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Forord

Den har rapporten kartlagger faktorer som paverkar personers resval till arbetsplatser i centrala
Goteborg och Méindal. Det 4r omraden som star infor stora strukturella byggnationer for
kollektivtrafiken, varfor var nyfikenhet kring amnet ledde till detta kandidatarbete. Fokus ligger pa
insamlad data fran personer pa arbetsplatser beldgna i de angivna omradena. Vi vill rikta ett stort
tack till SCA, White Arkitekter, Trivector samt Liljewall Arkitekter som varit till stor hjalp med att
svara pa enkaten som ligger till grund for hela rapporten. Vi vill dven tacka vara handledare Claes
Johansson och Gunnar Lannér for vagledning genom arbetet samt formedling av kontakter till
foretag.

Géteborg, Maj 2017
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Sammanfattning

En for liten del av alla motoriserade resor i Géteborg och Mélndal sker med kollektivtrafiken. For att
stdderna skall kunna svara pa de krav som stélls av dess befolkning behover infrastrukturen utvecklas
for att bli annu snabbare, billigare, sdkrare och gronare. Staderna behover bli tatare samtidigt som
befolkningen vaxer, men framkomligheten maste samtidigt 6ka. Géteborgs och MdIndals stad star
infor stora utmaningar gallande hallbar utveckling som beaktar alla faktorer som paverkar
forbattringen av kollektivtrafiken. Darfor finns ett standigt behov av att kartlagga befolkningens
resvanor.

Denna rapport undersdker personers resvanor i Goteborg och Molndal, kartlagger deras
forutsattningar att resa med olika fardmedel, och testar vilka faktorer som bidrar till de beteenden
som férekommer. Resultatet kommer fran ett utskick av en enkatundersokning till foretag i centrala
Goteborg och Molndal, dar fragor stalldes angdende grupptillhorighet, forutsattningar samt
resfrekvens med olika fardmedel for strackan mellan hemmet och arbetsplatsen. For att resultaten
skall bli verklighetsforankrade genomfordes en djupgaende teoretisk bakgrund om kanda resvanor
och de olika transportmedlens styrkor och svagheter.

Fran en omfattande diskussion drogs slutsatserna att den undersékta gruppen inte fullstandigt
overensstammer med Goteborgs och Mdlndals population men att de trender som funnits andock
belyser samband som &r intressanta for stadernas samlade kunskap av befolkningens resvanor. |
slutsatserna beskrivs tva kriterier som ligger till grund for personers benédgenhet att resa kollektivt.
For att en genomsnittlig resenér skall aka kollektivt far enkelresan inte dverstiga 30 minuter, samt att
den sa kallade restidskvoten ej bor 6verstiga 1,5. Restidskvoten ar ett forhallande mellan restiden for
bil respektive kollektivt.
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Abstract

An all too small portion of all motorised trips in Gothenburg and Molndal are made with public
transit. For the cities to be able to respond to increasing demands being put on them, the
infrastructure has to become faster, cheaper, greener and safer. The cities themselves need to
become denser while still allowing their populations to grow, and while simultaneously increasing
public accessibility. Gothenburg and Molndal face great challenges in urban sustainability, and have
to factor in all variables that affect efforts to improve public transport. Thus, there is a constant need
to map the populace’s travel habits.

This report examines the travel habits of people in Gothenburg and Mélndal, maps their pre-
requisites with different modes of transport, and tests which factors contribute to specific
behaviours. The resulting statistics originated from a survey that was sent to companies in central
Gothenburg and Molndal and asked for group affiliation, transport mode frequencies and pre-
requisites for the trip from home to the workplace. Research into the theoretical background for
travel behaviours was made for comparison with the collected statistics, and to get a better
understanding of strengths and weaknesses of specific modes of transport.

Conclusions were reached after extensive discussion of gathered findings, which showed that the
surveyed group of people do not fully correspond with the populations of Gothenburg and Mdélndal.
However, the trends in travel behaviour that have been found highlight correlations that are still of
interest for the combined knowledge of citizens travel habits in the cities in question. The main
conclusions are that travel behaviour in regards to travel time seem to follow two criteria. For an
average person to choose to travel by public transport to the workplace the trip may not take more
than 30 minutes, and the travel time quota may not exceed 1,5. The travel time quota is the relation
between travel time by public transport and by car.

Vi
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Det finns en ambition fran politiken att 6ka antalet resenarer som aker kollektivt. Av alla
motoriserade resor i Goteborgs stad 2015 skedde 37 % av dem kollektivt. Goteborg har som
langsiktigt mal att 6ka antalet resor kollektivt, med cykel och till fots samtidigt som antalet resor med
bil skall minska. Som effektmal skall 55 % av alla motoriserade resor ar 2035 ske kollektivt
(Trafikkontoret, 2016).

Vad som behover goras for att uppna malet &r inte helt sjalvklart. Villkoren for kdanda resvalsfaktorer
som restid, bekvamlighet och kostnad kan forandras pa kort tid. Yttre paverkningar fran omvarlden
kan influera sattet resenarer ror sig pa och det finns svarigheter i att klargora specifikt vad som
paverkar mest. Sysselsattningsgraden och befolkningsutveckling paverkar efterfragan for resor och ar
minst sagt komplicerade att influera ur ett trafikplaneringsperspektiv. For att pa ett effektivt satt
uppna de uppsatta malen krévs djupgaende forstaelse dver drivande faktorer for individers val av
fardsatt. Aven om resvanor ar ett mycket utforskat amne s& kvarstar flera fragetecken i vad som
paverkar personers resvanor.

1.2 Syfte

Detta kandidatarbete har som syfte att forbattra forstdelsen for resenarers val av transportmedel.
Att explorativt granska samband som i synnerhet kopplar an till trafikanters val och vanor med
avseende pa stracka och tidsatgang for resan fran hemmet till arbetsplatsen. Fokus ligger pa specifika
tendenser i Goteborg och Maolndal for att tillskansa sig kunskap infor kommande trafikutmaningar i
regionen.

1.3 Problemformulering
For att skapa tydliga avgransningar, samt for att fortydliga arbetsprocessen ligger ett par
problemformuleringar till grund fér detta kandidatarbete:

e Samlain data som mojliggor analys av resenarers trafikbeteenden. Demografisk data skall
inga i insamlingen sa att urvalsgruppens representativitet ar verifierbar.

e Analysera nyckelfaktorerna strdcka till arbetsplats och resans tid med olika transportmedel i
synnerhet. Identifiera sekundéara faktorer som paverkar resvanor och som paverkar eller
paverkas av de valda nyckelfaktorerna.

e |dentifiera samband, eller bristen pa samband, mellan urvalsgruppens trafikbeteende och
tidigare studiers fynd.
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1.4 Metod

Initialt genomfordes en kort, dversiktlig teoretisk bakgrund av ett fatal resvaneundersoékningar for att
ge en overblick 6ver kdnda trafikbeteenden och for att framja utformningen av detta kandidatarbete.
Dartill genomfordes en intervju pa avdelningen for trafik- och infrastrukturplanering pa SWECO i
Goteborg som gav ytterligare inblick i vilka faktorer som har storst paverkan pa resvanor, relevant
litteratur, och viktiga punkter for utformning av enkat.

Den resulterande statistiken fran enkdtundersdkningen jamfors med statistik fran tidigare studier,
och skillnader och likheter analyseras utifran faktorer som presenterats i avgransningarna. Studier av
relevant litteratur for den teoretiska bakgrunden skedde efter att de forsta resultaten fran
enkatundersokningen kom in, och var baserade pa preliminara fynd. Utskick av enkater skedde
endast till kontor i centrala Géteborg och Mélndal, vilket innebar att alla svarande har olika
utgangspunkter men samma destination. De svarandes gemensamma destination underlattar analys.
Pa grund av avsaknaden av resurser for att distribuera ett stort antal enkater till enskilda personer
eller hushall sa valdes att istallet fordela enkaterna inom féretag. Denna metod har dock
konsekvensen att urvalsgruppen utesluter stora grupper av resenérer. Felkallor tas i hansyn i
rapportens diskussion, och i enkatutformningskapitlet.

1.5 Avgransningar

| enkaten efterfragades resvanor for bil, kollektivt, cykel och gang fran hemmet till arbetsplatsen
under nuvarande arstid (mars-april). Specificeringen av tidsperiod tillkom for att eliminera eventuella
oklarheter for de personer som reser med olika fardmedel beroende pa tid pa aret. Pa grund av
bristande tidsresurser gjordes en sen avgransning, att i resultatet enbart behandla samband mellan
bil- och kollektivtrafik. Svaren for cykel och gang var enstammiga med litteraturen, men gav for litet
svarsunderlag for att vara till nytta. Resultatet inriktar sig i huvudsak pa samband mellan, tid, stracka
och typ av fardmedel. Privat- och samhallsekonomiska faktorer tas inte i hansyn, inte for de saknar
varde for diskussionen utan pa grund av begrédnsade tidsresurser. Fragor som berdr grupptillhérighet
avgransades till alder, kén och forarbehorighet. De bedémdes vara av storst intresse, utan att hamna
utanfor vad som var majligt att skapa svarsunderlag for. Paverkan pa miljo och klimat anses inte vara
en faktor som gar att bedéma rattvist de mojliga metoderna, och faller dirmed utanfér de uppsatta
avgransningarna.

Det var uteslutande foretag i centrala Goteborg och Molndal som tillfragades om att medverka i
enkatutskicket. Ett antagande gjordes utifran en forenklad syn pa kollektivtrafiken, att
anslutningsmadjligheterna ar bast i tatbebyggda omraden men blir sémre med 6kat avstand fran
innerstaden.
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2. Teoretisk bakgrund

| detta kapitel redogors information fran tidigare studier. Senare kapitel aterkopplar till de data som
introduceras har. | arbetet att finna faktorer som paverkar personers resvanor ar det nédvandigt att
ta hansyn till de demografiska forutsattningarna i urvalsgruppen. Detta gors genom att jamfora
demografisk information gadllande Sveriges befolkning med urvalsgruppens sammansattning.
Darigenom garanteras att de samband som belyses av enkdtundersdkningens resultat ar
representativa, och kan projiceras pa en stoérre population utan att forlora sin legitimitet. Utover att
sakerstalla resultatets legitimitet, behandlas dven individers resvanor och de faktorer som inverkar
vid val av transportmedel. Fran facklitteratur erhalls redan fastslagna samband om resvanor. Pa sa
satt skapas en baslinje att utga fran vid tolkning av den egna enkatundersokningens resultat, samt en
startpunkt for diskussion i efterféljande kapitel.

2.1 Fordelning av kvinnor och man

En sjalvklar och vanlig uppdelning vid analys av befolkningar ar fordelningen av personers
konstillhorighet. Kvinnors och méans resvanor skiljer sig at, och har kartlagts i ett flertal studier. Som
foljd finns stora mangder data att hdmta dar kon ar en faktor som undersokt, och ar darfér av
intresse i denna statistiska undersdkning. Enligt Statistiska centralbyrans senast publicerade census
bestod Sveriges befolkning den 1 november 2016 av 4 970 359 kvinnor och 4 997 278 mén (SCB,
2017). Fordelningen per kon ar alltsa mycket nara 50 % for vardera kon och férvantas inte dndras
drastiskt till dess att ndsta census publiceras. Generaliseringar kring sammansattningen av
urvalsgruppen bor darfor folja samma fordelning.

