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Till Statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 5 maj 1988 chefen for kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla en sdrskild kommitté, med upp-
drag att ta fram ett samlat underlag for begrinsning av trafikens
hilso- och miljoeffekter i storstadsomrédena. Enligt direktiven
skall uppdraget redovisas fore utgdngen av 1989.

Med stéd av bemyndigandet forordnades den 5 maj 1988 som leda-
moter ambassadéren Gote Svenson, tillika ordférande, riksdags-
ledamoten Gorel Bohlin, nuvarande kommunalrddet Anna
Brandoné, civilingenjoren Soren Eriksson, riksdagsledamoten
Séren Lekberg, kommunalrddet Lennart Olsson, lararen Birgitta
Rang, landstingsrddet Bosse Ringholm och riksdagsledamoten
Rune Thorén. Den 9 januari 1989 férordnades redaktéren Ake
Askensten som ledamot i kommittén.

Som experter att bitriida kommittén, forordnades den 30 maj 1988
arkitekten Carl-Johan Engstrém, avdelningsdirektéren Jan
Karlsson, verkstillande direktoren Olof Nordell, gatudirektéren
Monica Sundstrém samt kammarrittsassessorn Marianne Svan-
berg. Den 5 september 1988 foérordnades dven direktoren Bengt
Holmstréom och den 25 november 1988 departementssekreteraren
Gunnar Hermansson att som experter bitrdda kommittén.

Till sekreterare forordnades den 5 maj 1988 direktoren Bo E Peter-
son och till bitrddande sekreterare forordnades samma dag
hovrittsassessorn Jan E Ohlsson och sekreteraren Hans Silborn.

Vi har antagit namnet storstadstrafikkommittén.

Regeringen beslét den 8 september 1988 att utvidga vart uppdrag
till att &ven omfatta en utredning om vilka lagdndringar som be-
hovs for att kommunerna skall kunna fatta beslut om &tgérder
som forbjuder eller inskrénker biltrafiken vid speciellt svéara luft-
féroreningssituationer. Detta uppdrag har vi redovisat i delbe-
tdnkandet "Storstadstrafik 1 - tillfdlligt forbud mot biltrafik vid
sérskilt svara luftfororeningar”,



I "Storstadstrafik 2 - bakgrundsmaterial" redovisar vi en forsta
sammanstéllning av bakgrundsmaterial som ligger till grund for
vart utredningsarbete.

I delbeténkandet "Storstadstrafik 3 - bilavgifter” har vi ldmnat for-
slag till en ny lag om bilavgifter.

Den sammanstéllning av ytterligare bakgrundsmaterial som vi
nu redovisar ska ses som en fortsdttning pa " Storstadstrafik 2".
Den bestar sdledes ocksa av uppsatser av skilda personer med spe-
cifika kunskaper om fragor som rér storstdder och trafik. Varje
uppsats redovisas som ett enskilt kapitel och kan ldsas separat.
Textsammanstéillarna/forfattarna ansvarar sjidlva for texternas
innehdll och eventuella slutsatser.

Hérmed overldamnar vi, utan eget stdllningstagande, samman-
stdllningen "Storstadstrafik 4 - Ytterligare bakgrundsmaterial".

Stockholm i september 1989
Gote Svenson
Ake Askensten Gorel Bohlin Anna Brandoné
Soren Eriksson Séren Lekberg Lennart Olsson
Birgitta Rang Bosse Ringholm Rune Thorén
/Bo E Peterson
Jan E Ohlsson

Hans Silborn
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LASANVISNING

Denna sammanstéllning med ytterligare bakgrundsmaterial
innehaller fem separata kapitel. De kan lésas var for sig och
hénger inte ihop inbérdes. For att underlédtta ldsandet foljer hér en
mycket kort beskrivning av de olika kapitlens innehéll.

Kapitel A - Samhiillsplanering for minskat bilresande

Bebyggelsestrukturens utveckling paverkar starkt resandet i stor-
stdderna. I denna uppsats belyses sambanden mellan bebyggelse
och trafik. Med denna beskrivning som grund skissas négra ut-
gangspunkter for en framtida samhéllsplanering som syftar till
att minska resandet och mégjliggora att fler resor sker kollektivt.
Kommun- och regionplaneringens viktiga roll betonas.

Kapitel B - Kvinneperspektiv pa storbytrafikk

Kvinnor ldgger ner mer tid pd inkop, omsorg, sociala kontakter

m m #n mén. Médnnen anvénder mer tid pa sitt lonearbete. Sta-
dens transportsystem dr anpassat till att klara transporterna till
och fran respektive i arbetet. Kvinnor har sdmre tillgdng till bil 4n
min och ddrmed sdmre transportmdjligheter. Utvecklingen pekar
mot att kvinnor i 6kad utstrickning skaffar bil, men det innebér
inte automatiskt okad likstédlldhet mellan kinen. Kvinnor med till-
géng till bil tar péa sig fler chaufférsuppdrag at andra. En utbygg-
nad av kollektivtrafiken med tanke pa reproduktionsresandet (och
inte enbart produktionsresandet) skulle oka stadens tillgdnglighet
dven for kvinnor. Detta ér nigra av de slutsatser som fors fram i
denna uppsats pa norska.

Kapitel C - Erfarenheter frin prov med tekniska system for av-
giftsupptagning

I denna uppsats sammanfattas resultaten frén tva forsék som ut-
forts av VTI. Det ena forsoket visar pa vissa svarigheter att rétt
kontrollera och ldsa av bilkort och nummerskyltar pa fordon i tra-
fik. Det andra forsoket visar att det torde vara fullt mojligt att kon-
trollera och registrera fordon genom videofilmning av fordonens
nummerskyltar.
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Kapitel D - Elbilar i innerstaden

Miljon i storstddernas inre delar skulle kunna forbédttras om man
kunde fa en stor anvidndning av elfordon. Hir analyseras forut-
sédttningarna for detta. Genomgingen utmynnar i ett forslag till
demonstrationsforsok med en elbilsflotta som tillhér Stockholm
stad och huvudsakligen trafikerar innerstaden.

Kapitel E - Effekter av bilavgifter - enligt bilisterna

For att fa battre underlag for att beskriva de fordelningspolitiska
effekterna av bilavgifter har ca 1 500 personer i Stockholms ldn
telefonintervjuats. Resultatet frdn denna enkit har kopplats
samman med resultat fran landstingets resvaneundersokning
86/87. En slutsats som dras i uppsatsen &r att bilavgiften slar rela-
tivt jaimnt bland privatbilisterna. Avgiften &r i stort sett neutral
vad giller effekternas fordelning pa kon, alder, bostadsort och in-
komst.
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A. Samhaillsplanering for ett minskat
bilresande

Textsammanstiillare:

Bjorn Sundstrom
Kommunférbundet
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Al INLEDNING
L1 Projektets bakgrund och syfte

Efter en stagnation i biltrafikens tillviixt i storstadsregionerna i
slutet av 70-talet och borjan av 80-talet 6kar den ater kraftigt. De
negativa effekterna av denna tkning 4r patagliga. I den allménna
debatten #r det framfor allt biltrafikens miljostérningar som upp-
mérksammats men det finns ocksi andra problem som hénger
samman med biltrafikens utveckling. Bl a okar antalet trafik-
olyckor. Framkomligheten for nyttotrafiken #r dalig (triangsel

m m) och vidare &r det svart for kollektivtrafiken att attrahera och
mota ett kande resebehov.

D4 det inte finns ndgon patentlésning pd miljo- och framkomlig-
hetsproblem &ar det nédvéndigt att beslut om atgirder bygger pa en
helhetssyn pa transportsystemet. Atgéirder som t ex utbyggnader
av kringfartsleder, inférande av ekonomiska styrmedel, forbatt-
ringar av kollektivtrafiken samt samhéllsbyggnadsatgiarder som
syftar till att minimera resebehoven och béttra pa underlaget for
kollektivtrafiken maste kombineras.

Syftet med denna promemoria &r att

- belysa hur bebyggelsestrukturens utveckling paverkat/pa-
verkar resandet i storstéiderna

- oversiktligt skissera ndgra utgdngspunkter for en framtida
samhillsplanering som syftar till att minska resandet och
mojliggora att fler resor sker kollektivt,

- diskutera kommun- och regionplaneringens roll i samman-
hanget, samt att

- ge underlag for fortsatt forskning och utveckling pa omradet.

Bjorn Sundstrém, Kommunférbundet, har utarbetat rapporten
inom ramen for ett konsultuppdrag. Eva Lagbo, K-Konsult och Ove
Eriksson, Boverket (kap 6.3) har bitritt i utredningsarbetet. Carl-
Johan Engstrom, Boverket har ansvarat for arbetet. Utskrifter och
illustrationer har gjorts av Yvonne Lundqvist och Sonia Ekstrém,
K-Konsult.
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1.2

I utredningen har  sambanden mellan  bebyggelsestruktur, trans-
portsystem och resvanor  studerats  gversiktligt i samtliga  Stor-
stadsregioner ~ Stockholm, Goteborg och Malmé. Arbetet har  ge-
nomforts under  stor tidspress. Mot denna  bakgrund har vi varit
tvungna @t acceptera  en Viss inkonsekvens i underlagsmaterialet
vad betréaffar omfattningen av, och Aartalen pa, redovisade uppgif-
ter. Vidare har vi pgjt 0ss med aft Jterge ©en stiliserad bild av den
strukturella utvecklingen. Mer detaljerade  beskrivningar for en
region har endast orts i de fall dar vi kunnat identifiera speciella
sardrag | utvecklingen.

For att beslut om en battre  anpassning mellan bebyggelse- och
transportsystemet skall kunna fattas  kréavs

kunskaper om sambanden mellan  pebyggelse och trafik  (BoT)

- ett peslutsunderlag Som  elyser konsekvenserna av olika
handlingsalternativ, samt

- en peslutsorganisation som dels kan fatta beslut 1 enlighet
med yppstallda mél, dels se till att erforderliga atgarder
vidtas.

Vad det egentligen handlar om ar att verka for en oOnskad balans

mellan den efterfrdgan pa resor (kontakter) som manniskors livs-
villkor och den pyggda miljons  Struktur genererar och det utbud
SOM  transportsystemet tillhandahaller.

Kapitel 2 redovisar  pebyggelse- Och trafiksystemens utveckling éver

tiden, mMed betoning pa de senaste decennierna.

Kapitel 3 belyser sambanden mellan  bebyggelse  och trafik  utifran
olika  systemanalytiska modeller.

Kapitel 4 och 5 redovisar  hushallens resp naringslivets preferen-
ser och i kapitel 6 diskuteras betydelsen ~av en vél fungerande
kommun- och regional planering ~ Samt  organisations- och finan-

sieringsfragor.

| kapitel 7 redovisas  forst nagra generella  utgdngspunkter for en
planering som gyftar il att minska resandet. Darefter skisseras
nagra forslag mMed avseende  p& riktlinjer for  planering, genom-

forande  och organisation.
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A2 STORSTADERNAS SPRUKTURELLA UTVECKLING
21 Inledning

En orts eller en regions  bebyggelsestruktur ar resultatet av en
standigt ~ pagdende  process. Den pebyggelse som finns  idag upp-
fordes for att tillgodose  behoven  som fanns i samhallet innan  tid-
punkten for  pyggandet. Genom forandringar i samhallet blir  be-
byggelsens  utformning och  |okalisering med tiden  gtidsenlig.  Efter
hand fa&r man darfér en anpassning til nya behov  genom  rivning
och nybyggnad,  om- och tjhyggnad samt  fynktionsomvandling.
Varje tid satter darfor  sin pragel p& stadsmiljon och  pebyggelse-
strukturen, b&de vid bebyggelsens tillkomst och senare forand-

ringen av den.

2-2
Fore industrialismen fungerade storstaderna i forsta hand som
kommersiella kopcentra ~ for den  omgivande landsbygdens be-

folkning. Stéaderna var  kompakta och stadernas folkdkning métt-
lig.

I mitten p4 1800-talet ersattes  de agrara  kopstaderna av det in-
dustriella sambhallets stader och darmed satte ocks& stadernas
folkékning fart. Tl en porjan fick den ftillstrommande arbets-
kraften bosétta  sjg utanfér  stadskarnan i de forstader SOM  gpla-
nerat  véaxte ypp |angs végarna ,men strax fore sekelskiftet bor-
jade arbetarna att f& bostader inom sjdlva  stadskroppen, bl a ge-
nom 1874 &rs byggnadsstadga som forsokte  komma till ratta med
de osunda  kakstader som vuxit ypp Detta ledde till att den slutna
stadskéarnan bredde ut gjg efter hand.

I och med att man porjade bygga spér-vagar Och jarnvagar i Stor-
staderna blev de forsta villaforstadema méjliga.  Runt  sekelskiftet

borjade  den vélbestéllda borgarklassen att lamna sina hus i sten-
staden  for att flytta ut il exklusiva villor  utanfor  den gamla sta-
den. Det tilkom  ocksd omraden av mycket 13g klass t ex Hagalund

och Grondal i Stockholm. N&got senare i borian @ 1900-talet
bérjade Man  pygga omraden  av egnahemskaraktar, t ex Appel-
viken  och Enskede i Stockholm, samt Landala-omréadet i Géteborg.
Fore 1800-talets mitt  fanns  fa byggnader &V offentlig ~ karaktér i sta-
derna. Efter 1850 skedde en forandring. Den sociala, ekonomiska
och tekniska omvandlingen forde med sjg att man fick en livig ~ of-
fentlig byggnadsverksamhet i s k institutionsomraden. Vidare

bérjade city att ta form.  Banker,  forsikringsbolag och storre  buti-
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ker ersatte  kgpmans- och  handelsgardama, men inom den etable-
rade kvartersstmkturen. Den slutna  stadskérnan dvergick i en
stenstad.
Fran borjan  var industrin hénvisad till vattendrag Som  energi-
kalla och for att varorna skulle  kuxma  transporteras med bat fran
hamnarna. J arnvagsnatets utbyggnad,  forbattrade &ngmaskiner
och inférande av elektricitet som krafizkélla gav dock en okad frihet
for industrin nar det galide dess lokalisering. Fortfarande hade
dock  anknytningen til hamn  och jarnvag en sadan betydelse att de
dldre  arbetsomradena kom att Jigga férh&llandevis centralt.
Utetter jamvagama pa behérigt avstand fran  stadskamorna vaxte
dock s smaningom industrin i de s k stationssamhéllena. Detta
medférde i sin tur att pefolkningen i dessa orter Okade.
311 V&QY,E,G
""" Jsparva

aldre arbetsomréde

4|dre smahusomraac

aldre *flerbosiadsamrada

siadskarna med wihgggnad

forsfader Med yibgggnad
Fig 21 Utvecklingen 1850 - 1910
Folkmangdsutvecklingen i storstaderna under  perioden  framgar
av tabell 2.1. Redovisade siffror ~ avser endast utvecklingen i pri-

markommunerna.
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Tabell 2.1 Folkméngdsutvecklingen fram till 1910

1850 1910
Stockholm 93 000 350 000
Géteborg 50 000 204 000
Malmé 25000 80 000

2.3 Tiden 1910 - 1950

Under 10- och 20-talen paverkades bebyggelseutvecklingen i stor-
stdderna (framfor allt i Stockholm och Géteborg) i stor utstrick-
ning av buss- och sparvigstrafikens framvixt.

De forsta elektrifierade motorvagnarna kom i bérjan pa 1900-talet
och dé i de centrala delarna av stiderna dir sparvigsniten
successivt byggdes ut.

Genom spérvigstrafikens utstrickning till ytteromradena utanfor
stenstaden mojliggjordes exploatering av stora markomraden, 5 -
10 kilometer frén city, som dittills saknat kollektiva forbindelser.

2:3:1 Stockholm

I Stockholm invigdes linjen Skanstull - Enskede 1909. Ar 1911 opp-
nades tre linjer for trafik pA Sodra Forstadsbanan, alla utgdende
fran Liljeholmen: en till Aspudden - Higerstens Allé, en till
Tellusborg och en till Midsommarkransen. Efter tva ar forldngdes
aspuddenlinjen till villasamhéllet Milarhsjden. Den forsta linjen
till Bromma 6ppnades for trafik 1914. Den hade tillkommit pa sta-
dens initiativ for att méjliggora exploatering av de inkdpta lant-
egendomarna i vister: Alviken, Appelviken och Rasunda. Ar 1926
hade Brommalinjen forldngts till Nockeby. Séder om Stockholm
fick Gréndal sparvigsforbindelse med staden 1923, Skarpnick 1926
och Orby 1930.

Efter érbylinjens tillkomst var forortssparviigarnas utbyggnad
kring Stockholm i stort sett avslutad. Det sparvigsnit som byggdes
under 1910- och 20-talen kvarstod utan nagra stérre fordandringar
#nda fram till 1950-talet, d4 forortssparviigarna successivt ersattes
av tunnelbanorna.

Busstrafiken i Stockholm vixte forst fram i ytteromradena. En av
de forsta reguljira omnibusslinjerna invigdes 1907 pa striackan
Kungsholms Villastad - Kungsbron. Busstrafiken kom dock inte
igéng pa allvar forrén efter forsta virldskriget. P& nigra fa ar
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bildades ett antal bussbolag som startade reguljér trafik mellan
olika orter i ytteromradet och innerstaden. Exempel pa ytterom-
raden som fick bussforbindelse med Stockholm under 20-talet ar
Dalars, Vendelss, Bjorknis, Drottningholm, Alta och Enebyberg.
Ménga mindre bussbolag satsade ocksé pa busstrafik pa kortare
strickor i anslutning till ndrbeléigna jarnvégs- eller sparvégssta-
tioner.

Fig 2.2 Sparvigsnitet i forortsomraden inom 10 km:s rdjong
ar 1930 resp reguljira busslinjer i Stor-Stockholm ar
1950 inom 25 km:s rijong. (Ur Ingemar Johansson,
Stor-Stockholms bebyggelsehistoria.)

De fororter som vixte upp under de forsta artiondena under 1900-
talet var av skiftande karaktir. Bl a byggdes privat anlagda hyres-
husforstider, t ex Aspudden, Midsommarkransen och Résunda.
Vidare byggdes s k triadgardsstdder med smahusbebyggelse, t ex
Enskede och Bromma. Under perioden tillkom ocksé ett antal s k
villasamhillen, och sportstugeomraden i grannkommuner som
Tiby, Danderyd, Huddinge och Sollentuna - se fig 2.3.
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Fig 2.3 Villasamhillen och sportstugeomraden i Stock-
holmstrakten. (Ur AB Svensk Jordférmedling -39.)

De kommunala byggplanerna fran 30-talet och framéat gick ganska
ensidigt ut pa att 16sa markfrégorna sa att hyreshus kunde fogas
till hyreshus pa den dittills i stor utstréckning sparade stads-
jorden. En strdvan var att placera den nya bebyggelsen si centralt
som mojligt och resultatet blev en ansvillning av stadskroppen.
Hyreshusvéigen nddde si sméningom fram till de tidiga fororterna
och sedan dessa hoppats over fortsatte hyreshusomradena sin till-
vaxt utanfor dessa. 30- och 40-talens egnahemsomréiden ligger
idag ofta relativt centralt i regionen.

Nar det géller industrins utveckling under perioden kan séigas att
en viss flyttning fradn de centrala delarna av staden till ytteromra-

den med bittre expansionsmdjligheter, stérre tomter och billigare
mark inleddes i och med att lastbilen borjade anviindas p4a 20-talet.

Befolkningsutvecklingen i regionen under perioden framgér av
figur 2.12.
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Under tiden fram till 1950 medférde bilismen i Stockholm inga all-
varligare problem. 1936 fanns i hela staden endast 13 000 person-
bilar och 1948 fanns det inte mer #n 20 000 personbilar i Stockholm.
Trafikplaneringen fram till 1950 kom séledes mest att handla om
den kollektiva trafiken.

Trots detta genomfordes ett antal storre projekt fram till 1950 som
haft ett avgorande inflytande pa trafiksituationen i Stockholm.

Bland dessa kan bl a nimnas Visterbron (1935), Tranebergsbron
(1934), Stréombron (1946), S:t Eriksbron (1935) samt Slussen (1935).

2.3.2 Goteborg

Goteborgs utveckling under perioden pdminner om Stockholms,
vilket bl a innebér att den tillkommande bebyggelsen kom att ham-
na relativt centralt i regionen med goda kollektivtrafikforbindelser.

Nedanstdende figurer visar tillkommande bebyggelse i Géteborg
under perioderna 1900 - 1930 resp 1930 - 1940 samt sparvags- och
bussniitet 1945.

FRANTORP

Y TOLERED
K%U.TOKP

STIGBERGET

RLINGSKA JORANNEBERG

(/4
PAEARKE dxuuesunuexko

Fig 2.4 Bostads- och arbetsomrdden Fig2.5 Bostadsomrédden
fran tiden 1900 - 1930 1930 - 1940
Killa: H Jacobsson Killa: se 2.4
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Fig 2.6 Sparvigsnitet 1945 Fig 2.7 Busslinjer 1945
Killa: CTH Killa: BFR T:13, 1979

Det var dock inte bara sjélva Géteborg som skade utan en kraftig
tillvéxt dgde ocksa rum i Partille och Mélndal dér savil hyreshus
som sméhus och industrier byggdes. I Ale, Lerum och Hérryda
okade befolkningen med 30 procent. I dessa kommuner byggdes
huvudsakligen villaomréden for pendlare med arbetsplats i Gote-
borg men dven en viss etablering av smaindustrier forekom.

De industriomréden som byggdes under perioden hamnade for-
héllandevis centralt i regionen. Sjéfarts- och jarnvégsforbindel-
serna var dnnu under 1940-talet mycket betydelsefulla for trans-
porter till och fran Géteborgsregionen varfor det i stort sett bara
var hamnomradet som kom att utvidgas.

Befolkningsutvecklingen i regionen under perioden framgar av
tabellen nedan.
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Tabell 2.2 Befolkningsutvecklingen 1910 - 1950
Killa: Folk- och bostadsrikningarna

1910 1920 1930 1940 1950
Goteborg 204 300 245 700 272 800 309 500 370 146
Mélindal 11000 15700 21100 20500 25402
Partille 4000 5400 7200 9000 12675
Ockerd 4400 5400 5900 6100 7194
Kungilyv 14 600 13900 13300 13500 14 847
Ale 8850 9450 9500 11050 12744
Lerum 7400 7700 6700 9700 11861
Hirryda 5900 6600 7050 7500 9404
Kungsbacka 17 150 16 600 16 700 16400 16 922
Tjérn 9800 9600 9100 8800 8671
Stenungsund 7200 6800 6500 6100 5839
Regionen 294 600 343 000 378 000 418000 495 705

2:3.3 Malmo

Utvecklingen i Malméregionen under perioden skiljer sig vésent-
ligt fran utvecklingen i de bada ovriga storstadsregionerna. Vis-
serligen expanderar Malmé stad ut éver de gamla jordbruks-
bygderna men négra forortsomréden typ Enskede och Bromma i
Stockholm och Kalltorp och Landala i Goteborg blev inte byggda.
Expansionen i den dvriga regionen hade redan 4gt rum i och med
jéarnvigarnas tillkomst i slutet av 1800-talet.

Den tidiga expansionen i stationssamhéllena runt Malmé i kom-
bination med jordbrukets starka stéllning i regionen ledde till att
Malmé inte fick samma dominans dver néringslivet i regionen
som vad Stockholm och Géteborg fick dver sina respektive regio-
ner. Regionen blev siledes jimforelsevis mer flerkérnig, ett for-
hallande som kvarstir 4n idag.

Uppgifter om befolkningsutvecklingen i regionen under 1900-talets
forsta decennier saknas. Vi nojer oss ddrfor med att redovisa ut-
vecklingen fran 1930 och framét.
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Tabell 2.3 Befolkningsutvecklingen i Malmoregionen 1930 - 1959
Killa: SSK-statistik

Malmé Ovriga Hela
regionen regionen
1930 139316 124 090 263 406
1940 162 056 123708 285 764
1950 198 135 128 796 326 931
24 Tiden 1950 - 1975

Tiden 1950 - 1970 kom att priglas av bilismens definitiva genom-
brott, tunnelbanans utbyggnad i Stockholm, samt det s k miljon-
programmets flerbostadsomréden. Vidare kan man konstatera att
storstadsregionernas befolkning véxte vésentligt snabbare &n ri-
kets fram till 1970 for att dérefter avmattas.

Under 50-talet 6kade Storstockholms befolkning snabbast men
dérefter var 6kningstakten hogre i Goteborgs- och Malmaregio-
nerna. Befolkningstillviixten i Stockholmsregionen stangerade
omkring 1970 medan den fortsatte i de bada 6vriga regionerna
under hela perioden.

Tillvéixten i regionernas kérnomraden minskade under perioden.
En allmin utglesning orsakad av forbéttrade levnadsvillkor med
krav pa okad utrymmesstandard paverkade redan under 60-talet
hela Stockholms kommun, medan motsvarande utveckling inte
kom till stdnd i Goteborg och Malmé forrén en bit in pa 70-talet.

Tabell 2.4 Befolkningsutvecklingen i storstadsregionerna
1950 - 1975 enligt statistisk arsbok for Géteborg

(1 000-tal invanare)
1950 1960 1970 1975
Storstockholm 1001 1163 1349 1358
Storgoteborg 496 565 678 691
Stormalmé 326 369 445 454
24.1 Stockholm

Bebyggelse

De nybyggda stadsdelar som byggdes i Stockholm och andra stdder
under 30- och 40-talen fick kompletterande serviceanléggningar
t ex nirhetsbutiker inrymda i bostadshusens bottenvéningar. Nér
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stadsdelsbebyggelsen efter hand vaxte allt langre  ut blev avstandet
till ity s& stort att det blev padvandigt  att ge de nya bostadsomré-
dena egna Mer fylistandiga serviceanlaggningar. Ar 1947 tog Uno
Anrén initiativ till  skapandet av Stockholms forsta  stadsdels-
centrum, rsta  centrum, som skulle betjgna  runt 25 000 invanare.
Arsta  centrum invigdes 1953. | anlaggningen fanns  férutom

butiker, post OCh apotek &ven restaurang, kyrksal,  teater,
foreningslokaler och halso- och sjykvardslokaler. Arsta  stads-
delscentrum blev  pionjarverket som sedan skulle fglias & en |ang
rad av liknande centrum, t ex Vastertorp och Bandhagen.

Dessa fororter var dock i férsta hand tinkta som sovstader. Pa sikt
blev darfor  antagandet av 1952 A&rs generalplan for Stockholm me-
ra revolutionerande. 1952 jnvigdes  tunnelbanan ut il vallingby
och efter engelsk férebild beslét man att vallingby skulle  bli en sk
drabantstad (satellitstad) somi  huvudsak skulle  vara  sjalvforsor-
jande Vvad galler bostader, arbetsplatser och service. | ABC-staden
(Arbete, Bostad,  Centrum) Villingbys centrum byggdes  12-vanings
punkthus. P& nagot langre  avstdnd  frén  centrum, dock mindre an
500 meter frdn  turmelbanestationen, uppfordes  lagre hyreshus.
Omréden med villa-  och radhusbebyggelse hamnade 500 - 800 me-
ter frdn  centrum. Johannelunds industriomréde byggdes pa& gang-
och  cykelavstand frdn  postadsbebyggelsen.

Viéllingby ~ har i stort sett fungerat enligt planerna  utom vad be-

traffar  den tankta  jntegrationen bostédder  ~ arpetsplatser. 80 pro-
cent av de yrkesverksamma i omradet kom att arbeta i andra delar
av staden, varav over 60 procenti innerstaden. Istéllet fick man en
inpendling frdn andra delar av regionen il arbetsplatserna i
Vallingby.

Tankbara  fgrklaringar il att vallingby  inte fungerade ~ Som det
var tankt nar det gsler sambandet mellan  bostader och arbets-
platser ~ar att det dd som nu var kris pa bostadsmarknaden. Vidare
hade hushallens bilinnehav borjat att oka vilket forbattrade hus-
hallens  mgjligheter att fritt  yalja arbetsplats | regionen. | och for
sig var dock inte ytvecklingen forvanande eftersom erfarenheterna
fran  andra jamforbara storstader visade att invanarna valde att se
pd hela staden och i viss man hela regionen som en enda ar-
betsmarknad, trots  tidsdédande och obekvama resor.

Nasta stdrre  distriktscentrum som blev  fardigti regionen blev
Farsta. Farsta  centrum invigdes 1960. Det & av samma  stor-
leksordning som  vallingby ~ o¢h betjanar ~ Stadsdelarna Farsta,
Gubbangen, Hokarangen och Skondal. Den stdrsta  skillnaden

mellan Farsta  och vallingby var att parkeringsytorna i Farsta



SOU 1989:79

jamfort med Villingby hade férdubblats. Parkeringsytorna i
Farsta var ar 1960 ungefir lika stora som den samlade butiksytan.
Som jémforelse kan nimnas att parkeringsytorna i amerikanska
shoppingcenters vid samma tidpunkt var tre till sju ganger sa stor
som den totala butiksytan.

1950-talets egnahemsomriden hamnade liksom 40-talets relativt
centralt i regionen. Expansionen i kranskommunerna var méttlig
den tillkommande bebyggelsen i de omraden som nyexploateras
kom att lokaliseras relativt nira den sparbundna kollektivtrafiken.

Schematiskt &r det tiamligen enkelt att beskriva utvecklingen i
Stockholmsregionen under 1950-talet. Den foljer i huvudsak tun-
nelbanenétets utbyggnad.

AKaLLA 1377 ()

HJuLSTA 1875 OO

HASSELBY
STRAND 195%

FARSTA 1958
FARSTA STRAND 1971

Fig 2.8 Tunnelbanans utbyggnad i Stockholm

I borjan av 1960-talet radde stor bostadsbrist pa grund av en om-
fattande inflyttning till regionen. Vidare var manga hushall
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trdngbodda samtidigt som den materiella levnadsstandarden
snabbt  ¢kade, Vilket  ytterligare Okade efterfragan pa bostader.

Regeringen ~ fattade  beslut om ett vasentigt ~ ©Okat bostadshbyggande i

landet och det s K miljonprogrammets flerbostadsbyggande kom
igdng.  Expansionen skedde dock fortfarande efter  generalplanens
modell.

Tunnelbanenatet byggdes Ut mot Fruangen, Varberg  O9ch Ropsten.
Utefter dessa |injer Vé@xte nya T-baneforstader upp efter samma
monster  som 50-talets  bostadsomraden. Byggandet ~ av T-banefor-
stader  fortsatte under hela det sk miljonprogrammets tidsepok

och en bit in p3 70-talet  fardigstalldes de sista ute pg Jarvaféltet.

Under 1960-talet kom  ocks& expansionen kring mindre befintliga
tatorter igdng pa allvar. I norrort skedde en omfattande expansion
i bl a Sollentuna, Jarfalla, Taby och Marsta. | soder var det fram-
for allti  Nacka, Tyress, Haninge, Huddinge ~ och Botkyrka som
storre  flerbostadsomraden kom till  stand.

De gemensamma namnarna for flertalet av de flerbostadsomra-

den som pyggdes i kranskommunerna under  1960- och pgrian pa
70-talet var dels att genomférandet garanterades ~ genom aft Stock-
holms  stads allmannyttiga bostadsforetag skotte  utbyggnaden, dels
att tillgangligheten till Stockholms city med kollektiva fardmedel
tillgodosags genom et gemensamt organ.

Under hela 60-talet |8 sméahusproduktionen pd €N mycket lag
nivd "~ ca 15 ~ 20 procent av den totala  bostadsproduktionen - och
Storstockholm intog Med denna siffra  bottenplatsen bland  stor-
staderna i hela Europa.

