086877 0.406099 0.6847
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Bilinnehavet paverkar, foga forvanande, sannolikheten att valja mellan bil och annat. Fler
bilar per vuxen person i hushallet minskar sannolikheten att vélja annat fardmedel. Detsamma
galler vinterférhallanden da sannolikheten att valja bil 6kar. Sannolikheten att valja bil okar
ocksa med avstandet till och fran busshallplatserna. Sannolikheten att valja annat altenativ &n
bil 6kar ocksa med inkomsten. Man skall dock komma ihag att det sistnamnda ar givet att
antalet bilar i hushallet &r konstant men det kan visas bilinnehavet ar tydligt kopplat till
inkomst (Dargay och Gately, 1999, Holmgren, 2013a). Ett viktigt faktum i sammanhanget ar
att kostnadsvariabeln (skillnaden mellan kostnaden for en bilresa och kostnaden for en
kollektivtrafikresa) inte &r statistiskt signifikant. Detta ar ett viktigt resultat, att sdnka
kollektivtrafikpriserna kommer darmed inte ha ndgon matbar effekt pa valet mellan att aka bil
och att aka annat. Daremot framgar i tabell 11 att det lockar resenarer fran gang och cykel.

6 Bilinnehavets centrala roll
Den sista punkten i foregaende stycke &r varda att kommentera ytterligare. Sannolikheten att

vélja att aka bil ar tydligt kopplat till tillgangen till bil. Har man vél bil minskar sannolikheten
att valja andra alternativ for sin arbetsresa avsevért. Inom ramen for projektet har kopplingen
mellan inkomst, bilinnehav och kollektivtrafikanvéndande studerats. Resultaten, som

rapporteras mer utforligt i Holmgren (2013a), visar att kollektivtrafikanvédndandet i en region

ar starkt negativt kopplat till bilinnehav och att bilinnehavet 6kar med inkomsterna.

Det positiva i sammanhanget ar att sannolikheten att vélja bil paverkas av restidsskillnaden
for bil och kollektivtrafik. Genom att sanka restiderna for kollektivtrafik kan darmed andelen
bilresenarer minskas. Detsamma galler avstanden till och fran hallplatserna, eller med andra
termer, minskad matartid for kollektivtrafik minskar sannolikheten att manniskor valjer bilen.

7 Optimala priser och trafikutbud
Pa en 6vergripande strategisk niva ar trafikutbudet, i form av frekvens och linjetathet, samt

priserna, de tva huvudsakliga styrmedel med vilka kollektivtrafikhuvudméannen kan paverka
kollektivtrafiksystemets funktionssatt. | Holmgren (2013b) konstateras att en
samhallsekonomiskt effektiv strategi (avvégning mellan pris och utbud) skulle ha inneburit
prissankningar i alla 1&n och 6kat trafikutbud (och darmed sénkta restider och/eller minskade
matartider) i alla 4 Ian. En sadan strategi skulle ha resulterat i okat resandet under 2011 med
17% i hela landet i forhallande till hur resandet faktiskt sag ut. For visa lan skulle 6kningarna

14



varit i storleksordningen 30 — 45 %. (FOr mer detaljer se Holmgren, 2013b samt Jansson M.fl.
2014)

8 Slutsatser
Inledningsvis kan konstateras att cykel och gang har stora markandsandelar nar det galler

arbetsresor inom en medelstor stad, 62 % under sommarhalvaret och 45% under
vinterhalvaret. Det ar dock sa att bilen ar det enskilt storsta fardmedlet under vintern (47%

mot 27% for cykel) och det nast storsta under sommarhalvaret (31% jfr. med 50% for cykel).

En slutsats som kan dras &r att det finns en betydande potential att forbattra effektiviteten i
kollektivtrafiksystemet genom férandrade priser och férandrat trafikutbud. Berdkningar visar
att resandet pa detta satt kan 6kas med i genomsnitt 17% och s mycket som 45% i vissa lan.
Ur ett hallbarhetsperspektiv ar det naturligtvis i forsta hand fran bilisterna man bor vinna
resenarer till kollektivtrafiken och inte fran cykel och gang. Det kan konstateras att sankta
kostnader for att dka kollektivt 6kar resandet men fran fardmedelsvalsstudien framgar det att
sadana atgarder far effekt pa valet mellan att aka buss eller att gd/cykla men inte forefaller
paverka valet mellan bil och andra fardmedel. Daremot har restiden (dorr till dorr) for
kollektivtrafik statistiskt signifikant effekt pa valet att anvanda bil eller ej. Detsamma géller
avstandet till hallplatser. For att minska sannolikheten att vélja bilen kan darmed atgéarder som
minskar den totala restiden med kollektivtrafik anvandas. Detta kan exempelvis handla om
minskad vantetid (6kad frekvens), 6kade hastigheter (t.ex. med hjalp av bussgator och/eller

prioritering vid trafiksignaler) och minskad tid for att ta sig till hallplatser (tatare linjenét).

Det framgar ocksa av resultaten att tillgangen till bil tydligt paverkar valet att anvanda bil
eller inte och att 6kat bilinnehav leder till minskat kollektivtrafikresande. En avgdrande
framtidsfraga blir darmed om kopplingen mellan inkomster och bilinnehav kan brytas.
Forskningen om hur bilinnehavet och valet att skaffa bil paverkas av utformningen av
kollektivtrafiksystemen &r idag obefintlig. En mycket viktig fraga for framtida forskning blir
darmed att undersdka om forbattrad tillgang till kollektivtrafik (och vagar for cykel och gang)
kan paverka beslutet att skaffa bil. Om sa ar fallet kan kollektivtrafiken vara ett an mer

effektivt styrmedel for att reducera transporternas klimatpaverkan.
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