Av de studier som redan gjorts om kvinnors och mans resvanor dras den generella slutsatsen att det
finns klara skillnader i hur de reser. Anledningen till fynden kring skillnaderna mellan kvinnors och
mans resvanor inkluderar faktorer som ar komplexa, omfattande och till avgérande del svara att
kvantifiera. De innefattar allt fran kdnsroller och uppvaxtmiljo till maktfordelning och politiska beslut.
Dessa faktorer ligger utanfor denna studies avgransning och kommer darfér inte utforskas
ytterligare. Dock aterstar det faktum kvinnor och mén inte bildar en homogen grupp nar det kommer
till resvanor. | en rapport med data fran en resvaneundersékning i Malmao ar 2008 av Trivector
beskrivs kvinnors och méns trafikbeteende som:

Skillnaderna i resménster inom kdnen dr stora och skiljer mycket beroende pa dlder,
inkomst, utbildning etc. Dessa skillnader dr ofta stérre én de mellan kénen men
skillnaderna i resménster mellan mdn och kvinnor dr sG gott som konsekventa rakt
igenom. Mdn reser oavsett vilken indelning som studeras (med endast 15-17 Gringar
som undantag) ldngre och mer bil én kvinnor. Dessa genomgdende skillnader med
avseende pa val av firdmedel och resldngder mellan kénen ger stort utslag pa en rad
konsekvenser for trafiken t ex vilka miljéeffekter som trafiken ger upphov till.
(Indebetou & Trivector Traffic, 2010, s.29)

Anmarkningsvart ar dessutom att liknande samband om kvinnors och méans resvanor har pavisats i
tidigare studier dn sa. | en sammanfattning av en studie av Lars-Gunnar Krantz presenteras data fran
svenska resvaneundersodkningar fran dren 1978, 1984/85 samt de sju forsta kvartalen mellan april
1994 till december 1995. De slutsatser som nas ar dven dar att mén generellt reser langre och ar i
storre utstrackning bilbundna. Krantz tilldelar dock beteendet till att ”... olikheterna mellan méns och
kvinnors rorlighet framfor allt beror pa skilda villkor i yrkeslivet.” (Krantz, 1997, s.7). Perioden 1978-
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1995 har sett en viss utjamning mellan man och kvinnors rorlighet. Fran att man ar 1978 reste 76 %
langre an kvinnor till att ar 1995 endast resa 50 % langre (Krantz, 1997). Huruvida den utjdmnande
trenden fortsatt besvaras inte uttryckligen av Trivectors rapport. Det framgar att méan i stor majoritet
fardas langre strackor, men forutom ett mindre antal avvikande fall sa ar klyftan i de allra flesta fallen
mindre dn 50 % (Indebetou & Trivector Traffic, 2010).

2.2 Aldersfordelning

Personer i olika livsstadier har olika behov och méjligheter i hur de reser, dven for resan till
arbetsplatsen. Som foljd skiljer sig deras val av transportmedel. Generaliseringar kan omajligt
stamma pa alla individer utan ger istallet en forklaring av det typiska beteendet for en typisk person
av urvalsgruppen. For fordelningar baserade pa alder ar resultatet extra kansligt av anledningen att
det ar svart att tolka vilka beteenden som ar dldersberoende och vilka som kan tilldelas andra
faktorer. Speciellt kan socioekonomisk status, intressen eller livsstil paverka individens resvanor pa
ett liknande satt som personens alder. Dessa ar dock svarare att kvantifiera, och har inte undersokts
av detta kandidatarbetes enkat. Darfor finns en viss risk for att data inte rattvist visar alla ingaende
faktorer, aldersfaktorn ar darmed en forenklad syn av verkligheten. Med dessa faktorer inraknade sa
forblir dock det faktum att alder ar kopplat till vissa vanor och beteenden, varfér det aven forblir en
intressant faktor att undersoka.

30%

25%

20%

15% B Evinna
10% |— Man
5% —
0%

i5-2dar  25-3dar 35-44 &r 45-54ar  S55-6dar  65-7dar

Figur 1 Aldersfordelningen i Goteborgs stad 2016. Egen figur, data himtad frin statistikdatabas
for Goteborgs stad (SCB, 2016b)

Aldersfordelningen i Goteborg stad ser ut som i figur 1 (SCB, 2016b) och féljer i stora drag rikets
generella aldersférdelning (SCB, 2016a). Studier av aldersrelaterade resvanor pekar pa att personer
dldre an 35 ar nyttjar bilen i majoriteten alla resor. Yngre resenérer reser oftare kollektivt. Resor till
fots, med cykel och 6vriga transportmedel varierar endast svagt over alla aldersgrupper. Den enda
tydliga 6vergangen ar fran kollektivt akande for unga till resande med bil for dldre grupper (Lundgren
Sandberg & Goteborgs Stad Trafikkontoret, 2015). Det framgar dven att de i aldersgruppen 26-39 ar i
snitt reser langst strackor per dag (Indebetou & Trivector Traffic, 2010).

Chalmers, Geologi och geoteknik, Kandidatarbete 2017



2.3 Fordelning av kérkortsinnehav

For att pa ett tydligt satt kartlagga faktorer som paverkar personers resval ar foérdelningen av korkort
viktigt att redogora. Ar 2007 bestod 86 % av totala strackan med bil, vid resor till eller fran arbetet, av
resor med forare som aker ensamma i bil (Statens institut fér kommunikationsanalys, 2007).
Personer utan korkort kan darfér endast utgdra en svag del av bildkandet till arbetsplatsen. Vid
extremfallet skulle resterande 14 % av den totala resta strackan med bil utgéras med personer utan
korkort, vilket sjalvklart inte ar sannolikt. Att bortse fran dessa omstdndigheter skulle ge en
missvisande bild av vilka som véljer bilen som fardmedel samt varfér de gor det. | en undersoékning
utford av Trafikverket i Goteborgsregionen uppgav nastan en tredjedel av tillfragade bilister att
mojligheten att bestimma 6ver resan var den storsta foérdelen med att dka bil (Trafikverket, 2015).

Forarbehorigheten i Sverige ar inte ar jamnt fordelad demografiskt. Statistik fran Statistiska
centralbyran visar att 6 254 842 av 7 627 772 personer som var 18 ar eller aldre i Sverige hade
forarbehorighet ar 2012, alltsa 82 % av befolkningen i det angivna aldersintervallet. Andelen kvinnor
bland korkortsinnehavare varierar fran 45-47 % beroende pa alder. Fran 18 ars alder upp till 25 ar
ligger forhallandet pa 45 %, darefter stiger andelen kvinnor och stabiliserar sig pa 47 %. Vad detta
visar ar att kvinnor i storre utstrackning valjer att ta korkort ndgot senare i livet &n méan (SCB, 2014).
Skillnaden mellan kénen ser dock ut att minska. Ar 1970 var forhallandet mellan kvinnor respektive
man 33/67 % for utfardade korkort det aret. Sett till korkortsstatistiken fran da till 2012, konvergerar
forhallandet mellan kénen mot 50/50 % (SCB, 1971). De stérsta klyftorna med avseende pa
forarbehorighet aterfinns bland utlandsfédda. | en enkdtundersdkning verkstalld av Statens vag- och
transportforskningsinstitut tillfragades utlandsfodda bland annat om férarbehérighet. Endast 25 % av
mannen och 4 % kvinnorna hade svenskt korkort. Vidare hade 42 % av mannen samt 28 % av
kvinnorna utlandska kérkort. Av de med utlandskt korkort uppgav ungefar halften att de kunde
anvanda sitt utlandska korkort i Sverige. Vart att ndmna ar att ca 45 % av de tillfragade var mellan 25
och 34 ar, dock sa far nastan alla personer med forarbehorighet sitt korkort utfardat vid den aldern
(VTI, Lewin, Gustafsson, & Nyberg, 2006). Geografiskt sett ar den nationella férdelningen jamn
bortsett fran nagra fa undantag, till exempel att betydligt farre 20-aringar i de stérre staderna har
korkort jamfort med Gvriga delar av landet. Vidare tenderar 20-aringar i glesbefolkade kommuner ha
hogre andel kdrkortsbehorighet. | Arjang i Varmland samt Dals-Ed i Vastra Gétaland har hela 84 % av
personer 20 ar gamla korkort (SCB, 2012).
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2.4 Resfrekvens

Ett vanligt anvant matt vid studier om resvanor ar individers dagliga restid, i synnerhet restiden till
eller fran arbetsplatsen eller skolan med eventuella drenden inrdknade. Som féljande forklaring av
faktorn restid kommer att ta upp sa ar restiden manga ganger den ensamt viktigaste faktorn for
personers val av transportmedel. Tillsammans med komfort utgor restiden ett av de vanligaste
svaren pa fragan ”Varfor véljer du att resa med bil?” vid intervju om resvanor. Det &r kdnt att samma
personer som véljer att resa med bil har ocksa en tendens att bo langre fran sitt resmal, vilket vid en
forsta anblick inte alls &r markvardigt. Ar strackan langre s& ar det ett helt rationellt beteende att
vdlja ett snabbare fardséatt. Analys av anledningarna till detta beteende belyser andra fenomen och
forklarar flera andra resvanor och beteenden.

Forhallandet mellan stracka och restid ar val studerat. Sarskilt val beskrivet ar det av dr. Yacov Zahavi
som lange arbetade med begreppet “traveltime budget” eller restidsbudget pa svenska, och dess
betydelse for trafikplanering. Begreppet restidsbudget behandlar det sedan lange antagna konceptet
att ett hushall eller en enstaka resenar har en tidsbudget som de ar villiga att lagga pa resor.

Dr. Zahavi fann pa 1970-talet att detta samband mycket riktigt stammer och att restidsbudgeten for
en person vanligtvis ar ca 60 minuter restid per dag (Metropolitan Travel Survey Archive, n.d.).
Restidsbudgeten ar sa klart en forenkling av verkligheten och darfor inte helt perfekt, det finns alltid
en variation i storleken pa individens egen restidsbudget. Denna kan variera mellan stader och lander
som har olika férutsattningar, exempelvis hojs vanligtvis toleransen for langre strackor av att
resendren har manga alternativa vagar eller en ovanligt vacker natur pa den resta strackan. Det finns
dven en naturlig variation mellan individer, vissa personer trivs battre med langre eller kortare resor,
eller finner resan befogad pa grund av externa drivkrafter. Som en tumregel, och som medelvarde
visar sig dock 60 minuter generellt vara den tid en typisk person ar villig att resa varje dag (Zahavi,
1974).

60 minuter-sambandet kallas dven for Marchettis konstant, trots att det bekraftades av Dr. Zahavi
och trots att Cesare Marchetti sjalv tillskriver fyndet till Dr. Zahavi. Marchettis konstant har en rad
olika implikationer for trafik- och stadsplanering. En av foljderna med storst effekt pa urban
utveckling ar att Marchettis konstant presenterar en rimlig forklaring till den “rebound effect” som
observerats nar forbattringar i trafiksystemets effektivitet sker. ”"Rebound effect” kallas aven for
Jevons paradox eller Jevons effekt, och forklarar de till synes paradoxala konsumtionstrenderna vid
forbattrad teknisk effektivitet. Kontra-intuitivt leder 6kad effektivitet till storre total
resursanvandning. For trafikbeteende innebar det att nar fordon blir effektivare, fraimst for 6kade
hastigheter eller forbattrad bransleekonomi, sa sker ofta en matbar 6kning i korda personkilometer
och darfor vanligtvis dven en 6kning av total branslekonsumtion. Istallet for att utnyttja
besparingarna i tid och pengar pa annat, 6kar individen istéllet antalet resor och strackorna som
reses (Linn, 2016). Detsamma géller for andra forbattringar i framkomlighet, exempelvis néar stora
trafikleder i stader byggs ut sa tillater det tillvaxt av mindre orter som innan lag foér langt bort, eller
snarare for lang tid bort fran tatorten. Vid en forsta anblick verkar beteendet icke-rationellt.
Marchettis konstant erbjuder en forklaring till Jevons paradox med avseende pa trafik. Om den tid
som en person ar villig att resa pa en dag forblir konstant och samma person férséker maximalt
utnyttja sin tid, men strackan personen kan forflytta sig pa med samma tidsbudget 6kar, foljer det
logiskt att personen totalt kommer att resa en langre stracka per dag. Personen flyttar lite langre ut
fran staden, aker lite langre for att handla i en stérre mataffar, tar en lite vackrare men langre vag.
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Figur 2 Omrade med byar i Grekland. Byarna idr markerade med prickar pa kartan. Varje by har
cirka 20 km? tillhérande markomrade, vilket ger en genomsnittlig cirkular radie pa 2,5 km. Det ar
samma avstand som forntida stiders radie hade till yttermurarna, stider som Rom, Persepolis,
Marrakech och Wien. Venedigs inre kirna har dn idag dessa dimensioner. Figur hamtad fran
Anthropological invariants in travel behavior (Marchetti, 1994, s.77).