Nar Farsta  stod fardigt | borjan pa 1960-talet hade bilismen just

fatt sitt definitiva genombrott  ~ Se fig 2.9. | och med detta gppnades
helt nya planeringsperspektiv. Ett exempel p& en helt ny typ av
centrumetablering som kom till stdtnd med mottot bilen i cent-
rum  ar Skérholmen som  pyggdes i mitten pa GO-talet.  Anlagg-
ningen var tankt  som ett regjonalt centrum  for avlastning av city.
Det utformades sd att de bildkande konsumenterna fick  mycket
nara till  butikerna. Fran et parkeringsdack med plats for 4 000 bi-
lar kan kunderna bekvéamt forflytta sig till och fran  butikerna via

personbandstransportorer.

Ett centrum som har stora likheter med Skarholmens centrum
och som tillkom vid samma tidpunkt ar Taby centrum.
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Fig 2.9 Antal personbilar i Stockholm 1935 - 1965

Det var dock inte bara handeln som kom att paverkas av bilismens
genombrott. Aven industrin borjade soka sig till mer perifera lo-
kaliseringar i och med att lastbilar alltmer ¢vertog jirnviigarnas
transportfunktion. I perifera ldgen kunde produktionen effektivi-
seras i stora enplans hallbyggnader samtidigt som flexibiliteten
garanterades genom stora reservytor.

Industrins utflyttning medforde att det blev svarare att tillgodose
industriarbetskraftens efterfrdgan pa pendlingsresor med kollek-
tiva fardmedel. Det kollektiva transportsystemet hade ju byggts
upp radiellt in mot city. I sammanhanget bor dock ndmnas att an-
talet industrisysselsatta borjade sjunka i regionen fran mitten av
1960-talet samtidigt som de tjéinsteproducerande niringarna 6k-
ade. For dessa var/ir city den dominerande magneten och sa
lange den tillkommande bebyggelsen lokaliserades utefter tunnel-
bane- och pendeltégsniten var det siledes en relativt god balans
mellan utbud och efterfragan pa kollektiva arbetsresor.

Industrins utvecklingsforlopp kan illustreras med hjilp av ne-
danstdende figur.
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Fig 2.10  Procentuell fordelning av industrisysselsédttningen péa
olika regiondelar 1925 - 1975.
Kiilla: Regionplanekontorets rapport 1978:4

Nedanstdende figurer redovisar utvecklingen av antalet arbets-
tillfdllen inom industrin sedan 1925 samt industrisysselsétt-
ningens inomregionala fordelning 1965 - 1975.
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ANTAL ARBETSTILLFALLEN
FOR INDUSTRIARBETARE
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Fig.2.11 Industrisysselsédttningen 1925 - 1975 samt dess inom-
regionala fordelning 1965, 1970 och 1975.
Killa: Regionplanekontorets rapport 1978:4
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Befolkningsutvecklingen i regionen under perioden illustreras
med hjilp av nedanstiende figur. Som framgér av denna borjade
befolkningen i innerstaden att minska redan under 1940-talets
forsta halft. Under 1940- och 50-talen skedde en tillvéxt i framfor
allt fororterna till Stockholm. Fran 1960 och framét dr det framfor
allt forortskommunerna som expanderar.

INVANARE
2 MiLj. —
o STOR-STOCKHOLM
4 - ‘]‘
FORORTS-
A ML)~ KOMMUNER

_.gf;.--« STOCKHOLMS STAD
] FORSTADEN

~=2——J 5T0CKHOLMS INNERSTAD
19‘00' '2'0 3 '4lO ' -(:0 § ';0 i 20’00 / 2010

Fig2.12  Befolkningsutvecklingen i Stor-Stockholm 1900 - 1986
Trafikplaneringen viixer fram

I borjan pa 1950-talet hade bilismen i Stockholm &nnu inte bérjat
oka pa allvar. I 1952 ars generalplaneutredning dgnades darfor
mera intresse at kollektivtrafiken #n biltrafiken.

Forst mot slutet av 1950-talet blev det mer klart att de for framtiden
nédvéndiga trafiklederna i Stockholm inte kunde planeras pa
samma sétt som dittills och 1958 fick generalplaneberedningens
expertutskott uppdraget att redovisa en sammanfattande plan for
stadens framtida trafiknit.

1960 framlade generalplaneberedningen sin "Trafikledsplan for
Stockholm". Planerade motorleder i regionen framgar av figuren
nedan.
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Fig2.13  Trafikledsplan for Stockholm, 1960

Som framgér av figuren ténkte man sig
- en ring runt staden
- radiella huvudférbindelser utanfor ringen

- huvudforbindelser innanfor ringen dels i1 form av tva radiella
leder for genomgdende trafik, dels ett antal kompletterande le-
der for innerstadens forbindelser med ringen, samt

- vissa huvudforbindelser utanfor ringen for att binda samman
tvirlederna.

Bilismen kom dock att utvecklas i betydligt snabbare takt 4n vad
man ténkt sig 1958. 1960 Ars plan foljdes dérfor snabbt upp av en
betydligt mer revolutionerande regionplaneskiss 1966. Denna upp-
fattades dock av manga som alltfor extrem, varfor 1978 ars plan
blev mera modest till sin karaktér. I den senaste regionplane-
skissen fran 1985 tas dock huvudtankarna bakom 1966 ars skiss till
regionplan upp pé nytt. De olika regionplaneskisserna fran 1958,
1966, 1978 och 1985 kommenteras kortfattat efter figur 2.14.
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1958

1966

1978

1985

Fig 2.14

Regionplan 1958, regionplaneskiss -66, regionplan 78
samt regionplaneskiss 1985




SOU 1989:79

1958 érs plan foreslog att man skulle bygga en Osterled. Planens
maél betréffande bilrafikens omfattning naddes i slutet av 60-talet.
Enligt planen skulle méalet uppnas forst 1990. Enkérnighet ut-
mérkte planen.

1966 ars regionplaneskiss sdg fri bilanviandning utanfor centrum.

Staden byggdes upp med ett centralt centra och flera regionala.
stensleden skulle fungera som inre ringled och Kungshattleden

som en yttre. Konsekvensen skulle bli att enkérnigheten luckrades

upp.

1978 ars plan &r lik 1958 ars plan. Vagarna har dock en lingre
strackning ldngs med bebyggelsestraken.

1 1985 érs skiss tas huvudtankarna i skiss 1966 tas upp pa nytt.
Vidare byggs kollektivtrafiknitet ut..

Om man skall séiga ndgot om anpassningen mellan bilismen och
végnatet torde man med fog kunna past4 att de verkliga investe-
ringarna i vignitet varken svarat upp mot efterfrigan eller de
planer som regionplanekontoret presenterat vid olika tidpunkter.
Tréngselproblemen har som bekant ékat, vilket 4r en av anled-
ningarna till denna studie.

24.2 Goteborg
Bebyggelse

Utvecklingen i Géteborg under perioden paAminner mycket om den
i Stockholm bl a sétillvida att det finns en stark koppling mellan
planeringen av kollektivtrafikens och byggnadsbestindets utbred-
ning. Den frémsta skillnaden ligger i att Stockholm satsade pa att
bygga ut tunnelbanenitet under perioden medan Goteborg satsade
pa busslinjer.

I likhet med forhallandena i 6vriga delar av landet var bostads-
bristen i Géoteborgsregionen besvirande de forsta decennierna efter
kriget. Under 1950- och 60-talen byggde de allménnyttiga bo-
stadsbolagen och stérre privata byggmistare stora flerbostadsom-
réden pa jungfrulig mark i Goteborg, Partille, Lerum, Mélndal
och Stenungsund. I évriga kommuner byggdes mest smahus. For
regionen som helhet var dock nidrmare 90 procent av produktionen
inriktad pa flerfamiljshus.
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Nedanstaende tabell visar den totala produktionen i regionen 1956 -
1975. Stérre nybyggnadsomréaden i Géteborg under perioden fram-
gér av figurerna 2.15 - 2.17.

Tabell 2.5 Bostadsbyggande i Géteborgsregionen 1956 - 1975
Kailla: Stadskontoret i Goteborg

Bostadsproduktion 1956- 1961- 1966- 1971-
1960 1965 1970 1975
Géteborg 21360 26 160 39990 27740
Mélndal 2280 2330 4580 2630
Partille 960 1590 2360 1830
Ockers 140 210 440 400
Kungilv 910 1610 2440 1730
Ale 520 660 1540 1880
Lerum 580 1280 2350 1490
Hérryda 430 520 1560 1360
Kungsbacka 750 1040 2570 2290
Stenungsund 290 1080 1330 550
Tjérn 170 260 490 400

Fig2.15  Storre nybyggnadsomraden i Géteborg 1940 - 1960
Killa: H Jacobsson
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Fig2.16  Storre nybygg-
nadsomriden
1960 - 1970
Killa: H Jacobsson

Fig 2.17  Stoérre nybygg-
nadsomraden
1970 - 1975
Killa: H Jacobsson
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Antalet forvirvsarbetande i regionen tkade fran ca 210 000 ar 1945
till ca 300 000 &r 1975. Under hela perioden 1ag omkring 75 procent
av arbetsplatserna i Géteborgs kommun.

Kommunernas andel av sysselsédttningen i regionen under perio-
den liksom stadsdelarnas andel av sysselséttningen i stadskdrnan
framgédr av figuren nedan.
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Kommunernas andel av sysselsidttningen i regionen

under perioden 1940 - 1975 samt stadsdelarnas andel av
sysselsdttningen 1 stadskédrnan.
Killa: Hans Fog, BFR T:13 1979
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Som framgéar av figuren ovan minskade antalet arbetsplatser i city
markant under perioden 1965 - 1975. Utflyttningen orsakades av att
lokalerna i stadskérnan inte kunde anpassas till moderna till-
verkningsprocesser samt att de sma tomterna inte till4t en ut-
byggnad. Vidare krévde annorlunda transportmetoder och arbets-
kraftens bildkande anslutning till motorleder samt last- och par-
keringsplatser.

De flesta foretagen flyttade dock s& kort stricka som méjligt och en
serie halvcentrala omraden vixte upp i regionens inre del vid
Majorna och Mélndalsvigen samt lidngre ut vid Hogsbo-Jérnbrott
och Backa.

1950

Fig2.19  Arbetsomraden i Goteborgs kommun 1950 och 1970.
Killa: O Jonasson, Nordstrém-Persson

Befolkningsomflyttningen fran centrala till mer perifera omriden
péverkade, tillsammans med ett 6kat bilresande i hog grad detalj-
handelns utveckling i regionen under perioden. Helt nya s k B-
centran byggdes i Véastra Frélunda och Angered. Centrum-
anldggningar byggdes ocksa i Partille, Lerum, Kungsbacka,
Stenungsund och Mélndal. Stormarknader etablerades i Backa
och Béckebol p4 Hisingen.
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Denna  utveckling ledde till att citys attraktionskraft minskade och
ett antal butiker, framfor allt  dagligvarubutiker, fick agga ned.
Utvecklingen var dock inte pa nagot satt speciell for Goteborgs-
regionen utan  handelns strukturomvandling med en successiv
anpasshing till  det bilburna sambhallet inleddes over hela landet
under tidigt 1960-tal.

Befolkningsutvecklingen i Goteborg ~ under  perioden  framgar &
figuren ~ hedan. 1975 yppgick  totalbefolkxiingen i regionen il
691 000 personer.

mv.
2:0 260 740 250
Zoo 200 Z00 200
150 /6o | (Co (80
100 v00 (oo mo
50 \ 60 TO ;0
0 0
AR mao wo ao 90 1960+0 eo 90 mo 7a SO qo mo 90 so 90
czumm STADEN HAwceNnasmanN Yrraeorue - firaorzrs law M.
Fig 220 Befolkningsutvecklingen i Goéteporg ~ 1950 ~ 1985
Prafiken
Sparvagsnatet kompletterades endast  marginellt under  perioden

se fig 2.21 ~vilket ledde till att antalet resande med Sparva
fig P gen
sjonk frin ca 330 000 passagerare per dag &r 1950 till ca 200 000

passagerare per dag &r 1965.

I jamforelse med tunnelbanan i Stockholm forméadde inte de kol-
lektiva busslinjerna i Géteborg att attrahera resenarerna. Arbets-
resor med buss tog I genomsnitt dubbelt  s& |gng ftid som motsva-
rande bilresor  viket ledde ftill att antalet resor med Kkollektiva fard-
medel  gjpnk under i stort sett hela perioden. Trots att man plane-
rade for ett resande med kollektiva fardmedel blev saledes verklig-
heten en annan. prygt 70 procent av resorna kom att ske med bil
viket  skall jamfsras ™Med drygt 30 procent i Stockholm. Se vidare

kap 4, Hushallens resvanor och preferenser.
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Fig 221  Sparvigsnitets utbyggnad i Goteborg 1960 - 1975

Goteborg hade under perioden relativt f& sysselsatta i centralt be-
ldgna tjansteproducerande niringar, d4tminstone jamfort med
Stockholm. Néringslivet dominerades av industrin (verkstads-)
med utspridda arbetsomraden ldngs hamninloppet.

Sparvagns- och busslinjenétens radiella inriktning mot city hade
svart att tillgodose industriarbetskraftens efterfragan pé arbets-
resor vilken &r en av forklaringarna till att bilresandet pa ett tidigt
stadium blev vildigt omfattande.
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Fig2.22  Busslinjer i Goteborgsregionen 1945 - 1975.
Killa: Hans Fog, BFR T 13:1979

Under 1950-talet paborjades den utbyggnad av vigar, som skulle
prigla dven 1960-talet. Den forsta motorvigen éppnades 1955 mel-
lan Géteborg och Kungilv.

Det drojde dock till slutet av 1960-talet eller bérjan av 1970-talet, in-
nan de stora vigprojekten avslutats. De flesta vdgarna drogs ra-
diellt in mot regionens kirna parallellt med de gamla. De forsags
med fyra eller fler korfilt och planskilda korsningar. Tangentiella
leder hade 1975 endast paborjats i den inre regiondelen, vilket
framgér av figuren nedan.
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Framkomligheten i regionen var 1975 éver lag god. Problem upp-
stod pa vissa stréckor, som inte hade tillricklig standard eller
fungerade som bade fjdrrtrafikled och lokalgata.
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Fig2.23  Vignitets fordndring i den inre delen av Goteborgs—
regionen 1950 - 1975.
Killa: Stadsbyggnadskontoret i Géteborg

De problem som tillkommit under senare ar nir det galler till-
géingligheten giller framfor allt infarterna till city.

243 Malmo
Pa 1950-talet radde stor bostadsbrist i Malmg, vilket resulterade i

flera storre bostadsomréden, t ex Persborg och Mellanheden. Be-
folkningen i Malmg ¢kade fran 198 000 ar 1950 till 234 000 ar 1960. I
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den ovriga regionen okade endast folkméngden med 6 000 personer
under samma period.

Under forsta delen av 1960-talet 6kade Malmés befolkning med tva
procent per ar. Varje ar fanns 4 000 fler invdnare &n dret innan.
Efterfragan pa bostéder okade och i likhet med andra stéder sat-
sade man pa att bygga storre flerbostadsomréden i "miljonpro-
grammets" anda. Rosengérd blev ett distriktscentrum i Malmos
ostra delar. Centrum byggdes tvirs éver en nedsénkt Amiralsgata
och affirer och kommunal service placerade dér ldngs en inbyggd
ghgata. Trafikseparering genomfordes i hela stadsdelen med
planskilda korsningar mellan bilgator samt gang- och cykelvégar.
Befolkningen i Malmé 6kade med 30 000 personer fran 1960 till
1970. Dérefter borjade befolkningen att minska. Mellan 1970 och
1975 minskade den frén 265 000 till 243 000, d v s med drygt 20 000.

I likhet med de bada 6vriga storstadsregionerna expanderade
ocksa kranskommunerna till regioncentrum under slutet pa 60-
talet och borjan pa 70-talet. Befolkningen i dvriga regionen dkade
frén 135 000 ar 1960 till 179 000 &r 1970 och 210 000 &r 1975.
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Fig2.24  Befolkningsutvecklingen i Malmdregionen
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Niér det géller arbete och service liknar utvecklingen i Malmé-
regionen under perioden den i Géteborgs- och Stockholmsregio-
nerna. Den mest patagliga skillnaden &r att Malméregionen da,
liksom tidigare och fortfarande, var respektive dr mer flerkérnig.
Férutom i Malmo/Arlév finns ett differentierat néringsliv i Lund
och Trelleborg. Vidare finns regionala arbetsomraden i Kivlinge,
Staffanstorp och Svedala.

Inom 3 mils radie fran Malmé ligger sdvil Lund som Trelleborg.
Inom 3 mil frédn Stockholm ligger flertalet fororter men inte
Sodertélje och Uppsala.

SIGTUNA

SODER-
TALJE

NYNASH. Muﬂ e

A

Fig2.25 3 mils radie frdn Stockholm resp Malméo

En annan pataglig skillnad nér det giller utvecklingen i Malmé-
regionen och framfor allt den i Stockholmsregionen ér att bilismen
sedan 1960-talet kommit att dominera resandet i Malmé. Over 80
procent av allt resande i Malméregionen 1970 skedde med bil. Bi-
lismens andel av det totala resandet i Stockholmsregionen var vid
samma tidpunkt mindre &#n hilften av denna siffra.
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Végnitet i Malmo som successivt byggdes ut under perioden kén-
netecknas av

- en ringvig som avlastar centrala stadsdelar fran trafik

- ett forhallandevis stort antal radiella infartsleder riktade mot
city och dess rutnétssystem

- ett trafiksystem i nyare stadsdelar med separering av olika tra-
fikslag

- en ofta hog gatustandard med ibland betydande 6verkapacitet for
trafiken

- hog standard pa vigarna till kranskommunerna med god
framkomlighet.

25 Tiden efter 1975

I mitten pa 1970-talet stod ménga légenheter i miljonprogrammets
flerbostadsomraden tomma, i synnerhet i de kommunala bo-
stadsbolagens hyreshus. En omedelbar foljd av detta blev ett kraf-
tigt minskat bostadsbyggande. Den totala produktionen sjonk med
drygt 60 procent och drabbade framfor allt flerbostadshusen. Det
enda storre flerbostadsprojekt som firdigstéllts i storstadsregio-
nerna efter 1975 ar "Jédrvastaden” i Stockholm med Kista som
stadsdelsgruppcentrum.

Den omfattande perifera smahusproduktionen under 1970-talet,
som nédde sin topp omkring 1978, och som schematiskt kan illus-
treras i enlighet med figur 2.26 har fort med sig att allt fler hus-
hall fatt en forsdmrad tillginglighet till arbete och service med
kollektiva firdmedel. For att ta sig till pendeltdg, tunnelbanor och
bussar med direkt forbindelse med stadskérnorna kan hushalls-
medlemmarna inte lingre g4. Man tvingas att 4ka matarbuss
eller bil till stationerna och terminalerna, vilket givetvis medfort
att bilen kommit att framst4 som ett allt béttre alternativ till
kollektiva fardmedel.
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Fig2.26  1970-talets smahusproduktion samt 1980-talets
fortdtningsomraden

Problemet ifraga kan #ven illustreras med hjilp av nedanstdende
figur. Denna visar andelen hushall i olika delar av Stockholms-
regionen som 1971 resp 1986 bodde mindre 4n 500 meter fran buss-
tunnelbane-, eller pendeltdgsstation med direktférbindelse med
city.
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Fig2.27 Andelen hushall som bor mindre &n 500 meter fran
terminal med direktforbindelse med city i olika delar av
Stockholmsregionen

I och med att hushallen kommit att bo allt l&ngre fran stationerna
med direktforbindelse till city har restiderna med kollektiva fird-
medel till och fran arbetsplatserna blivit vésentligt léngre, se ne-
danstdende figur.

itz b EmdfEs
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Fig2.28 Restider fran olika bostadsomréden i Jérfélla
(Jakobsberg) till Véstberga industriomréade
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Det ar dock inte bara bostadernas perifera  lokalisering som  bidra-
git till en forsamrad tillganglighet. Manga  branscher inom  det
privata  naringslivet har haft behov av en yimassig  expansion. Nar
man  flyttat har man valt att lagga sig en bit ut fran city | nara an-
slutning till  storre vagar. | och for sjg kan det ocksd finnas Spar-
bunden kollektivtrafik till de pyg omrédena men eftersom de spar-
bundna naten  ar radiellt inriktade mot ity utgsr de knappast na-
got alternativ for de hushdll ~ som maste forflyita sig pa tvaren  for

att nd sin arpetsplats.

Under  1980-talet har en stor del av nyproduktionen av bostader il
kommit  genom  fortatningi befintign ~ omrdden. | de fall pyy om-
réden  exploaterats ar de petydligt mindre  an, och inte lika perifert
belagna  som, 1970-talets smahusomraden.

1980-talet har ocksd inneburit en fortsatt strukturomvandling av
handeln dar  framfor allt  livsmedelshandeln allt  mer kommit att
anpassa sig til det bilburna samhallet. Stormarknader och mo-
belvaruhus har  fungerat  SOM magneter som  dragit il sjg andra
affarer. Perifera képcentra SOM p3 gott och ont drar till g kunder
fran city blir allt vanligare och vissa personer befarar  en framtida
utveckling typ den i Amerika dar saval affarer SOM  restauranger
och  piografer samlokaliserats i externa jatteanlaggningar. Dessa
anlaggningar, sk Malls, har pidragit fil att stadskarnoma i
manga  Amerikanska stader  har gpelat ut sin roll  som
kommersiella centra.

2.6

Den  planerade utvecklingen under  1990-talet indikerar en fortsatt
anpassning till  det bilburna samhallet.

Fram till &r 2020 kommer flertalet nya arbetsomréden i Stock-
holmsregionen att lokaliseras relativt centralt utefter de storre
vagarna.  Utvecklingen i de bada gyriga storstadsregionerna

vantas félia samma  monster.

Nar det galler det planerade  bostadsbyggandet i Stockholm  kom-
mer man att i viss ytstrackning uppnd@ €N god anpassning mellan
bebyggelse-  och de kollektiva trafiksystemen eftersom forhallande-
vis ménga  projekt kommer att hamna  centralt i regionen. I de
mer  perifera delarna av regionen finns  dock 6vrigt  att onska  nar
det galler  anpassningen eftersom  pyproduktionen inte  kommer  att
hamna  déar det finns lediga kapaciteter T se fg 2.29. Gallande pla-

ner tenderar sdledes att forstarka gallande obalanser.
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Fig 229 Planerade bostadsprojekt och befintliga kapaciteter i de
sparbundna trafiksystemen.
Killa: Regionplane- och trafikkontoret i Stockholm

Niér det giller handeln pekar den framtida utvecklingen pé en
fortsatt anpassning till det bilburna samhillet med nya externa
etableringar som foljd. Vidare finns en tydlig tendens att speciellt
dagligvaruhandeln kommer att knytas till arbetsomréadena.

En annan foreteelse som kan komma att paverka anpassningen
mellan bebyggelse och trafik i framtiden i sévil positiv som negativ
riktning &r den s k férhandlingsplaneringen.

Skillnaden mellan traditionell planering och forhandlingsplane-
ring kan kortfattat beskrivas enligt foljande
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Traditionell planering
I den traditionella planeringen gir man i tiden fran idé och pro-
gram via planer och planering till genomfsrandefasen
f *  idé, mal, program
TID ° planer, planering

o genomférande

Forhandlingsplanerin

Vid forhandlingsplanering trycks faserna idé, planering och ge-
nomférande ihop till parallella forlopp.

Naringslivet svarar for idén, finansieringen och genomférandet
och i gengild ser kommunen till att erforderlig planering blir klar
i tid.

e idé

*  planer och planering

°* genomforande

o TID -

En av foérdelarna med forhandlingsplanering &r att kommunen
och eller staten far littare att finansiera énskade projekt.

De frimsta nackdelarna ér att initiativet i stadsbyggandet glider
over till de kapitalstarka samtidigt som det finns en risk for oéns-
kade etableringar i extremt attraktiva l4gen, t ex utefter strin-
derna i Stockholms skirgard.

2.7 Sammanfattande kommentarer

Mot bakgrund av vad som ovan redovisats kan man sammanfatt-
ningsvis konstatera att

- storstéddernas areella utbredning varit omfattande under se-
nare &r. I t ex Goteborgs kommun skade befolkningen med
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mindre #n 10 procent mellan 1960 och 1980. Under samma
period mer #n tredubblades titortsytan. I Malmé ¢kade den
anviinda stadsarealen per invinare fran 62 kvm per invénare
&r 1900 till 146 ar 1965

. anpassningen mellan bebyggelsen och de kollektiva trans-
portsystemen var god fram till och med bilismens genombrott
i borjan pa 1960-talet i samtliga storstadsregioner. Perioden
1850 - 1910 préiglades av jarnvégstrafikens framvéxt. 1910 -
1950 hade buss- och sparvigstrafiken ett avgorande inflytande
pa bebyggelseutvecklingen

. anpassningen mellan bebyggelsen och de kollektiva trans-
portsystemen var fortsatt god i Stockholmsregionen sa ldnge
expansionen #gde rum utefter tunnelbanan, d v s en bit in pa
1970-talet. I de bada 6vriga regionerna var anpassningen
mindre god under 1960- och 1970-talen

. busstrafiken i Goteborg och Malmé hittills inte formatt att
attrahera hushallen pA samma sétt som tunnelbanor och
pendeltdg i Stockholm

- expansionen i kranskommunerna - speciellt i form av de
perifera "villamattorna” - som tog fart en bit in pa 1960-talet,
har medfort att tillgingligheten bostad/arbetsplats med kol-
lektiva firdmedel visentligt forsdmrats

- de bilburna transportméjligheterna medfort att arbetsplatser
och kopcentra soker sig till nya lédgen utefter de storre vigar-
na, vilket minskar kollektivtrafiktillgidngligheten

- gillande planer pa nyexploatering tenderar att forstédrka
obalanserna mellan bebyggelsen och de kollektiva trafik-
systemen

. tanken pa en ABC-stad (Arbete, Bostad, Centrum) som bl a
14g bakom Vallingbys tillkomst i princip inte funnits sedan
dess; Farsta och Angered i viss man undantagna, samt att

- ABC-principen #ven om den inte hittills inneburit nagot
minskat resande innebér en inbyggd majlighet till minskat
resande genom omflyttningar om forutséttningarna for bil-
resor visentligt &ndras.
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A3 SAMBANDET MELLAN BEBYGGELSE OCH TRAFIK
(BoT)

3.1 Det rumsliga sambandet

Som framgar av vad som tidigare redovisats finns ett starkt sam-
band mellan bebyggelse och trafik-BoT. Detta kan schematiskt
askadliggoras enligt figur 3.1

Kontaktbehov

INDIVIDER OCH TRANSPORT-
BYGGELSE ~ [——] —0
SR AKTIVITETER SYSTEM
Innehaller Efterfragar

LIJ Genererar Lr

Fig 3.1 Enkelt samband mellan BoT

Bebyggelsen innehéller olika individer och aktiviteter som har ett
kontaktbehov med varandra. Detta leder 4 ena sidan till en efter-
frdgan pa transporter som i sin tur leder till att ett differentierat
transportsystem vixer fram efter hand. A andra sidan, nér
transportsystemet vél tillkommit, kommer detta att generera ny
bebyggelse.

Om efterfragan vid en given tidpunkt, vid ett givet bebyggelse-
monster och givet transportsystem overstiger utbudet, d v s trans-
portsystemets kapacitet, uppstar tringseleffekter i form av kobild-
ning m m.

Under forutsdttning att man inte gor nagot 4t kapacitetsproblemen
i en sddan situation kommer vissa aktiviteter och individer att om-
lokaliseras over tiden. Detta giller framfor allt sddana som har ett
stort kontaktbehov och som behover ligga niira varandra (sam-
lokaliseras).
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Byggnadsbestandets utformning satter  dock en grans for vad som
ar mejlige att omlokalisera samtidigt som det finns en allman
troghet ~ nar det galler omlokalisering av hushall och verksamheter

inom ett gjvet bestand.

Nar det galler bostadsmarknaden ar det som bekant svart att fa till
stdnd en oOnskad  rorlighet genom att man av bostadssociala skal

ersatt  marknadsprisbildningen pd hyresmarknaden med  regle-

ringar. Det ar ofia pjligare att bo i en stor |sgenhet ! city an i en

nyproducerad liten |agenhet 1 periferin.

3.2

Om man har ambitionen att ratta  till  storre  obalanser nar det gz
ler utbud och efterfrigan pa resp av transporter méste man sdle-
des forandra  bebyggelsestrukturen, transportsystemet eller  béde

och.

Detta 4ar dock inte sa enkelt, bl a darfor att

- det tar tid att andra pg BoT

- hushéllens levnadsvillkor, val och preferenser ~ @ndras  Over
tiden
" néringslivets preferenser andras  efter hand

beslut om den ena eller andra  &tgarden nar det galler BoT kré-

ver hansynstagande dels mot andra delsystem, ! €X energisy-
stemet, dels mot BoT-system  SOM ligger p& €N annan - rumslig
nivd, tex kommun  contra  region

- det ar svart att f& onskad  Overblick over vilka konsekvenser olika
atgarder  for med sig,

Sambandet mellan  BoT &r sdledes betydligt mer  komplext ~ &n det
som redovisades i figur 3.1 Schematiskt kan det komplexa ~ sam-
bandet  redovisas enligt  féljande
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Fig 3.2 Det komplexa sambandet mellan BoT

Den enda komponent i figuren ovan som inte gér att padverka ge-
nom olika beslut ér tiden.

3.3 Behov av systemanalys

Som framgér av figuren ovan karaktériseras den moderna sam-
héllsutvecklingen av alltmer sammanflitade system av olika
verksamheter. Manniskans vélfdrd och vilbefinnande avgors av
ett komplicerat samspel dir bebyggelsens utbredning, néirings-
livets lokalisering, transportméjligheter och tillgdngen pa 6vrig
infrastruktur &r viktiga komponenter. Miljon dr beroende av hela
kommunens eller regionens utveckling vad betréiffar transporter,
kommunikationer, energi, vatten och avlopp ete.

Dessa omsesidiga beroenden liksom skilda rumsliga nivder och
tidsperspektiv, trogheter, troskeleffekter och starka inslag av osé-
kerhet i beslutsfattandet talar for ett systemanalytiskt angrepps-
sétt pa problemet ifriga.
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Schematiskt kan ett systemanalytiskt angreppssétt beskrivas en-
ligt figur 3.3 nedan

BESLUTSFATTARE EXOGENA BE-
MED SPECIFICERADE TINGELSER
HANDLINGSINSTRU-

MENT

| UPPSATTNING FAKTORER SOM PAVERKAR !
| SYSTEMET 1

SYSTEMSAMBAND: Modell av systemets sitt
att reagera vid olika "yttre" betingel-
ser (atgirder)

! KONSEKVENSER AV OLIKA BESLUT OCH
| EXOGENA FORANDRINGAR

VARDERINGAR AV KONSEKVENSER
- - (KRITERIESYSTEM)

e e

Fig 3.3 Schematisk bild av systemanalys.
Killa: Borje Johansson, BFR G:18:1987,"Sambandet
bebyggelse - trafik"
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Traditionell samhéllsvetenskaplig forskning inriktas pa att kart-
ldgga, faststélla och avbilda systemsamband i en modell av ndgot
slag. En sddan ansats svarar mot den dubbellinjerade 1ddan i
figuren ovan. Det som skiljer denna inriktning frdn systemanalys
ar att den senare avskiljer vissa beslutsfattare och/eller exogena
variabler och utformar en systemmodell som visar hur systemet
reagerar pa variationer i beslutsfattares handlingsatgérder och
andra betingelser (pilarna A och B).