Cesare Marchetti utgar i Anthropological Invariants in Travel Behavior (Marchetti, 1994) fran de tva
antropologiska fynden: att manniskor forsdker utnyttja sin tid i full utstrackning, och att manniskor
trivs med maximalt en timme lang restid. Han argumenterar att antaganden kan géras om hur goda
trafikmiljéer naturligt utformas. Eftersom att olika transportmedel har olika medelhastigheter sa
mojliggor de olika lang forflyttning under 60-minutersperioden. Till fots, med en ungefarlig
medelhastighet pa 5 km/h, blir den maximala bekvama strackan till eller fran arbetsplatsen alltsa ca
2,5 km enkelvag. En férenklad modell av den yta en person bekvamt kan na dagligen, men ocksa for
hur en stad naturligt utformas, ges da av en cirkel med en radie lika med den bekvdma dagliga
forflyttningsstrackan. Till fots blir radien som sagt ca 2,5 km och cirkelns area darfér ungefar 20 km?.
Icke forvanande ar det darfor att antikens stader, dar promenad var det huvudsakliga
transportmedlet, sallan 6verskrider dimensioner langre an 5 km fran ande till ande eller var storre an
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20 km?, argumenterar Marchetti. Marchetti pavisar att ett tydligt monster aterkommer i all mansklig
bosattning och arbete, dir 20 km? och 2,5 km radie &terkommer om och om igen. Historiskt féljde
byar med tillhérande akermark samma monster, se figur 2, och stadsmurarna fér gamla stader
dversteg aldrig heller storleksbegriansningen som satts av firdmedlet. Okar firdmedlets hastighet
daremot, okar dven radien pa cirkeln som bestammer stadens storlek. Snabbare fordon mojliggér
storre stader och mer avlagsna arbetsplatser, eller alternativt att personer kan flytta langre ut fran
stadskarnan och anda bekvamt kunna pendla in till staden varje dag. Marchetti beskriver dven att
staders ytanvandning vaxer proportionerligt mot dess befolknings mojliga medelhastighet, och att pa
grund av 1800- och 1900-talens stora tekniska framsteg har staders effektiva radie vuxit fran 2,5 km
till 6ver 20 km, se figur 3 (Marchetti, 1994).

-+-115km

N\

- _-up to 1815 - Pedestrians and coaches
>
- from 1860 — Horse Tramways and Buses
é—- from 1905 - Electric Trams |

from 1925 - Sul}ways

from 1950 - EE}ISH

Figur 3 Platser i staden som kan nas pa 30 minuter med olika transportmedel. Den méjliga
medelhastigheten bestimmer det totala strackan som bekvamt kan resas per dag, och dikterar

darfor hur utbredd en stad kan vara. Figur hamtad fran Anthropological invariants in travel
behavior (Marchetti, 1994, s.77).
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Restidskvot, &r namnet pa ytterligare en viktig faktor kopplad till tid, och &r en stark indikator for
kollektivtrafikens konkurrenskraft i en stad. Goteborgs Stad Trafikkontor férklarar den som:

Restidkvoten dr ett viktigt matt for att bedéma kollektivtrafikens attraktivitet i
jédmforelse med bil. Den pdverkar resendrens vilja att byta férdmedel. Kvoten definieras
som restiden med kollektivtrafiken dividerat med restiden for biltrafiken mellan samma
start- och madlpunkter. For att vara ett attraktivt alternativ skall kvoten vara under 1,5
men bér vara dnnu ldgre (Trafikkontoret, Bjorklund, Junemo, Sandberg-Lundgren, &
Svensson, 2010, s.9).

Aven restidskvoten bygger pa de medelhastigheter som kan uppnas av respektive trafikmedel. Korta
restider med kollektivtrafiken talar for att den ska vara ett attraktivt val. Dock racker det inte med att
bussen eller sparvagnen klarar av Marchettis 30-minuters pendling, for att om bilen erbjuder en
avsevart kortare resa tidsmassigt forlorar kollektivtrafikmedlen sin konkurrenskraft. Som Goteborgs
Stads trafikkontor skriver bor restidskvoten rimligtvis vara mindre an 1,5 for att kollektivtrafiken skall
vara ett attraktivt val. Det innebér att resor med kollektivtrafik inte far ta mer dn 50 % langre tid dn
bilresor, och darmed kannas obefogat langa. Svante Nyberg papekar i Restid och kollektivtrafikandel -
Fallstudie Huddinge kommun att restidskvoten 1,5 &r ocksa da transportmedelsfordelningen mellan
bil och kollektivtrafik ar ungefar lika med varandra, alltsa ar fordelningen 50-50 %, se figur 4 (Nyberg,
2014). Av ytterligare intresse i figur 4 ar att for alla restidskvoter mindre an 2,0 sker relativt stora
okningar i andel resor med kollektivtrafik med endast sma forandringar av restidskvot. Nyberg
papekar precis som Marchetti att eftersom att manniskor gar i endast ca 5 km/h och att
kollektivtrafikresor nastan uteslutande pabdrjas och avslutas till fots, sa dr gangavstanden till och
fran hallplatser extra viktigt. Stora avstand till hallplatser leder till att en betydande del av den totala
restiden utgors av annat an sjalva resan med kollektivtrafikmedlet, och att restidskvoten darfoér hojs.

o
~
o

Kollresor/(Bilresor+Kollresor)
o
3

o
N
o

0,00

Kolltid/Biltid

Figur 4 Andel kollektiva resor (av bilresor + kollektiva resor) i forhallande till restidskvoten
(restid kollektivt dividerat med restid for bil). Vid en restidskvot pa 1,0 férvintas ca 90 % aka
kollektivt. Figur himtad ur Restid och kollektivtrafikandel. Fallstudie Huddinge kommun (Nyberg,
2014, s.26).
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Trots dess anvandbarhet papekar Trafiknamnden i en rapport om Traffikstrategi fér en néra storstad
(Trafikkontoret et al., 2014) att dven om restidskvoten &r en viktig indikator for fardmedelsvalet sa ar
det ett relativt matt, och alltsa inte ett tillrdackligt matt for fullstindig bedémning av val av
transportmedel. De valjer istdllet att anvanda den mer omfattande faktorn tillgéinglighet for att
beddma hur val staden och dess stadsdelar ar anpassade till olika transportmedel. Dock faller denna
faktor utanfor avgransningarna for denna rapport och kommer darfér inte behandlas djupare.

Utover restid och tillganglighet tillkommer flexibilitet till valet av transportmedel. Méjligheten att
snabbt och enkelt kunna utféra andra drenden an arbetsresan ar en vanlig anledning till att individer
foredrar att kora bil istallet for att resa kollektivt, enligt Trafikverket (Trafikverket, 2015). Trafikverket
listar i Resvaneundersékning Attityder och féréndringsbendgenhet (Trafikverket, 2015) de
anledningar som personer ofta anger till varfor de valjer att resa med bil. De huvudsakliga
anledningarna ar att bilen tillater for lattare resor med avseende till bagage, darenden, hamtning och
lamning pa forskola, obekvama tider, sdsongsresande och anvandning av bil i tjdnsten. Med andra
ord mojliggor bilen bekvamare |6sningar pa resor som inte endast ar simpla transporter fran hemmet
till jobbet under normala férutsattningar. Dessa sorters krav pa resor kan vara svara att behandla ur
en kollektivtrafiksynpunkt och kan i flera fall enklare adresseras fran av andra
samhallsbyggnadsdiscipliner, eller genom dndrade konsumtions- och levnadsmonster.
Trafiknamnden talar om att “6ka den nara tillgangen” och pa sa satt gora kollektivtrafiken mer
konkurrenskraftig mot bilen, men dven att strukturera staden pa sa satt att farre totalt antal resor
med bil och kollektivtrafik behdver goras. De foreslar att:

De stadsbyggande ndmnderna och stadsdelsndmnderna behéver tillsammans géra det
mdjligt fér fler att handla, fa service, Iimna dtervinningsmaterial och ta sig till skola,
férskola eller fritidsaktiviteter i ndromradet. Det handlar om att stérka lokala torg i
befintlig bebyggelse genom att komplettera bebyggelsen for att 6ka kundunderlaget
och genom en medveten lokalisering av offentlig service, férskolor och skolor
(Trafikkontoret et al., 2014, s.37).
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3. Enkatundersdkningens utformning och metodval

For insamling av data utformades och utdelades en enkat. Utformningen utgick efter
kandidatarbetets problemformuleringar, och efter de tidsresurser och distribueringsmajligheter som
fanns till hands. Fragorna i enkaten valdes med avseendet att de svar som genererades vid spridning
av enkaten skulle pa basta mojliga satt belysa individens val och forutsattningar att resa med olika
transportmedel, samt personers grupptillhorigheter. De fragor som relaterade till individens val och
forutsattningar utformades for att ge en bred bas av fragor kopplade till resefrekvens med olika
fordon, strackan till arbetsplatsen, och flera faktorer indikativa for forutsattningar till fard med olika
transportmedel. Fragorna relaterade till grupptillhorighet ar utformade som kontrolluppgifter for att
jamfora med rikets population och dess undergrupper, och begrdansades till att endast inkludera
fragor som:

i Ar relevanta i hansyn till resvanor och beteende.

ii. Inte ar onddigt komplicerade eller kansliga, sa ingen ovilja att svara uppstar.

iii. Ger data som ar generell nog att det existerar trovardig och lattillganglig statistik for
jamforelse.

iv. Ger data som ar specifikt nog for att kunna sakerstalla korrekt och akademiskt hederlig
kartlaggning av urvalsgruppen i férhallande till rikets population.

Enkatens fragor utformades explorativt snarare dn att specifika samband undersoks, for att
resultaten fran den teoretiska bakgrunden inte annu var kdnda och lampliga samband att undersoka
darfor ocksa var okdnda. Resultatet av enkaten gav darmed ett Gverintag av data, vilket betyder att
mycket data inte kom att anvdandas, men detta metodval majliggjorde dven att nya samband kunde
undersdkas. Darutover tillkom avgransningar gallande tid, strdacka och plats. Enkatens fragor &r, dar
det &r relevant, avgransade till resan fran hemmet till arbetsplatsen och till rstiden da enkaten
skickades ut vilket var tidig var (Mars-April). Dessa avgransningar gjordes specifikt for att minska
osakerheter och tvetydigheter i svarsresultatet, exempelvis for att de som reser med cykel pa
sommarhalvaret men inte pa vintern skall kunna ge svar som géller samma period.