Vid normal konsekvensanalys utgor (C) sista steget, medan steg
(D) i systemanalysen innebér att konsekvenserna utvirderas mot
ett bestdmt kriteriesystem. Nér slinga (E) tillfors &ndras analysen
fran konsekvensanalys till en sluten beslutsanalys ddr man kan
vélja ut vilka atgéirder som ger "tillfredsstillande” eller "optima-
1a" resultat.

Systemanalysen kan sdledes ha olika ambitionsnivder. Den kan
syfta till att

- beldgga vissa systematiska samband, t ex mellan bebyggelse-
struktur, bensinpriser och resménster

- utvédrdera systemegenskaper, t ex resménster och firdmedels-
fordelning

- utforma system som #r "optimala" med avseende pa vissa egen-
skaper och under hédnsynstagande till vissa restriktioner, t ex
lokalisera bostdder och arbetsplatser sa att energidtgdngen for
arbetsresor minimeras.

Systemanalys i praktiken innebér att man anvinder sig av en ma-
tematisk modell med férenklade avbildningar av verkligheten. Den
bor dérfor tolkas med omsorg.

Mojligheterna att kunna manipulera forutsidttningarna i model-
len boér dock i alla hindelser kunna bidra till att 6ka forstéelsen av
verklighetens systemberoenden.

For att man skall kunna anvénda sig av systemanalys nér det gil-
ler att studera sambanden mellan BoT krivs forst och framst en
bra modell. Nedan redovisas nigra av de modeller som hittills till-
lampats i Sverige. Det finns dock ingen uppsjo av "bra" modeller
varfor fortsatt FoU pa omradet dr nodvindig.
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I likhet med alla andra  modeller kraver  de systemanalytiska mo-
dellerna relevanta indata. ~ S&dana indata kan jdag vara svdra att
fa fram genom ofliciell statistik p g @ att  FoB-undersokningarna
forsamrats under senare &r. Bl a kravs kunskaper om kanda
samband nar det tex galler olika konsekvenser av tat resp gles
bebyggelsestruktur. Nagra av dessa kanda samband redovisas
under 3.5 nedan. Vidare kravs  kunskaper om hushallens och

naringslivets preferenser, val och véarderingar.

Nar det galler hushallens varderingar och val redovisas vissa
uppgifter | kapitel 4. Naringslivets dito redovisas i kapitel 5

3-4

Det ar inte m3anga modeller som tjllampats i Sverige for att be-
skriva sambanden mellan BoT. Nagra kan dock namnas vid namn
t ex RANLOK, SALOK och SALT (de senare &ar delmodeller inom
modellsystemet TRANSLOK). Alla tre modellerna har utvecklats

och tillampats vid matematiska institutionen, Tekniska Hogskolan
i Stockholm i samarbete med  regionplane- och trafikkontoren i
Stockholm.

Modellerna behandlar var for sjg olika delsamband i det kompli-
cerade och émsesidiga beroendeférhallande som  galler mellan
BoT. RANLOK tar  ypp sambanden mellan pendlingsménster,
fardmedelsval, transportkostnader och  postadslokalisering.

SALOK behandlar i stort sett samma saker men é&r inte lika detal-
jerad nar det galler pendlingsmoénster och fardmedelsval. SALT:s
ambition ar nagot hogre &an de bada 6vriga  modellernas eftersom
den é&ven forsoker  att ta itu med transportsektorns investerings-

problematik i det |angsiktiga samhallsbyggandet. SALOK  och
SALT & normativa lokaliseringsmodeller, som kan kombineras
med  detaljerade natverksmodeller for  jamvikt mellan utbud  och

efterfragan i trafiksystemet.

Som en delkomponent i ovan néamnda modeller ingar  modeller av
s k logit-typ. Denna  modelltyp kan generellt anvandas for att be-
skriva hur  individer/hushall valjer i situationer med ett pegransat
antal  gmsesidigt uteslutande valalternativ. Inom  trafikanalys har
logitmodeller pa senare tid varit flitigt tillimpade inte  minst  for
att  beskriva olika  kategoriers val av fardsatt vid arbetsresor samt
val av fardsatt och resmdl vid jnkgpsresor.

Praktiskt kan trafikmodeller anvandas for att

berékna parkeringsefterfrgan i olika situationer
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* berdkna intékter for planerade eller befintliga parkeringsan-
léggningar (beldggning vid olika taxor)

* analysera effekter av fordndringar i trafikpolitiken
® berskna trafikfléden
* gbra kostnads/intiktsanalyser

* berékna effekter av foréndrad butiksstruktur, t ex effekter av
stormarknadsetableringar, butiksnedldggningar etc.

35 Kénda samband mellan BoT

Tilldmpningen av systemanalytiska modeller har bl a resulterat i
att man funnit ndgra intressanta samband mellan BoT. Nagra av
dessa redovisas kortfattat nedan

®  Att slopa reseavdragen i samband med arbetsresor och eller
héja bensinpriset ger storre effekt #n att bygga tétare.

Tabell 3.1 Energidtgang for arbetsresor, medeltithet och
medelpendlingsavstdnd (enkelresor)

Bensin- Bebygg Rese- Energidtging (MWh/dag) Téthet Pendlings-
pris avdrag Bil Koll Totalt  (inv/ha) ayst (km)
Lagt gles avdr 9380 3150 12530 38,3 16,8
Hogt gles avdr 9250 3210 12460 383 16,9
Lagt tat avdr 8880 2980 11860 408 15,9
Hogt tat avdr 8770 3020 11790 408 16,0
Lagt tit ej avdr 2620 3250 5870 413 113
Hogt tit ejavdr 1700 3380 6080 412 10,9

Kélla: Lundqvist, Mattsson, Eriksson, BFR 137:1985, Samhills-
planering och energi
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®  Vill man minimera energidtgangen for arbetsresor och dér-

med minska avgaserna skall man bygga centralt och tétt.

Tabell 3.2 Resultat av modellanalyser med BOLOK-systemet

SCENARIO

Centralt Perifert Perifert
EGENSKAPER och och och

tiitt itk glest
Medelrestid till arbete 3 min 36 37
Boendetithet pers/ha 40 40 43
Bostadsbygg/ar lgh 6000 lgh 8000 11000
Bostadsuppvidrmning 10 TWh 11 13
Uppvérmning av arbetspl 6 6 6
Genomsnittlig energitéith 24 kWh/m? 26 28
Energidtgang for arb.resor 1 3 3

Killa: Stromquist Ulf, BFR R4:1988, Regionplanering och fram
tida energisystem, REGI-projektet

®  Trafikekonomiskt ér det mycket billigare att fortédta &n att lata
bebyggelsen breda ut sig.

Tabell 3.3 Trafikekonomisk jamforelse mellan alternativen
fordelat pa fardmedel (Mkr/ar).

Utbredningsalt Fortatningsalt

Biltrafik

Fordonskostnader 61,6 189
Trafikolyckor 18,5 5,6
Restid 39,8 14,3
Vigdrift 59 18
DELSUMMA 1258 40,6
Kollektivtrafik

Drift 159 23,1
Trafikolyckor 3,0 2,6
Restid 428 32,8
DELSUMMA 61,7 58,5
Ovrigt

Drift - 0,1
Trafikolyckor -0,3 0,9
Restid -1,2 4,1
DELSUMMA 15 5,1
TOTALT 186,0 104,2

Killa: Stadsbyggnadskontoret i Géteborg
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A4 HUSHALLENS RESVANOR OCH PREFERENSER
4.1 Varfor reser man?

Transporter forekommer i samband med produktion reproduk-
tion, och fritid. Vissa av dessa transporter &r bundna i tid och
rum, andra inte.

Exempel pé resor i samband med produktion &r bl a pendling mel-
lan bostad och arbetsplats samt tjansteresor. Fritidsresor handlar
om sédana resor som man foretar sig pa fritiden, medan s k re-
produktionsresor kan exemplifieras av det kombinerade resandet
som har med "ungar pa dagis", arbete i city och extern handel att
gora.

ARBETE )&=> TJANSTERESOR

TN

PEI\@_ING REPRODUKTIONSRESOR

BOSTAD )&= FRITIDSRESOR

Fig4.1 Hushéllens resande

Hushallens fritidsresor svarar for ca 40 procent av alla person-
resor i riket. Reproduktionsresor och arbetspendlingen svarar for
cirka 25 procent vardera och for resterande 10 procent av resandet
svarar tjidnsteresor och 6vrigt resande?,

1 Chalmers tekniska hogskola, Anders Hagson och Bjérn Malbert
1989, Goteborgs trafik- och miljéproblem - en fraga om samord-
nad stads- och trafikplanering.
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42 Firdmedelsval vid arbetsresor
4.2.1 Allmént

De trafikanter som kan vilja mellan att dka bil eller kollektivt till
arbetet gor en avvigning mellan nytta och kostnad for de béda al-
ternativen. Att aka kollektivt #r billigare &n att ka bil men leder i
allménhet till lingre restider. Kollektivtrafikens konkurrenskraft
i en viss relation beror i hog grad pa forhallandet mellan kollektiv
restid och bilrestid.

422 Stockholm

I Stockholmsregionen har bilresorna under 80-talet 6kat snabbare
4n resorna med kollektiva fairdmedel, kollektivtrafikandelen avtar.
En bidragande orsak till den minskade kollektivtrafikandelen &r
bl a bebyggelseutvecklingen med en utspridd smahusbebyggelse
som &r svar att trafikforsrja med kollektiva firdmedel. Det har
ocksa blivit billigare att &ka bil och dyrare att resa kollektivt. Detta
illustreras i figur 4.2 dér prisutvecklingen pa maénadskort respek-
tive bensin i Stockholmsregionen redovisas.

INDEX (1978 =100)

140 r-'-i"
-
i H ___ Realf
120 — g=- O kortpris
)
120 )
i
10 post | i B ¢ L
bensinpris
100
90
80 — o
ity 1976 1960 1982 1984 1966 1988

Fig4.2 Den reala prisutvecklingen p4 manadskort resp bensin
i Stockholmsregionen
Kailla: H Silborn, Resandet i vara storstadsregioner.
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Fran 1982 till 1987 har manadskortstaxan hojts med 36 % och ben-
sinpriset minskat med 24 % i reala priser.

Framtidsbedomningar av pendlingsresorna visar att kollektiv-
trafikandelen sannolikt kommer att minska ytterligare om inte
samlade motatgéirder sitts in.

Index
80

== Kollektivt

s Bij|
20
0 Ar
1790 1980 1990 2000

Fig4.3 Faktisk och forvintad utveckling av pendlingsresor i
Stockholmsregionen
Killa: Forslag till samordnat atgérdsprogram for miljo
och trafik i storstadsregionerna. Vigverket m f1 1987-12.

4.2.3 Géoteborg och Malmo
I Goteborg och Malmé tar cirka 80 procent av befolkningen i for-

ortskommunerna bilen till jobbet. Motsvarande siffra for Stock-
holmsregionen &r drygt 40 procent.
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Ye
1007

801

med bil
[ med kollektivtrafik

404

20

0 + +
Stockholm kommun Géteborgs kommun  Malmé kommun

Fig44 Fardsitt vid arbetsresor 1975 fran forortskommunerna
till de tre storstadskommunerna
Killa: FoB

43 Férdmedelsval vid reproduktionsresor

Hushallens resor for inkép, service, barntillsyn, sjukvard, skola
m m sker till cirka 50 procent med bil och till cirka 10 procent med
kollektiva firdmedel. Resterande resor sker till fots eller med
cykel.

44 Fiirdmedelsval vid fritid

Resor till slidkt och véinner, sommarstugan m m sker till cirka 50
procent med bil och till cirka 20 procent med kollektiva fairdmedel.

45 Befolkningens tkade rorlighet (forflyttningar)

I takt med att hushéllens disponibla inkomster har 6kat under
1900-talet har ocksa rorligheten per invanare okat.

I borjan av 1900-talet var den genomsnittliga rorligheten per inva-
nare och dag cirka 500 meter. I mitten av 1980-talet var rérligheten
33 kilometer per invénare och dag. Med oférdndrad dkningstakt
skulle rérligheten vara fordubblad vid sekelskiftet. En 6kning med
cirka 50 procent fram till sekelskiftet anses dock som rimlig av ett
flertal bedomare.
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I Storstadsregionerna utfors de flesta resorna av hushallen i for-
orterna. I Stockholm utfor forortshushallen 8,1 resor per dag me-
dan hushaéllen i innerstaden utfér 6,0 resor per dag.

B [T

Fig4.5 Resor per hushall och dag, omradesvis
Killa: RVU 1986/87

Mellan ar 1977 och 1985 har antalet resor till Stockholms innerstad
okat med 42 000 resor per dygn, d v s en 6kning med 7 procent.

index 1977 = 100
115

110 /V
o ‘J

100+%

= Kollektivt kI 6-21

.y

== Bil kI 6-21

4 ~\,,.\
h b R i
S~/ -

t t + ¥ + T t
1977 -78 -79 -80 -81 -82 -83 -84 -85

Fig4.6 Resor till innerstaden 1977 - 1985 k1 06.00 - 21.00
Kalla: 1987 &rs statistik for Stockholms lin och lands—
ting

Innerstaden 6,0 resor/dag
Ytterstaden 6,8 resor/dag
Inre férort 7,7 resor/dag
Yttre férort 8,1 resor/dag
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4.6

Den okade rgrligheten har bl a mgjliggjorts av att hushallen over
tiden fatt allt hogre disponibla inkomster. Samtidigt har hushéllen
hatt en tendens  aft prioritera utgifterna for resandet allt  hegre
over tiden vilket  framgar av nedanstaende figur ~ som redovisar

kommunikationstjansternas andel av hushallens totala  pudget
sedan 1930.

1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fig 47 Hushallens budgetandel for  kommunikationstjanster
1930 " 2000 i procent av den totala  konsumtionen.

Kalla:  Ake E Andersson, UIf  Strémquist, K-Samhadllets
Framtid

Som  framgar ~ av figuren ~ kommer  en framskrivning av  utveck-
lingen under  perioden 1930 - 1985 leda till att pudgetandelen for

kommunikationstjanster kommer  att stiga tll nastan 20 procent
ar 2000.

Under  1950-talet var det stora skillnader mellan  olika  hushalls-
gruppers  konsumtion av  kommunikationstjanster. Hushall  med
relativt héga inkomster spenderade  upp til 24 procent av hus-
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héllsinkomsten pa resor. En grupp som spenderade en mycket
liten andel av inkomsten pa resor var dock #ldrehushéllen. Bud-
getandelen for kommunikationstjéinster var for denna grupp si
lag som 5 procent.

Hushéllens utlégg for kommunikationstjénster har skat stadigt
sedan 1950-talet fran drygt 2 000 kronor per invanare ar 1950 till
drygt 8 000 kronor per invénare ar 1985. Kostnaderna for kommu-
nikationer #r en tung del av hushallens budget. Anda vixer den
med 4 procent per ar vilket svarar mot rorlighetens arliga tillvaxt.

KRONOR

sona [
F/J

1950 1960 1870 1980

Figur 4.8 Konsumtion av kommunikationstjénster per
invénare (1985 &rs priser).
Killa: Ake E Andersson, Ulf Stromquist, K-Sam-
héllets Framtid
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Fordelningen av budgeten fér kommunikationstjénster pé olika
typer av firdmedel sedan 1950 och framét av figuren nedan.

Egen producerade
transporttjanster

O Inképta transporttjanster

1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fig4.9 Hushallens budgetandel for bil resp linjebunden trafik
1930 - 2000 i procent av den totala konsumtionen.
Killa: Ake E Andersson, Ulf Strémquist, K-Sam-
hillets Framtid

47 Bilinnel )

I takt med att inkomsterna stigit har ocksa bilinnehavet dkat. Per-
sonbilsbestandet bland hushallen uppgick ar 1987 totalt till 2,7
miljoner bilar. Tio &r tidigare var motsvarande siffra 2,4 miljoner.

Enligt Vig- och Trafikinstitutets analys och framtidsbedémning
av bilbestandets utveckling har bilinnehavet bland mén och kvin-
nor foljt olika forlopp. 1960 hade 60 procent av ménnen och 5 pro-
cent av kvinnorna tillgang till bil. Sedan dess har kurvan over
ménnens bilinnehav planat ut medan kvinnornas fortsatt att ex-
pandera. Kvinnornas bilinnehav bedéms oka med ytterligare 30
procent fram till sekelskiftet. P4 riktigt lang sikt kan man rékna
med att bilinnehavet utjimnas helt mellan kvinnor och mén.
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Fig 4.10 Bilinnehavets utveckling bland kvinnor och mén
1960 - 2010.
Killa: Vag- och Trafikinstitutet

Bland de &dldre finns motsvarande tendenser som hos kvinnorna.
Allt talar for att rorligheten som hittills varit skevt fordelad mellan
kvinnor och mén samt mellan pensionérer och yrkesverksamma,
kommer att utjimnas. En rad fakta talar for att pensionédrerna
blir bade starkare och aktivare ldngre upp i dldrarna samtidigt
som deras ekonomiska situation férbdttras. Under perioden 1975 -
1985 visar statistiken att pensionérerna kraftigt ékat sitt bilinne-
hav se fig 4.11. Ar 1978 hade cirka 113 av de #ldre hushallen bil.
Vid sekelskiftet rdknar man med att drygt hélften av pensionérs-
hushéllen kommer att ha tillgang till bil.



SOU 1989:79
% -
90 - A8 E
N i U 1]
|~ z5-34ar
80 E e Kb
e 16 - 24 dr
70 "_,."'/- -----
60 + 65‘ 745!’
50 +
40 1
J
0 T e e
1975 -80 -85
Fig4.11 Andel av Sveriges befolkning i olika &ldrar med

tillgang till bil 1975 - 1985.
Killa: Roger Bernow; "Ménniskan i trafiksyste
met - kénslor och vérderingar

Biltdtheten i storstadsregionerna har vuxit kraftigt under 1970-
och 80-talen. I borjan av 1970-talet fanns det 270 bilar per 1 000 in-
vanare i Stockholm, 1987 hade bilinnehavet 6kat till 340 bilar per
1 000 invénare, d v s en 6kning med 26 procent. I Géteborg okade
bilinnehavet fran 280 bilar per 1 000 invénare ar 1973 till 370 ar
1987, d v s en 6kning med 32 procent.

1973 1977 1981 1987 |
Riket 300 350 350 400
Stockholm 270 310 280 340
Goteborg 280 340 310 370
Fig 4.12 Antal personbilar per 1 000 inv i riket , Stock

holm och Géteborg 1973 - 1987.
Killa: SCB
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I Stockholm #r det framfr allt bland hushallen i innerstan som
bilinnehavet 6kat - se fig 4.13.

Ar 1971 Ar 1986/87

Innerstaden Ytterstaden : Forortsomr

Fig4.13  Hushall med bil i Stockholms lidn 1971 resp 1986/87.
Killa: TU 1971, RVU 1986/87

48 Hushallens preferenser

Av den utveckling som ovan beskrivits framgar att hushallen vér-
derar resandet i allménhet och bilresandet i synnerhet tdmligen
hogt. Vidare pekar den framtida utvecklingen pé att resandet
kommer att f4 en allt stérre betydelse for hushallen. Man kan dér-
for inte bedriva en vig- och trafikplanering som enbart bygger pa
siffror om utvecklingen av antalet fordon och fordonskilometer.
Planeringen maste baseras pa en forstaelse for olika individers
och hushalls preferenser.

Vidare bér man ta hénsyn till hushallens virderingar nir det
géller tillgénglighet och triingsel. Hur dessa vérderingar egent-
ligen ser ut vet man mycket lite om men det finns en studie som
genomfdrts i Stockholm som gav ett ndgot verraskande resultat.
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I denna kom man fram till att

® Bostadsutrymmet i den zon dir man bor viirderas hégt. Till-

géingligheten till arbetsplatser &r negativt relaterad till nytto-
nivan, vilket sannolikt beror pa att manga ménniskor starkt
forknippar arbetsplatser med olika miljoproblem.

De som svarade for undersékningen ansag att resultatet borde
tolkas pa sé sitt att hushallen &r intresserade av god tillgéng-
lighet, men inte till priset av dalig miljd.

“Vélfdrdsnivén i en zon i Stockholmsregionen = 0,31
plus 0,32 - (bostadsutrymmet per capita i zonen)
plus 0,06 - (frekvensen av enfamiljshus i zonen)
plus 0,01 - (gronytor per capita i zonen,)

minus 0,12 - (tillginglighet till arbete frn zonen)

plus 0,19 - (tillganglighet till service och sociala
kontakter frén zonen)"

(Ake E Andersson, Kreativitet - StorStadens Framtid)

49 Sammanfattande kommentar

Mot bakgrund av vad som ovan redovisats vad betriffar hushéllen
resvanor och preferenser kan konstteras att ;

- resandet med bil kommer att 6ka

- hushéllen blir mindre beniigna att flytta till ur samhalls-
planeringssynpunkt rationellare légen p g a betydande trog-
heter kopplade till familjernas disparata mélpunkter for fri-
tids-, arbets- och reproduktionsresor

- man vet vildigt lite om hur kvinnor nu och i framtiden
utnyttjar sin bil varfor FoU pa omréadet synes angeléget.
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A5 NARINGSLIVETS KRAV PA LOKALISERING

5.1 1981 Ars néringsl; ecaskning 1 Btockhdl

Néringslivets lokaliseringsfaktorer i Stockholms ldn underséktes
1981 i en sérskild néringslivsundersékning som genomfordes av
USK (Stockholms stads utrednings- och statistikkontor). Under-
sokningen omfattade industrin, partihandeln- och transport-
néringarna, tjdnstendringarna och servicenéringarna.

Enligt undersokningen &r de viktigaste lokaliseringsfaktorerna for
industrin;

- att nd arbetsstéllet med bil eller buss

- mojligheterna att rekrytera personal samt

- tillgdng till lunchrestaurang i arbetsstéllets nérhet.

Storre delen av industrin édr forlagd till regionens kidrnomrade. I
Stockholms innerstad och i E4-regionen bedrevs omkring 70 pro-

cent av industrins totala produktion i lénet.

De viktigaste lokaliseringsfaktorerna for partihandeln och trans-
portnédringarna &r;

- arbetsstillets tillgénglighet med bil
- parkeringsméjligheter for personalen samt
- tillgang till bank i nérheten av arbetsstillet.

Flertalet arbetstillfidllen inom partihandeln finns i Stockholms in-
nerstad medan stérre delen ayv transportniringarna dr forlagda
till E4-regionen och 6vriga linet.

De viktigaste lokaliseringsfaktorerna for ¢jdnstendringarna enligt
understkningen héinger inte samman med nérhet till kunden
utan i stéllet &r det lokalerna samt servicen i arbetsstéllets niirhet
som bedomts viktigast for verksamheten. Det #r framst lokalernas
dndamaélsenlighet, standard och storlek som man fister storsta
vikten vid.

Storre delen av de anstéllda inom tjénstesektorn, 67 procent, hade
sin arbetsplats i innerstaden.
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De viktigaste lokaliseringsfaktorerna for servicendringarna skilde
sig i manga avseenden fradn andra verksamhetsgrenar. Tillgéng-
ligheten for varuleverantérer och for kunder horde till de viktigare
lokaliseringsfaktorerna. Av ldnets arbetsstéillen inom branschen
var 44 procent forlagda till Stockholms innerstad.

5.2 Utvecklingstendenser

Under 1980-talet har det skett en omfattande omstrukturering av
néringslivet. Andelen varuproducerande foretag minskar medan
andelen foretag inom de tjinsteproducerande néringarna ¢kar.

Tabell 5.1 Den svenska sysselséttningens tillvixt 1970 - 1982 i
procent per ar

Konsultsektorn +4,2
FoU-sektorn +4,1
Kultur- och informationssektorn +3,5
Offentligsektorn +3,9
Handel +0,6
Industri -0,6
Jord- och skogsbruk -2,7
Gruvor och mineralbrott -3,7

Kailla: SCB, Arbetskraftsundersokning 1970 - 1982

De kunskapsintensiva tjinstenédringarna kréver i motsats till in-
dustrin en lokalisering till regionernas centrala delar eftersom
man #r kraftigt beroende av personkontakter. I dessa légen &ar
emellertid marktillgdngen begrénsad, vilket kommer att leda till
att man far skade konflikter, tridngsel och miljéproblem bl a ifrdga
om bebyggelseutformning och kommunikationer.

Nir det géller industrin forvéntas en fortsatt minskning av sévil
antalet sysselsatta som antalet foretag. Bland de foretag som blir
kvar kan man rikna med en forskjutning frén de centrala och
halvcentrala banden i regionerna utdt mot mer perifera lokalise-
ringar med légre kostnader for mark och lokaler. Som en foljd av
detta kommer ytor och infrastruktur i de mer centrala ldgena att
fristéllas.

De transport- och varuhanterande foretagen kommer sannolikt att
bli firre men storre. Dessa kommer att stélla stora krav pa till-
ginglighet, vilket i sin tur kan leda till ytterligare miljckonflikter
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och tréngselproblem. Sannolikt kommer speciella lokaliserings-
lé4gen i regionerna att krévas.

5.3 Kunskapsbrister och planeringsproblem

Det finns ménga planeringsproblem och stora kunskapsbrister
nér det giller néringslivets lokalisering.

Négra av dessa kan sammanfattas enligt féljande

- Svérigheter fa grepp om omfattningen nir det giller antal kun-
skapsforetag och tjénsteforetag. Bristfillig statistik

- Ar niringslivets énskemal lika med dess behov?

- Motstridiga krav. Foréindring i néringslivet, konsekvenser for
markanvéndning

- Bostéder, service, natur, kultur #r lika viktiga som arbetsplats-
omraden. Var ska satsningarna liggas?

- Fysisk skala viktig (avstdnd och storlek)
- Gamla resp nya foretags behov

- Planering och marknadskrafter. Néringslivets snabba forénd-
ring kan tvinga kommunen att ligga lagt och 1imna éver till en-
treprentrer. Eller en aktiv kommun? Foretagen vill helst képa
mark av kommunen eftersom det ofta #r ekonomiskt fordelak-

tigt.

Avslutningsvis dr det viktigt att poéingtera att foretagens lokalise-
ringsval hénger nira samman med hushallens val av lokalise-
ring. Hushallen gor sina inomregionala lokaliseringsval efter till-
gang pa bostdder,arbete, skolor, service, infrastruktur och rekrea-
tionsmdjligheter. Foretagen anpassar dérefter i viss man lokalise-
ringen efter lokal tillgdng p4, och regional tillginglighet till, ar-
betskraft. Ett forédndrat lokaliseringsmonster for arbetsstéllena
kan dérfor bara uppnas i den grad hushallen viljer nya bositt-
ningsmonster som en f5ljd av investeringar i transport- och ut-
bildningssystemet, service, kultur, rekreation och annan infra-
struktur.
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A6 PLANERING, ORGANISATION OCH FINAN-
SIERING

6.1 Kommunal planering

6.1.1 Nigra inledande fragor

Infrastrukturens betydelse for samhéllets funktioner har inte
uppmérksammats tillréickligt i planeringen under det senaste de-
cenniet. Det betyder att ett stort realkapital inte far tillréckligt
underhall for nérvarande. Det betyder ocksa att de mojligheter
som ligger i en vilfungerande teknisk infrastruktur inte till fullo
tas till vara i stadsutvecklingen. Det betyder vidare att tillkom-
mande bebyggelse inte lokaliseras tillréckligt medvetet i for-
hallande till kollektivtrafik etc. Denna bristande medvetenhet leder
till skande biltrafik, miljoforstoring och vélfardsforluster.

6.1.2 Planlagstiftningens framvéxt

Fore 1947 hade varje markégare riitt att exploatera sin egen mark
for bebyggelse. Med 1947 4rs lag kom markégarens rétt att in-
skriinkas kraftigt till forman for ett kommunalt planerat bygg-
ande. Lagen slog fast att endast sddan mark som provats som
lamplig for tdtbebyggelse fick anvindas for detta andamal.

De grundlidggande tankegédngarna bakom lagstiftningen var att
man hade insett att samhéllets mojligheter att garantera med-
borgarna kollektiva nyttor - skolor, va, kollektivtrafik etc - lagien
vil sammanhéllen bebyggelse. Fér att mojliggora planering av en
sadan infordes bl a general- och regionplaneinstituten. Syftet med
generalplanen var att skapa underlag for langsiktiga l6sningar
och dvergripande strukturfragor. Regionplanen skulle méjliggora
gemensamma losningar for flera kommuner.

Med 1947 ars lagstiftning togs det avgérande steget mot en plane-
ring som inte bara reglerade enskilda ekonomiska intressen och
elementira hilso- och sdkerhetsfragor. Lagstiftningen gav kom-
munen ett planeringsmonopol. Tillsammans med expropriations-
lagstiftningen innebar det, att de markvirdesstegringar som upp-
stAtt genom offentliga investeringar (frémst i infrastruktur) kom
det gemensamma till godo i 6kad utstréckning - inte enbart mark-
dgarna.
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6.1.3 Planeringsideologins betydelse

Vad kommer  det gjg d& ay, att vi fortfarande efter fyrtio & av mo-
dem  planlagstiftning efterlyser samordning via  planering?

Forklaringar-na fér sokas i de planeringstraditioner som  utveck-
lats for olika fragor i kommunerna. Vi kan tala om tvd utvecklade

planeringsformer vid sidan av den ekonomiska planeringen, den
kommunaltekniska och den fysiska planeringen.

Den kommunaltekniska planeringen har utvecklats ur det forhal-
landet att de flesta tekniska forsorjningssystem i efierhand forts in
i bebyggelsestrukturen. At pygga Ut ett vatten- eller ett zylopps-
system har |ange varit en ekonomisk  yerksamhetsplanering forst i
enskild  och s& smaningom i kommunal regi. Sjalva  6vergéngen

har enligt Kaiser  (perspektiv pa kommunal energiplanering) varit
ett av de yiktigaste  stegen | utvecklingen av respektive  system.
Sambandet med pebyggelsen  Var lange given eftersom  systemet
anslots il en pefintlig  bebyggelse.

Forst i och med efterkrigstidens stora  stadsutbyggnadsperiod blev
samordningsfrdgoma viktiga. De analys- och prognosinstrument

som d& var utvecklade lat sig relativt oproblematiskt utnyttjas for
denna  ythyggnadsepok. Stordriftprincipen for de tekniska  naten
motsvarades av industrialiseringsstravanden i byggandet.  Risken
for felinvesteringar var 1 prakiiken ~ obefintiga ~ eftersom  efter-
frigan ~ snabbt  kom jkapp eventuella 6verkapaciteter.

Den kommunala markpolitiken avorde den enskilda tatortens
utbyggnadsstruktur Tinte  n&gra mer eller mindre  sofistikerade
analyser  av stadsbyggnadsekonomin. De ekonomiska analyser
som ordes  forsokte  yaga olika ytbyggnadstakter och ythyggnads-
ordningar Mot varandra. De kom i praktiken att  prioritera den
tekniska infrastrukturens investeringsekonomi pa bekostnad av
sociala aspekter. Vi fick snabbt de helt utbyggda ~ fororterna med
sin ensidiga hushallsstruktur och sina besvarande Alderspucklar.

Den  fysiska planeringen utgick  fran  liknande forestalinings-
ramar.  Vid sidan om |agstiftningen och  kommunemas/sjalvstan-
diga och starka  gtilning  (som successivt  forstarkta)  fick den
svenska  planeringen SN framgdng  genom et snabbt  accepterande
av ett nytt paradigm ~ det modernistiska stadsbyggnadsidealet.
Funktionalismen fodde ett stadsbyggnadstankande med véldiga
mal. Resultatet  blev, hirt sammanfattat, att den mangfunktio-
nella  och koncentriskt utvuxna staden inom  |pppet @ nagra de-

cennier  omvandlades til et regionaliserat bebyggelsekonglo-
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merat.  Det holls samman  genom €N exempellds  satsning  pa& tek-

niska  fgrsorjningssystem och annan infrastruktur. De drifts-
kostnader som detta ledde till saknade d& intresse. Forsti sam-
band med energikrisen och sedan med den offentliga ekonomins
forsvagning blev. det problematiska med denna  stadsbyggnads-

modell  fullt  tydligt.