De kontrolluppgifter som undersoktes var dlder, kén, kérkort, och arbetstider. Dessa ansags passa de
uppsatta utformningskriterierna val och férvantades ge en relativt god bild av urvalsgruppen i
forhallande till rikets population. De ansags dessutom tillrackliga i den man att undersékning av
urvalsgruppens representativitet snarare var ett férkunskapskrav dn det absoluta malet med
enkatundersokningen. Fragor relaterade till personens férutsattningar att resa med olika typer av
transportmedel var strécka till arbetsplats, strécka till nérmsta hdllplats, restid till nérmsta héllplats,
transportmedel till ndrmsta hdllplats, antal byten fér resa med kollektivtrafik, transporttyper fér
kollektivtrafikresa, tillgdng till cykel, cykelparkering vid arbetsplats, tillgdng till bil, parkeringsplatser
vid arbetsplats och anvdndning av bil i tiéinst. De har fragornas avsikt var att bygga upp det ramverk
som forhoppningsvis skulle kunna férklara eventuella trender i personers resvanor. Alternativt var
forhoppningen att genom forstaelse for de individuella forutsattningarna kunna hitta gemensamma
forutsattningar som antingen har stark koppling till gruppens resvanor eller som saknar koppling dar
litteraturen forutsager att det borde finnas en. Darutover tillkom fragor som efterfragade
resfrekvensen och den totala restiden till fots, med cykel, med bil och med kollektivtrafik, samt en
fraga om avresetid. Dessa fragor ar enkdtundersokningens huvudsyfte, att samla data Gver personers
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resvanor. Om resterande fragor kan anses vara ett underlag som skall forklara individers
forutsattningar och grupptillhérigheter sa ar fragorna om resefrekvens det som ger underlaget sitt
varde genom att knyta samman foérutsattningar och beteende.

De val som gjordes vid utformning av enkdatundersékningen, avgransningarna och metodvalen, var
som tidigare konstaterats ett resultat av de férutsattningar som radde vid kandidatarbetets tidiga
skeden. Innan nagon som helst omfattande teoretisk bakgrund undersokts var beslutsunderlaget for
utformning av enkdtundersékningen svagt som bast, och icke-existerande som varst.
Kandidatgruppen har farre medlemmar dn normalfallet och tidsresurserna till hands var darfor redan
i de inledande skedena dven de svaga. Mdéjligheterna att na ut till en urvalsgrupp stor nog att erbjuda
statistisk representativitet begransades av kandidatgruppens kontaktnat, och igen av bristande
tidsresurser. Forutsattningarna ledde till valet att forsdka na ut till foretag som kunde distribuera
enkatundersoékningen inom deras intranat, de ledde ocksa till valet att begrénsa
enkatundersokningens innehall och att i varje steg motverka all tdnkbar motstandsvilja till att svara
pa enkaten. Hade forutsattningarna varit annorlunda sa skulle metodvalen formodligen dven de sett
annorlunda ut. Som kontaktprocessen utspelade sig var behjalpligheten hos de kontaktade foretagen
betydligt lagre dn vad som forvéntats, snarare pa grund av bristande kunskap hos denna rapports
forfattare av foretagens processer an nagon sorts illvilja fran foretagens sida. Med det sagt sa blev
kontaktprocessen mer krdvande pa de tillhandahallna tidsresurserna, och som féljd kunde inte den
teoretiska bakgrunden undersokas parallellt med kontaktandet av féretag.

De foretag som gick med pa att sprida enkdtundersdkningen inom sina kontor visade sig dessutom
vara relativt homogena. De arbetar alla inom ett tekniskt falt och verkar alla bygga till stor del pa vad
som kan klassas som kontorsarbete, vilket forvisso forsakrar att medarbetarnas férutsattningar ar
lika varandras nog att jamforelser mellan deras resvanor inte lider av systematiska avvikelser.
Daremot sa kan ett sadant urval inte férvantas ge en god bild av rikets population, den utesluter helt
enkelt fér manga grupper av personer. Hur enkatresultatet paverkats av den smala urvalsgruppen
och vilken hansyn som tas till de resulterande felkallorna presenteras genomgaende i hela kapitel 4,
men det finns ett par generella drag som rimligen bor félja av de systematiska bristerna av att
undersoka ett begransat urval. Dessa ar att man boér forvédntas se trender pa urvalsgruppens
uppbyggnad som skiljer sig markvart fran resterande av rikets population. Specifikt for resvanorna
kan vantas att en eller ett par typer av transportmedel eller férutsattningar ar 6verrepresenterade i
forhallande till rikets population. Med de metodval som gjorts finns tyvarr inget satt att visa vilka
beteenden och forutsattningar som ar kopplade till arbetsbransch eller arbetstyp, vilket presenterar
en felkdlla som darfor inte gar att kvantifiera.

Ytterligare ett metodval innefattar att enkaten valdes att skickas ut elektroniskt. Igen, for att spara pa
de tillhandahallna tidsresurserna, samt for att det bedémdes som en god I6sning till
kandidatgruppens bristande distribueringsmajligheter. En elektronisk enkdtundersékning ar dock
inte utan felkallor. Eftersom alla svar ar anonyma sa finns inget satt att forsakra att samma person
inte svarat mer dn en gang, eller om personen faktiskt ar anstéalld pa foretaget som enkéaten skickats
till. Just denna felkalla motarbetades vid kontakt med féretagen genom att ge tydliga riktlinjer pa hur
och till vilka enkaten skulle skickas. Tomma svarsrutor, alltsa nar en person glomt att svara eller valt
att inte svara pa en fraga, ar svartolkade. Tomma svar tvingas att raknas som ett nollresultat, vilket
innebar att svarsunderlaget har vissa luckor. Vid analys av data med ett fatal svar pakallas darfor viss
skepticism 6ver det exakta antalet svar.
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4. Resultat

Foljande kapitel presenterar en sammanstallning av de data som resulterade av kandidatarbetets
enkatundersodkning. Fokus ligger pa att formedla resultaten i form av diagram med forklaringar i
texten. Textens huvudsyfte i det har kapitlet ar att komplettera diagrammen. Resonemang kring
resultaten och samband fors fram senare i diskussionen. Av de faktorer som mojliggor kontroll av
urvalsgruppens representativitet, och som kartlagger urvalsgruppens resvanor. | synnerhet
behandlas de samband som pa nagot satt skiljer sig fran data i denna rapports teoretiska bakgrund,
samt de samband som beddms ge underlag for diskussion i nastkommande kapitel. En fullstéandig
rapportering av all data given fran kandidatarbetets enkdtundersdkning aterges dock ej har, se bilaga
1 Redovisning av data med flera ingdende faktorer sker under i det delkapitel dar alla faktorer har
redovisats i ett tidigare delkapitel. Exempelvis visas i kapitel 4.2 Aldersfordelning information om
enkatundersokningens aldersfordelning fordelat pa man och kvinnor, som diskuterats i kapitel 4.1,
men inte korkortsfordelningen eftersom den diskuteras i kapitel 4.3.

4.1 Fordelning av kvinnor och méan

Av de 516 svar som resulterade av den givna enkatundersokningen svarade 514 personer pa fragan
om konstillhorighet. Av de svarande var 342 kvinnor och 172 man, vilket ger en fordelning av ca 67 %
respektive 33 %. Denna fordelning ar betydligt mindre jamnt fordelad an rikets férdelning, som ar
narmare 50 % for kvinnor och méan vardera. Se kapitel 2.1. Pa grund av att konsférdelningen i
enkatsvaren skiljer sig fran verkligheten sa har faktorn tagits i hansyn vid all genomférd analys av
egen data dar den ar applicerbar.

4.2 Aldersfordelning
Av totalt 516 besvarade enkéater svarade 497 personer pa fragan om alder, bortfallet var alltsa 19
stycken svar vilka utgor ca 3.7 % av totala antalet svar. Urvalsgruppens sammansattning skiljer sig
markbart fran Goteborg stads aldersfordelning, se kapitel 2.2, figur 1. Framst avviker andelen
individer i grupperna 18-24 ar samt i 65+ ar, de utgor bada tva nastintill obefintliga delar av den
totala urvalsgruppen. Aven grupperna 25-34 &r och 55-64 ar &r svagt underrepresenterade.
Resterande aldersgrupp, 35-54 ar, ar darmed 6verrepresenterade som foljd av bortfallet i de yngsta
och ldsta &ldersgrupperna. Aven i 35-54 ars-gruppen skiljer sig dock fordelningen fran rikets.
Grupperna 35-44 ar och 45-54 ar ar starkt overrepresenterade i forhallande till rikets férdelning,
figur 5.
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Figur 5 Aldersfordelning for man och kvinnor. Observera att det ir den procentuella
fordelningen for respektive kén.
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4.3 Fordelning av korkortsinnehav

Av de tillfragade i enkatundersdkningen saknar ytterst fa forarbehorighet. Utfallet for de som svarat
nej pa fragan om de har korkort ar sa litet att inga generella samband kan hittas med avseende pa
personer utan korkort. Inte heller hittades nagon signifikant skillnad mellan kvinnor och mans
korkortsinnehav. De svarande som saknar kérkort utgor en for liten grupp for att ge representativ
data for en storre populations resvanor. Samtliga samband under kapitlet 4.4 Resfrekvens utgar
darfor fran de personer som svarat ja pa fragan om de har korkort.
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Figur 6 Korkortsfordelning per aldersgrupp. Notera att samtliga staplar adderar upp till 100
procentenheter.
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Figur 7 Korkortsfordelning i antal for mén respektive kvinnor (98 % "Ja” for bada fallen).
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4.4 Resfrekvens

4.4.1 Restid

Resultatet fran enkdtundersoékningen visar att restid har en stor paverkan 6ver vilket satt personer
reser till jobbet. | avseende pa restid kommer enbart bil och kollektivt jamféras. De ar de tva
dominerande satten for resor till arbetsplatsen, samt att det ofta star mellan dessa resval for
resendrer som ar benagna att byta fardmedel. For att pa ett sa illustrativt sdtt som majligt beskriva
sambanden mellan restid och resval, kommer en restidskvot att anvandas i metoden. Restidskvoten
som anvands ar tiden det tar att resa kollektivt dividerat med tiden det tar med bil. Alltsa vid varden
< 1 gar det snabbare att dka kollektivt, och for varden > 1 snabbare for bil. | diagrammet nedan &r
samtliga kvoter plottade mot restiden med bil. Det ar forst vid langre resor som kollektivt har kortare
total restid jamfort med bilen. Trendlinjens ekvation antyder att restidskvoten ar lika med 1,0 for en
total restid pa 53 minuter.
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Figur 8 Restidskvot per restid med bil. Restiden kollektivt ar procentuellt mycket hogre édn for bil
vid korta restider, skillnaden minskar diremot i takt med att restiden 6kar.

Resultaten visar ett tamligen linjart samband mellan restidskvoten och resfrekvensen med antingen
bil eller kollektivt till jobbet. Ju hdgre kvoten ar desto storre ar sannolikheten att personer tar bilen
till jobbet. Vise versa med resandet kollektivt, dar resfrekvensen okar ju lagre kvoten ar. Beteendena
mellan kénen skiljer sig nagot vid scenarierna att aldrig kora bil samt aka kollektivt ndstan varje dag.
Vid fallet att aldrig ta bilen till jobbet ar det en differens pa 0,35 i restidskvot mellan konen. Vid fallet
att aka kollektivt till jobbet nastan varje dag ar skillnaden 0.19 i restidskvot. FOr personer som reser
med antingen bil eller kollektivt ndgon gang per vecka eller manad, ar antal svar betydligt farre och
resultaten har inte samma sdkerhet som fallen ndstan varje dag och aldrig.
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Figur 9 Restidskvot i forhallande till resfrekvensen med bil fér kvinnor respektive mén. Notera att
det dr den genomsnittliga restidskvoten per resfrekvensintervall.

2,50 ///
E 2.30 //
=
4 2,10
= 1490 -
a]
k'

1,70 //

1,50
Mastan varje dag  Nagon gang, eller  Négon gang per Aldrig
ett par ganger i manad
veckan

—— Kvot kvinna Kvot man Kvot

Figur 10 Restidskvot i forhallande till resfrekvensen kollektivt for kvinnor respektive min. Notera
att det ar den genomsnittliga restidskvoten per resfrekvensintervall.