Ser vi emellertid det hela utifrdn det efterlysta samordningspers-
pektivet ~ s klarade  det funktionalistiska stadsbyggandet att halla
ihop bebyggelsens och infrastrukturens utbyggnad:

° dels darfor att funktionalismen formadde producera tydliga Vi

sioner om vart man stravade,

dels darfor att det handlade om samlade  ythyggnadsanstrang-
ningar  for vilka |agstiftningen var  skraddarsydd,

dels darfor att de fysiska planerarna hade ett grundkunnande

om de tekniska  fyrsorjningssystemen som orde dem kapabla
att  kommunicera med teknikerna.
Mal, medel och gprgk var m a0 s& tydliga  att samordning var
majlig.
Nar  samordning nu  efierlyses  ar det alltsa nagot som hant.  Enkelt
uttryckt ~ har  stadsbyggandet kommit in i en fas av stadsfomyelse
till  vilka  funktionalismens metoder  inte & anpassade. Den fysiska
planeringen ar inne i ett paradigmskifte. Den kommunaltekniska
verksamhetsplaner-ingen arbetar fortfarande med  teknisk/ekono-
miska  optimeringar och ett rationalistiskt synstt. Den tidigare

fungerande dialogen  har darmed  ypphért.

6.1.4 Dubbla  osé&kerheter

Det som Karaktariserar planeringsdiskussionen ar en osakerhet
som var okdnd for planeringen under  de tidigare epoker som be-
skrivits ovan. Det ror sjg har om osakerhet, dels om vad samhélls-
utvecklingen stiller  for krav  p3 bebyggelsestruktur respektive  tek-
niska  fgrsoriningssystem, dels om hur planeringen ska utformas

en alltmer komplex férnyelsesituation.

Funktionalismen vaxte fram nar industrisamhéllet natt et moget
stadium. De visioner den erbjod sag ut att lésa den davarande
stadens strukturella kris. Dagens samhéllsutveckling har &annu
inget vedertaget namn. Den Kkallas bl a postindustriellt samhélle,

industritianstesamhalle, K-samhdlle (K som i kunskap,  konst,
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kreativitet och kommunikation). Detta &r ett tecken pa den osaker-
het om framtiden SOM praglar  vart handlande.
Viktiga  egenskaper ~ for det nya produktionssystem som véxer fram
och som forandrar kraven p& infrastrukturen ar enligt  Anders-
son/Strémaquist (K-samhallets framtid):

Tidstrimmade resurs-  och varuflsden (Just-In-Time)

Adaptiv produktion (Flexible Manufacturing)

Produktméangfaldens ekonomi  (Economies  of Scope)
’ Kunskapsproduktion (FoU)
Just-In-Time-principen Okar  kraven  pa  yagtransportsystemet,
terminalhantering och  telesystemen. Adaptiva produktionssystem
respektive produktméangfald renodlar forhallandet mellan  under-
leverantorer och  sammansittningsfabriker. Det forandrar trans-
portbehoven eftersom resultatet ar alltmer specialiserade varor
och tjanster. Stora sandningar ersatts  med frekventa och  speciali-
serade. Behovet av datorbaserad kommunikation mellan enheter-
na i systemet  ©Kkar  Kunskapsproduktionen slutligen, ~ kraver  en
sékerstalld tillgdng  pa kvalificerad arbetskraft samt  snabba, pre-
cisa och  kapacitetsstarka kommunikationssystem mellan  olika
regioner | Sverige 0ch vasteuropa.
Sett  som  sgmhallsplaneringsproblem handlar  det enligt forfat-
tarna om att utveckla en framforhalining som gpr det mgjligt  att
anpassa infrastrukturen til  de nya kraven T tid.

Utifran andra perspektiv ~ handlar  det i lika hog grad om att stalla

krav p& produktionens organisation sd att inte industrin ensam
tar vinsterna och det offentliga  lamnas  att ta hand om den okade
miljbelastningen och  sarbarheten.

Osékerheten om - |amplig/rimlig samhallsutveckling, om - mojlig-
heterna  att pgyerka den med hjalp @ planering och andra  gtyr-
medel  skapar naturligt nog en brist 3 konkretion och darmed  po-
litiskt diskuterbara I6sningar.

utan  mojlighet att gkapa funktionalismens konkreta stadsbygg-
nadsmal och utan mojlighet  till et effektivt genomforande av for-
andringar 1 den pefintiga  bebyggelsemiljén med dess manga
skiida  aktdrer - fastighetsagare,  rorelseidkare, boende - maste

dagens planering utveckla nya former. Ett sadant planerings-
tankande har borjat  utvecklas i vissa kommuner som insett att den
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befintliga miljons egenskaper och dess sociala och kulturella be-
tydelse ger grundférutséttningarna for framtida forandringar.
Detta synsitt kidnnetecknas enligt Dergalin/Engstrém (Kan stads-
fornyelse planeras) bl a av:

* en gemensam grundsyn inom forvaltningen
* mjuka maélformuleringar
* forhandlingslésningar

En gemensam grundsyn inom forvaltningen kdnnetecknas av att
man ér overens om vad som behdver samordnas. Mycket av det
tekniska underhall och den fornyelse som bl a VA-systemen stdr
infor har f4 eller inga samordningsbehov med en stadsfornyelse-
planering. P4 energiomradet 4r sambandet bebyggelseutveckling
och val av virmeforsérjningssystem starkare. Erfarenheterna vi-
sar dock enligt Engstrom: (Perspektiv pd kommunal energiplane-
ring) att kunskapsunderlag for beslut om bebyggelsefordndringar
respektive val av framtida virmesystem inte i praktiken gar att
samordna utan mycket resurskrdvande planeringsinsatser. En
konkretisering av samordningsbehoven kan i dagens situation, i
brist pa andra handlingsalternativ, vara att fora undan de omra-
den diir samordningen ger obetydliga eller inga vinster. Atersto-
den kan sedan bli foremal for en fordjupad dialog om méjliga
samverkansformer.

Maélen eller visionerna r vagare én det funktionalistiska para-
digmet vant oss vid att efterfraga. De ér mindre klddda i problem-
brist-Atgiard termer som kénnetecknar en rationalistisk planering.
Istillet &r de formulerade i virdebegrepp, t ex att planeringen ska
sla vakt om vissa egenskaper i den befintliga miljon.

Avvigningar mellan olika intressen sker fran ett overgripande
perspektiv dér den befintliga miljons karaktirsegenskaper och so-
ciala och kulturella virden méter den aktuella beslutssituationen
under 6msesidig paverkan. Den forhandlingslosning som detta le-
der fram till kan inte avgéras med pa forhand givna normbegrepp.

6.1.5 PBLs oversiktsplan ger nya mgjligheter

Den nya plan- och bygglagen stiller krav pa att varje kommun ska
ta fram en kommunomfattande 6versiktsplan senast 1 juli 1990.
Kraven pa odversiktsplanen #r vagt formulerade i lagen. Den kan
fylla en rad olika behov, som varje kommun sjélv formulerar.
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Ett  naraliggande anvandningssatt, som tar stod i |agens fomikrav
p& planen, &r att f& ett sammanfattande underlag for beslut om
bygglov  utanfor detaljplan, samt for var fortsatt detaljplanering

ska ske. Denna anvandning kan ses som ett sektoriellt underlag
for de prévningar enligt PBL och de gyriga lagar som & knutna till
lagen OM hushallning med naturresurser m m (NRL) som kom-
munen  och andra myndigheter har att fatta.

Ett  anvandningssatt av pBL, som skulle kunna  medverka till en
fordjupad analys  av kopplingarna mellan infrastrukturens och
bebyggelsens  utveckling, ar som ynderlag ~ for kommunens mark-
politik,  utvecklings- och investeringsplaner. En sédan planering
har tidigare  misslyckats ~ inom ramen  for pjanjagstiftningen. Sedd
SOm en process for att hsja kommunens inre peredskap for att
mota  alternativa framtidssituationer boér den dock ha ett betydande
intresse.

6.2

Trots  att den fortgdende urbaniseringen, som bl a inneburit att
storstadsregionema -inte  staderna “vuxit,  framkallat ett okat be-
hov av planering inom  allt  stdrre  geografiska enheter har  region-
planeinstitutet endast  kommit il pegransad  avvéndning i Sverige.
Endast  nio regionplaner ~ har ypprattats, namligen ~ de for Stock-
holmstrakten, Géteborg  Med  omgivningar, Eskilstunabygden, Bo-
rastrakten, Kalmar . Nybro med omgivningar, Karlskrona )
Lyckeby, Sundsvall, Ornskoldsvik och Umedorten.

Att  institutet anvants i s pass liten  omfattning beror bl a pg att
kommunindelningsreformema delvis  undanraijt behovet  genom
att  kommunerna har blivit  stérre.  Vidare har  kommunerna varit
oviliga att godta €N inblandning frin andra - staten och eller
andra  kommuner 1 planeringsarbetet.

De  regionplaner eller  regionplaneskisser Som genom  dren  varit
foremal  for sarskilt mycken debatt ar de som ypprattats for Stock-
hom.  Ett av skilen till ggjktsdrabbningarna i Stockholmsregionen
ar sannolikt den nya synen p& planering som vaxte fram i mil-
jonprogrammets slutskede. Begreppet  gréna  vagen  myntades
och krav  pa decentralisering och en varsam  hantering ~ av na-
turresurserna ersatte  de tidigare kraven pa effektivitet, centrali-
sering  9ch expansion. Vidare  har det sedan decennier ratt  en mer
eller  mindre uttalad maktkamp mellan stadens starka  man och
omlandets kungar vilket  givetvis  inte underlattat en regional

samverkan.
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Ar 1947 lade en av staten tillsatt kommitté fram et forslag il
bildandet av en regionkommun i Stockholmstrakten. Varken
Stockholms stad, landstinget eller de enskilda forortskommu-

nema ansdg sig Kuxma  stodja  forslaget varfér  resultatet av kom-

mitténs arbete blev ett enda stort fiasko.

Regionplanearbetet i de bada gvriga storstadsregionema har hel-
ler inte varit  séarskilt framgangsrikt varfor  man kan konstatera att
regionplaneringen fortfarande soker sina arbetsformer.
PBL-propositionen betonar  att regionplanering ar en kommunal
angelagenhet. 'regel kan den komma till stdnd i informella for-
mer utan  jnblandning av staten.  Samtidigt betonas  att mellan-
kommunala fragor ska bevakas  av |ansstyrelserna s& att beslut i
kommunerna om  anvandningen av mark och vatten fattas  med
hansyn  till gramikommunernas intressen.

At plansystemet enligt PBL &nd& forsags Mmed ett regionplane-
institut sammanhanger med att regeringen bedémde  att behovet
av en fastare, lagreglerad  planeringsverksamhet kunde  behovas
framst i storstadsomradena. Detta  skulle  minska  riskerna for att
samarbetet skulle  ypphéra  ©M meningsmotséattningar mellan
deltagande ~ kommuner uppkom.

6.3

6.3.1 vagar och kommunala kollektivtrafikanlaggningar
Huvudvagnaten i storstadsregionerna kan delas in i statsvagar
och statskommunala vagar. Vagverket & genom respektive  vég-
férvaltning vaghéllare for  statsvagama. Darmed  foljer att verket
svarar  for alla kostnader for ny- och ombyggnader samt  for drift
och underhall av vigarna. For de statskommunala vagarna ar
respektive  kommun  yzghdllare.  Vagverket ~ bidrar  dock med medel
for ny- och ombyggnader samt drifi  och underhall. Enligt ~ riks-
dagens beslut 1988 om trafikpolitiken infor ~ 1990-talet skall  vag-
verkets vaghaliningsansvar 6ka vad galler allmanna évergripande

végar | tatorter.

Investeringsmedien fordelas  med pjalp av tiodriga  ekonomiska
planer ~som revideras vart  tredje ar. Tidigare farms tre olka pla-
ner.  Investeringarna i statsvagama var uppdelade 1 en plan for
riksvagar (europavagar och andra vigar Med tvasiffriga nummer)
och en plan for lansvagar. Dessutom farms en plgn for stats-
kommunala vagar, Fr om 1989 finns det endast tva planer, en for

riksvagar ~ och en for |anstrafikanlaggningar. Som  lanstrafik-
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anlaggningar raknas |ansvagar,  lansjarnvagar, statskommunala
vagar ¢ yollektivtrafikanldggningar (rullande materiel ingar
e). Vid  prioriteringar mellan  ohjekten  tillampas et samhaliseko-
nomiskt  synsatt.  FOT varje objekt gérs en objektanalys ~ dar man tar
hansyn il effektiviteten, sakerheten, miljgn M m.

Statens andel av investeringarna i statskommunala anlaggningar
har under  1980-talet successivt  minskat  frn 95 till 50 %. Kommu-
nerna  far bidrag &ven till drift och underhall av  statskommunala
végar, bussgator  och bussterminaler. Bidrag utgdr fn med ca
60 % av en normkostnad Som  yagverket réknat  fram. Driftbidrag

utgdr e tll  sp&raniaggningar.
6.3.2 Jarnvagar

SJ har gepnom 4&ren varit &lagt att i stort tilampa et foretagseko-
nomiskt synsatt  pd sin  verksamhet. Eftersom ekonomin vart  gyag

har  ytrymmet for investeringar varit litet.

Under 1988 delades SJ i det sk affars-SJ och Banverket. Avsikten

ar att Banverket skall svara for bansystemen och darvid tillampa
samhallsekonomiska véarderingar vid val av investeringsobjekt. SJ
skall  skota  tggtrafiken och drivas  efter Fgretagsekonomiska prin-
ciper.

I samband med den organisatoriska uppdelningen delades jarn-
vagarna N 1 siomjamvigar och  ansjamvagar. Pa  stomjam-
vagarna  skall staten ha ansvaret  for bade bansystemet ~ och tra-
fiken. P& |ansjarvagama skall  |anshuvudmannen for  kollektiv-
trafiken ha det ekonomiska ansvaret  for trafiken. For investe-
ringar 1 stamnatet  skall ypprattas  tioriga investeringsplaner
efter samma modell som anvinds for riksvagama. Investerings-
behoven  pa |znsjamvagama skall  prgvas mot andra trafikinveste-

ringar | respektive 1N i planema  for lanstrafikanlaggningar.

De flesta jsrnvagarna i storstadsomrédena tilhor  stonmatet men
det finns pagra undantag. ! Stockholmsomradet ar det Vaster-
haninge - Nynashamn — och sgdertalie S~ Sodertdlie C, | Goteborgs-
omrddet  Bohusbanan samt i Malmdomradet strackan Malmd
Ystad.

6.3.3 Investeringsbehov

Investeringshehoven I transportsystemen I storstadsregionema
beréknades av yagverket och kommunerna 1987 il ca 20 mjjjarder

kronor  fére A&r 2000. Behoven  som sannolikt ej kan tillgodoses
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forran  efter  sekelskiftet angavs till 22 miljarder kronor. | de be-
loppen  ingér e kostnader for vagnpark il kollektivtrafiken och ¢gj
heller  investeringar for fjarrtagtraiken. I de ekonomiska planer
som gallde 1987 ingick  objekt i storstadsomradena for  sammanlagt

3,8 miljarder kronor. Det var séledes stor skillnad mellan  behov
och tillgangliga medel.

Enligt riksdagens trafikpolitiska beslut  skall transportsystemet
byggas  upp sa att det bidrar il regional balans.  Det innebar  att
storstadsomrédena fa&r en mindre  del av tillgangliga medel &n vad
som svarar mot den trafikuppgift SOm  transportsystemen i om-
rddena  skall Kklara. Det finns saledes en Kkonflikt mellan  investe-
ringsbehoven i storstadsomradena och mélet att yppn& regional
balans.

Regeringen ~ har angivit  planeringsramar for de investerings-

planer ~ som skall galla under  perioden 1991 -~ 2000. Ramarna upp-
g&r il 870 Mkr per & for lanstrafikanlaggningar och 1300 Mkr
per &r for investeringar i riksvagar. Ramarna innehaller saledes
sammanlagt ca 22 mijarder K per & Viket ungefar ~motsvarar
investeringsbehoven enbart i storstéderna.

6.4 k | r

6.4.1 Bakgrund

Linjetrafik ~ med buss, sparvagn ~och tunnelbana har bedrivits ~ med
stod av tillstdnd som respektive  lansstyrelse meddelat. Lansstyrel-
serna  skulle  vid prévningen  godkanna  linjestrackningar, tidta-
beller ~och taxor. | bérjan pa seklet var det manga Sm& foretag ~ SOM
bedrev linjetrafik och samordningen var dalig. Efterhand s& slogs
ménga foretag  ihop eller koptes upp A kommuner eller staten.
Samordningen forbattrades darmed.

Riksdagen  ansag dock 1978 att samordningen inte var tillrackligt
bra. D& stiftades en ny lag ©m huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik. | lagen, SOM genomfordes 1981, foreskivs —att det i
varje lan skall finnas  en huvudman som ansvarar for den lokala
och regionala linjetrafiken p& vag. (Som namnts  ovan har an-
svaret senare utvidgats till att &aven omfatta jarnvagstrafiken.)
Landstingskommunen och kommunerna i lanet skall vara hu-
vudman. | Stockholms lan skall  landstingskommunen vara  hu-
vudman. Normalt ska landstinget och kommunerna tillsammans
dela underskotten lika. For Malmohus samt Géteborg ~ och Bohus
lan, som ing&r | respektive  landstingskommun, galler ~ sdrskilda

regler.
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Den 1 juli 1989 upphor alla gamla linjetrafiktillstdnd att gélla och
ldnshuvudménnen kan fritt planera och handla upp trafiken.

Staten ldmnade tidigare driftbidrag till linshuvudménnen. Bidra-
get har numera ersatts av ett extra skatteutjimningsbidrag till
vissa ldn.

6.4.2 Stockholmsregionen

Nér reformen med ldnshuvudmén genomfordes 1981 hade redan
Storstockholms Lokaltrafik AB (SL) funnits i ca tio 4r. SL &gs av
Stockholms léns landsting och svarar for planering och drift av
den lokala och regionala trafiken i hela ldnet. Trafiken bedrivs
med bussar, tunnelbanor och lokaltdg. Den lokaltdgtrafik som gar
pé Banverkets spar till Kungséingen, Mérsta, Nyndshamn och
Gnesta, drivs av SJ pa uppdrag av SL. Ovrig spartrafik bedrivs i
egen regi eller av dotterbolag. Nastan all busstrafik bedrivs i egen
regi.

For investeringar som avser lokaltadgtrafiken pd Banverkets spar
har ett sdrskilt avtal triffats (Strangavtalet). Det innebér att
landstinget svarar for 65 %, SJ for 10 % och staten for 25 % av
kostnaderna. Till dvriga investeringar och reinvesteringar i spar
och anldggningar 1 anslutning dértill kan statsbidrag (fn 50 %)
tilldelas genom vigverkets plan for lanstrafikanldggningar. Stats-
bidrag for driftkostnader utgér ej.

Kommunernas inflytande 6ver verksamheten sker genom samrad
om tidtabeller och linjestrédckningar. Numera finns dessutom
distriktsstyrelser som beslutar i dessa fragor. I distriktsstyrel-
serna ingdr ofta personer som &dven #r aktiva politiker i kommu-
nerna.

Kostnaderna for verksamheten 1988 ticktes till 64 % av skatte-
medel.

6.4.3 Goteborgsregionen

Goteborgs lokaltrafik AB (GL) planerar och upphandlar kollektiv-
trafiken i Goteborgsregionen med undantag av Géteborgs kom-
mun. GL &gs av lanshuvudménnen i Hallands 14n, Alvsborgs lin,
Goteborgs och Bohus ldn samt Géteborgsregionens kommunal-
forbund. Inom Géteborgs kommun planeras och drivs trafiken av
Goteborgs Sparvigar (GS). GL driver ingen busstrafik i egen regi
utan képer trafiken fran andra foretag.
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GL bedriver  ggen tagtrafik ~ mellan  Alingsds  och Géteborg.  GL  ager
tdgen Mmedan SJ svarar for personalen och gyrig drift.  GLs ma-
nadskort &r dessutom giltiga  for fard med SJ:s t3g inom  GL:s
verksamhetsomréde.

For GL motsvarade biljettintakterna p& tag- Och busstrafiken 1987
ca 45 % av kostnaderna for trafiken. GS har ungefar lika stor an-

del piljettintakter.

Goteborgs kommun har beslutat att ombilda GS till ett aktiebolag.

Avsikten ar att darmed frikoppla planerings- och  driftfragor fran
varandra. Driftbolaget skall  darmed kunna  agera p& mMarknadens
villkor.

Inom  Goteborgs kommun arbetar man dessutom med en utred-
ning som Kkallas  Kommunikationsnamndsutredningen. Med
kommunikationsndmnd menar man da en namnd som skulle fa
det samlade  planeringsansvaret for alla  kommunikationsfragor,
kollektiva och individuella, och vara bestéllare av  trafiktjanster.

N&gon total samordning av planeringen av kollektivtrafiken
regionen ar inte aktuell for narvarande.

6.4.4 Malméregionen

I Malmoéhus lan ar Malméhus Lans  Trafik AB (MLT) huvudman
for kollektivtrafiken. Trafiken bestdr av pusstrafik, lokaltagtrafik
(Pagatdgen)  och  kompletteringstrafik. I Malmo  och sex andra tat-

orter  skdter  kommunerna, enligt avtal med MLT, planeringen och
driver  eller  ypphandlar trafiken. For denna trafik  far kommuner-

na ett bidrag fran lansbolaget som motsvarar 20 % av underskottet.
MLT  driver jngen trafik i egen regi Utan koper tjanster fran  olika
foretag.

pagatdgen  Startade i porjan pa 1980-talet. Det var Sydvastra  Skénes
Kommunalférbund (SSK) och Nordvastra Skénes  Kommunal-

forbund (NSK) som stod som huvudman for trafiken som bedrivs
av SJ.Fr 0m den 1 januari 1989 overfordes huvudmannaskapet till
MLT. Pagatagen forbinder Malmé  med Lund, Eslév, Kavlinge,
Landskrona och  Helsingborg. Dessutom finns  hallplatser i manga

mindre orter.  T&gen & specialbyggda for lokaltrafik. Utbyggnader
och  ombyggnader av stationer och haliplatser har bekostats av
SSK/NSK och berérda kommuner.

Taxan  &r samordnad med kort och pjljettévergéngar mellan léans-
och tatortsbussar. Under 1990 skall alla bussar och 3g utrustas
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med nya biljettmaskiner som ytterligare underléttar overgéangar.
Ett problem &r dock att SJ:s biljetter inte far anvindas pa lokal-
tagen och vice versa.

Biljettintdkterna motsvarar ca 50 % av kostnaderna for buss-
trafiken och ca 40 % av kostnaderna for tagtrafiken.

6.4.5 Organisationen paverkar kollektivresandet?

Avsikten med "lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv per-
sontrafik” var att ge linen och regionerna en samordnad plane-
ring av den kollektiva trafiken. S& fungerade det redan innan
lagens tillkomst i Stockholmsregionen genom SL. I de andra stor-
stadsregionerna har déremot lagen inte fatt fullt genomslag 4nnu.
Inom Géteborgs kommun planerar och driver Géteborgs Spar-
végar kollektivtrafiken i stort sett utan inflytande frén det regio-
nala bolaget Goteborgs lokaltrafik AB. I Malmé och Lund m fl
kommuncentra i Malméhus lin rédder samma forhallanden.
Kommunerna planerar och driver busstrafiken. Lénsbolagets in-
flytande ér i praktiken mycket begrinsat. Man kan inte utesluta
att skillnaderna i organisation mellan Stockholm & ena sidan
samt Géteborg och Malmé & andra sidan bidragit till att kollektiv-
resandelen &r betydligt hogre i Stockholmsregionen &n i de gvriga
regionerna dven om andra faktorer har haft betydligt stérre in-
verkan.
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A7 FORBATTRADE PLANERINGSFORUTSATTNINGAR
7.1 Négra utgdngspunkter

En planering for ett minskat bilresande i storstadsregionerna
krédver

- bittre kunskaper om sambanden mellan bebyggelse- och trafik-
systemen (BoT) bland politiker och beslutsfattare

- en planeringsstrategi for onskad regionstruktur inklusive kol-
lektiv trafikforsorjning

- en bittre mellankommunal eller regional samverkan

klart formulerade mal som beskriver vad man vill uppné pé
kort och lang sikt, samt

- konkreta atgérder for en kollektiv trafikforsérjning och mot bil-
transporter.

I det foljande redovisas ndgra exempel pa hur kunskaperna, pla-
neringen och samverkansformerna inom omréadet ifrdga kan for-
béttras.

De foreslagna atgirderna handlar i huvudsak om hur man kan
minska resandet genom en béttre anpassning mellan bebyggelse-
och trafiksystemen. Eftersom det ér frdga om en relativt trogrorlig
process méaste man, om man vill astadkomma effekter pa kort sikt,
komplettera foreslagna atgérder med andra styrmedel som verkar
snabbare. Har handlar det bl a om att hoja bensinpriset och for-
#ndra reglerna for reseavdrag och leasingbilar. Sadana styrmedel
behandlas mer utforligt i andra rapporter och beténkanden som
utarbetats inom ramen for Storstadstrafikkommitténs arbete. I
denna rapport ndjer vi oss med att konstatera att dessa atgérder,
var och en for sig eller tillsammans innebér att man pé kort sikt
lastar 6ver problemen med radande obalanser pa de bilburna hus-
hallen.

7.2 Biittre kunskaper

Det ir viktigt att de som har till uppgift att planera och fatta beslut
om Atgérder for ett minskat resande satter sig in i de omsesidiga
beroendefsrhillande som rader mellan bebyggelse- och trafik-
systemen.
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Som tidigare redovisats finns visst material att tillga som mer
eller mindre utforligt belyser delar av denna komplexa problema-
tik. Trots detta aterstdr mycket nér det géller kunskapsforsorj-
ningen p4 omradet. Det som for nirvarande synes som de mest
angelidgna omradena for fortsatt forskning och utveckling giller
bl a

- sambanden mellan BoT &ver tiden, pa olika rumsliga nivéer,
samt kopplingen till andra delsystem, t ex energisystemet, som
paverkar eller paverkas av BoT-systemen

- utveckling av anvédndarviinliga planerings- och beslutsmodeller

- hushallens virderingar och val, speciellt med avseende pa
kvinnor och pensionirer

- olika atgérders effekter pa olika grupper i samhéllet
(klassperspektivet) samt,

- #ndrade behov och resménster till foljd av den pigdende funk-
tionsomvandlingen i bebyggelsen.

Vidare dr det nodvéndigt att man far till stdnd en utbildning av
politiker och tjinstemén i syfte att dstadkomma en integrering av
trafik- och miljofrdgorna i planerings- och beslutsprocessen. I
detta sammanhang bér Boverket och Kommunforbundet kunna
spela en central roll.

En annan viktig forutsdttning 4r att det finns tillgdng till l1amplig
erforderlig statistik.

Under senare ar har tyvirr en allméin skepsis mot statistik for
planering brett ut sig vilket bland annat resulterat i att for BoT-
planeringen viktiga statistikkillor lagts ned, t ex SCBs statistik
6ver pabérjade nybyggnadsobjekt. En planering utan underlag kan
knappast gora skél for namnet och det dr dérfor viktigt att stats-
makterna uppmérksammas p& problemet.
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73 Planeri { for regional tillvéxi

Det har tidigare konstaterats att dagens planering tenderar att
forstidrka obalanserna mellan bebyggelse- och trafiksystemen.
Fragan om hur bostdder, arbetsplatser och service bést skall loka-
liseras for att minimera resandet héinger samman med den pla-
neringsstrategi man viljer att tilldmpa for resp region. I princip
kan foljande fyra huvudstrategier identifieras

1. Koncentrisk (centraliserad) tillvixt
2. Flerkérnig tillvaxt

3. Spridd tillvaxt

4. Linjar tillvéxt.

Schematiskt kan de fyra huvudstrategierna dskadliggéras med
hjélp av figuren nedan

@ %@@@ M:@
@

Koncentrisk Flerkdmig Spridd Linjar

(centraliserad)

Fig7.1 Regionala tillvaxtstrukturer
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En  koncentrisk (centraliserad) tillvaxt  innebar  att bostader och ar-
betsplatser lokaliseras forhallandevis centralt och tatt. Behovet av
resor ar litet eftersom  medelavstandet till slumpvis valda mal-
punkter ar litet.  Samhallets engagemang i utbyggnaden ar till  en
borjan  maittlig. Tillvaxten sker spontant under  stor frihet och laga
initialkostnader. Den  enkarniga staden  har dock begransade ut-
vecklingsmojligheter och efter hand som det vaxer pp perifera
nybyggnadsomréden far man proplem  med  kollektivtrafik- och

serviceforsorjningen.

For att  underlitta for en god kollektivtrafikférsorjning i periferin
kan en stjarnformig i stallet  for koncentriskt ringformig struktur
efterstravas. Genom  att tunnelbanor och snabbtdg anlaggs | vissa
strék & pepyggelsesystemet karaktaren av en stiamstad med sa-
telliter langs trafikstraken. Det mest renodlade forsoket  att A&stad-
komma en sidan stamnstad  gjordes | Kopenhamn  p& S50-talet,  d&

forslaget  till en sk fingerstad lades  fram.

ENn flerkarnig tillvaxtstruktur innebar att man  sdvitt  mgjligt  for-
séker  sprida  bostader, arbetsplatser och service pa ett antal likvar-
digt stora  koncentrationer. Jamfort med en enkarnig region &r
den flerkarniga regionen svarare att forsorja med kollektiva fard-
medel. Den flerkarniga bebyggelsen  kraver ocks& ett rikare vag-
och ledningsnat  viket  gor utbyggnadsaltemativet mer  kostnads-
kravande. I' storstadsregionema har det visat gjg svart att &stad-
komma en jymn spridning av arbetsplatser och service p3 de olika
koncentrationerna. I' praktiken har man fatt ett begransat ser-
viceutbud och ett begransat antal  arbetstillfallen inom ett begran-
sat antal naringsgrenar pd varje plats, Vilket har medfort att
endast en liten grupp  Mmanniskor har  kunnat tillgodogéra sig nyt-

tan av korta resor.

Spridd tillvaxt innebér att saval bostader SOM  arbetsplatser lokali-
seras  perifert och glest. | den allménna debatten ar det ménga

SOm  Ser |gsningar  p& trafik-  och mjjjsproblemen i denna regjon-
struktur. Det ar emellertid svart att se att tanken p& att  manniskor
skall  po, arbeta, handla och roa sig pad samma stallen galler for en
modern  storstadsregion. Dels ser invanarna pa hela regionen  som
en enda grpetsmarknad, dels forefaller det osannolikt att hus-
hallen  skulle flyta Om i den omfattning som kravs for att alterna-
tivet skall leda till ett minskat resande i praktiken. Det &ar som
tidigare ~ namnts  dyrt  att fiytta och rgrligheten pa bostadsmark-

naden  &r extremt lag. | stallet for att minska resandet torde en
spridd  bebyggelsestruktur i praktken ~ leda ftill ett okat resande.

Man far ocksd ett 6kat bilberoende bland  hushallen samtidigt ~ som

utbyggnadsaltemativet ar forenat med pgga kostnader.
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Linjar tillvdxt innebér att olika funktioner samlas i parallella
band pa bada sidor om ett trafiksystem. Den framsta fordelen med
en linjér struktur 4r att den underlittar fortsatt tillvéxt i sina
slutéindar. Vidare har den linjira strukturen hégre flexibilitet och
transporteffektivitet #in koncentriska strukturer och den &r ocksa
den bista strukturen om man vill 4stadkomma maximal kollektiv
trafikforsorjning. Nackdelen med den linjéra strukturen ér att
den l6per risk att bli enformig.

Vid val av planeringsstrategi for de tre storstadsregionerna som
r foremal for denna utredning #r det viktigt att respektive region
utgar fran sina speciella forutséittningar. Stockholms- och Gote-
borgsregionerna #r koncentriskt enkérniga dér transportsyste-
men stralar samman i centrum. Malméregionen &r mer fler-
karnig med flera storre stéider inom 5 mils radie bl a Malmo,
Lund, Trelleborg, Landskrona och Helsingborg.

Stockholm och Géteborg har problem med att centrum har dver-
belastats och att olika verksamheter véxt upp i periferin vid sidan
av de kollektiva trafiksystemen. Harigenom har transportarbetet
med bil dkat.

For dessa bada regioner giller det sdledes att finna lésningar som
dels bibehaller den enkérniga regionens fordelar med ett stort ut-
bud av arbete, service och kultur i city, dels ser till att en hog till-
giinglighet med kollektiva fiardmedel kan erhéllas.

I en rapport som Chalmers tekniska hogskola (CTH) utarbetat pa
uppdrag av Miljoprojekt Géteborg anser man att flera fordelar kan
uppnas om en koncentrisk stadsstruktur utvecklas till en tét ring-
bandsstruktur enligt nedanstdende figur.
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Medveten avlastning av centrum
till ett hogtillgangligt band, ger
en balanserad stadsstruktur, som
ir mojlig att forsorja med kollek-
tiva transportsystem.

Fig 7.2 Tat ringbandsstruktur.
Kalla: Anders Hagson o Bjorn Malbert "Goteborgs
trafik och miljéproblem - en fradga om stads- och
trafikplanering, febr 89, Miljéprojekt Goteborg, rapport
nr 17"

De fordelar som framhélls &r

1. Den gamla stadskdrnan kan avlastas och utvecklas med an-
nat innehall.

2. Med ett hogeffektivt kollektivtrafiksystem i ringbandet skapas
goda kontakt- och utvecklingsméjligheter pa en storre yta 4n
den i den ursprungliga stadskédrnan.

3. Ett centralt ringband ger hog tillgidnglighet till alla visentliga
utbud i den ursprungliga stadskédrnan.
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Rapporten innehéller ocksa en modell éver stadens olika zoner och
principer fér en medvetet differentierad tillgénglighet.

Stadskzma
Ringlinje f6r centrumomrade
Innerstadsband
Snabbsparvagn eller motsvarande
Ytterstadsband
Ringled

Ytterstad

Fororter Glesbygd
- 12 o o0
Rl l : l Hogtillgangligt med
3 & 7 %P yolickivirafik
2 & 5 Hogtillgangligt for
Reglerad % transportfordon
privat- = )
bilism ; 7 . Omstigningsterminal
: med infartsparkering
v ‘ Infartsparkering
4
Oreglerad
privat-
bilism

Teoretisk modell 6ver stadens olika zoner och principer for
en medvetet differentierad tillganglighet

Fig 7.3 Stadens olika zoner och principer for en medvetet diffe-
rentierad tillgéinglighet
Killa: Se fig 7.2.

Trots att Stockholms city redan idag #r landets mest tillgéngliga
omrade med kollektiva transportmedel rader en obalans mellan
bebyggelse- och trafiksystemen som bl a ger upphov till miljé- och
framkomlighetsproblem.

For att komma tillrdtta med obalanserna krivs flera atgirder som
har med den regionala tillviixtstrukturen att gora. Dels bor regio-
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nen fortatas vilket i forsta hand innebér att det behdver byggas fler
lagenheter icity med omnejd, dels behover  servicen byggas uti
olika  yegiondelar sd att man far ett jamnt  fordelat  utbud  med god
attraktionskraft Med arbetet eller hemmet som startpunkt foretar
manniskorna allt oftare resor vars syfte @ar att klara en méngfald
arenden  ~ s K yeproduktionsresor. Det kan bara klaras i mangsi-
digt utrustade milier.  Idag &r det bara ity  Skanstull, Fridhems-
plan/St  Eriksplan, Skérholmen och i viss man Kista som Klarar
dessa  behov. Med en nhorystning av aldre  centrumbildningari

t ex vallingby, Farsta  och Handen skulle  bilresoma for varuinkop,
service, sport och kultur sannolikt minska  yasentligt.

Vidare kravs  en battre regional balans  nar det galler  arbetsplats-
utbudet i olika regjondelar samtidigt som  kommunikationerna
mellan de olika delarna behover  forbattras.

Malméregionen ar i jamforelse med  Stockholm och  Ggteborg ~ mer
flerkarnig och darmed  ocks& p3 sitt satt svarare  att forsérja  med
kollektiva fardmedel. Emellertid ar det tveksamt om den |3gq kol-
lektivtrafikandelen nar det gsller transportarbetet i omradet har
med  regionstrukturen att gora. Det finns trots allt ett val utvecklat
vagnat  och p3 vissa strackor ett jamvagsnat Som ger de grund-
laggande  forutsattningarna for en god kollektiv trafikforsorjning.

Att  méanniskorna i omradet valier att &ka bil i stallet for tdg och
buss har férmodligen andra  orsaker. Dels kan det vara sd att man
inte  finner  kollektivtrafiken tillrackligt attraktiv, dels kan man
formoda att man inte ypplever n&gra StOrfe  trangselproblem
(obalanser) nar det galler ftiligangligheten till - olika  malpunkter
med  bil.

7.4

Som  tidigare  redovisats har storstadernas areella utbredning varit
mycket  omfattande under senare ar bl a til félid @ utglesning i,
och en viss jnflytining till,  storstadsregionerna.

Den utspridda  bebyggelsen i kombination med ett okat kontaktbe-
hov mellan  individer och aktiviteter har kravt en uppbyggnad av
olika  transportsystem. Bebyggelse-  och  transportsystemen (BoT) ar
Som tidigare  redovisats " dmsesidigt beroende av varandra, sam-
tidigt Som de paverkar  och paverkas @ andra  delsystem pa olika
rumsliga ~ nivder  t ex stadsdel, kommun,  region och lan.

Dessa 6msesidiga  beroenden leder till den sjgvklara slutsatsen att
planeringen for BoT kraver  en regional eller  mellankommunal

samverkan. Det faktum  att regjonplaneinstitutet och  regionpla-
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neringen annu inte funnit  sina arbetsformer far inte vara ett hin-
der for regional  Samverkan. Behovet ar akut. Miljg- och trafik-
problemen ser inte de administrativa granserna.

P& miljssidan har  kommunférbundets lansavdelning i Stockholm
tillsammans med n3gra aktiva kommuner nyligen tagit et initia-
tiv till  bildandet av ett luftvardsforbund. Huvudmannaskapet for
forbundet kommer séledes att f& en stark kommunal férankring.
Mojligen ar det dar som skon klammer nar det galler regionpla-
neringen i Stockholm. For denna |igger huvudmannaskapet pa
landstinget. | vilket fall torde man kunna fastsld  att problemet inte
har med kvaliteten pa regionplanearbetet att gora. Detta ligger sa-
val nationellt som internationellt p& €n hog niva.

Behovet av en fungerande interkommunal samverkan har tidigare
patalats | olka statliga  utredningar bl a Orter i regional Sam-

verkan (SOU 1974:1-4). Trots detta har jnga pétagliga initiativ
tagits for att hita fornyade former for den regionala  planeringen.

Den nya plan- ©ch bygglagen —ger Vissa anvisningar for legali-
serade  samarbetsformer dels genom mojligheterna att bilda re-
gionplaneorgan dels genom kommunernas samradsskyldighet
med varandra i mellankommunala fragor, dels genom att  staten
har en ingripande grund 1 den i gyrigt  starkt decentraliserade
planering "~ genom att hanvisa il att mellankommunala fragor

inte blivit  I6sta.

For att de interkommunala sambanden verkligen skall  uppmaérk-
sammas i planeringen framstér det som nodvandigt att  skarpta
krav  pg traiik-  och miljskonsekvensredovisningar behgver in-
arbetas i PBLs plansystem liksom  ¢kade krav p3 mellankom-

munal  samverkan med avseende pa sambandet bebyggelse-
struktur ~ trafiksystem i storstadsregionerna.

Samtidigheten i dversiktsplanearbetet i landets  kommuner gor att
framtidsaspekterna kan diskuteras  och analyseras ~ &ven i et
regionalt  (mellankommunalt) perspektiy ~ ~ N nodvandig  forut-
sattning  for en serios dialog oM koppling  bebyggelse/infrastruktur

& den ena sidan samt arbetsmarknad/bostadsmarknad & den
andra.

Kravet  p3 en gversiktsplan har alltsd  skapat et unikt tillfalle att
préva olika kommunala strategier for att mota framtiden. En
s&dan  férhoppning kan kanske framstd ~ som naiv i |jyset av resul-
tatet frdn  andra  statliga  planeringskrav pa kommunerna. Men
den kommunala energiplaneringen som  avkravdes kommunerna

senast il 1986 och som enligt relativt samstammiga analyser  inte
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nédmnvért formédde paverka energianvédndningen i kommunerna
dr inte ndgon relevant jimforelse. Energiplaneringen tillkom
under oklara forutséttningar och utan att kommunerna utvecklat
en planeringstradition pd omradet. PBLs 6versiktsplan knyter till
en ldng tradition inom kommunerna och till ett behov att skapa en
langsiktighet som saknats i cirka ett decennium. Det handlar t ex
om

att lokalisera bostadsbebyggelse till kollektiva forsérjningssystem
med befintliga déverkapaciteter

att efterstridva en rationellare lokalisering av bostéder, barn-
stugor, skolor, livsmedelsbutiker, post och kollektivtrafik-
knutpunkter.

Oversiktsplaneringen kan vil anpassas till det synsitt pa plane-
ring som redovisats ovan. Férhandlingslésningar forutsitter en
handlingsberedskap. Réatt utford ger dversiktsplanen ett kun-
skapsunderlag och en dverblick som i sig bade ger handlingsbe-
redskap infor det forutsebara och handlingsfrihet infor det oforut-
sebara.

75 E | pA tvriga Atedrd

Det har ovan konstaterats att 6versiktsplanen inom ramen for PBL
skapat majligheter for kommunerna att béttre belysa sambanden
mellan bebyggelse- och trafiksystemen.

Pé en mer detaljerad nivd har kommunerna méjligheter att verka
for en god milj6, understédja en god kollektivtrafikforsorjning, och
vidta atgédrder for ett minskat resande genom att bl a

- trafik- och miljoanpassa utformningen av bostads- och arbets-
omraden

- se till att man far forlangningsbara kollektivtrafiklinjer som
ligger centralt i bostadsemrédena helst pa separat bussgata
eller spar

- verka for bra héllplatsmiljéer med #@ndamalsenliga och till-
talande viderskydd samt attraktiva anslutningsvigar for
gédende och cyklister

- bygga terminaler med servicefunktioner for 6vergang mellan
fjérr-, pendel- och lokaltrafik samt biltrafik
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- bygga infartsparkeringar med hog tillgéinglighet till de linje-
bundna systemen helst i terminalpunkterna.

Kommunerna kan ocksa bidra till att sprida information om och
marknadsfora kollektivtrafiken. Reseniren behover information
(avgangstider, restider och bytesmgjligheter m m) saviél fore som
under en resa.

Slutligen bor papekas att det inte bara #r de regionala eller de
mellankommunala sambanden som behover stéirkas i syfte att
astadkomma en bittre trafik och miljé. Det finns ocksé mycket
som kan forbittras nir det giller samarbetet mellan olika forvalt-
ningar i kommunerna.
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B1 INLEDNING
1.1 Hvorfor kvinneperspektiv pa storbytrafikken?

Vi vet at:

* Kvinner og menn oppfgrer seg forskjellig i transportsystemet
mht reisemate, tidsbruk, hvor langt de reiser, hvor de skal og
hvor mye de reiser.

* Sammensetningen av kvinne- og mannsgruppene i storbyen er
forskjellig mht alder og sivilstatus. Blant kvinner er det flere
eldre og enslige forsgrgere enn det er blant menn, noe som har
betydning for transportbehovet.

* Storbytrafikken er et resultat av byens materielle struktur, den
samfunnsmessige arbeidsdelingen og den sosiale fordelingen av
transportressurser savel som andre ressurser.

Vi spgr derfor:

* Etter hvilke prinsipper er dagens transportsystem utbygd?
Hvilke formal skal det primzaert tjene?

* Skaper transportsystemet forskjellige muligheter og barrierer
for kvinner og menn? Er nytten og omkostningene ved trans-
portsystemet ulikt fordelt mellom kvinner og menn?

* Hvem er vinnere og hvem er tapere i dagens transportsystem?
Er det knyttet til kjgnn eller til andre kjennetegn?

* Hva er de sannsynlige utviklingslinjene? Vil kjgnnsforskjellene
innenfor transportsystemet gke eller avta?

* Hvilken byutvikling og hvilket transportsystem vil best tjene
bade kvinners og menns interesser?

Hensikten med notatet er & synliggjgre eventuelle forskjeller
mellom kvinner og menn som brukere av trafikksystemet og de
konsekvenser dette har for deres dagligliv. Disse forskjellene og
arsakene til dem er viktige &4 vare oppmerksom pa ved by- og
transportplanlegging.
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1.2 Sentrale begreper i notatet

Nar kjgnn som sosial kategori er hoveddimensjonen i dette notatet,
vil begrepene vi bruker vare knyttet til det idealtypiske ved kvin-
ners og menns liv. Produksjon og reproduksjon, linezr og syklisk
tid er sentrale begreper. Det betyr ikke at de enkelte kvinners og
menns liv bestar av enten det ene eller det andre, men att det vil
veere en blanding av produksjon og reproduksjon. Blandingsfor-
holdet er imidlertid fremdeles forskjellig mellom kjgnnene, noe vi
viser i neste kapittel.

Et neerliggende spgrsmal ndr vi diskuterer kvinneperspektiv pa
storbytrafikken, er om alle storbykvinnene har felles interesser i
forhold til trafikk og transportsystem. I mange tilfelle vil det vaere
klassens eller de sosiale lags interesser som skaper de stgrste
skillelinjene innenfor bysamfunnet. I dette notatet har vi lagt
stgrre vekt pa & fa fram kjgnnsforskjeller enn forskjeller mellom
kvinnegrupper.

1.3 Viktige datakilder

I notatet har vi lagt stgrre vekt pa & fa fram resonnementer og pro-
blemstillinger enn pa 4 presentere en rekke tall. En ofte brukt
datakilde er imidlertid en landsomfattende norsk reisevaneunder-
sgkelse fra 1984/85 (RVU 1985). Vi har bl a foretatt en del nye be-
regninger ved hjelp av dataene fra RVU 1985 for 4 fa fram kjgnns-
relevant materiale.

Vi har ogséa foretatt spesielle kjgringer fra en miljpundersgkelse
fra Valerenga/Gamlebyen i Oslo (Trafikk og miljg 1987). Vi holder
oss til norske data fgrst og fremst pga oppdragets knappe tids-
ramme, som har forutsatt lett tilgjengelig materiale. Hovedten-
densene i trafikkutviklingen og organiseringen av kvinners og
menns dagligliv er imidlertid ikke serlig forskjellige nér vi sam-
menlikner Norge og Sverige. Resonnementene vil derfor ogsa i ho-
vedsak gjelde for svenske forhold.
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B2 ORGANISERING AV DAGLIGLIVET -
GRUNNLAGET FOR A REISE

a8 Kyi T s ot

Felles for kvinner og for menn p4 tvers av landegrenser og kul-
turer er at deres hverdag er organisert pa ulike méter. Dagliglivet
for kvinner og dagliglivet for menn bestar av en rekke aktiviteter
som til dels kan vare de samme, men tiden som brukes pa dem er
forskjellig fra kvinne til mann (Szalai 1971, Statistisk Sentralbyra
1975, 1983).

Selv om kvinner har gkt sin yrkesdeltakelse pa det Ignnete arbeids-
marked de siste tidr, bruker likevel menn en stgrre del av sin tid
pé lgnnsarbeid enn kvinner gjgr. P4 tross av at likestilling mellom
kjgnnene formelt er gjennomfgrt pa sveert mange omrader, og den
positive holdningen til likestilling er gkt, har kvinnene fremdeles
hovedansvar for husarbeid og omsorg for barn og eldre.

Mens menn hersker innenfor produksjonssfaren, dvs innenfor
det omradet som har med produksjon og arbeidsliv & gjgre, har

kvinnene sin dominerende posisjon innenfor reproduksjonssfae-
ren; arbeid knyttet til omsorg og husarbeid.

Tabell 1 illustrerer ulikhetene i tidsbruk mellom kvinner og menn.
Reproduksjon er skilt i to; tid som brukes for & restituere seg selv
eller tilfredsstille egne behov og tid som direkte brukes til andres
fordel.

Tabell 1:  Tid brukt til produksjon og reproduksjon for kvinner og
menn. Norge 1981. Antall timer pr dggn

Omrade Mann Kvinne
Produksjon 52t 29t
Reproduksjon for andre 42+t 70t
Reproduksjon for seg selv 145t 14,0t
Sum 239t 239t

Kilde: Statistisk Sentralbyra 1983.
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25 Produksi tuksion har wlike tidskul

Produksjons- og reproduksjonsfzerene er preget av to ulike tids-
kulturer eller tidsordningssystemer (Hernes 1987).

Produksjonssfaren eller arbeidslivet kjennetegnes av planlegging
og gjennomfgring av oppgaver som fglger pé hverandre i tid. Akti-
vitetene og oppgavene skal gjennomfpres effektivt og med minst
mulig bruk av tid.

A betrakte tiden pa denne méten, som en knapp ressurs og med
tidsordnede aktiviteter, gjennomsyrer var moderne vestlige kultur.
Knapphet, monobruk av tid, planlegging og rasjonalisering er
knyttet til den tidskulturen som kalles linezer tid (Wilson 1981,
Lewis and Weigert 1981). Den linezre tiden er produksjonens
tidsordningssystem og dermed forst og fremst knyttet til menns
dagligliv.

Reproduksjonssfaeren bestar i stor grad av aktiviteter og oppgaver
knyttet til omsorg for andre mennesker og tilfredsstillelsen av
andre menneskers behov. Denne typen arbeid eller oppgaver er
ikke av en slik karakter at det alltid er like lett & planlegge for det.
Stell av barn, gamle eller syke m4 gjgres nar det trengs. Vi kan
ikke krysse av i dagboka to uker fgr det skal gjgres. Det er heller
ikke slik at kortest mulig tidsbruk er idealet.

Reproduktivt arbeid kombineres ogsa ofte med andre oppgaver.
Middag blir laget samtidig som vaskemaskinen mates og barna
far hjelp med lekser. I motsetning til produksjonssferen som
kjennetegnes ved monobruk eller enbruk av tid, har tid brukt pa
omsorgsarbeid karakter av flerbruk.

Gjentakelser, vanskeligheter med planlegging og flerbruk av tid
preger tidskulturen i reproduksjonssfaeren. Detta tidsordnings-
systemet kalles syklisk tid.

93 Rbiienabinder aktiv

Reisene binder hverdagslivets aktiviteter sammen. Fordi kvinner
og menn har sine dominerende aktivitetsomrader knyttet til to
ulike sfarer, henholdsvis den reproduktive og den produktive, har
de ogsé forskjellige reisemgnstre.
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Tabell 2: Daglige reisers formal for kvinner og menn. Norge
1985. Prosent

[Reiseformal Kvinner Menn
Produksjon; arbeid og utdanning 25 37
Reproduksjon for andre;

innkjgp, omsorg, besgk mv 57 45
Reproduksjon for seg selv;

fritid, hvile 18 18
Sum 100 100
Antall reiser 6486 7 336

Kilde: Stangeby 1987.

Det er imidlertid innenfor den samme materielle strukturen, stor-
byen med sitt transportsystem, kvinner og menn skal organisere
sin hverdag og gjennomfgre sine reiser.

Hvordan er sa storbyen organisert? Er den lagt til rette for kvin-
ners eller menns dagligliv, for oppgaver og reiser knyttet till pro-
duksjon eller reproduksjon?
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B3 BYEN - FYSISK RAMME FOR AKTIVITET
3.1 Storbyen har en tidkrevende struktur

Bade mellomkrigs- og etterkrigstidas byutvikling baserte seg pa en
funksjonalistisk planleggingsideologi, der prinsippet om separe-
ring av funksjoner stod sentralt. Utviklingen hadde klar sam-
menheng med framveksten av nye produksjonsmater, teknologi og
konsentrasjon av kapital, som ga mulighet til bygging i en stgrre
skala enn fgr, og som gjorde det teknisk/gkonomisk rasjonelt med
store ensartede omrader.

Funksjonsdelingen har gitt dagens storby en tidkrevende struktur.
Den bestar av en rekke enbruksomrader, relativt spredt lokalisert,
som ma bindes sammen med transport. Funksjoner som & bo, ar-

beide, handle, rekreere og forflytte seg har hver sine arealer.

Strukturen stiller dermed store krav til den som skal gjennomfgre
et daglig aktivitetsprogram bestdende av flere ulike typer oppgaver.

32 Den funksjonsdelte by forutsatte en kijgnnsrolledelt
oppgavefordeling

Byens tidskultur har mange fellestrekk med produksjonens. Den
er lagt til rette for en linezr organisering av oppgaver. Den rom-
lige spredningen gjgr det vanskelig & integrere ulike oppgaver i
tid. Man kan si at by- og drabantbyutviklingen forutsatte at en per-
son i familien var knyttet til boligomradet og ivaretok omsorgs-
funksjonene i hjemmet og narmiljget. Med en person hjemme
kunne lang arbeidsreise aksepteres for den andre. Byens mate-
rielle struktur stgttet dermed i utgangspunktet opp om en tradi-
sjonell kjgnnsrollefordeling av dagliglivets oppgaver med hjem-
meveerende husmor og yrkesaktiv mannlig forsgrger (Hjorthol
1983).

Andre krefter i samfunnet (kvinnekamp, gkt utdanning, behov for
arbeidskraft, familienes gkonomi osv) har etterhvert brakt stadig
flere kvinner ut i arbeidslivet, produksjonsfeeren. Men kvinner har
fortsatt hovedansvaret for reproduksjonen og omsorgsoppgavene.

I en funksjonsdelt by er det vanskelig & integrere reproduksjons-
og produksjonsoppgaver. Denne konflikten rammer spesielt kvin-
ner. Kvinner blir i stgrre grad ngdt til & gjgre tilpasninger mht
valg av arbeidssted og arbeidstid, jfr avsnitt 5.2.
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Dagens storbysamfunn er materielt sett bygd for en annen sosial
struktur enn det vi faktisk har i dag. Organisering av dagliglivet
foregar innenfor fysiske strukturer tilpasset en kjgnnsmessig ar-
beidsdeling som var aktuell for 30 - 40 ar siden.

Transportsystemet - bindeleddet mellom de ulike aktiviteter - blir
avgjgrende for hvilke fglger funksjonsdelingen har for kvinnene.

Kompliserer eller underletter transportsystemet kvinnens daglig-
Liv?

33 Transportsystemet er lagt til rette for produksjonen

Bilen som teknologi ble etterhvert en viktig forutsetning for ut-
byggingen av etterkrigstidas funksjonsdelte storby. Bilen gjgr det
mulig for folk 4 forflytte seg over lange avstander og gir i utgangs-
punktet den enkelte valgfrihet og handlingsrom innenfor stor-
byens struktur. Samtidig begrenses friheten av at bilen som tekno-
logi blir en ngdvendighet - noe som szrlig rammer friheten til dem
som ikke vil eller kan kjgre bil. (Cronberg, 1986).

Fram til den andre verdenskrig hadde bilen liten betydning som
privat transportmiddel i de skandinaviske landene. Det ble heller
ikke i saerlig grad lagt infrastrukturelt til rette for at bilen skulle f&
noen dominerende posisjon. I perioden etter siste krig til slutten av
60-ara ekspanderte bilismen raskt, litt varierende mellom landene
etter hvilke importrestriksjoner som gjaldt. I Norge ble disse opp-
hevet i 1960.

Bilen krevde et egnet vegnett for & knytte de ulike funksjonene
sammen. Dette er serlig tilrettelagt for produksjonen. Veg- og
gatenettet ble utbygd radielt, med hovedarer beregnet pa rask
transport mellom boligene i ytteromradena og arbeidsplassene i
sentrum. Sammanknytningen mellom omrader i periferien var og
er, ogsd med nye ringveger, mye darligere.

Ogsé kollektivsystemet er klart knyttet til produksjonssfzeren.
Detta gjelder bade den tidsmessige organisering og den romlige
lokalisering av det kollektive reisetilbudet. Hovedstrukturen pa
rutetilbudet er radielt eller sentrumsrettet, og tilbudet er best i
rushtidene.

Fra 70-dra har bilen blitt alminneliggjort. A reise med bil er det
normale. Spredningen i byveksten har fortsatt, serlig har de tra-
disjonelle industriarbeidsplassene forsvunnet fra de sentrale by-
deleng. Men ogsé nye typer bedrifter lokaliseres i mer perifere
omrader.
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Spredning og gkte avstander stiller krav til hgy mobilitet hos by-
beboerne. Vegnett og transportsystem har gjort bilen til det over-
legne transportmiddel innenfor denne fysiske strukturen. Vi kan
si at bystrukturen virker diskriminerende p4 den som ikke har
mulighet til & kjgre bil. Bil blir en ngdvendig ressurs for & bruke
byens tilbud.

Likestilling og rettferdig fordeling av transportmuligheter er der-
med viktige aspekter & ha med nar en nd mot 90-ara ut fra miljg-
hensyn er ngdt til & ta opp storbyens transportsystem til revisjon.
Vi skal se pa hvilke transportressurser kvinner og menn dispo-
nerer.



113

SOU 1989:79

B4 oKONOMI 0G RESSURSPIIJGANG

4.1

Tradisjonelt har bilen tilhgrt ~mannens  doméne.  Fremdeles er det
sk at mens to tredjedeler av mennene i Oslo-regionen alltid  har

tilgang p& bil, er det ikke mer enn en tredjedel av kvinnene som
har det (RvU 1985).

Blant  de yngre ugifte ©r forskjellen  langt mindre, bare 22 prosent
av kvinnene og 15 prosent av mennene er uten tjgang til bil. Hele
64 prosent av enkene mangler bil, mMens 42 prosent av enkemen-
nene gjgr det. Blant enslige medre har bare 30 procent allid  bil il
disposisjon. Blant  kvinner i bamefamilier med to voksne er det
hele 60 prosent som alitid har bil til gisposisjon.

At kvinner  tilhgrer €N hysholdning med bil petyr ikke ngdvendig-
vis att de kan disponere den til daglige aktiviteter. Fegrst nar fami-
lien  kigper bl nummer to, far ogsa kvinner stgrre  bruksrett til bil.
Dette  ser Vi tydelig nér Vi undersgker forskjellen pa hvor mange
kvinner som bruker bil til arbeidet i familier med henholdsvis en
eller flere biler. 1 familjer som eier én pj|, bruker 30 prosent av
kvinnene bil til arbeidet. Nar familien har to eller flere piler, Vil

oppimot 70 prosent av kvinnene  kjgre bil til jobben (RVU  1985).

4.2 r r n

Inntektsnivaet blant  kvinner er lavere enn blant menn. Dette har
ikke  bare  sammenheng med at kvinner har  gjennomsnittlig kor-
tere  arbeidstid og arbeider innenfor andre  naaringer enn menn.
Darligere karrieremuligheter, mindre pagaende  fagforeninger og
dérligere betalte funksjoner innenfor bedrifter kan vaare en del av
forklaringen pa hvorfor  forholdet mellom  kvinne- og Manns-

lgnninger  ikke har jeynet seg Ut

Det var ibegynnelsen av 70-&ra at kvinners deltakelse pa det Ign-

nete arbeidsmarkedet skigt fart.  saerlig okte de gifte kvinner sin
yrkesdeltakelse (Elingsaater ~ 1987). Men en stor del av disse kvin-
nene pegynte & arbeide deltid.  Kvinner som nd slutter i yrkeslivet
kommer  derfor  gkonomisk darligere  ut av det enn menn.

Alderspensjonen er avhengig @ den samlede innsats pa arbeids-
markedet, og mange kvinner  er minstepensjonister. Eldre  kvin-

ner, SOM ogs3 ofte er enslige, har lite & rutte med, dels fordi de
ikke har vaert yrkesaktive eller fordi de har arbeidet deltid.  Alene-
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forsgrgere er en annen gruppe med dérlige gkonomiske kar. Ogsa
i denne gruppen er det flest kvinner.

Kvinners magrere gkonomi betyr at de har stgrre nytte av felles-
goder til en rimelig penge enn menn, som for sin del har mulighet
til & kjgpe et privat alternativ. I forhold til inntekt vil et rimelig
kollektivt reisetilbud derfor veere mer ngdvendig for kvinners mo-
bilitet enn for menns.

4.3 Buss, tog og trikk - de betalende kvinners transport-
midler

I tillegg til at menn har en gjennomsnittlig hgyere lgnn enn kvin-
ner, har de gjerne goder knyttet til arbeidet som gjgr det mer
gunstig for dem enn for kvinner a bruke bil.

Om lag 25 prosent av mennene i Oslo-regionen er i en slik arbeids-
situasjon at de fir en eller annen form for bilgodtgjerelse, enten i
form av gkonomisk kompensasjon for bruk av egen bil eller ved
bruk av firmabil. Bare 5 prosent av kvinnene fér slik stgtte (Hjort-
hol og Kolbenstvedt 1988). Det vil si at arbeidsgiverne betaler en stor
del av arbeidsreisene for bilkjgrende menn.

En tilsvarende stgtte til dem som bruker kollektive transportmidler
fins ikke. Den arbeidsreisende ma dekke reiseutgiftene av egen
lomme. Kvinner betaler m a o en stgrre del av arbeidsreisen sin
selv enn menn.

Uviklingen i priser pa bensin og manedskort for kollektivtrafikken
i Oslo fra begynnelsen til slutten av 80-ara, viser at realprisen pa
bensin gikk ned, mens kollektivtakstene gkte. Relativt sett har kol-
lektivtakstene gkt i forhold til drivstoffprisene, en utvikling som
gar i kvinners disfavgr (Miljgverndepartementet 1989).
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B5 KVINNERS OG MENNS REISER
5.1 Kvinner reiser mindre enn menn

Vi har sett at kvinner og menn har ulike oppgaver og ressurser, at
storbyen forutsetter reiser for & klare det daglige aktivitetspro-
gram, og at transportsystemet fgrst og fremst er tilrettelagt for
produksjonen og for bilbruk. Dette fir konsekvenser for kvinners
og menns bruk av transportsystemet.

Menn reiser mer enn kvinner, 3,4 mot 3 reiser pr dag, inkludert
alle reiser. Gjennomsnittslengden p4 menns reiser er ogsa lengre,
19 km i forhold til kvinners som er 11 km. Mens menn i storby-
omréder reiser 53 km pr dag, reiser kvinner 33 km. Den vanligste
reisemdten for kvinner er 4 g4 eller 4 sykle, for menn er det & kjgre
bil.