Sett till olika dldersgrupper finns det skillnader mellan de dldsta och de yngsta. Fér mittenskiktet (35-
54 ar) blev resultaten relativt jambordiga, fransett att aldersgruppen 35-44 ar hade lagst restidskvot
av alla for dem som aldrig tar bilen till jobbet. Av dem som aker kollektivt ndstan varje dag har
aldersgruppen 18-35 ar en restidskvot pa 1,83 medan aldersgruppen 55+ ar har en kvot pa 1,47,
alltsa en differens pa 0,36.
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Figur 11 Restidskvot i forhallande till resfrekvensen med bil for respektive dldersgrupp. Notera att
det dr den genomsnittliga restidskvoten per resfrekvensintervall.

2,90
2 260
=
e _._‘__.-"/H_H_'_"“‘--—._._‘_‘_‘_ _._._._._,_,_.—-—'—
g 2,30 / .
= 300 —
= - ,

1,40

Mastan varje dag  MNagon gang, eller  Nagon gang per Aldrig
ett par ganger i manad
veckan
——18-34 ar ——35-dd ar 45-54 ar 55+ ar

Figur 12 Restidskvot i forhallande till resfrekvensen kollektivt for respektive aldersgrupp. Notera
att det ar den genomsnittliga restidskvoten per resfrekvensintervall.

4.4.2 Stracka

Strackan fran hemmet till arbetet paverkar personers fardsatt. Generellt 6kar bilkérandet med
avstandet till jobbet. For avstand under fem kilometer dominerar kollektivt resande. Av dem
personerna aker 75 % kollektivt, och bara 9 % bil ndstan varje eller varje dag till jobbet. Skillnaderna
jdmnar ut sig for personer som bor 5-20 kilometer fran jobbet, men de flesta aker dock fortfarande
kollektivt. For avstanden 20-50 kilometer fran hemmet till jobbet blir det vanligare att personer tar
bilen. Av dem som bor 20-50 kilometer fran jobbet och aker kollektivt, ar det vanligt att ta bilen till
en storre hallplats eller station. Vid avstand langre dn 50 kilometer till jobbet blir det aterigen
vanligare att aka kollektivt, da nastan uteslutande via regionaltag.
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Figur 13 Resfrekvens med bil i forhadllande till striackan till arbetsplatsen.
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Figur 14 Resfrekvens kollektivt i forhallande till striackan till arbetsplatsen.

Dock kvarstar ett par fragor upp om demografin. Vilka dr det som bor i de givna avstandsintervallen?
Som tidigare namnt i den teoretiska bakgrunden tenderar man att bo nagot langre ifran
arbetsplatsen dn kvinnor. De givha sambanden ovan om fardsatten vid olika avstand fran
arbetsplatsen indikerar att man borde kéra mer bil dn kvinnor, vilket ofta ar fallet. Resultatet fran
enkaten pekar ocksa pa en viss skillnad mellan kdnen, dar mannen aker langre an kvinnorna till
jobbet.
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Figur 15 Stricka till arbetet for kvinnor respektive méan. Min har i snitt lingre till arbetsplatsen.

4.4.3 Arenden

Hur manga arenden en person har innan eller efter jobbet styr valet av fardsatt. | jamforelsen mellan
bilens och den kollektiva resfrekvensen patraffades tydliga samband med 6kat bilkérande av
personer med drenden efter vdagen, som till exempel att ldmna eller hdmta barn pa forskola. Av de
personer som hade fler én ett drende langs vagen korde 68 % bil till jobbet, jamfort med 28 % bilister
av dem som inte hade nagra drenden alls. For den kollektiva resfrekvensen var sambandet
spegelvant, dar mindre dn en tredjedel av personerna med flera drenden langs vagen akte kollektivt
till jobbet.

Resfrekvens kollektivt Resfrekvens med hil

100% — -
m I I
B0% L
0% Aldrig —
m E—
0% mMNgon gang per manad
0% mMNZon gang, eller ett par
20% ganger per vecka
20% m Mastan varje dag
10%

0%

la. Fleragrenden Ja. Ett drende Mej Ja.Flerarenden  Ja. Ett arende Mej

Figur 16 Resfrekvensen kollektivt respektive med bil i forhallande till antal drenden pa vag till
eller fran arbetsplaten. Observera att det dr den procentuella resfrekvensen per intervall av "antal
arenden”. I antal har de flesta inget drende efter vagen.
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4.4.4 Avstand till hallplats & antal byten
Givet att alla respondenter som jamfors i resultaten har kdrkort, samt att 88 % av dem har tillgang till

bil kan det vara intressant att se hur stor paverkan avstandet till narmsta hallplats har i forhallandet

till hur manga som valjer att dka kollektivt till jobbet. Resultatet visar att cirka halften valjer att aka

kollektivt om avstandet ar mer an 200 meter, med en ganska jamn férdelning bland de givna

intervallen. For personer med en aktuell hallplats inom 200 meter fran hemmet var andelen som

akte kollektivt primart 67 %, alltsa nagot hogre. Med dessa iakttagelse verkar personers resvanor

kollektivt enbart forandras om en hallplats anlades inom 200 meter fran respektive hem, givet att

den tidigare narmaste hallplatsen lag mer dn 200 meter bort. Vidare skulle ett scenario dar en

befintlig hallplats ligger en kilometer fran ett hem, och dar en ny hallplats anlaggs 500 meter

narmare ge en valdigt liten effekt pa boendenas resfrekvens kollektivt.

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

Aldrig

MNagon gang per manad
M MNagon gang, eller ett par
ganger per vecka

I W MNEstan varje dag

200 500 SDD IDDD -
meter meter meter kllu:rmeter kllu:rmeter

Figur 17 Resfrekvens Kkollektivt i forhallande till avstandet till nirmaste
aktuella hallplats fran hemmet.
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Hur manga byten resendrer som aker kollektivt maste gora under resan paverkar resfrekvensen. Av

personerna som inte behover byta alls reser 75 % kollektivt ndstan varje eller varje dag. For personer

som behover gora ett byte minskade andelen som aker kollektivt ndstan eller varje dag kraftigt. Av
dem personerna var det 47 % som akte kollektivt nastan varje eller varje dag, alltsa en minskning

med 28 procentenheter jamfort med dem som inte behdvde gora nagot byte alls. Av personerna som

behovde gora minst tva byten akte majoriteten av dem inte kollektivt till jobbet.

50%

45%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

Figur 18 Resfrekvens kollektivt i forhallande till antal byten som maste goras under resan.
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5. Diskussion

| det har kapitlet diskuteras den information som presenterats i kapitel tva och kapitel fyra av
rapporten. De dmnen som valts att tas med i diskussionen utgar fran ifall de bedomts som relevanta
for de slutsatser som natts av kandidatarbetet. Relevans handlar i detta fall i synnerhet om att &mnet
ar direkt kopplat till trafik och resvanor, eller om kallkritik, att &mnet pa nagot satt paverkar
slutsatsernas kredibilitet.

Fordelning av kvinnor och min

Fordelningen av kvinnor och man spelar roll for flera av de samband som diskuteras nedan, och det
ar darfor av intresse att redogora for den. Litteraturen beskriver att man vanligtvis reser langre
strackor och mer bil an kvinnor, vilket aterspeglas av fynden som gjorts av enkdtundersdkningen.
Urvalsgruppen ar relativt homogen i avseendet att foretagen som besvarat enkaten har manga
gemensamma forutsattningar, de &r val beldgna kollektivtrafikmdssigt, och de bestar till stor del av
individer med eftergymnasial utbildning. Darfor ar ett rimligt antagande att de individer som
besvarat enkaten delar likheter dven i deras resvanor, vilket de bevisligen gor. Detta visar pa att
sambanden som funnits av denna studie besitter i alla fall nagon slags kredibilitet. Kallkritik
genomsyrar alla rapportens kapitel, utan antagandet att informationen som presenterats i den
teoretiska bakgrunden och enkatundersokningen ar sann sa forloras hela poangen med studien. All
data och alla samband som belyses i rapporten anses sanna tills motbevisade.

Som forklaras i kapitel 4.1 skiljer sig denna studies resultat sig fran fordelningen av kvinnor och méan i
Sverige, kvinnor ar kraftigt 6verrepresenterade jamfort med rikets fordelning. Givet att kvinnor har
storre tendens att resa kollektivt och man vanligtvis reser langre strackor och ar mer bilbundna,
kommer data som inte delats upp per kén vara missvisande. | de fall da ingen uppdelning sker, utan
hela urvalsgruppens resvanor presenteras, kan det forvantas att mans vanor i hansyn till
kollektivtrafik kommer att visa pa att de oftare reser kollektivt an vad som sker i verkligheten. For
kvinnor sker samma Overrepresentation for de som har hog resfrekvens med bil. Hur stor felkalla
fordelningen mellan kvinnor och méan presenterar ar daremot svar att kvantifiera, vilket denna
diskussion dock endast kan ta i hdnsyn genom att belysa felkdllan da ingen uppenbar |6sning pa
problemet finns. | de fall da det varit lampligt att gora en uppdelning per kon presenteras data som
inbordes andel av den egna gruppen, separerat for kvinnor och man. Med andra ord, att “av alla
kvinnor tillhor X % en viss grupp” eller “av alla man tillhdr X % en viss grupp”, istallet for “av alla
kvinnor och man tillhér X % kvinnor och Y % man en viss grupp”. Det sistnamnda scenariot vore inte
representativt eftersom att manga fler kvinnor svarat pa enkaten och svaren darfér blir bade otydliga
och ej representativa for rikets population om de presenteras som andel av totala antalet svarande.
Ett problem med att presentera data pa detta satt ar att precisionen pa den underrepresenterade
gruppen, i detta fall man, ar lagre an for den Overrepresenterade gruppen eftersom att urvalet ar
mindre. Skapas fler grupper krymper varje enskild grupps trovardighet. | resultatet till denna studie
ar vissa av de delgrupper som kan skapas for en del samband fér sma for att besitta tillracklig
kredibilitet. De upphor att ha nagot som helst varde fér rapportens slutsatser, varfor dessa samband
inte presenterats i kapitel 4, dven om de annars ar av intresse for dmnet. Skulle denna studies
enkatundersdkning upprepas och visa sig ge ett storre utslag skulle i synnerhet mans resvanor vara
av intresse for att bekrafta de nuvarande resultaten dar datamangden ar acceptabel men inte god,
eftersom manga farre man an kvinnor svarat pa enkaten.
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Aldersfordelning