Tabell 3: Bruk av transportmiddel pa daglige reiser for kvinner
og menn. Oslo og Akershus 1985. Prosent

ﬁ‘ranspcrtmiddel Kvinner Menn
Til fots, pa sykkel 37 2%
Kollektive transportmidler 17 12
Bil mv som fgrer 28 57
Bil mv som passasjer 18 7
Sum 100 101
Antall reiser 2263 2 586

Kilde: RVU 1985.

Kvinners og menns reiser genererer forskjellige trafikkmengder
og krever ogsa et ulikt transporttilbud. I miljgpolitisk sammen-

heng er det viktig & merke seg at menns reiser i dag er mer ener-
gikrevende og har stgrre negative miljgvirkninger enn kvinners.

Menn bruker oftere bil, de reiser lengre og oftere i rushtidene nar
byen og trafikksystemet er spesielt belastet. Kvinners reiser deri-
mot er kortere, de gér og sykler og bruker kollektive transportmid-
ler mer enn menn, og de reiser oftere utenom rushtidene.
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= M e bk iser kollektivt til arbeid

Kvinner tilpasser deltakelse pa arbeidsmarkedet til sitt reproduk-
sjonsansvar pa to mater. De har kortere arbeidstid enn menn. Om
lag halvparten av norske yrkesaktive kvinner har deltidsarbeid. I
tillegg til den kortere arbeidstiden, velger kvinner arbeid nzermere
boligen enn menn. Kvinner, uansett yrkesmessig bakgrunn, har
som hovedregel kortere arbeidsreise enn sine mannlige kolleger
(Hjorthol 1983 A).

Til tross for at reiseavstandene er ulike for kvinner og menn, er
forskjellen i reisetid relativt sett liten. I Oslo-regionen er kvinners
arbeidsreise i gjennomsnitt 10 km lang mot 16 km for menn. De
respektive reisetidene er 29 minutter for kvinner og 32 minutter for
menn. Forklaringen ligger fgrst og fremst i forskjell pa reiseméte.
Mer enn 60 prosent av menn i Oslo-regionen kjgrer bil til arbeidet,
mot vel 40 prosent av kvinnene.

Tabell 4: Bruk av transportmiddel til arbeid for kvinner og
menn. Oslo og Akershus 1985. Prosent

[Transportmiddel Kvinner Menn
Til fots, pa sykkel 19 11
Kollektive transportmidler 37 26
Bil mv som fgrer A 60
Bil mv som passasjer 10 2
Sum 100 2]
Antall spurte 424 444

Kilde: Hjorthol og Kolbenstvedt 1988.

Det er ogséa store ulikheter mellom grupper av kvinner. Kvinner
med hgy utdanning og inntekt har et reisemgnster som likner
menns. De har lengre reiser enn kvinner med lav utdanning, og
de bruker bil nesten like ofte som menn.

53 Kvi kombi beidare: {and
gigremdl

Transportsystemet i dag er i hovedsak tilpasset et reisemgnster

knyttet til arbeidsreisen. Rutene er sentrumsrettet, og tilbudet er

best i rushtidene. Kvinners arbeidsplasser ligger narmere boligen

enn menns, men transporttilbudet er til dels dérligere. Mange

kvinner arbeider deltid og ofte utenfor normalarbeidsdagen. Det
betyr at de har et reisebehov pa tider da kollektivtilbudet er darlig.
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I tillegg kombinerer kvinner oftere enn menn arbeidsreisen med
andre tidkrevende gjgremal, som henting og bringing av barn og
innkjgp av dagligvarer. Dette er oppgaver som fgrst og fremst
dreier seg om ivaretakelse av familiens felles behov. Mens halv-
parten av kvinnene har et eller annet gjgremal pé veg til eller fra
arbeidet, er det ikke mer enn 30 prosent av mennene som har det
(RVU 1985).

Omsorgsoppgaver bringer mao den sykliske tidskulturen inn der
hvor den linezre egentlig regjererer. Det oppstér en "kulturkolli-
sjon”, fordi lineariteten i storbyens offentlige transportsystem tar
lite hensyn til lokalisering (reiselinjer) som gar pa tvers av radiene
mot sentrum. Barnehager er f eks sjelden lett tilgjengelige med
kollektiv transport.

Kvinners kopling av reproduksjons- og produksjonssfzrene gjgr at
de har et reisebehov pa kryss og tvers, noe som dekkes darlig av det
"tunge” linjebundne kollektivtilbudet av i dag. Selv om omsorgs-
oppgavene ble delt likt mellom kjgnnene, eller om menn overtok
dem helt, ville vi likevel ha behov for et transportsystem som ogsa
er tilpasset den reproduktive sfzeres behov.

5.4 Kvinner har flere reproduksjonsreiser enn menn

Godt og vel halvparten av bysamfunnets reiser pd hverdager har
andre formal enn arbeid. Det er reiser som har med innkjgp, ser-
vice, omsorg og fritidssysler & gjgre - reproduksjonsreiser - som vi
tidligere har kalt dem.

Kvinner foretar flere reiser utenom arbeid enn menn. Kvinners
reproduksjonsreiser er i hovedsak knyttet til deres omsorg for
andre. De handler, fglger barn i barnehage og drar pa besgk.
Menns reiser foretas i stgrre grad i forbindelse med egenomsorg,
som sport og fritid (Vibe 1989).

I likhet med arbeidsreisene er det klare forskjeller mellom kvin-

ners og menns bruk av transportmidler. Generelt er det flere bil-
fgrere blant mennene. Kvinnene er i stgrre grad fotgjengere, syk-
lister eller bilpassasjerer (Vibe, 1989).
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Tabell 5: Bruk av transportmiddel pa handle- og omsorgsreiser
for kvinner og menn. De ti stgrste byregioner i Norge
1985. Prosent

Transportmiddel Handle- og Omsorgs- og
gervicereiser fglgereiser
Kvinner Menn | Kvinner Menn
Til fots, pa sykkel 44 28 2 8
Kollektive transportmidler 11 7 2 2
Bil mv som fgrer 29 61 60 79
Bil mv som passasjer 15 4 12 10
Sum 2] 100 100 99
Antall reiser 841 639 207 194

Kilde: Vibe 1989.

P4 handleturer og nar de fglger barn eller andre, gar eller sykler
kvinner oftere enn menn. Kanskje er kvinners handle- og om-
sorgsreiser kortere enn menns. Kanskje mé de benytte seg av de
tilbudene som finnes i kortest mulig avstand fra arbeid og bolig,
fordi kvinner generelt har darligere tilgang til bil, og fordi hand-
ling og henting og bringing av barn ofte ma tilpasses yrkeslivet.

Nar menn og kvinner reiser pa besgk eller de foretar reiser i fri-
tida, bruker de bil omtrent like ofte. Forskjellen ligger i at mannen
- som gjerne har eiendomsretten til bilen - sitter bak rattet, mens
kvinnen er passasjer.

Kvinner med tilgang til bil bruker den pé stgrsteparten av repro-
duksjonsreisene sine. Hvis man fgrst disponerer bil, er det liten
forskjell mellom kvinner og menn. Disse kvinnene kjgrer like ofte
alene i bilen pa handle-, omsorgs- og besgksreiser som menn gjgr.

Tilgang til bil kan gjgre dagliglivet enklere for kvinner som reiser
pé tvers av kollektivsystemer og utenfor rushtidene. Men kvinner
som har tilgang til bil ser ut til 4 ta pa seg en enda stgrre del av de
praktiske og sosiale forpliktelsene i familien. Den friheten og den
tiden kvinner far ved 4 ha tilgang til bil, taper de ved at de enten
blir palagt, eller palegger seg selv, stgrre omsorgs- og reiseaktivitet
(Vibe 1989).
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5.5

A kunne  bruke bil er ikke det samme som & ha behov for den. Lett

tigang til bil kan vaare en vel si god forklaring pa bilbruken som
behovet  for bil. paglig bruk av bil er vanedannende. De som har
tilgang til bil  bruker den ogs&d pa korte  turer som kunne tilbake-
legges il fots og pa turer der det finnes et godt alternativt kollektiv-
tilbud  (vibe 1989). Bilinnehav kan ogsy endre folks aktivitets-
menster ved at de oppsgker  aktiviteter og steder som er vanske-

|igere 4 nd uten bil.

Er den gkte mobiliteten og reiseaktiviteten SOm  piltilgang gir, alltid
et gode? Er de pye reisene som foretas frivilliga eller  yfrivillige
reiser, f eks ndr de er med pg & endre arbeidsdelingen mellom
kvinner og menn i kvinners disfaver? Ville  bade menns og kvin-

ners  dagligliv bli enklere med mindre reiseaktivitet?

Vi vet lite om hvilke reiser som faktisk er, eller som folk vurderer
som gnskede eller pgdyendige. Det er heller ikke enkelt & fastsla
nar det er helt ngdvendig & bruke  bil i dagens  bysamfunn. Som

grunnlag for en diskusjon om dette har Tgl foretatt en peregning
av hvor stor andel av reisene som er knyttet til ulke mulige ned-

vendighets-kriterier (Hjorthol ~ og Vibe  1989).

For 27 prosent av alle arbeidsreiser har den reisende  behov for pj:
aV helsemessige  grunner (3 prosent), fordi de henter o9 pringer
barn eller andre (11 prosent), eller fordi de trenger  bilen i arbeidet
(13 prosent). For 40 prosent av arbeidsreisene vil tidstapet ved & g4
over til kollektive transportmidler bli over 20 minutter hver yeg. Ut
fra dette kunne en tredjedel  latt bilen sta hjemme, uten andre kon-
sekvenser enn at arbeidsreisen gkes med inntil 20 minutter hver
veg.

Nar  kvinner forst bruker  pjl, ser det ut til at de trenger ~ den mer

enn menn. Det er f eks relativt sett flere kvinner enn menn  som
vile  gke arbeidsreisen med mer enn 20 minutter hver yeg. Kvinner
som  kjgrer bil til jopp har minst like lang arbeidsreise SOM  menn,
enten fordi reisen er lang i seg sely, fordi de jobber til ukurante

tider eller pg steder som ikke ligger ~sentralt i forhold il kollektive
transportmidler. Pé mange  kvinnearbeidsplasser, som  sykehus  og
skoler, er det svaart viktig & mote presis elleri  god tid fer arbeidet
starter.

Grovt sett kan vi si at folk vinner tid p& bekostning av pymiljget. Det

er derfor nerliggende & tenke seg begrensninger i bilbruk ut fra
ulike  kriterier for ngdvendighet. For & kunne diskutere dette,
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trenger vi imidlertid mer kunnskap om hvilke reiser som er ngd-
vendige og hvilke konsekvenser et eventuelt tidstap ville ha for
ulike grupper.
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BG TRAFIKKEN HAR  FORSKJELLIGE KONSEKVENSER
FOR KVINNER OG MENN

6.1

Byutviklingen og det gkende transportbehovet har medfgrt at bil-
trafikken I storbyene  har blitt pyenes mest aorlige  miljgproblem.
Negative  virkninger pa helse, trivsel  og forstyrrelser av  daglig-
livets  aktiviteter koster  samfunnet store  pelgp hvert ar.

Biltrafikken er den Kart stgrste pidragsyter il |uftforurensningeri
byer og tettsteder. Forurensningene skader  bade mennesker, na-
wr - og bygninger. Biltrafikken er ogsd den mest fremtredende kil-
den il stayplager. Stor  trafikk medfarer ulykker, utrygge naar-
miliger  og skaper barrierer som hindrer  framkommeligheten.

Veger €r dessuten arealkrevende og legger f eks beslag pa 14 av
arealet i norske tettsteder (Miligverndepartementet 1989).

ldag er bilismens  goder, muligheten  for raskt & forfiytte  seg oOver

store  avstander og fleksibilitet mht reisetidspunkt og kombinasjon
av reiseformal skjevt fordelt  mellom kvinner og Mmenn.  Hvordan er
fordelingen av ylempene? Er det slik at de som har fordelene ogsé
rammes  av bilismens negative  virkninger?
6.2 f | r fikk

kunne:
Trafikkulykkene er biltrafikkens mest alvorlige  virkning  pa folks
helse. | perioden 1979-83 var 65 prosent av de skadde og drepte |
trafikkulykker menn. | 1984 og 1985 var andelen noe mindre, men
fremdeles litt over 60 prosent.  Kvinner er utsatt for en stgrre

mengde mindre  ajyorlige  ulykker ~ €nn  menn  (Statistisk sentral-
byra 1986).

Noe av forskjellen i antall ulykker mellom kvinner og menn iyl
des att de har ulike trafikantroller. Menn er gaarlig utsatt — som bil-
fgrere, ~mens  kvinner rammes sOm  fotgjengere. Ulik  atferd  gpiller
trolig ogs& inn.  Kvinner og menn ferdes heller ikke like mye i tra-
fikken. Men ogsa i forhold il antall kiorte  kilometer, er menns

risiko  for selv & bli drept sterre  enn  kvinners (Assum  1986).

Det er dessuten store  forskjeller mellom aldersgrupper for pegge
Kignn. Unge menn i alderen  16-24 & er den gryppen  Som er mest
utsatt  for ylykker ~ SOmM farere av motorkjgretay. Blant  fotgjengere  er
det barn oq eldre som i starst grad rammes  av ulykker. Eldre  per-

soner ibysamfunnet er oftere  kvinner enn  menn.
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Bilgrerulykker rammer altsa naturlig nok dem som kjgrer bil
mest, dvs menn. Men biltrafikken pafgrer ogsa grupper som ikke
bruker bil stor risiko, dvs barn, eldre og fotgjengere.

6.3 Kvinner er mer plaget av luftforurensningene

Vi vet langt mindre om helsevirkninger av stgy og luftforurens-
ning enn om trafikkulykker. Vi vet imidlertid at gravide kvinner,
barn, gamle og syke lgper en serlig risiko for & rammes av tra-
fikkforurensningenes helseeffekter (Kolbenstvedt 1986).

Nar det gjelder vegtrafikkstgyens virkninger pa helse og sgvn, er
bildet mer uklart, og ulike undersgkelser peker i forskjellig ret-
ning. Kvinner sier at de sover darligere og har vanskeligere for &
sovne enn menn ved gkende lydniva. Men i eksperimentelle situa-
sjoner der en har malt prestasjonsevne, viser det seg at stgy under
sgvn reduserer menns prestasjonsevne i stgrre grad enn kvinners
(Hjorthol 1986).

Forurensning og stgy medfgrer helserisiko og plager bade i bolig-
omrader, pa arbeidsplasser og for dem som ferdes i trafikken. Ut
fra et kvinneperspektiv er det spesielt interessant 4 se pa virk-
ninger i boligomradene. Kvinner bruker mer tid hjemme enn
menn, og vi vet ogsé at kvinner i storbysamfunnet pga darligere
gkonomi oftere bor i darlige eller sterkt trafikkbelastede omrader
enn menn. | disse omradene finner vi ogsa at flera kvinner enn
menn har helseplager som kan knyttes til trafikken, som hodepine
og luftveissykdommer (Hjorthol og Kolbenstvedt 1987).

Helsevirkninger i videre forstand, dvs virkninger pa trivsel og vel-
vaere ser ogsa ut til & ramme kvinner mer enn menn. Flere miljg-
undersgkelser viser at kvinner i stgrre grad enn menn oppgir at de
er plaget av stgy og luftforurensning i bomiljget. Dette er ikke una-
turlig, siden kvinner ofte bruker mer tid hjemme, men det kan
ogsa veere at kvinner er mer apne for 4 ta opp denne type proble-
mer.

P4 Valerenga/Gamlebyen i Oslo ser vi f eks at flere kvinner enn
menn er sterkt plaget av vegtrafikken i omradet, 38 prosent mot 30
prosent. Det er ogsa flere kvinner enn menn som svarer trafikk-
stgy og forurensning pa et 4pent spgrsmél om hva de misliker i bo-
ligomradet (Trafikk og miljg 1987).
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Tabell 6: Andeler av kvinner og menn som nevner ulike sider
ved trafikk som &rsak til misngye med boligomradet.
Valerenga/Gamlebyen i Oslo 1987. Prosent

Arsak til misngye

ved boligomradet Kvinner Menn
Mye trafikk generelt 48 44
Trafikkfare 14 11
Vegtrafikkstgy 56 4
Annen stgy 11 10
Eksos 25 16
Stev/skitt nedfall 22 14
Antall 458 570

Kilde: Trafikk og miljs 1987.

6.4 Utrygghet og omsorgsangst rammer sarlig kvinner

Det ser ut til at dagens trafikk serlig pafgrer kvinner angst og
utrygghet. I et transportsystem forst og fremst lagt til rette for bi-
lismen, er det utrygt & ferdes som fotgjenger og syklist. Kvinner
gir i stgrre grad enn menn uttrykk for at de fgler seg utrygge i tra-
fikken som fotgjengere og syklister (Trafikk og miljg 1987).

Tilsvarende kan utilstrekkelige ressurser til kollektivtrafikk skape
utrygghet. Kvinner opplever ubetjente stasjoner som mer utrygge
enn det menn gjgr.

En annen angstskapende faktor er de langsiktige virkninger av
luftforurensningene. P4 Vélerenga/Gamlebyen i Oslo oppgir 57
prosent av kvinnene mot 43 prosent av mennene at de er redde for
langsiktige virkninger pa egen helse.

Redselen for virkninger pa naturen er enda mer framtredende
bade blant kvinner og menn. 74 prosent av kvinnene og 68 prosent
av mennene i detta sterkt trafikkbelastede storbyomrade er redd for
forurensningenes langsiktige virkninger pa planter og trer (Tra-
fikk og miljg 1987).

Kvinners omsorgsansvar betyr at de i stgrre grad enn menn ikke
bare er utsatt for virkninger som direkte rammer dem selv, men at
de ogsd rammes av virkninger for personer de har omsorg for -
spesielt barn. Mange foreldre - og spesielt mgdre - er ofte redde nar
barna ferdes i trafikken (Kgltzow 1985).
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P4 Valerenga/Gamlebyen i Oslo mener 3/4 av sméabarnsforeldrene
- bade kvinner og menn - at det er absolutt umulig & slippe en fem-
aring ut alene. Flere mgdre enn fedre oppgir imidlertid utrygghet
for barna som den viktigste grunn til at trafikken er plagsom (Tra-
fikk og miljg 1987).

Nyere undersgkelser viser at ogsa forurensningene skaper betyde-
lig omsorgsangst. Folk er redde for framtidige virkninger pa barns
helse- og oppvekstmiljg. Igjen er det kvinner som sterkest fgler
engstelse for barna (Hjorthol og Kolbenstvedt 1987). I Vélerenga/-
Gamlebyen-omradet er bade kvinner og menn meget engstelige for
luftforurensningenes virkninger pa barns helse. Hele 96 prosent
av spebarnsmgdre og 86 prosent av smabarnsmgdrene opplever
denne angsten. Tilsvarende tall for fedrene er 88 prosent og 73 pro-
sent (Trafikk og miljg 1987).

65 Trafikkulempene stjeler tid fra kvinnene

Et problem som er nzert knyttet til den fglelsesmessige angst er
trafikkens barrierevirkninger. Trafikken utgjgr bade en psykisk og
fysisk barriere som reduserer framkommelighet og utfoldelse -
spesielt for barn og eldre.

Nér barn ikke kan bevege seg fritt, ma de i stgrre grad falges av
voksne. Tilsvarende blir eldre mennesker som har vanskeligheter
med & forsere sterkt trafikerte veger, eller er redde for 4 ferdes i
trafikken, mer avhengige av hjelp til innkjgp m v. Dette skaper
ekstra oppgaver og tidsbindinger, sarlig for kvinner.

Luftforurensningene kan ogsa gjgre dagliglivet mer tungvint. Det
er oftest kvinnene som mé ta den gkningen av vasking og renhold
som stgv og skitt medfgrer, og som i saerlig grad klager over slike

ulemper (Hjorthol og Kolbenstvedt 1987).
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B7 HOLDINGER TIL TRAFIKK- OG MILJ@SPORSMAL

7y Kui ker d ligbevisstl

Trafikken har, som beskrevet, forskjellige konsekvenser for kvin-
ner og menn, Bade det daglige husarbeidet, ansvar for barn og
egen helse pavirkes av trafikken. Det er rimelig & anta at opplevel-
sen av disse virkningene ogsa pavirker deres holdninger.

Det er nylig gjennomfgrt en landsomfattende undersgkelse hvor
det er stilt en del spgrsmal som omhandler miljp og trafikk. Naer-
mere 6 000 mennesker deltok i undersgkelsen. Vi har fatt kjort ut
noen data av intresse for temaet kvinneperspektiv pa transport.

Tabell 72 Andel av kvinner og menn som er meget opptatt av
ulike omrader av miljgvern. Norge 1989. Prosent

Omréader Kvinner Menn
Bevare naturen 53 47 |
Arbeid mot forurensning 37 2
@kt innsats i miljgvern 36 31
Antall spurte 2970 2922

Kilde: Gallup 1989.

Store andeler bade blant kvinner og menn gir uttrykk for at de er
opptatt av miljgvern. Tilsvarende resultater fins i svenske under-
sgkelser (SOU 1989:15). @kt innsats for bedre bymiljg er derfor klart
i trdd med befolkningens interesser. Innenfor alle disse tema
markerer kvinnene noe stgrre interesse og opptatthet enn menn.
Det kan vare kvinners omsorgsansvar og utsatthet som gjenspei-
les i disse svarene.

7.2 Kvinner vil ha mer trafikksikkerhet - menn mer veg-
bygging

I den samme undersgkelsen er det ogsa spurt om ulike sider ved
transport- og trafikkpolitikken. Her kommer kvinners 0g menns
ulike prioriteringer klart til uttrykk.
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Tabell 8: Andel av kvinner og menn som er meget opptatt av
ulike satsingsomrader i samferdselspolitikken. Norge

1989. Prosent
[Satsingsomrader ~ Kvinner Menn
Pkt vegutbygging 14 25
@kt bruk av kollektive transportmidler 26 23
Arbeid for bedre trafikksikkerhet 49 39
Antall spurte 2970 2922

Kilde: Gallup 1989.

Menn er mer interessert i og opptatt av vegutbygging enn kvinner
er. P4 den andre siden er kvinner mer enn menn opptatt av tra-
fikksikkerhet og kollektivtrafikk. Holdningene gjenspeiler den fak-
tiske hverdagen for kvinner og menn. De har hovedansvar knyttet
til forskjellige omrader og bruker ulike transportmidler.

Selv om kjgnnsforskjellene er klare, er det viktig 4 peke pa at ogsd
menn, i fglge denne undersgkelsen, er mer opptatt av trafikksik-
kerhetsarbeid enn av vegutbygging.

73 Flere kvinner - en annen politikk?

Resultatene bade fra undersgkelsen som er nevnt over og fra tid-
ligere studier viser at kvinner legger stgrre vekt pa miljg og tra-
fikksikkerhet enn menn. Det ser ogsé ut til at kvinnelige og mann-
lige politikere har forskjellige standpunkter i samferdselssaker.

I en undersgkelse foretatt blant medlemmer i kommunale utvalg
for trafikksikkerhet ble medlemmene spurt om hvordan hensynet
til ulike transportméter tilgodeses i kommunale tiltak og plan-
legging. Begge kjgnn mente at privatbiltrafikken var for mye til-
godesett, og at hensynet til kollektivtrafikk, fotgjengere og syklister
ble tillagt for liten vekt. Men de kvinnelig medlemmene var
giennomgaende mer kritiske til de négjeldende prioriteringene
enn de mannlige (Strand 1987).

Om forskjellige erfaringer og holdninger blant kvinner og menn i
politikken pavirker de faktiske beslutningene de fatter, vet vi lite
om. Det vi vet, er at fa kvinner har ledende politiske eller admi-
nistrative posisjoner i samferdselssektoren.



SOU 1989:79

B8 UTVIKLINGEN FRAMOVER - HVORDAN LIKE-
STILLE KVINNER OG MENN I TRAFIKKEN?

8.1 Bein ks . 1l kvi

Gjennom notatet har vi synliggjort forskjeller mellom kvinner og
menn bade som aktgrer i transportsystemet og nar det gjelder tra-
fikkens miljskonsekvenser. Samtidig har kvinner ni et dagligliv
som i dagens bysamfunn er vanskelig 4 hidndtere uten bil. Det er
derfor neerliggende & spgrre om det er gnskelig 4 legge til rette for
gkt bilbruk blant kvinner, eller om vi heller bgr endre transport-
systemet i en annen retning?

Som et inntak til en diskusjon om dette har vi laget to enkle regne-
eksempler hvor vi bruker tall over reiser fra Oslo-regionen i 1985
som grunnlag. I det fgrste tilfellet forutsetter vi at alle reiser slik
kvinner reiser i dag. I det andre tilfellet foretas reisene ut fra den
reisematen menn har. Endringene blir som fglger:

Hvis alle reiser som kvinner Hyvis alle reiser som menn

+32 % flere reiser som syklister/ -19%  farme reiser som
folgjengere syklister/fotgjengere

+ 18 % flere kollektivreiser -16 %  farme kollektivreiser

+52 % flere reiser som -46 % farre reiser som bil-
bilpassasjer passasjer

-36 % faerre reiser som +31 % flere reiser som
bilfgrer bilfgrer

Disse to eksemplene viser dramatiske forskyvinger i hver sin ret-
ning. Selv om dette er grove forenklinger, hvor vi ikke tar hensyn
til at kvinners reiser i gjennomsnitt er noe kortere enn menns, er
det helt klart at de to kjgnns reiseméter har helt forskjellige kon-

sekvenser for bysamfunnet.

Den maskuline reisematen gker bilreisene med ca en tredjedel,
mens den feminine reiseméaten reduserer dem tilsvarende. Ut-
nyttelsen av bilenes transportkapasitet er ogsi dramatisk forskjel-
lig i de to alternativene. Flere bilreiser vil gke stgy, forurensning og
trafikkulykker. Kostnadene knyttet til disse miljgulempene gjgr at
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det dpenbart ligger bade gkonomiske og velferdsmessige gevinster i
en feminin reisemaéte.

Den maskuline reisematen vil svekke kollektivsystemets trafikant-
underlag, mens den feminine reiseméaten vil f4 motsatt effekt. De
som ikke har tilgang til bil vil dermed f& enda dérligere reise-
muligheter hvis den maskuline reiseméten blir vanlig ogsa for
kvinner.

8.2 Utvikli R 0 : kt bilbrul

Det som har skjedd i lgpet av det siste tidr i Osloregionen, peker
snarere mot utvikling av en maskulin reisemate enn mot en femi-
nin (Vibe 1988).

¢ Andel hushold med to eller flere biler har gkt fra 17 prosent til
29 prosent.

¢ Antall reiser pr person over 500 m eller lengre har gkt fra ca 2,5
til ca 3 pr dag.

* Andelen reiser som bilfgrer har gkt fra 40 til 49 prosent.

¢ Andelen kvinner som alltid disponerer bil har steget fra 26 till
40 prosent.

¢ Kvinner mellom 18 og 24 &r er den gruppen som har gkt bade
sitt samlede reiseomfang og sin bilbruk mest.

Seerlig interessant er det at kvinnene né er den gruppen som har
de mest markante atferdsendringene. Kvinner har det stgrste po-
tensialet for & gke bilinnehav og bilbruk. Det kan derfor bli kvin-
nene som skal realisere vegmyndighetenes prognoser for gkt bil-
bruk. I Norsk veg- og vegtrafikkplan for perioden 1990-93 regner en
med en gkning i biltall p4 35 prosent fra 1987 fram mot ar 2000
(Samferdselsdepartementet 1989).

Okt yrkes- og reiseaktivitet blant kvinner og en generell gkning i
reiseaktivitet f eks i fritida, kan gke bilbruken ytterligere, gitt at
kvinner velger menns reisemgnster. Det teoretiske potensialet for
4 gke bilinnehav og bilbruk ligger dessuten langt over en gkning pa
en tredjedel. I 1987 var personbiltallet pr 1 000 innbyggere 580 i
USA, 401 i Sverige og 382 i Norge (Opplysningsradet for veitra-
fikken 1988).
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8.3 Strategier for & snu utviklingen

@nsker vi i framtida en utvikling av bilbruken ut fra det mgnsteret
vi har skissert foran? Er dette en utvikling som er til gavn for kvin-
ner og menn, for barn og eldre?

Fortsetter vi 4 legge til rette for gkt bilbruk, kan vi om noen ar fa en
by der bilen er en ngdvendig forbruksvare for alle og en forutset-
ning for & kunne delta i yrkeslivet. I dette samfunnet er kollektiv-
systemet darlig pd grunn av manglende etterspgrsel og hgye pri-
ser, og avstandene mellom de ulike aktivitetene er sa lange at det
er vanskelig & ta seg fram med sykkel eller til fots. Naermiljgene
utarmes og tappes for funksjoner og aktiviteter. Barn og eldre ma
fraktes lange strekninger til sine daglige aktiviteter. Ansvaret for
denne type kjgring vil i stor grad falle pa kvinnene ut fra deres
tradisjonelle omsorgsansvar. Selv om kvinner blir bilbrukere og
dermed skulle spare tid, kan utviklingen resultere i at de fir mer
samlet transporttid.

I et samfunn hvor alt er basert pa bilbruk vil framkommeligheten
reduseres, til tross for at vegnettet bygges ut. Samtlige bilbrukere

pafgres tidstap, fordi det er grenser for hvor mye arealer som kan
brukes til veger og gater.

Gjer vi ikke noe med utviklingen i dag, kan en bilbasert by bli rea-
liteten for vére barn og barnebarn.

Skal vi endre utviklingen, ma vi vaere klar over hvilke mal som er
gnskelige for bysamfunnet, og hvilke tiltak som m4 settes i verk for
4 fa til dette. Det ma ogsa veere alminnelig politisk vilje til slike
endringer. Vi vil komme med noen forslag vi mener er riktige for
& snu utviklingen, men det kan ogsa finnes andre gode lgsninger.

Starre fusis] o] it

For det fgrste méa vi unngé 4 spre byfunksjonene i like sterk grad
som i dag. Vi ma konsentrere boliger, arbeidsplasser og service-
tilbud nar kollektivknutepunktene. Det ma gjgres plass til flere
boliger og arbeidsplasser i sentrale strgk, og s& mye som mulig av
service- og fritidsaktiviteter ma legges til boligomradene.

Dette stiller krav til flere sider av samfunnspolitikken enn sam-
ferdselssektoren. Arealplanlegging, lokaliserings- og transport-
tiltak har ogsa sentral betydning for hvilke resultater en kommer
fram til.
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Dette  innebaerer at vi ma akseptere 4 leve sammen i et tettere  sam-
funn, bade i arbeid og fritid.  Gevinsten vi fdr er generelt kortere
reiseavstander. Sterre  fysisk tetthet  kan ogsa fere til sterre  sosial
tetthet, slik at det sosiale miljget bedres.

For det andre mA Vi prioritere  kollektivtransporten p& bekostning

av  privatbilismen. Vi md |egge storre restriksjoner pa bruk —av pri-
vatbil. Kollektivtransporten ma bygges ut slik at den blir et reelt al-
ternativ for alle grupper av  efolkningen med bedre framkomme-
lighet, flere avganger utenom rushtidene, flere ruter p3 tvers av
byen, enkle og bekvemme overgangsmuligheter, betjente  stasjoner,

lavere  priser og nye, fleksible  transportlgsninger.

Vi ma akseptere  at vi ikke til enhver fid kan sette oss inn i bilen og
kigre dit vi vi. Men Vi gppngr at flere kommer  raskere av sted med
kollektive transportmidler, vi blir mindre avhengig av motorisert
transport og det blir igien mulig & g& og sykle | bykjernen.

B i =1 1] n.

For det tredje mM& Vi bli mer miljgbevisste  som  transportbrukere

og -planleggere Forverring av et allerede sterkt  belastet bymilig ~ er
den mest alvorlige  virkningen av dagens tilrettelegging for bil-
bruk.  virkninger p& helse, trivsel  og forstyrrelser av  dagliglivets
aktiviteter rammer hele  pybefolkningen og kvinner spesielt.

I et samfunn med et bedre og mer fleksibelt kollektivt transport-
tilbud, kortere avstander og redusert reisebehov blir miljget bedre
for alle, med mindre  stgy og forurensning og faerre ylykker.

Dette Vil frigre tid for samfunnet totalt - saerlig for kvinner som i
dag bruker  de mest transportkrevende transportmatene. Kvinners
transportmuligheter bedres, og menn f&r mulighet il & velge bort
bilen. gkt |ikestilling forenes med et bedre pymiljg.

511151.

De tiltakene vil har skissert foran vil redusere behovet for bruk av

privatbil. ~ Men for & awikle  dagliglivets  transporter pa en effektiv
méte og uxmgd rushtidstopper, ma i o0gsd f& tii en bedre samord-
ning av reisene. Det bgr utarbeides planer ~ sékalte beredskaps-
planer for miljget ~ der en vurdeiing av  arbeidstider, skoletider,
mer  effektiv bruk av kollektive transportmidler og organisert

kameratkjgring er sentrale elementet.
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Noen vil tape pa en byutvikling hvor behovet for motorisert trans-
port er betraktelig redusert. De flesta grupper av befolkningen vil
likevel fa flere fordeler enn ulemper. Serlig mange kvinner, barn
og eldre vil tjene pa en slik utvikling.
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C1 INLEDNING

Statens Vig- och trafikinstitut (VTI) har pa uppdrag av Trans-
portforskningsberedningen (TFB) genomfort tre undersskningar
rorande tekniken for att ta upp bilavgifter.

Delprojekt 1: I anslutning till en demonstration av nigra olika
tekniker for att inkassera bilavgifter ombads demonstrations-
deltagarna besvara en enkiit rorande eventuella problem som de
kunde ténkas uppleva med de olika metoderna. Demonstrations-
deltagarna utgér ej négot representativt urval ur nagon kind
population ddremot innehaller gruppen representanter for flera
olika trafikantkategorier som kan vara av intresse i detta sam-
manhang. Resultatet av denna enkit kommer att presenteras
under hosten 89.

Delprojekt 2: Majligheten for trafikvakter att overvaka ett avgifts-
system som bygger pa betalningsbevis som fistes synligt pa for-
donet prévades i ett faltforsok. Preliminéra resultat frin denna
studie presenteras nedan, slutrapportering sker under hosten 89.

Delprojekt 3: I samband med flera olika betalningstekniker &r det
av intresse att kunna registrera fordon med hjilp av videoteknik.
Vissa problem i anslutning till avldsning av videoregistrerade
registreringsskyltar belyses i detta projekt. Prelimindra resultat
fran delprojekt 3 presenteras nedan, slutrapportering sker under
hosten 89.
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C2 STICKPROVSKONPROLLERIEPI*

0 ESAVGIFTSSYSTEM
2.1
Forsoket  syftade il att pelysa mojligheterna att via  stickprovs-
kontroller overvaka efterlevnaden av ett system med bilavgifter,
som pygger pa vad vi valt att kalla avgiftsmarken. D Vv sett gystem
som pygger pa att betalningsbeviset pa alt avgiften 4 erlagd utgérs
av nagot marke, SOM placeras synligt pa fordonen.  En yikig  forut-
sattning @ att  dvervakningen inte kan ske genom kontroll av par-

kerade fordon.

AV praktiska ~ skdl gar det inte att prgya  mojligheterna att  ypptacka
fordon  som saknar  aygiftsmarken i ett trafikflode dar, majoriteten
av fordonen ar forsedda  med mérken. Vi har i stillet tyingats ga
den motsatta vagen d Vv s att undersoka méjligheten att ypptacka
fordon forsedda  med mérken i ett flode dar merparten av fordonen
saknar ~ maérken. Metoden kan forsvaras med att svarigheten i
kontrolluppgifteni forsta hand inte torde vara en frfga OM upp-
tackt ~ under  férutsattning att market anbringas pa ett standar-
diserat sétt - utan en frdga OM avldsning, dar det galler att avlasa
om market  ar giltigt eller ej och att korrekt identifiera fordonet.
Slutsatser rérande effektiviteten i 6vervakningen av ett genomfort
system Med  aygiftsméarken maste dock givetvis goras Med stor for-
siktighet.

Forsoket  genomfordes ~ under en fyradagarsperiod i mitten av april
med tv& halvtimmeslanga forsokspass ~ varje dag. Det ena passet
genomférdes mellan cza 18.00 och 18.30 och det andra mellan cza
22.00 och 22.30. Det tidiga passet representerar dagsljusbetingelser
och det senare mérkerbetingelser. Under varje pass Sandes cza 30
personbilar, som forsetts med en typ av avgiftsmarke, ut i trafiken
enligt €M genom  slumpning faststélld tidtabell. Bilisterna upp-
manades kéra en yagslinga pa Sodermalm i Stockholm, Renstjar-
nas gata, Ringvagen, Goétgatan och  Folkungagatan.

Méangden bilister och den tidsperiod under  vilken de sandes jvag

hade valts for att de mérkesforsedda fordonen skulle  ytgora  €za
20 % av det fordonsflode som skulle  Overvakas. Under de perioder
d& forsbket  pagick genomfordes  trafikrakningar pa Ringvagen,
Gotgatan  Och  Folkungagatan. Under  dagsljusmatningarna va-
rierade  fordonsflodet pd dessa gator mellan 500 och 600 fordon/-
timme.  Andelen fordon  med aygiftsméarken ar under den forsta
dagens  dagsljusmétningar 19 % medan den de gvriga e dagarna

lag mellan 10 och 12 %. Den storre andelen med aygiftsméarken
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dag 1 berodde p4 ett fel i den tidtabell enligt vilken fordonen
slédpptes i vég.

Under mérkermétningarna #r variationen i flodet betydligt storre,
200 till 500 fordon/timme. Andelen fordon med avgiftsmirken
varierar under mérkermétningarna mellan 17 och 29 %. Nagon
analys av eventuella effekter av flodesvariationen har #nnu ej ge-
nomforts.

Avgiftsmirket bestod av ett 100x100 mm gult fluoriserande mirke
forsett antingen med en 3:a eller en 4:a - c:a hilften av vardera - i
samma typsnitt som siffrorna pé véra registreringsskyltar. Mér-
ket var sjélvhiftande och placerades pa utsidan av vindrutan
framfor den inre backspegeln.

Kontrollpersonalen utgjordes av 10 trafikvakter frin Stockholms
gatukontor. Trafikvakterna stod vid varsin av 10 olika signalan-
laggningar pa den ovan beskrivna slingan, dock ej i de korsningar
dér de mérkesforsedda fordonen skulle sviinga, eftersom det hade
kunnat underlétta évervakningsuppgiften pa ett orealistiskt sitt .
De exakta platserna framgar av texten till tabell 5. Trafikvakterna
bytte 6vervakningsplats varje dag s att évervakningsresultatet
frdn en given plats representeras av insatserna fran fyra olika
vakter.

Trafikvaktens uppgift bestod i att, d& hon/han upptiickte ett mir-
kesforsett fordon, via en portabel bandspelare lésa in foljande upp-
gifter:

- siffran pd méarket

- fordonets registreringsskylt

- fordonets firg

- bilmérke

- ange om hon/han anség sig vara siker pa sin registrering eller
ej genom att séga "sidker" eller "osiker".

22 Resultat
Upptiickts- och registreringskapacitet

Nedan presenterade resultat 4r preliminéra, i den bemirkelsen
att ytterligare analyser av data kommer att goras. Det finns dock
ingen anledning att tro att dessa analyser kommer att paverka det
dvergripande intrycket resultatet ger.
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I tabell 1 och 2 redovisas frekvensen registreringar av respektive
kontrollant under dagsljus- respektive morkerpassen.

Tabell 1  Antalet registreringar av olika kvalitet gjorda av
respektive trafikvakt under dagsljuspassen.

EBIBE ~

ASBAE D! ECRYGr o LL
Registrerade fordon 119 117 104 115 87 119 115 106 100 1
Korrekt skylt 109 9% 87 101 5 9 7 9 78
Korrekt skylt och mérke 109 B 8 VB B B W 8 61
Korrekt skylt, méirke och bilmérke 8 8& 66 81 54 6 48 70 32

Tabell 2  Antal registreringar av olika kvalitet gjorda av
respektive trafikvakt under morkerpassen.

A BCDEFG

158 )
Registrerade fordon 117 116 104 121 78 103 116 97 91 H
Korrekt skylt % 6 73 100 52 & & 70 29 5
Korrekt skylt och mérke ®? 6 67 98 51 8 81 68 20 4
Korrekt skylt, mirke och bilmirke 49 47 46 72 2 4847 433 19

Totalt sindes under dagsljuspassen 128 mérkesforsedda bilar ut.
Motsvarande siffra for morkerpassen var 148. Spridningen i pres-
tation over de olika trafikvakterna &r inte fullt s& stor som talen i
tabell 1 och 2 i forstone kan ge intryck av. Vakt E missade néstan
ett helt dagsljuspass beroende pa krangel med bandspelaren och
ett helt morkerpass beroende pé att hon blev antastad och bestulen
pa sin kommunikationsradio strax fore ett pass. Vakt I har under
ett morkerpass endast registrerat siffran pa dekalen vilket ej
stdmde med instruktionen. I tabell 3 nedan summeras registre-
ringarna dver gruppen, exklusive vakt I vad giller morkerpassen
och vakt E vad géller bada passen. I tabellen ges éven de genom-
snittliga antalet registreringar i procent av antalet ivigsénda for-
don.
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Tabell 3  Genomsnittlig upptéckts- och rapporteringseffektivitet.
Basen for procenttalen &r det totala antalet ivigsinda
fordon med avgiftsmérken. Under dagsljuspassen
séndes totalt 128 fordon och under mérkerpassen 142
@_z:don ivég.

X star for aritmetiskt medelvirde berdknat éver 9
respektive 8 trafikvakter for dagsljus- respektive
morkerpassen. S star for standardavvikelse.

Dagsljus Morker
S X % S X %
Registrerade fordon 6 1120 87 10 109 7
Korrekt skylt n 9 71 15 ™ 5
Korrekt skylt och mérke 5 & 67 17 4 &
Korrekt skylt, mérke och bilmirke 20 62 48 17 4 31

Som framgér av tabell 3 dr upptéckts- och rapporteringskapacite-
ten inte ovintat storre under dagsljuspassen #n under mérker-
passen. Man bér dock notera att variationen 6ver individer &r stor,
speciellt under mérkerpassen (se dven tabell 1 och 3).

Vi har hittills sett p4 den enskilde trafikvaktens kapacitet att upp-
tiacka och registrera fordonen med avgiftsméarken. I en realistisk
dvervakningssituation 4r det rimligt att ténka sig att man utnytt-
Jar flera trafikvakters observationer. Effektiviteten i ett sddant
dvervakningsfilter beror dels pd méngden trafikvakter som deltar,
dels av sannolikheten for att en trafikvakt skall registrera ett givet
fordon. Om denna registreringssannolikhet #r oberoende av tra-
fikvakt och fordon, kan filtret beskrivas med binomialfordelning-
en. Med utgingspunkt fran tabell 3 har registreringssannolik-
heten satts till .70 for 6vervakning under dagsljus. I tabell 4 pre-
senteras dels det forvéintade utseendet pa filtret, dels det faktiskt
observerade, i termer av det antal trafikvakter som registrerade
respektive fordon.
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Tabell 4 Faktiskt respektive teoretiskt forviintat antal gdnger
fordonen observeras av de tio trafikvakterna under
dagsljuspassen. Den teoretiska registreringssanno-
likheten for fordonen ér satt till .70.

Antal trafikvakter Faktiskt antal Forviintat antal
som registrerat registrerade registrerade
skylten skyltar skyltar
10 15 4
9 29 15
8 19 30
7 2 A
6 15 2
5 8 13
4 6 5
3 2 1
2 1 0
1 7 0
0 3 0

Som framgar av tabell 4 &r den faktiska registreringsfordelningen
visentligt flackare #n den teoretiska, d v s upptécktssannolikheten
har varierat. Detta kan ha flera orsaker. En misstanke &r onek-
ligen att dtminstone ndgon av de tre, som ej observerats av en enda
trafikvakt, helt enkelt smitit utan att att kéra den uppgjorda run-
dan. Vissa trafikanter har ocksa aktivt sokt undga upptéckt ge-
nom att t ex gomma sig bakom andra fordon.

Overvakningsfiltrets effektivitet kan éven vara beroende av pa vilka
platser évervakningen genomfores. I den aktuella undersékning-
en genomfordes 6vervakningen pa 10 olika platser. I tabell 5 pre-
senteras resultatet av 6vervakningen uppdelat pa de olika plat-
serna. Data fran plats 5 (Gotgatan vid Gotlandsgatan) aterges ej,
beroende péa att en av vakterna under ett pass hade trassel med sin
bandspelare pa denna plats. Trafikvakterna har endast statt en
dag pa en och samma plats, vilket innebér att resultatet fran en
given plats i tabell 5 &r summerat over 4 olika personer.
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Tabell 5  Upptéckts- och registreringskapaciteten vid de olika
overvakningsplatserna under dagsljuspassen. Plats V
har ej tagits med da fullstéindiga data endast foreligger
fran tre pass pa denna plats till skillnad fran de dvriga
dar data finns frén fyra pass.

L b I AV OV T VLV O VIIEIX X

Registrerade fordon 110 112 121 111 105 108 107 111113
Korrekt skylt 97 ¥ 18 & 81 90 & 8 R
Korrekt skylt och mérke 9% 2 B &8 B & 7 81 &
Korrekt skylt, mérke och bilmiéirke 80 75 68 57 58 5 34 7 64
Plats I Ringvigen vid  Katarina Bangata

I i 2 Sédermannagatan

IIT B 5 Bjurholmsgatan

v 4 % Ostgotagatan

Vv Gotgatan % Gotlandsgatan
1 VI f e Blekingegatan
% VII " . Skénegatan
2 vir " % Assgatan
" IX Folkungagatan " Ostgotagatan
i X " 3 Nytorgsgatan
Sikerhet och precision

Ovan har vi relaterat prestationen till antalet iviigsinda fordon

d v s antalet fordon som var méjliga att upptécka och registrera,
vilket far anses vara rimligt d& vi 6nskar belysa effektiviteten i
overvakningen. Av évervakningen krivs emellertid inte endast att
ett sa stort antal fordon som majligt upptécks och registreras, utan
dven att de gjorda registreringarna ér korrekta. I tabell 6 och 7 re-
dovisas andelen korrekta registreringar relativt antalet upptickta
fordon med avgiftsmérke.

Tabell 6  Andelen fordon av antalet faktiskt observerade fordon
med avgiftsméirke som man givit: korrekt registre-
ringsskylt, korrekt registreringsskylt och siffra pa
avgiftsmérke, respektive korrekt savil skylt, avgifts-
mirke som bilmérke. Siffrorna anger procenttal och
géller for dagsljuspassen.

: AABCDEFGHI J
Korrekt registreringsskylt 92 82 & 88 8 &8 6 & MW W
Korrekt skylt och avgiftsmirke 2 T 78 & 8 & 63 8 61 61
Korrekt skylt, avgiftsmérke och bilmirke 70 68 63 70 62 5 42 66 32 27

g3
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Tabell 7 Andelen fordon av antalet  faktiskt observerade fordon
med  avgiftsmarke som man gjyit: korrekt  registre-
ringsskylt, korrekt  registreringsskylt och siffra  p3
avgiftsmarke, respektive ~ korrekt  s&val skylt,  avgifts-
marke  som bilmarke. Siffrorna anger  procenttal och
galler  for mérkerpassen.
A B C D E F G H | J
Korrekt  registreringsskylt 82 5 70 KS 67 8 72 72 32 63
Korrekt  skylt och dekal 79 54 64 8L 65 79 70 70 22 47

Korrekt  skylt, dekal och bilmarke Q 41 44 60 &a 47 41 44 3 10

Fran tabell 3 ser vi att andelen  aygiftsmarken Som  ypptéckts
minskat med 10 % i morker  jamfort med  dagsljus, medan  en jym-
forelse  mellan  tabell 6 och 7 visar att precisionen i observationema

minskar med 14 % till 18 %.

Det allvarligaste problemet ~ Med en bristande precision ~ ar emeller-
tid  knappast att en och annan bilist smiter  jgenom 6vervaknings-
filtret. Det yiktiga &r i stallet att man inte gor s&dana fel i sina
observationer att  oskyldiga bilister beskylls for lagbrott. En stor del
av skillnaden mellan  antalet  registrerade fordon  och antalet for-
don dar man noterat korrekt skylt, hanfor  sjg till ofullstandiga
observationer dar inget eller endast en del av gkylten registrerats

| en del fall har man dock noterat helt felaktiga skyltar. | tabell 8
redovisas det totala antalet fyllstandiga skyltar ~ ~ dv s skyltar med
sex  Atergivna symboler T som man poterat, vidare  antalet registre-
ringar dar man gagt sig vara helt saker (S) respektive osdker (V)
pa sin  observation, antalet  felaktiga  fullstandiga skyltar ~ och an-
talet felaktiga  fullstandiga skyltar ~dar man gsagt sig vara  saker

respektive oséaker pa sin observation.

Som framg&r av tabell 8 registreras forhallandevis manga  fel-
aktiga  fullstandiga skyltar ~ Och  merparten av dessa registreringar
sager sig trafikvakterna vara sdkra p3 . Dessa data ar sa upp-

seendevéckande att  ytterligare kontroller av data méste  goras

innan  pagra  slutsatser kan dras. Aven om siffrorna i tabell 8
skulle visa sjg vara korrekta skall man inte Overdriva betydelsen
av dem, eftersom krav.  pg korrekt bilmérke och/eller registrering

.av minst tvd vakter  boér kunna borga for en acceptabel rattsséker-
het.
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Tabell 8  Rad 1 anger antalet fullstéindiga registreringsskyltar d v s
skyltar med 6 stycken atergivna tecken som man noterat (AFR).
Rad 2 anger antalet fullstéindiga registreringsskyltar ddr man
sagt sig vara siiker pa den observation man gjort (AFR med S).
Rad 3 anger antalet fullstéindiga registreringsskyltar ddr man
sagt sig vara oséiker pa den observation man gjort (AFR med U).
Rad 4 anger antalet fullstéindiga registreringsskyltar minus
antalet korrekt registrerade skyltar (Felaktiga).

Rad 5 anger antalet fullstéindiga registreringsskyltar som ér
felaktiga men dir man séiger sig vara sidker pa sin observation
(Felaktiga med S)

Rad 6 anger samma sak som rad 5 for de fall d4 man séger sig
vara oséker pa sin observation (Felaktiga med U).

A B G DK URNGTTH L i
AFR 217 193 180 219 136 211 212 185 134197 188
AFR med S 178 178 136 187 132 169 137 147 48 5 137
AFR med U 3 912 91 21 4 13 3 8 8
Felaktiga 12 3120 18 9 271 82 2% 21 5% 28
Felaktiga med S 724 12 17 7 18 36 18 8 8 16
Felaktiga med U 1. 702 B S B S S R T

2.3 Slutsatser och diskussion

Man kan givetvis beskriva kvaliteten pa ett dvervakningsinstru-
ment - for trafikévervakning - i en méngd olika aspekter beroende
pa typen av dvervakningsteknik. I ett mer generellt teknikobero-
ende perspektiv verkar det rimligt att begrénsa sig till fyra huvud-
aspekter:

- instrumentets kostnadseffektivitet d v s kostnaden for att uppna
en given miniminiva av dvertridelser.

- instrumentets overvakningskapacitet d v s andelen dvertridel-
ser som faktiskt upptécks och kan beivras.

- instrumentets rittssidkerhet d v s risken for att icke dvertridare
betraktas som overtradare.

- instrumentets intrdng i den personliga integriteten.

Den forsta av dessa aspekter ér givetvis den viktigaste eftersom
den &r direkt relaterad till det évergripande maélet for évervak-
ningen. De 6vriga tre aspekterna utgor viktiga forutsittningar for
denna éverordnade aspekt. Det &r dock viktigt att pApeka att in-
strumentets kostnadseffektivitet 4r beroende av en méingd andra
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faktorer, som  jigger  utanfor den egentliga  ©vervakningstekniken,

t ex trafikanternas uppfattning om  gvervakningens relevans och
effektivitet och de sanktioner, som Overtradelser leder till. | den

har  beskrivna undersokningen ar det gvervakningskapaciteten

och i nggon Ma&n rattssakerhetsaspekten som  studerats.

Lat oss forst se narmare pa Overvakningskapaciteten. Trafikbver-

vakning, av Vilken typ det vara mande gors SOM  regel i form av

stickprov. overvakningskapaciteten blir darfor ~ som regel beroende
dels av stickprovens storlekk och hur de tas i tid och rym, dels av
den andel Overtradare i ett stickprov som faktiskt upptacks. | den
har  presenterade undersokningen ar det endast den senare av

dessa tva faktorer som undersokts.

Av tabell 3 framg&r att knappt 70 % i dagslius, Ooch drygt S0 %

morker, ~ av Overtradarna har upptackts ~ OCh registrerats pa ett
sddant  satt att Overtradelsen skulle ha kunnat  beivras. Man  skall
tolka  absolutnivan pa dessa tal med stor fgrsiktighet. Det nittio-
femprocentiga konfidensintervallet ligger pa 10 respektive 111
procentenheter. Det faktum  att registreringsuppgiften var helt ny
for de inblandade, ovana vid bandspelaren, 0 sy, liksom kravet pa
att  bilmérke och  fordonsfarg skulle  registreras, vilket  troligen inte
kommer att bli fallet om gyervakningsmetoden omséttes i verklig-
heten, kan antas ha pidragit tll att de presenterade talen & Jagre
an vad man skulle kunna f& om @vervakningssystemet sattes i

drit. A andra sidan & det mgjligt att upptacktssannolikheten

skulle  sjunka ndgot da& uppgiften  blir att upptacka  fordon  som
saknar  eller har qgiltig dekal.  Samtidigt ar det viktigt att komma

ihag att dessa siffror  pa @vervakningskapaciteten ar de basta giss-
ningar Vi har. Anser man att den @vervakningskapacitet som
dessa siffror  indikerar skulle vara allt for |3g, kan man givetvis
6ka  kapaciteten genom att satta in fler trafikvakter samtidigt.

Detta kan ske antingen pa sd satt att vakterna arbetar ~ oberoende
av varandra eller s& att man samarbetar i par. Fran  réattsséker-
hetssynpunkt - se nedan " kan det finnas skal att krdva oberoende
registreringar, medan  man troligen far den basta effekten pa
kapaciteten genom  att tvd vakter far samarbeta. En mojlig  losning
ar att man arbetar med par av trafikvakter, som  gor mellan paren

oberoende observationer.

En vasentig  frdga, som har med gvervakningskapaciteten att

gora, &r om trafikantema genom  Sitt koérbeteende har  mgjlighet att

paverka  sannolikheten for att bli registrerade. De resultat som

presenteras i tabell 4 kan tolkas p3 s& satt  att upptécktssannolik-

heten varierar avsevart for de olika fordonen. Det visar ig dock vid
sig

en narmare analys att det stora antalet fordon, som endast re-
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gistrerades av ett fatal trafikvakter eller i tre fall inte av en enda
vakt, delvis kan hénforas till det forsta 6vervakningspasset. Tio av
de elva fordon som registrerades av endast tva eller firre antal
vakter hor hemma under det forsta 6vervakningspasset. Det &r
darfor rimligt att se en del av avvikelsen mellan faktisk registre-
ringsfordelning och den teoretiska upptécktsfordelningen vid for-
donsoberoende upptéicktssannolikhet som resultatet av en inlér-
ning hos trafikvakterna. Aven om man endast tar med de tre sista
overvakningspassen i dagsljus, kvarstdr dock en avvikelse mellan
forvantad och observerad registreringsfordelning, som ej kan for-
klaras utifrdn en slumpméssig variation. Det verkar déarfor rim-
ligt att anta att trafikanterna kan péverka upptécktssannolikheten
nagot, &ven om det inte rér sig om sa stora effekter som tabell 4
kan ge sken av.

Nér det giller rattssidkerhetsaspekten kan man utifran resultatet i
tabell 8 dra slutsatsen, att det 4r nédvéndigt att en "6vertradare"
registreras via tva av varandra oberoende observationer for att en
acceptabel rittssdkerhet skall kunna uppnés.

Sammanfattningsvis kan man fran den preliminsra dataanalys
som hittills genomforts dra slutsatsen, att 6vervakning av ett av-
giftsmérkessystem genom registrering av rorlig trafik inte 4r
orimlig att genomfora, att man kan dka 6vervakningssystemets
kapacitet genom att 6ka antalet 6vervakare och att réttssidkerheten
torde krédva att varje dvertréddelse, for att kunna beivras, maste
registreras av tvd av varandra oberoende observatorer.
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C3 VIDEOFILMNING AV REGISTRERINGSSKYLTAR
31 S fattni forsiket Jointd

Foljande fragestillningar skulle belysas:

- Kraftigt nedsmutsade skyltar kan givetvis inte avldsas vare sig
med eller utan video. Detta innebér att skylten &r olaglig och
trafikanten kan botfillas. Frigan ér om det finns en "grazon",
diir en skylt kan avlisas direkt och dédrmed é&r laglig, trots att
den #r sa smutsig att den ej gar att avlédsa via en videoregistre-
ring.

- I tullsnitt in mot storstider av typ Stockholm och Géteborg kravs
av kapacitetsskil att trafiken kan passera med forhallandevis
hoga hastigheter. I vilken utstréickning paverkas identifie-
ringsmdjligheten av fordonshastigheten?

- I samband med kétrafik minskar avstdnden mellan fordonen pé
ett sadant sitt att risken for att man skymmer framférvarande
fordons nummerskyltar #r uppenbar. Kan man anvinda sé-
dana kameravinklar att de flesta skyltar dven i trafik med korta
avstidnd mellan fordonen kan registreras?

- De varierande ljusforhdllanden under vilka registreringarna
skall ske, kan utgora ett problem. Hur péaverkas identifierings-
mojligheten av kvicksilverljus respektive natriumljus? Finns
det méjlighet att forbéttra identifieringsméjligheterna genom
att utnyttja andra typer av konstljus s& som IR-ljus och UV-
ljus?

Den sista av dessa fragestillningar berors ej hir, di nigra mor-
kermitningar dnnu ej genomforts.

3.2 Metod

Den metod som har anvénts for att belysa de ovan skisserade fra-
gestillningarna innebér att registreringsskyltar videofilmats pa
ett fordon i en korgard, under det att graden av nedsmutsning av
registreringsskyltarna, fordonets passagehastighet och kamera-
vinkeln systematiskt varierats. Darefter har ett antal forsoksper-
soner fatt forsoka identifiera skyltarna fran videofilmen.
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Videoregistreringen

Nedsmutsning:
Fem nedsmutsningsnivder har anvints. Beskrivning av hur ned-
smutsningen gatt till framgér av bilaga 1.

Skyltarna:

I forsoket har samtliga siffror och bokstédver utom Q anviints pa
varje nedsmutsningsniva. Detta gor att totalt 38 eller egentligen 37
(bokstaven O och siffran O &r identiska) symboler har anvénts. I
forsoket har varje skylt haft sex symboler, vilket gor att sju skyltar
per nedsmutsningsniva anvénts. Fyra symboler forekommer mer
dn en ging pa varje nedsmutsningsniva for att kravet pa sex sym-
boler pé varje skylt skall kunna uppritthallas. Symbolerna har
fordelats slumpméssigt pa de olika skyltarna genom slumpmissig
dragning utan aterlidgg. Nir samtliga 38 symboler fordelats pa en
nivd gors en ny slumpméssig dragning av de aterstdende 4 sym-
bolerna som krévs for att fylla ut den sista skylten.

Med 5 smutsighetsnivéer och 7 skyltar pa varje niva innebér det
att totalt 35 olika skyltar har anviints i forsoket.

Hastigheter:
Tre olika hastigheter har anviints: 30, 50 och 70 km/h.
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Kameravinklar:

Kameran har monterats pa en 5 m hog portal. Tre olika vinklar
mot kérbanan har anviints. Av praktiska och pedagogiska skl be-
skrivs vinklarna i termer av avstandet fran portalen till den punkt
pé viigen som ligger i bildens mitt. De avstdnd som anvénts &r 5,
10 och 25 meter. (Se fig. 1.)

Sm
| | | I
o blo .
// // // //
15m S5a Sa

Figur 1. Kamerauppstéllningen vid videoregistreringen av
registreringsskyltarna.

Bréannvidd:
Brinnvidden har varierats i termer av hur bred bild som registre-

rats pa respektive avstdnd. Tva bildbredder har anvénts: 2,5 m och
3,56 m.

Det ér viktigt att notera de kameraavsténd och bildbredder som
angivits ovan giller bildmitt, d v s registreringsskylten &r avldsbar
over en stricka som ligger s vil hitom som bortom bildmitt. Vilka
véigavsnitt som faktiskt técktes av bilden framgér av tabell 1.
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Tabell 1  Avsténd pd végbanan mellan portal och bildmitt,
bildens bredd i bildmitt, avstdnd pa vigbanan fran
portalen till bildens neder respektive éverkant och
slutligen avstdndet mellan bildens éver och underkant

pa védgbanan.

Avstand Bildbredd Avstand fran portalen Végstriicka som
nedre dvre tdcks av bilden
bildkant bildkant

2,5 38 6,3 2,7
5m

3,5 3,5 73 3.8

2,5 82 12,5 43
10 m

35 7,6 13,8 6,2

25 21,0 30,9 9,9
25m

35 19,7 31,0 144

Ljusforhéllanden:

Registreringen har skett i mulen viderlek med kameran riktad
mot soder. De yttre ljusforhdllandena har regelbundet registre-
rats. Nagon formell analys av dessa data har &nnu ej gjorts men
variationen i yttre ljusforhdllanden har ej bedomts vara av en
sddan storlek att de paverkat registreringarna pa ett systematiskt
sétt.

Kamerautrustning:
Den kamera och bandspelare som anvénts ér av typen super VHS.

Genomforande:

I tabell 2 aterges en schematisk beskrivning av forsokets design.
5 nedsmutsningsnivder *3 kameravinklar *2 briannvidder *3 has-
tigheter=90 betingelser. I varje betingelse registrerades 7 olika
skyltar vilket innebér att totalt 630 skyltar har registrerats. Lagg
miirke till att samma 7 skyltar anvindes 6ver alla betingelser
utom 6ver de 5 nedsmutsningsnivderna av vilka var och en har 7
skyltar med unika slumpordningar.
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Tabell 2
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En schematisk beskrivning av forstkets design. Varje
cell representerar sju skyltar med samma nedsmuts-

ningsgrad. Varje kolumn stir for en unik slumpord-
ning av de totalt 35 olika skyltarna.