For urvalsgruppens aldersférdelning foljer enkdtundersékningens fynd inte heller rikets fordelning.
Som forklaras i 4.2 sa skiljer sig alla aldersgrupperna fran rikets férdelning. | synnerhet ar
aldersgrupperna 18-24 och 65+ ar kraftigt underrepresenterade, grupperna 25-34 och 55-64 ar svagt
underrepresenterade, och grupperna 35-44 och 45-54 ar kraftigt 6verrepresenterade jamfort med
verkligheten. En forklaring till varfor varje grupp skiljer sig ar sa klart att férdelningen presenteras
som andel av det totala resultatet, vilket innebar att om en grupp skiljer sig sa aterspeglas det i
resterande grupper genom att de da utgor en storre eller en mindre del av totala méangden svar.
Daremot ar det mer anvandbart att kunna forsta anledningarna till varfor varje enskild grupp skiljer
sig fran den typiska fordelningen. | det har fallet utgor aldersgrupperna 18-24 och 65+ ar de
tydligaste avvikande grupperna. For gruppen 18-24, och dven delvis for gruppen 25-34 ar, kan ett
rimligt antagande gora att dessa grupper ar underrepresenterade av tva anledningar. Anledningarna
ar att dessa aldrar i de flesta fall 4r da personer genomfor sin eftergymnasiala utbildning, samt att for
aldrar lagre dn dessa har personer dnnu inte erfarenhet nog att bli anstéllda pa kontoren dar enkaten
delats. De tva anledningarna baseras pa personliga iakttagelser fran rapportens forfattare, och
understdds inte av studier av amnesspecifik litteratur pa grund av tidsbrist. Ddremot, som redan har
diskuterats utgors foéretagen som besvarat enkdten av individer som fyller dessa tva kriterier. Att
aldersfoérdelningen hos de svarande skiljer sig fran rikets snitt ses darfér som en foljd av
urvalsgruppens uppbyggnad. Sambandet starker ocksa ytterligare att det undersokta urvalet inte ar
representativt for den stérre populationen, utan att den urvalsgrupp som studien undersoékt endast
visar resvanor for en smalare urvalsgrupp. Detta kommer att vara ett aterkommande tema i denna
diskussion. FOr gruppen 65+ ar daremot sa gors det nastan sjalvklara antagandet att gruppen ar
underrepresenterad pa grund av att pensionsaldern i Sverige vanligtvis ar 65 ar och for att det ar just
foretag som besvarat enkaten s& kommer naturligtvis de som inte langre arbetar vara
underrepresenterade i forhallande till rikets population. For resterande aldersgrupper ar det dock
svarare att saga exakt varfor de ar 6ver- eller underrepresenterade da de endast varierar svagt fran
normen. Det ar moijligt att den Gverrepresentation som ses for dldersgrupperna 35-44 och 45-54 ar
ocksa ar baserade pa mangden erfarenhet de grupperna hunnit ansamla som funktion av deras alder,
men det ar svart att siga med sakerhet. Det &r lika mojligt att de 6verrepresenterade endast ar
statistisk kompensation for att de andra aldersgrupperna ar underrepresenterade och att de darfér
utgor en storre del av totala mangden svarande.

Eftersom att den verkliga aldersfordelningen inte dr jamnt férdelad utan har naturlig variation blir
datahantering svarare i hansyn till alder an for exempelvis férdelning mellan kvinnor och man, dar
fordelningen ar ungefar 1:1. Att undersoka varje aldersgrupps resvanor separat for alla faktorer
skulle aterigen leda till att flera av undergrupperna blir fér sma for att kunna finna konkreta samband
utan att forlora dataprecision. Istéllet ar det tydligare att behalla de definierade aldersgrupperna och
vidta storre skepticism mot de insamlade data. Nar generaliseringar gors déar alder ar en involverad
faktor kan samband fortfarande dras om resvanor, sa lange atanke gives for hur aldersférdelningen
skiljer sig och vad det férmodas ha for effekt pa resultatet for det specifika fallet.

Annu en poing som &r viktig att ta upp relaterad till dldersférdelning ar att vid sammanstéllining av
data delades alla individer in i en aldersgrupp for att forenkla hantering av informationen i
kombination med andra faktorer. Viktigt att notera ar att de data som samlades in ar angiven i ett
siffervarde for personens alder, alltsa inte efter de intervall som presenterats. De intervall som valts
ut borjar med 18-24 ar och gar upp till 65+ ar med intervall som stracker sig 6ver 10 ar. Denna

23
Chalmers, Geologi och geoteknik, Kandidatarbete 2017



indelning foljer aldersférdelningen fran flera kéllor i den teoretiska bakgrundens, dar 5-10 ar langa
intervall ar vanliga, men ar annars godtyckligt utvald. Darfor finns en viss risk att de data som
presenteras inte ar helt rattvis i dess skildring av dldersgruppernas resvanor. Det ar till exempel
sannolikt storre skillnad pa en person som ar 25 ar och en som ar 34 ar dn det ar mellan en person
som &r 34 &r och en som ar 35 &r gammal. Det samma bor dven gilla for deras resvanor. Anda gor
den nuvarande indelningen att de hamnar i olika grupper som sammanstaller beteenden som kanske
inte motsvarar den enskilda individen. Denna felkalla gor i varsta fall att inga fasta slutsatser kan dras
om en enstaka grupps beteende och vanor. Daremot kan fortfarande trender tydliggoras, till exempel
om ett visst beteende aterkommer mer och mer frekvent for varje successiv aldersgrupp.

Fordelning av korkortsinnehav

Nar det kommer till korkortsfordelningen ser enkatens resultat dven har annorlunda ut an for riket i
stort. Den ar betydligt hogre an rikssnittet, vilket sannolikt beror pa att dven medelaldern pa de
foretag som svarat pa enkaten ar hogre an snittet. Igen, eftersom ndgon form av eftergymnasial
utbildning troligen krévs for att kunna arbeta pa de besvarande foretagen sa ar det darfor fa
personer under 25 ar som arbetar dar. Som forklarats i den teoretiska bakgrunden far de allra flesta
som tar korkort det utfardat vid eller innan 25 ars alder. Att medelaldern inom féretagen ar hogre an
snittet bidrar sannolikt darfor till den hoga andelen personer med férarbehorighet pa foretagen i
fraga.

| sambanden som illustrerats i resultaten anvands enbart data fran de personer som svarat ja pa
fragan om de har korkort, da andelen av enkatens respondenter som inte har kérkort ar alldeles for
liten for att kunna anvandas som statistisk grund. Endast 2,3 %, 12 av 516 personer saknade
forarbehorighet. For att med sdkerhet stodja pastaenden om gruppens resvanor behovs en storre
mangd indata. En kritik mot att inte undersdka personer utan férarbehorighet ar att manga
datapunkter for resvanor med kollektivtrafik darfor inte provas. Detta eftersom en person som inte
har korkort blir tvungen att resa med annat fardmedel an bil. Darfor beaktas inte hela populationen,
och bilden som malas upp ar i sa fall inte representativ. | ett optimalt scenario skulle enkdten haft ett
stort antal respondenter med en demografi som speglar verkligheten i Sverige. Med ett sadant
svarsunderlag skulle bortfallet som foljd av att resvanor for personer utan korkort inte undersoks
vara av storre signifikans. For nuvarande resultat orsakar dock detta bortfall en nastintill obetydlig
felkalla. Eftersom syftet med analys av data ar att ta reda pa faktorer som paverkar personers resval
finns ingen anledning att jamfoéra samband mellan bil- och kollektivtrafik fér denna grupp, da
personer utan korkort saknar moéjligheten att valja att resa med bil till arbetet. For att ytterligare
fortydliga de faktorer som styr en persons resval ar det fordelaktigt att fokusera pa grupper med
liknande forutsattningar. Da forsvinner osdkerhet i anslutning till variabler som &r svara att
kvantifiera.
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Resfrekvens

Restid

Denna studies essens ligger i forhallandet mellan stracka och tid, och hur valet av transportmedel
paverkas av de tva. Litteraturen beskriver att tiden ar konstant enligt Marchettis konstant, att
hastigheten beror pa transportmedlet, och att strackan ar avstandet fran hemmet till arbetsplatsen.
Ar tiden konstant s3 kan endast avstandet och transportmedlet variera. Fér personer med en fast
stracka, de som har en fast bostad och arbetsplats, kan alltsa endast transportmedlet paverkas.
Sjalvklart ar de faktiska forhallandena som rader mer komplexa. Det finns en rad olika inverkande
faktorer bade for val av bostad och transportmedel. Generellt genomfors val av transportmedel efter
det att strackan som skall fardas har faststallts, och inte tvartom. Daremot kan strackan i vissa fall
begransas efter dem fardmedel som finns till hands. De scenarion dar strackan kan anpassas ar i stort
sett begransade till da personen i fraga har bade majlighet och vilja att flytta eller byta arbetsplats sa
att tidsbudgeten optimeras efter tillgdngliga fardsatt. Av storre intresse for denna studie ar val av
transportmedel, de utmaningar som kollektivtrafiken har i jamforelse med bilen, samt effektivisering
av redan befintliga trafiklinjer. Dessa faktorer ligger innanfér ramen av vad Goteborgs och Mdlndals
stad har mojlighet att paverka trafikméssigt.

Restidskvoten ar en betydelsefull faktor for att visa hur attraktiva resor med kollektivtrafiken ar i
jamforelse med resor med bil. Som redogjorts i den teoretiska bakgrunden definieras restidskvoten
som totala restiden med kollektivtrafik dividerat med totala restiden med bil fér en resa med samma
start och destination. Malsattningen i Goteborgs stad ar att uppna restidskvoten 1,5. Vid en
restidskvot 1,5 visar litteraturen att drygt 50 % av totala antalet resor i staden kommer att ske med
kollektivtrafik. Resultatet av denna studie visar att restidskvoten till 6vervagande majoritet av alla
resor ar betydligt hogre an 1,5.

Viljs utgangspunkt i att goda anslutningsmajligheter till kollektivtrafiknatet ger forbattrad rorlighet
med kollektivtrafiken, och att kollektivtrafiknatet blir glesare for 6kade avstand fran stadens
centrum. Da foljer att restidskvoten borde vara lag for korta resor och hog for héga resor, eftersom
att tatare resor och kortare strackor i tatare stad borde ga fort oavsett fardmedel. Det motsatta visar
sig vara sant. Figur 8 visar att trenden for restidskvoten ar att den sjunker ju langre den totala resan
ar. Resultatet antyder ocksa att inte férran den totala restiden uppgar i 53 minuter sa dr medelvardet
av restidskvoten 1,0, vilket innebar att det tar lika Iang tid att resa kollektivt som med bil. For alla
resor kortare dan 53 minuter ar medelvardet av restidskvoten hogre dn 1,0. Resor kortare an 37
minuter har ett medelvarde for restidskvoten som dverstiger malet for Géteborg stad, 1,5.

Anledningen till det nastan paradoxala sambandet att restidskvoten minskar med 6kade strackor
finns aterigen i kopplingen mellan stracka, tid och transportmedel. Den dimensionerande faktorn for
transportmedel ar medelhastigheter, om vinster i total restid ar det 6nskade malet. Platserna dar de
svarande foretagen ar beldgna i Goteborg och Molndal har goda forutsattningar i hansyn till resor i
kollektivtrafiken, dvs. hog turtathet, alternativa fardvagar och nara till hallplatser. Daremot haller
kollektivtrafiken en betydligt mycket lagre medelhastighet inne i tatorter an utanfor. Minskade
restidskvoter for langa resor sker darfor att medelhastigheten for kollektivtrafiken narmar sig bilens
medelhastighet. Restidskvoten kan omojligt ndrma sig 1,0 pa de strackor dar hallplatsstopp sker med
korta intervall. Kollektivtrafiksfordonet blir da tvunget att starta och stoppa flera ganger pa samma
stracka bilen kan koéra utan att behéva stanna, vilket leder till 6kad total restid och som féljd hogre
restidskvot. Ett typiskt scenario da restidskvoten &r nara 1,0 ar vid langa resor med regionaltag. For
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tag ar hastighetsbegrinsningen ofta betydligt hdgre dn for bilar. Ar strickan tillrickligt 1ang kan ett
tag kora ikapp mycket av den tid som sedan spenderas pa en betydligt langsammare buss- eller
sparvagnsresa.

Olyckligtvis for kollektivtrafikens konkurrenskraft galler fortfarande Marchettis konstant. Att
restidskvoten understiger 1,5 ar inte den ensamt bestammande faktorn for valet av transportmedel.
Hade verkligheten helt f6ljt de samband som litteraturen foreslar, bor en person endast vélja att resa
kollektivt om den totala restiden enkel vag ar mindre dan 30 minuter och restidskvoten ar mindre an
1,5. Gransen hamnar da vid maximalt 20 minuter total restid med bil. Alternativt, om restidskvoten
med kollektivtrafiken ar under 1,0 ar det alltid det mer attraktiva valet. Resultatet i figur 8 visar som
beskrivet att medelvardet av restidskvoten ar mindre an 1,0 endast efter 53 minuter. Det ar darfor
hogst otroligt att tillrackliga tidsvinster kan géras med kollektivtrafiken sa att den totala restiden
understiger 30 minuter. Enligt den teoretiska bakgrunden stravar den genomsnittliga personen med
en total restid 6ver 30 minuter, oavsett fardmedel, mot att minska sin totala restid till under 30
minuter. | fallet att inget fardmedel tillater en restid kortare an 30 minuter ar strackan det enda som
kan dndras. Som tidigare beskrivet ar det alltsa arbetsplatsen eller hemmet som kan andras for att
tillfredsstalla restidskraven.

Det framgar daremot att det forekommer dagliga resor till arbetsplatsen langre dn 30 minuter enkel
vag. Detta kan betyda tva saker. Antingen &r individens tolerans for resan storre &n 30 minuter, eller
sa finns det externa faktorer som hindrar eller pa annat satt paverkar individens formaga att dndra
strackan eller fardmedel. Teorin erbjuder inte fasta bestimmelser utan ar egentligen ett medelvarde,
eller en forenkling, av stora gruppers beteende och resvanor. Naturligtvis sker darfoér avvikelser, for
manskligt beteende &r inte homogent. Det finns sa klart fler faktorer som paverkar resvanor an
Marchettis konstant, strackan och den mojliga medelhastigheten. For personer med langa strackor
mellan hemmet och arbetsplatsen, dr det enkelt att se att de lever annorlunda dan nagon som bor
centralt och néra sin arbetsplats. Landsbygden och férorten erbjuder vissa levnadsstilar. Dessa ar
betydligt svarare, eller helt omajliga att uppehalla i en stad. Trivs en person inte i en stadsmiljo ar
den enda l6sningen att flytta. Som foljd till detta 6kar strackan och darmed ocksa potentiellt den
totala restiden. Precis som i klassisk ekonomi visar det sig i verkligheten att manniskor inte beter sig
rationellt, oavsett hur mycket enklare det hade gjort transaktioner eller i det har fallet
trafikplanering.

Ater till de explicita fynden som gjorts i denna studie. Det finns en tydlig korrelation mellan
restidskvot och resfrekvens. De som angett att de vanligtvis reser med bil fran hemmet till
arbetsplatsen har i snitt hogre restidskvot an de som anger att de sallan eller aldrig valjer bilen. For
kollektivtrafikanter géller det motsatta sambandet. De som angett kollektivtrafiken som sitt
huvudsakliga fardmedel har lagre medelrestidskvot dn de som sallan eller aldrig reser kollektivt. Vad
dessa tva samband visar i kombination &r aterigen att for lagre restidskvoter utgor kollektivtrafiken
ett mer attraktivt val av fairdmedel. Viktigt att podngtera ar att figur 9-12 endast visar medelvardet av
restidskvoten for de personer som angivit en viss resfrekvens med bil respektive kollektivtrafik. Figur
9-12 visar alltsa inte det faktiska utslaget for andelen resendrer med de olika fardmedlen. Det gér
daremot figur 13 och 14. De visar att fordelningen for alla som reser med bil en gang per vecka eller
oftare endast utgor 40 % av totala urvalsgruppen. Resterande 60 % reser kollektivt oftare an en gang
per vecka, starkt viktat till kollektivt resande nastan varje dag.
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Ytterligare samband av intresse ar de skillnader som visas i resfrekvens for olika undergrupper. Figur
9 och 10 visar att speciellt mans resfrekvens med bil ar starkt bunden till restidskvoten. Inte férran
medelvardet av restidskvoten passerar under ca 1,5 borjar man resa mindre med bil. Bland de man
som ofta reser med bil sa 4r medelrestidskvoten betydligt hégre dn 1,5. For kvinnor ar trenden inte
alls lika dramatisk, redan vid medelrestidskvoten 1,8 svarar kvinnor att de aldrig reser med bil. For
kollektivtrafik ses ett liknande, fast motsatt, samband. For de man som reser kollektivt ndstan varje
dag ar restidskvoten nara 1,5, medan den for kvinnor ar strax 6ver 1,7. Dessa fynd antyder att
restidskvoten behdéver vara lagre for att man ska vara villiga att Iamna bilen hemma i fordel for
kollektivtrafiken an for kvinnor. Dessa fynd liknar det som konstaterats i den teoretiska bakgrunden,
att man ar mer bendgna att resa med bil.

Figur 11 och 12 visar att det finns skillnader i medelrestidskvot for olika aldersgrupper och
resfrekvens. Aldersgrupperna 35-44 och 45-54 ar har liknande vanor och restidskvoter som den
totala urvalsgruppen. Daremot syns storre skillnaden for de tva aldersgrupperna 18-34 och 55+ ar.
De tycks visa motsatta trender, och avviker at motsatta hall fran totala urvalsgruppens visade
beteende. Om detta ar ett resultat av den visuella presentationen ar svart att siga, fortsatta studier
av fenomenet vore darfor intressant. Ett sddant samband skulle dock kunna forklaras av att de tva
aldersgrupperna befinner sig pa var sin ande av arbetslivet, och darfor har helt olika férutsattningar.
De mittersta tva aldersgrupperna befinner sig ddremot i ungefar samma situation, och visar darfor
lika forhallanden. Eftersom det ar just resan fran hemmet till arbetsplatsen som efterfragats sa foljer
att nagon sorts koppling till arbetslivet borde férekomma, men av de resultat som visas har sa finns
det inga andra samband som starker kopplingen mellan arbetsresan och arbetslivet. Vad de faktiska
sambanden i figurerna beskriver ar att oavsett aldersgrupp har de som reser med bil ndstan varje dag
valdigt lika restidskvoter, alla dr ndra den totala urvalsgruppens medelvarde. Av de som reser med
kollektivtrafiken oftare &n en gang per vecka har den yngsta gruppen betydligt hogre
medelrestidskvot an resterande grupper. Den aldsta gruppen har lagst medelrestidskvot. De tva
mittersta grupperna har medelvarden mellan de tva yttersta aldersgruppernas medelvarden. Kopplat
med vetskapen att yngre personer ofta har samre valmajligheter vid val av bo- och arbetsplats, samt
att de mer séllan ager en bil, foljer det logiskt att den yngsta gruppen saknar férmaga att paverka
restidskvoten. Darfor paverkar restidskvoten i mindre utstrdackning deras val av transportmedel, de
blir tvungna att valja kollektivtrafiken dven nar restidskvoten ar betydligt hogre an 1,5. Det motsatta
géller for den aldsta gruppen, de har ofta storst valfrihet och kan darfor anpassa sina férutsattningar.

Ett viktigt fynd som annu en gang visar att den svarande urvalsgruppen inte foljer rikets fordelning ar
att den uppvisar en ovanligt hog andel kollektivtrafikresande. | Géteborg sker 37 % av alla
motoriserade resor med kollektivtrafik. Denna studie underséker forvisso inte alla resor utan endast
arbetsresan, men skillnaden anses vara tillrackligt stor att vara aktuell som kallkritik. Skillnaden i
andel kollektivtrafikanter paverkar inte de fynd som gjorts for urvalsgruppen, de ar fortfarande
giltiga. Daremot visar det att urvalsgruppen inte till fullo representerar Sveriges population.

En viktig kritik mot datavaliditet for restidskvoter: Motsatt vad som kan utlasas ur bilaga 1
efterfragades restider som ett varde, inte ett intervall, alltsa gavs svar i antal minuter. Det var dessa
svar som restidskvoten berdknades ur. En potentiell felkdlla uppstar fran vad som verkar vara en
stark bendgenhet att svara i femminutersintervall istallet for exakta tal. Vanligtvis leder detta inte till
nagra felkallor av stor betydelse. Det visade sig dock finnas en stoérre tendens for detta beteende vid
de svarandes tidsestimering av bilresor an for kollektivresor. Troligtvis for att kollektivtrafikens
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tidtabell ger empiriskt framtagna varden pa resans tid, medan bilresan varierar mer. Nar
berakningarna for restidskvoten gjordes sa anvandes data av olika precision, vilket projiceras 6ver pa
restidskvoten i sig. Det gar inte att veta om en bilresa pa till exempel 15 minuter avrundats uppat
eller nedat, och det ar ocksa omgjligt att veta hur stor avrundningen ar. En avrundning utgor en
storre felkalla for en kortare resa, eftersom tidsskillnaden da ar en stérre andel av den angivna tiden,
vilket kan vara problematiskt eftersom merparten av de restider som insamlats sallan 6verstiger 20
minuter. Denna potentiella felkdlla starker darfor ytterligare anledningen till att denna studie framst
lagger fokus pa skillnader och likheter mellan olika grupper, snarare dn de faktiska varden som anges.

Striacka

Nar det kommer till stracka sa ar det redan konstaterat att den inte har lika stor betydelse som
tidsfaktorn for beslut gédllande resvanor. Daremot kan strackan fortfarande tillskrivas en del varde
som indikativ faktor. Flera av sambanden som visas av figur 8 aterkommer vid analys av strdcka och
resfrekvens. Figur 14 visar att av alla personer vars stracka fran hemmet till arbetet &r langre &n 50
kilometer reser en stor majoritet kollektivt ndstan varje dag. Dessa personer utgor fortfarande en
minoritet av det totala antalet svarande. Deras resvanor starker dock observationen att personer
vars resa ar langre an 30 minuter oavsett fairdmedel, men som har en restidskvot mindre dn 1,0 bor
valja kollektiva trafikmedel. De kér ikapp tid genom att valja att resa kollektivt, sannolikt med tag,
langa strackor. Dessutom tillhor de allra flesta som primart reser med bil 5-20 eller 20-50 kilometer-
grupperna, medan gruppen 1-5 kilometer ar néstintill obefintlig fér resfrekvensen med bil. Aven for
kollektivtrafiken utgoérs majoriteten av grupperna 5-20 och 20-50 kilometer. Dock utgor gruppen 1-5
kilometer nastan dubbelt sa stor andel som 20-50 kilometer for kollektivtrafikanterna. Skillnaden i
andel mellan de olika strackorna for kollektivtrafik och biltrafik kan vara en indikation att totala
restiden och restidskvoten forandras pa ett specifikt satt mellan dessa intervall. Av speciellt intresse
ar skillnaden mellan strackorna 1-5 och 20-50 kilometer. Nar restiden med bil &r 20 minuter och
restidskvoten ar 1,5 sa overstiger kollektivtrafikens totala restid inte Marchettis konstant. Fér 1-5
kilometer forblir troligtvis den totala restiden med kollektivtrafiken under 30 minuter. Darfor ar
kollektiva resor i detta intervall fortfarande ett bekvamt alternativ. Fér 20-50 kilometer ar
sannolikheten storre att en kollektiv resa boérjar ndrma sig 30 minuter, medan restiden med bil i
manga fall forblir mindre dn 30 minuter. Vid detta intervall ar andelen som reser med bil och
kollektivt darfor jamnare. Restidskvoten har forlorar till stor del betydelse om den totala restiden
overskrider 30 minuter.

Enligt den teoretiska bakgrunden reser man langre strackor och mer med bil &n kvinnor gor. Detta
pastaende visar sig dven i denna studie. Bland man utgor strackorna 20-50 och >50 kilometer en
storre del av totala andelen resor an for kvinnor. Dessutom antyder att den totala restiden inte ar
storre for man an for kvinnor, men den resta strackan ar langre, att man har en hogre genomsnittlig
hastighet an kvinnor.

Arenden

Det framgar tydligt att personer som har ett eller flera drenden pa vag till arbetsplatsen i storre
utstrackning valjer att resa med bil, och i mindre utstrackning med kollektivtrafik. Som figur 16 tyder
pa sa visar resfrekvensen med bil och kollektivtrafik pa en invers korrelation i forhallande till
drenden. Arenden &r en av de vanligaste férklaringar till valet att resa med bil. Arbetsresor med
drenden pa vagen har en extra grad av komplexitet utéver den simpla transporten av sig sjalv fran
punkt A till punkt B. Kollektivtrafiken har per design svarare att hantera situationer som lagger till
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ytterligare ett krav pa resan. Att till exempel resa fran punkt A till punkt B via punkt C, dar punkt C
inte ligger langs med strackan A till B. En sadan resa ar relativt simpel att géra med en bil, resan blir
uppdelad i tva, fran A till C och C till B. Med kollektivtrafikmedel, dar fardvagen féljer fasta linjer och
inte dr anpassningsbar, kan en sadan resa dock snabbt leda till stora 6kningar i total restid. Sag att
det vid A finns en hallplats som kan ta personen till B eller C men att ingen kollektivtrafiklinje gar
direkt mellan B och C, da skulle personens resa fran A till B via C snarare bli fran A till C tillbaks till A
och slutligen till B, och ddrmed potentiellt 6ka restiden med en betydande andel. Annu ett exempel
vore att personens resa fortfarande endast ar fran A till B, men med det ytterligare kravet att ta med
sig ett stort eller tungt foremal som inte rimligen kan plockas med pa en kollektiv resa men som
skulle ga att fa med i en personbil. | detta fall sa utesluts kollektivresan helt som ett gangbart
alternativ av transportmedel eftersom det inte uppfyller alla krav som personen staller.

Avstand till hallplats & antal byten

En storre andel av totala urvalsgruppen reser kollektivt ju narmre hemmet hallplatsen ligger. Detta ar
till viss del pa grund av att kollektivtrafiken gar tatare ju mer tatbebyggt omradet ar. Den
procentuella skillnaden for resfrekvensen kollektivt per avstandsintervall &r daremot liten, bortsett
fran de personer som har mindre dn 200 meter till ndrmaste hallplats fran hemmet. Den procentuella
resfrekvensen ser likadan ut oavsett om hallplatsen ligger till exempel 300 eller 1000 meter fran
bostaden. Med detta i atanke kan det vara ineffektivt att bygga ut antal hallplatser i en trafiklinje da
resfrekvensen borjar 6ka procentuellt forst vid avstand under 200 meter. Att ha trafiklinjer med
hallplatser med 200 meters mellanrum skulle dock 6ka den totala restiden, pa grund av fler stopp.
Darfor bor lampligt avstand till hallplatsen undersokas for fall till fall vid planering av nya hallplatser.
Detta for att forlusten i antal resande i kollektivtrafiken pa grund av langre restid kan 6verstiga det
Okade antal resande som gives av att ha tatare hallplatser.

Sammanlagt utgor de som har ett eller inget byte pa sin kollektivtrafikresa till arbetsplatsen ca 90 %
av svarsunderlaget. Foga forvanande ar ocksa nastan halften aldrig aker kollektivt av dem personer
med ett byte medan néastan alla utan byten reser kollektivt varje dag, se figur 18. Ur detta framgar
sambandet att fler antal byten minskar bendgenheten att resa kollektivt, och att det darfor inte gar
att forvanta sig att en person med tva eller fler byten alls ska valja kollektivtrafiken som fardmedel.
Daremot tycks antal byten storre dn tva vara ett icke-problem fér den undersékta urvalsgruppen,
eftersom endast 10 % har tva eller fler byten.
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6. Slutsatser

Utifran den genomférda enkatundersdkningen dras slutsatsen att den undersokta urvalsgruppen inte
ar helt representativ for den storre populationen, Géteborgs och MélIndals stads befolkning. De
sammanstallda resultaten kan inte projiceras pa hela befolkningen, men eftersom fragorna ar
utformade for att belysa trender snarare dn absoluta varden har generella slutsatser dnda funnits. De
ar darfor fortfarande av varde for den samlade kunskapen inom trafikplanering. Féljande slutsatser
har gjorts:

Vid langa, oavbrutna strackor réls kan tag kora igen tid som bilen
tilloringar pa vagen. Darmed minskas forhallandet i restid mellan
kollektivtrafik och bil. Fér buss kors ingen tid ikapp, da den ofta kor

pa samma vagar med samma maximala hastighet som bilen. Vid korta
strackor med flera hallplatser 6verstiger kollektivtrafiken sallan eller
aldrig bilens hastighet, och en stor del av restiden utgors av stopp vid
hallplatser. Darmed forblir restidskvoten i snitt hogre i tatbebyggelser,
savida inte atgarder vidtas for att minska kvoten.

Det finns tva kriterier relaterade till restid som identifierats att vara

av extra intresse vid valet att resa kollektivt. Bada kriterierna maste
uppfyllas for att en genomsnittlig resenar skall anse att resan ar
acceptabel med avseende pa restid. Det forsta kriteriet ar att en den
totala restiden per dag maximalt far uppga i 60 minuter, alltsa far resan
enkel vag till arbetsplatsen endast ta 30 minuter. Det andra kriteriet

ar att restidskvoten ej overstiger ett varde storre an vad personen anser
vara acceptabelt. For restidskvoten 1,5 reser ca 50 % av befolkningen
kollektivt. Tolerans for restidskvoter storre an 1,5 &r starkare vid korta
resor an vid langa, givet att det forsta kriteriet ar uppfyllt.

Studien bekraftar och starker ytterligare observationen att man i
snitt reser langre strackor och mer med bil dn kvinnor. Beteendet
visar sig bade i restidskvoterna och i resfrekvens med olika fordon,
samt i fordelningen av rest stracka.

Ju fler drenden personer har langs vagen till arbetsplatsen, desto
storre ar tendensen att resa med bil. Inverterat syns dven att andelen
kollektivtrafik 6kar ju farre drenden resan har.

Avstand till ndrmaste hallplats fran hemmet styr endast resfrekvensen
vid mycket korta strackor. For alla med langre avstand dn 200 meter till
narmaste hallplats utgdér andelen personer som reser kollektivt nastan
varje dag ca 50 % av samtliga inbordes avstandsintervall, se figur 17.
Endast de med kortare stracka an 200 meter till ndrmaste hallplats har
en hogre andel primart kollektivt resande, 75 %.
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8. Bilaga

Enkitundersékning och resultat
Observera att svaren for fragorna om restid redovisas i tidsintervall for att lattare kunna tyda
resultatet. De faktiska svaren ar givna i antal minuter.

1. Alder
Hur gammal ar du?
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Ardu..?

<1%

B Kvinna
H Man

W Annat/vill inte svara
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3. Arbetstider
Arbetar du ...?

N Fast
B Flexibel med begrénsningar
B Hel flexibel

I Inget av ovanstdende

4. Avresetid
Vilken tid paborjar du vanligtvis din resa till din arbetsplats under denna arstid?

1% —2%

M Innan kl. 06.00

H Mellan kl. 06.00 cch kI. O7.00
B Mellan kl. 07.00 och kl. 08.00
N Mellan kl. 08.00 och kl. 09.00
M Efter kl. 09.00
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5. Stracka till arbetet
Hur langt ar det mellan ditt hem och din arbetsplats?
2%

B < 1kilometer

H 1-5 kilometer

B 5-20kilometer
W 20-50 kilometer

W= 50 kilometer

6. Arenden
Har du vanligtvis drenden pa vag till jobbet, exempelvis att Iamna barn pa férskola?

W )a. Ett drende
W la. Flera @renden

M Nej
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7. Resefrekvens till fots
Hur ofta promenerar du hemifran till din arbetsplats under nuvarande arstid?

u Aldrig
B Nagon géng per manad
M Magon gang, eller ett par

ganger per vecka

[ Mastan varje dag

8. Korkort

Har du korkort for personbil?
2%

Hla

B Nej
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9. Tillgang till bil
Har du vanligtvis tillgang till bil under nuvarande arstid?

M |z, privatsed
M |a, bilpool
M Ja, annat

M Nej

10. Anvandning av bil i tjansten
Kraver din arbetsroll att du under tjanstetid har behov av bil?

M Nej
W Iz, men sallan

M la
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11. Parkeringsplatser vid arbetsplats
Finns det tillgangliga parkeringsplatser vid eller nara din arbetsplats? Vem betalar dem?

2%

M ]a, hetalas privat

M ]a, hetalas av arbetsgivaren
W la, de &r gratis

M Mej

N Inget svar

12. Total restid med bil
Hur lang tid tar det vanligtvis att kora bil fran ditt hem till din arbetsplats under nuvarande arstid?
250

200
150
100 -
) ] I
45-59 Vet ej Inget Svar
[mlnuter]
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13. Resefrekvens med bil
Hur ofta anvander du bil for att ta dig hemifran till din arbetsplats under nuvarande arstid?

W Aldrig
M Négon gang per manad
M Négon géng, eller etk par

ganger per vecka

" N&stan varje dag

14. Tillgang till cykel
Har du vanligtvis tillgang till cykel under nuvarande arstid?

Wla
Wiz, ibland

M Nej
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15. Cykelparkeing vid arbetsplats
Finns det vanligtvis mojlighet att parkera cykel vid eller ndra din arbetsplats under nuvarande arstid?

1%

M ]a, lashart utrymme
W la, cykelstall med majlighet att
lésa fast cykeln

B Nej

N Vet g

16. Resefrekvens med cykel
Hur ofta anvander du cykel for att ta dig hemifran till din arbetsplats under nuvarande arstid?

u Aldrig
N Nagon gang per manad
B Nagon gang, eller ett par

ganger per vecka

[ Wastan varje dag
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17. Total restid med cykel
Hur lang tid tar vanligtvis hela resan med cykel fran ditt hem till din arbetsplats under nuvarande
arstid?

140

120

100

20

0-14 15-20 30-44 45-55 B+ Vet g] Inget svar
[minuter]

18. Strécka till ndrmaste aktuella hallplats
Hur langt ar det till ndrmaste aktuella hallplatsen fran ditt hem?

B < 200 meter

B 200- 500 meter
B 500- 1000 meter
0 1-2 kilometer

W= 2 kilometer
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19. Transportmedel till ndrmaste aktuella hallplatsen
Vilket transportmedel anvander du vanligtvis for att ta dig till den hallplats dar du pabérjar din
kollektivtrafikresa till din arbetsplats under nuvarande arstid?

1%

ETill fots
W Cykel
m Bil

[ Annat

20. Restid till ndrmaste aktuella hallplats
Hur lang tid tar det vanligtvis att ta sig till ndrmsta hallplatsen fran ditt hem med det transportmedel
du valt fran ovanstaende fraga under nuvarande arstid?

200
180
160
140
120
100
a0
&80
40
‘ _ B
0 | | | S
-4 5-9 10-14 15-19 20+ Vet g] Inget svar
[minuter]
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21. Total restid med kollektivtrafik
Hur lang tid tar vanligtvis hela resan med kollektivtrafik fran ditt hem till din arbetsplats under
nuvarande 3rstid?

140
120
100
80
&80
a0 -
20 - I
. u B
45-59 Vet g] Inget swar
[mlnuter]

22. Antal byten
Hur manga byten behover du vanligtvis géra om du reser kollektivt frdn hemmet till arbetsplatsen
under nuvarande arstid?

1%

M Inga byten

B 1 byte

W 2 byten

1 3 eller fler byten
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23. Transporttyper

Vilka transportmedel ingar vanligtvis om du reser kollektivt hemifran till din arbetsplats under

nuvarande arstid? Kryssa i alla alternativ som stimmer.

Till fots
Buss
Sparvagn 30%
Tag 36 %

Annat 3%

24. Resvanor kollektivt till arbetsplatsen
Hur ofta reser du kollektivt till din arbetsplats under den har arstiden?

B M Estan varje dag
B Nagon gang, eller ett par
ganger per vecka

B Nagon gang per manad

u Aldrig
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