Avstind m
Bildbredd m 2.5
Hastighet km/h 30,50 ,70

30

3.5
50

70

30

2.5
50

10

70

30

3.5
50

70

30

2.5
50

25

30

3.5
50

70

Nedsmuts
ningsnivg !l

1Y

¥

For att vinna tid i samband med s& vél videoregistreringen som
avldsningstestet fistes tre till fyra skyltar samtidigt pa testfor-
donet. Sammansittningen av dessa grupper av skyltar gick till pa

foljande satt:

Varje kolumn i tabell 2 representerar en unik kombination av

kameravinkel, brannvidd och fordonshastighet. Totalt finns 18 s&-

dana kombinationer. Varje cell i en kolumn representerar 7 skyl-

tar. Totalt finns 35 skyltar i varje kolumn. Genom slumpméssig
dragning utan aterlédgg bildades for var och en av de 18 kolum-

nerna 8 grupper av skyltar med 4 skyltar i varje grupp och 1 grupp
om 3 skyltar. Detta gav 18*9=162 grupper som var och en represen-
terar en korning. De nio kérningarna i varje kolumn enligt tabell 2
registrerades i en slumpméssig ordning.
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Avldsningstestet:

Fem forsokspersoner fick var for sig forsoka identifiera de enligt
ovan videofilmade registreringsskyltarna. Man fick genomfora
avldsningstestet utan ndgra tidsrestriktioner, d v s man tillits
kora videobandet fram och tillbaka si ldnge man 6nskade.
Forsokspersonen fick i uppgift att pa en persondator skriva in
tecknen pa de olika registreringsskyltarna i ritt ordning och att i

det fall han/hon ej kunde identifiera ett tecken markera detta med
" * "

For att fa en uppfattning om i vilken utstriickning skyltarnas l4s-
barhet paverkats av videoregistreringen fick forsékspersonerna
dven i uppgift att avldsa de 35 olika skyltarna direkt i dagsljus pa
ett avstand av 25 m frén skyltarna.

Det visade sig att det, i strid med vad som antagits vid planeringen
av forscket, forekom viss inldrning i samband med avldsnings-
testet. Forsokspersoner uppgav att man ként igen aterkommande
skyltar och att man mindes speciellt skyltar som inneholl vokaler
pa ett sadant sétt att skylttexten gick att utldsa som en stavelse
eller ett ord. En viss utbalansering av eventuella inldrningseffek-
ter har efterstrdvats, genom att de fem forsokspersonerna fatt
borja vid olika betingelser.

Videoregistreringen har i princip gjorts med den betingelse som
representeras av den vinstra kolumnen i tabell 2 forst, varefter
registreringen skett i den ordning som framgar av tabellen med
kolumnen léngs till higer sist. Forsokspersonerna har darfor fatt
starta sin bedomning frén betingelse 1, 4, 7, 10 och 13. Detta ir gi-
vetvis inte p4 nagot sitt en fullsténdig utbalansering av inlérning.
Det har dock skapat en méjlighet att kvantitativt uppskatta hur
stor inldrningseffekten kan vara, eftersom betingelse 1, 4, 7 och 10
forekommer bade som den forsta betingelse som skattas och som
den sextonde betingelse som skattas. I tabell 3 presenteras den
genomsnittliga avldsningskapaciteten for dessa fyra mitbetingel-
ser dels nir de forekommer som forsta betingelse och dels nér de
forekommer som sextonde betingelse.
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Tabell 3 Andel korrekt registrerade tecken beroende pa grad av
nedsmutsning och inlérning, d vs om avldsningen
gjordes i bérjan eller i slutet av avldsningstestet.

Grad av Bérjan av Slutet av
nedsmuts- forssket forsoket
ning

I 96 9

I 9% 98

111 90 B

IV 8 B

v 17 23

Totalt i) 81

Som framgar av tabell 3 har viss inldrning forekommit, vilket gor
att resultaten méaste tolkas med stor forsiktighet. Genom att an-
viinda ytterligare en forsoksperson blir det méjligt att balansera ut
inlérningseffekten relativt variablerna bildbredd och avsténd. For
att balansera ut effekten dven relativt hastighet krévs att minst 18
forsokspersoner testas. Dessvérre ar inte heller en fullsténdig ut-
balansering helt tillfredsstéllande, eftersom de fragestéllningar
som skall besvaras egentligen kréver absoluta och inte endast
relativa tal pa avldsbarheten.

3.3 Resultat

Effekten av nedsmutsningen oberoende av de betingelser under
vilka videoregistreringarna genomforts framgar av tabell 4. Av ta-
bellen framgar #4ven effekten av nedsmutsningen vid direktavlés-
ning.
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Tabell 4

Grad av
nedsmuts-
ning

I kolumn 1 anges graden av "nedsmutsning” i termer
av de svarta tecknens kontrast mot den ljusare bak-
grunden. Kolumn 2 anger "nedsmutsning" i termer av
skyltarnas luminans relativt den helt "rena" skylten. I
kolumn tre anges den andel tecken som forssksper-
sonerna avlést korrekt frin videofilmen pé respektive
nedsmutsningsniva. I kolumn 4 slutligen anges den
andel tecken som man avliste pa 25 m avstand da
skyltarna ej var videofilmade.

Luminans-  Korrekt av- Korrekt av-
Kontrast niva lésta tecken % ldsta tecken %
video ej video
I -0.90 1.00 8 B8
I -0.70 0.35 74 98
I -0.45 0.13 0 9%
v -0.45 0.10 92 97
v -0.20 0.09 27 i

Som framgér av tabell 4 medfér nedsmutsningsgrad III, IV och V
icke ovidsentliga nedséttningar i avldsbarheten. Det framgér vi-
dare att videoregistreringen medfor forséimrad avlisbarhet och att
denna forsémring tycks dka med ¢kad nedsmutsning. Orsaken till
att sa vil kontrast som relativ luminansniva anvints som méatt pa
graden av nedsmutsning ir, att man vid eventuella faltmétningar
av nedsmutsade skyltar av praktiska skal skulle vilja anvinda
luminansniva i stéllet for kontrast. Resultaten visar att det tro-
ligen inte 4r meningsfullt att anvinda relativ luminansniva som
ett métt pA nedsmutsning.

I tabell 5 presenteras den registrerade effekten av nedsmutsning
och av avstdndet mellan kameran och det fordon pa vilket skylt-
arna satt (se dven fig 1).
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Tabell 5 Andel korrekt registrerade tecken beroende pé grad av
nedsmutsning och kameravinkel i termer av avstidnd
mellan fordon och kamera (se fig 1).

Avstand kamera fordon
5m 10m 25m

Grad av I 96 98 2 2]
nedsmuts- 11 96 97 97
ning III 8 9% 8
v 86 9% H

v 7 % 8

Totalt i) 82 ™

Av tabell 5 framgar att avldsbarheten #r bést med den kamera-
vinkel som motsvaras av ett avstdnd mellan fordon och kamera pa
10 m. Resultatet verkar helt rimligt vad avser vinkeln som mot-
svaras av avstindet 5 m dér avldsningen troligen forsvéras p g a
viss forvringning av tecknen. Nér det giller den vinkel som mot-
svaras av avstindet 25 m #r orsakerna till den forsdmrade avlis-
barheten inte lika uppenbar. Det finns ingen anledning att anta
att den ovan beskrivna inldrningseffekten hér skulle ha paverkat
annat én absolutnivin pa resultaten.

I tabell 6 redovisas avldsbarheten beroende av grad av nedsmuts-
ning och bildbredd. Som framgar av de presenterade resultaten
tycks den variation i bildbredd som anvénts i forsoket ej ha haft
nagon effekt pa avldsbarheten . Det finns ingen anledning att tro
att inldrningseffekten paverkat annat #n nivén pé de i tabell 6 pre-
senterade data.

Tabell 6. Andel korrekt registrerade tecken beroende pa grad av
nedsmutsning och bildbredd mitt i bildens mitt.

Grad av Bildbredd
nedsmuts- 2,5m 3,5m
ning

III
v

InB8B8YB
IBBESY

Totalt
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I tabell 7 redovisas avlésbarheten beroende p4 graden av ned-
smutsning och hastighet p4 det fordon som bar skyltarna.

Tabell 7  Andel korrekt registrerade tecken beroende pa grad av
nedsmutsning och fordonshastighet.

Grad av Hastighet
nedsmuts-
ning 50 70 km/h
I

11

111

v

v
Totalt

B8RS 8
IE8BYR
IEVR]RY

Som framgér av tabell 7 tycks ingen effekt av hastighet foreligga.
Har &r det dock viktigt att pApeka att eventuella effekter kan ha
motverkats av inldrningseffekten. Hypotesen var, att i det fall na-
gon effekt skulle foreligga, s4 skulle den innebéra att avlésbar-
heten forsimrades med tkande hastighet beroende pa rorelse-
oskérpa, Inlidrningseffekten kan ha gjort att andelen korrekta
avldsningar blev nigot hgre #n vad den faktiskt skulle vara i de
hogre hastigheterna. Négra stora effekter kan det dock ej vara
fraga om over tre betingelser, eftersom inldrningseffekten gver
sexton betingelser inte &r stérre &n den som presenteras i tabell 3
ovan.

34 Slutsatser och diskussion

Den forsta av de inledningsvis skisserade fragestédllningarna
géllde fragan om det kan finnas en "grazon", dér en skylt kan
avlisas direkt och dérmed &r laglig, trots att den &r sa smutsig att
den ej gar att avldsa via en videoregistrering. Av tabell 4 framgar
att avlésningen av "nedsmutsade" skyltar forsdmras i en icke obe-
tydlig utstrdckning genom videoregistreringen. Nagot "grdzons-
problem” torde trots detta inte foreligga enligt polisen, d& lagen ér
skriven sa att man skall ha rena skyltar och inte s att man skall
ha avlédsbara skyltar. Detta innebér att man kan sétta kriteriet for
ren skylt s att det tillfredsstéller kraven for videofilmning.

Helt bortsett fran det juridiska problemet kan naturligtvis skyltar-
nas nedsmutsning bli ett problem eftersom det torde vara svart att
astadkomma en effektiv 6vervakning av att skyltarna &r rena.
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Vilka konsekvenser effekten av nedsmutsning skulle fa i ett ge-
nomfort system med videoregistrering av registreringsskyltar &r
omdjligt att dra nagra slutsatser om utifrdn det genomforda for-
soket eftersom vi inte vet nigot om hur "nedsmutsningsfordel-
ningen" av skyltar ute i trafiken ser ut. Det &r déarfor viktigt att
komplettera den nu genomforda studien av avldsbarheten med en
studie av i vilken utstrickning skyltar i verklig trafik &r ned-
smutsade.

Aven om en viss inldrningseffekt har fsrekommit under forsoket
tycks den vara av sa begréinsad storlek att man végar dra slut-
satsen fran forsoket att fordonshastighet inom det studerade inter-
vallet 30-70 km/h inte paverkar avlidsbarheten av registrerings-
skyltarna i nigon utstrickning av betydelse. Inte heller tycks va-
riationen i bildbredd,2,5 - 3,5 m, vara av intressant betydelse for
avldsbarheten.

Som framgar av tabell 5 tycks kameravinkeln spela en icke helt
forsumbar roll for avlidsbarheten. Den bésta avldsbarheten erholls
vid den kameravinkel som motsvaras av avstdndet 10 m mellan
fordonet och den portal dir kameran héngts. Det verkar dérfor
rimligt att anta att skymmande trafik knappast kommer att utgora
ett allvarligt problem.

Trots att ndgon detaljerad analys av avlédsbarheten for individuella
tecken #nnu ej genomforts, verkar det rimligt att antaga att av-
vikelsen fran hundraprocentig avldsbarhet for de rena skyltarna
och for de minst "nedsmutsade" framfor allt hinfor sig till sam-
manblandningar mellan A och A och mellan O och D.



SOU 1989:79

BILAGA 1:1

Beskrivning av metod for att efterlikna
nedsmutsning av nummerskyltar

(av Magnus Fernlund)

Nummerskyltar som sitter pa bilar har en tendens att bli ned-
smutsade, speciellt under vintern da det &r slaskigt. Infor 14sbar-
hetsforsoken var det dérfor av intresse att forsoka efterlikna ned-
smutsningen pé ett realistiskt och kontrollerat sétt.

En viktig parameter for ldsbarheten dr kontrasten mellan tecken
och bakgrund. D4 en skylt blir nedsmutsad minskar skillnaden i
luminans (ljusstyrka per ytenhet) mellan den vita bakgrunden och
de svarta tecknen. Att forsoka reducera kontrasten i skyltarna bor
dérfor vara en bra metod att efterlikna nedsmutsning.

A Lo - Lb
Kontrasten definieras som b

dér Lo dr luminansen for objektet och Lp dr luminansen for bak-
grunden. For mork text pé ljus bakgrund ligger kontrasten mellan
-1 och 0.
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BILAGA 1:2

De i forsbken anvinda skyltarna har forsetts med neutralfilter
med olika mérkhet. Filtren har #ven kombinerats for att f4 sam-
manlagt fyra nedsmutsningsgrader. I tabellen nedan presenteras
relativ ljushet och kontrast foér varje grupp av skyltar. Den relativa
ljusheten dr ett métt pa filtrets luminansreducerande forméga
och kontrasten #r ett medelvérde for samtliga sju skyltar i grup-
pen. Grupp 1 &r helt rena skyltar medan grupp 5 ér de mest "ned-
smutsade".

relativ jushet kontrast
grupp 1 1 -0.9170
grupp 2 0.323 -0.7545
grupp 3 0.126 -0.4548
grupp 4 0.102 -0.4544
|grupp 5 0.090 - 0.2266

Valet av filter ger alltsd mojlighet att studera effekten bade av kon-
trastreduktion och av relativ ljushet. Om den relativa ljusheten
har effekter pa ldsbarheten bor det kunna upptéckas vid jamforel-
se av grupp 3 och grupp 4. Om kontrasten saknar betydelse for l14s-
barheten s bor resultaten i grupp 4 och grupp 5 endast uppvisa
smé skillnader.

Givetvis bor de valda nivierna kontrolleras mot ett representativt
urval av naturligt nedsmutsade skyltar.
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BILAGA 2:1

Enkit till parkeringsvakterna

(av Anna Abrahamsson och Gunilla Rudander)

VTI har i uppdrag av Trafikforskningsberedningen (TFB) att
undersoka vissa aspekter pa olika tekniker for att inkassera vég-
tullar och omradesavgifter, bl a méjligheten att anviinda en typ av
avgiftsmérken som féstes pa fordonet.

Ett antal forsékspersoner fick i uppdrag att kora bil ldngs en spe-
ciell slinga. Varje bil skulle ha en neonfirgad dekal fastklistrad pa
framrutan framfor backspegeln. P4 dekalen stod siffran 3 eller 4.
Léngs slingan stod 10 trafikvakter, som skulle l4sa in uppgifter
om de dekalférsedda bilarna med hjélp av en liten bandspelare.

En vecka efter forsokets avslutande séinde vi en enkét till trafik-
vakterna, dér vi ville ha reda pa hur évervakningsuppgiften fun-
gerade praktiskt och hur de upplevde arbetssituationen. Vad be-
traffar 6vervakningsuppgiften, ville vi ha deras dsikter om band-
spelare som hjédlpmedel, vad de tyckte om avgiftsmirket och hur
inrapporteringen av uppgifterna hade fungerat. Friagorna om ar-
betssituationen riorde arbetsmiljon och om de skulle kunna téinka
sig ett liknande jobb.

Enkiéterna besvarades av 11 st trafikvakter och svaren har sam-
manfattats nedan.

OVERVAKNINGSUPPGIFT

- "Ser Du négra fordelar och nackdelar med att anvéinda band-
spelare vid rapporteringen?"

Alla tyckte att bandspelare var ett bra rapporteringssystem, for det
hade varit ogenomforbart att skriva motsvarande uppgifter. Denna
typ av bandspelare var dock ej till allas beladtenhet, avstingnings-
knappen var for liten och det gick dérfor inte att ha handskar pa

sig.
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BILAGA 22

- "Vad tycker Du om avgiftsmérket? Vill Du ha en annan ut-
formning och/eller placering av avgiftsmérket?"

I dagsljus syntes mirket bra, ett par pApekade att mérket syntes
samre i morker. Nigra foreslog en annan utformning, de tyckte
att mirket skulle vara morkt med ljus eller neonfiargad siffra.
Ingen hade négot att invdinda mot mirkets placering pa fordonet.
Fordelen med placeringen var att mérket inte blandades ihop med
andra tillstdnd, som finns placerade i framrutan.

- "Uppskatta ungefir pd hur 1ngt avstdnd Du hade mojlighet att
upptécka: dekalférsedd bil, dekalnummer, registreringsnummer,
bilfirg, och bilméirke i dagsljus respektive morker."

Trafikvakterna bedomde avstdnden med sd olika métt, att vi beslot
oss for att rangordna avstdnden. Dekalférsedd bil var den uppgift
som uppticktes forst, oavsett ljus- eller morkerforhéllanden. Nés-
ta information som verkade bli avlist, under dagtid, var bilfédrg
eller dekalnummer, och under mérker var det dekalnummer. De
flesta uppskattade att registreringsnumret var det man under
dagtid upptéckte sist. Vid morkerforhallandena var asikterna
olika d v s registreringsnummer, bilfirg och bilmérke upptécktes
olika snabbt beroende pé trafikvakt. Alla trafikvakter tyckte att
man kunde observera rapporteringsuppgifterna pa ldngre avstand
vid dagsljus dn vid morker.

- "De uppgifter Ni rapporterade var: dekalnummer, registre-
ringsnummer, bilfirg, bilmérke och siker/osidker. Ar detta rim-
ligt antal uppgifter, saknas det négot eller #r det néagot for
mycket?"

De flesta tyckte att bilfarg var en onédig rapporteringsuppgift, na-
gon nidmnde dessutom séker/osdker som oviktig information. Det
fanns dven forslag pa att hogst tva uppgifter kan vara rimligt att
hinna rapportera.
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BILAGA 2:3

- "Gér det att gora sa sikra observationer, att man inte riskerar
att botfilla fel bilister? Om nej, kan man géra nagot for att for-
béttra sikerheten?"

Samtliga ansdg att det ej gar att géra sa sikra observationer, att
man inte riskerar att bétfilla fel bilister. Asikter och forslag som
kan leda till férbéttring av sdkerheten:

* Niéstan alla ansdg att en sidker observation kréver stillastdende
eller ladngsamtgdende fordon.

* Nagra tyckte att speciella kérbanor eller stationer borde upp-
ridttas. En av dem villa ha en speciell fil for dekalforsedda bilar.

* Ett antal nimnde att trafiktitheten pa nagot vis méste minskas.

SAMMANFATTNING AV OVERVAKNINGSUPPGIFTEN

Bandspelare var ett bra rapporteringshjilpmedel, men borde vara
mer létthanterlig m a p pa- och avsténgningsknappen. Detta beto-
nas dven under frigan om évriga synpunkter. Placeringen av av-
giftsmérket var bra och det syntes vil i dagsljus. Nagra kom med
forslag pa annan utformning av mérket, ljus siffra p4 mérk bot-
ten. En uppskattning av i vilken ordning fordonsuppgifterna upp-
ticktes, visar att det forsta de upptéckte var dekalférsedd bil, oav-
sett ljus- eller morkerforhdllanden. Det var svart att uttala sig om
upptécktsfoljd vid mérkerforhallanden, medan det vid dagsljus
verkade som registreringsnummer uppticktes i sista hand. Alla
trafikvakter uppfattade sina rapporterade observationer som
osékra, en enskild trafikvakts uppgifter &r inte tillréckligt sikra
vid botfallande for ogiltigt avgiftsmirke.

Nistan alla ansig att en séiker observation kréver stillastdende
eller langsamtgdende fordon.

ARBETSSITUATION

- "Hur tyckte Du att 6vervakningsuppgiften fungerade for Dig,
fran arbetsmiljosynpunkt? Némn om det var stressigt, hur det var
ur sékerhetssynpunkt, om det var roligt ... etc.”
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BILAGA 2:4

Majoriteten upplevde att allménhetens fragor var storande. Ar-
betsuppgiften upplevdes som stressig. En av dessa tyckte dock att
stressen var positiv, medan de dvriga upplevde stressen som nega-
tiv. Halften upplevde arbetssituationen som délig ur trafiksiker-
hetssynpunkt, och ur arbetsmiljésynpunkt svarade hilften att av-
gaserna var besvirande. Ett par stérdes av drogpaverkade perso-
ner under kvillspasset. Overlag upplevdes arbetsuppgiften som
rolig.

- "Ar trafikbvervakningsarbete i kombination med avgifts-
mérkesrapportering, ett arbete Du kan ténka Dig?"

Denna fraga missuppfattades av néstan alla. De trodde att man
ska utfora de tva sysslorna samtidigt. Vi menade en kombination
ex halvtid parkeringsovervakning och halvtid avgiftsmérkesover-
vakning.

Hilften svarade nej, de tror inte att uppgifterna gar att utfora
samtidigt. Nagra svarade ja och ett par &r tveksamma, beroende
pa hur arbetet skulle lidggas upp.

- "Om Du hade den hér typen av évervakningsarbete, hur langa
pass ska det vara for att inte koncentrationen ska bli for dalig?"

Nistan alla ansdg att man kan koncentrera sig en timme till en
och en halvtimme, medan ett par ansag att de dven kan klara av
tva timmar koncentrerat. En person tyckte att kvéllspasset skulle
vara kortare #n dagspasset.

- "Var det nigon/nagra forhallanden som gjorde det extra be-
svarligt att rapportera?"

S4 gott som alla upplevde mérkret som besvirande. Billjusen blev
blindande under kvillen och vid ett av kvéllspassen uppstod dim-
ma, vilket ndgra angav som besvérande. Halften tyckte, Aterigen,
att allménheten var besvirande och i vissa fall kéinde sig trafik-
vakterna oskyddade. Ytterligare problem som framkom var att
omstéllningen fran avldsning av dekal till registreringsnummer
var besvirlig, samt att smutsiga registreringsskyltar forekom.
Vidare tyckte en person att trafiktétheten och bilarnas hastighet
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BILAGA 2:5

var besvirliga, trafikvakterna var 4ven oskyddade fran trafik-
sékerhetssynpunkt.

- "Hur ménga bér man vara vid en rapporteringsstation?"

De flesta tyckte att 2 trafikvakter/station #r nédvindigt och de 6v-
riga foreslog en person for varje korfilt.

- "Vilken typ av plats #r mest limpad for inrapportering av detta
slag?"

Infarterna &r de mest ldmpliga rapporteringsplatserna, enligt de
flesta. En motiverade detta platsval med att hastigheten &r 1ag dir,
eftersom trafiktétheten &r stor. Ytterligare forslag som framkom
var rapportering vid: smala gator, vil upplyst plats, frén kur samt
i bilar som kan félja efter.

SAMMANFATTNING AV ARBETSSITUATIONEN

Arbetet upplevdes som roligt. Stressen, som bl a orsakades av all-
ménhetens frigor, var besviirande. Manga trafikvakter upplevde
arbetssituationen som "oskyddad", bAde m a p passerande fordon
och drogpéverkade personer. Avgaserna upplevdes som obehag-
liga, ur arbetsmiljésynpunkt. Rapportering under mérker var av-
sevért svarare, da bl a billjusen bldndade. Alla tyckte att det &r
méjligt med en timmes koncentration, vid inrapporteringsarbetet.
Varje rapporteringsstation bér bemannas med tva trafikvakter.
Mest ldmplig rapporteringsplats foreslogs infarterna vara, och
forslag fanns &ven pa att arbetet skulle ske fran en kur.
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BILAGA 2:6

OVRIGA SYNPUNKTER

"Har Du ytterligare synpunkter #r vi tacksamma om Du kan
notera dem."

Vid 6vriga synpunkter papekade méanga att valet av rapporte-
ringsplats &r viktig. Ytterligare asikter:

* en battre typ av bandspelare med en forenklad pé- och avsténg-
ningsknapp

* kurer med dator for kontroll av registreringsnummer, ett for-
slag pa kurens placering #r mitt i gatan, hégt upp

* rapporteringsplatsen bor vara bemannad av 2 st.



D. Elbilar i innerstaden
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plats | manga av innterstadens gator. De klarar ~ inte  svangnings-

radierna i 8 och helt enkelt inte in i mijlio
gatuhdémen passar ljon.

| en rapport  SOM publicerats & Europa-Kommissionen (1 S 84)
rekommenderas att man for den fortsatta introduktionen av elbilar
koncentrerar sig till omréaden dar fordelarna ar sarskilt stora  och
att man déar erbjuder  Ssarskilt goda serviceférhallanden. Det inre
omrédet i en storre  stad 4ar ett sddant omrédde. P& |gngre skt bor
man séka yppng att all varu- och servicebiltrafik inom et sadant
omrdde  betjgnas ~Med eldrivna bilar men man far rékna med en

successiv forandring som porjar Med vissa  fordonsparker.

De peiintliga biltrafiksystemen har inpyggt | sig en stark  troghet
mot  stérre  férandringar. Det finns jnget Intresse hos industrin att

lagga ©OM sin produktion sa lange det inte erbjuds €N attraktiv
marknad. For det enskilda foretaget eller den enskilde bilisten

finns  det ingen anledning att gg Over till et helt axmorlunda for-
don om det inte & mycket gynnsamt med hansyn il kostnader

eller  kvalitet, helst badadera, och s& lange underhalls- och ser-
vicenat ar svagt utbyggda. For att komma ur en s&dan |asning be-
hévs sannolikt nagon form av ekonomiska incitament. De be-
sparingar i samhallets kostnader for buller  och |uftféroreningar

som elbilar  medfér  bér kuxma  motivera s&dana incitament.

Det & mpjligt att forutsétiningarna for elbilar kan komma  att for-
andras radikalt genom  nya tekniska |6sningar, t eX genom for-
battring av bransleceller. | Californien har startats ett projekt med
en pudget pa USD 56 miljoner  fOr forskning och utveckling av elek-
trifiering av vagar. Frdn en elkabel ivagen skall  energi overforas
till  fordonen genom induktion. Batterier laddas under kérning  pa
motorvagen, vilket mojliggor batteridriven kérning nar man lam-
nar - motorvagen. Det har yppskattats att man behéver  elektrifiera
endast 5 % av yagsystemet for att f& ett heltackande eldrivet  sys-
tem.

Potentialen hos tekniken kan starka  motiven for att stodja utveck-
ling ©och demonstrationer. De atgarder  SOM skall vidtas under de
nérmaste aren maste dock pygga pa | huvudsak den teknik som nu
ar tillganglig. Det &ar denna teknik som den fortsatta diskussionen
avser.
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D2 KORMONSTERI INNERSTADEN

De elbilar som finns pa marknaden eller som koérts i forsck har en
maximal rackvidd av 70-80 km per normal laddning. Den  prak-
tiska  korlangden  uppskattas Gl 35-40 km per |addning.  Elbilar

kan darfor i forsta hand ténkas for s&dana uppgifter i vilka den
maximala korstrackan per dygn inte &verskrider dessa varden.
Uppladdningen som normalt tar &tta till tio timmar kan d& ske pa
natten. Dock kan den normala uppladdningen kompletteras med
snabbladdning under  30-60 minuter och darmed rackvidden for-
langas med 15-20 km per sddan |addning.  Snabbladdningar kan

ocksd innebara att man far ut mer total kérlangd av ett Dbatteri
under  dess liv.

Varu-  och servicebilamas kérmonster i innerstaden ar daligt
kdnda. En svensk studie frdn 1986-87 av drygt 3 000 lastbilar utan
sarskild begransning till  innerstaden visade att knappt 30 % an-
ségs kunna  acceptera en maximal korstracka per dag av 100 km.
Férhallandet var dock olika for olika viktklasser. Bland  mindre  bi-

lar, under 45 ton, kunde 35-60 % acceptera en sddan maximal
korstracka (2; sid 17-18).

En tidigare studie, 1981, av férhéllandena i Stockholm visade ett
medianvarde for korstracka per dygn for lastbilar pd 95 km och
kombibilar pad 120 km (3).

Den  genomsnittliga kérlangden per dygn for samtliga tjanstebilar
som tillhor Stockholms kommun uppskattas til 75 km.

Den tidigare = namnda COST-studien lamnar inga  uppgifter om
kérmonster men  framhaller att  pegransad réckvidd per laddning
ar ett mindre problem i stadstrafik an i gyrig  trafik. Studien gor en
uppskattning att 12 % av alla mindre lastbilar bor kunna  gg over
till  eldrift  om tillforlitlig teknik il rjmlig kostnad  kan erbjudas.
Eftersom denna uppskattning galler alla lastbilar ar det (imligt att
anta att andelen  &r vasentligt storre  bland  de lastbilar SOM  petja-
nar stadernas inre omraden.

Om en sadan policy tillampas att endast eldrivna varu- och ser-
vicefordon accepteras inom ett visst omrdde & det av vikt att veta i

vilken utstréckning som sadana fordon har sina kérningar be-
gransade till  vissa omréaden. En nu ratt  gammal men omfattande
engelsk  studie (4, sid 106-108) ger Viss information om detta. |

Liverpool-omradet hade 86 % av alla |astbilskémingar bade start

och mél inom omradet. Inte  mindre &n 75 % av alla kérningar
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hade dessutom start och mal inom samma delomrade, varav ett
var Liverpools centrumomréde.

Liverpool-studien visade ocksa att nérmare 70 % av alla lastbils-
korningar utfordes med ldtta lastbilar.

Informationen om varu- och servicetrafikens kérmonster i inner-
staden dr som sagt ytterst knapphéndig och bor kompletteras om
man ska g vidare med ett mer omfattande elbilprojekt for inner-
staden.

Den information som refererats hér antyder dock att de fordon
som kor i varu- och servicetrafik i innerstaden i stor utstrdckning
har sina kérningar begréinsade till detta omrade och att en betyd-
ande del av fordonen har kérlangder per dygn som kan klaras med
elbilar med en uppladdning per dygn eventuellt forstirkt med né-
gon snabbladdning.



173
SOU 1989:79

D3 ELFORDON PA MARKNADEN

Flera av de fordon, som anvénts i forssk hér i Sverige och pa annat
hall, har som ndmnts varit ombyggda bensindrivna bilar. Vid en
bredare introduktion &r det nskvért att man anvénder sig av for-
don som ér tillverkade som elbilar och som &r i produktion nu.

I tabell 1 fortecknas de fordon som torde vara tillgingliga pa
marknaden for nérvarande eller &r under utveckling.
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Av tabellen framgér att en omedelbar introduktion av elfordon ir
mojlig endast for uppgifter som kan klaras med fordon med en
maximal lastférméaga av ungefdr 1 000 kg. Det saknas uppgift om
hur stor del av innerstadens varudistributions- och servicetrafik
detta innebédr. Gruppen "litta lastbilar, skdpbilar, minibussar och
pickups" uppgick vid en métning i Stockholm till omkring 50 % av
alla fordon som inte var privata personbilar. Enligt den tidigare
citerade studien i Stockholm (3) var den genomsnittliga lasten per
lastbil 2 700 kg och per kombibil 300 kg. Sannolikt 4r andelen for-
don med nyttolast under 1 000 kg betydande men for att kunna lsa
innerstadens transportuppgifter med hjélp av elbilar kan en ut-
veckling av fordon med en négot storre lastformaga bli nédvindig.

Tabell 1 redovisar endast helt eldrivna bilar. For att l6sa problemet
med elbilarnas korta rickvidd per normal laddning har man
ocksé sokt utveckla en hybridbil, som kan kéras bade pa batteri och
explosionsmotor.

En svérighet med hybridbilar kan vara kontrollen av att den kors
med eldrift nir detta kravs. I de schweiziska turistorter dédr endast
elbilar ér tilldtna, t ex Zermatt (5), tillts inte hybridbilar sannolikt
av detta skal.

Volkswagen som intresserat sig for hybridbilar forefaller att ha
funnit en god teknisk 16sning men har hittills begrénsat sig till
négra ombyggda Golf med en nyttolast pd 300-350 kg. Resultaten
hérav anses goda (6) men Volkswagen har ingen produktion av
hybridbilar (brev 88-11-28). Inte heller nigot annat foretag produ-
cerar hybridbilar fn.

I Sverige pagér utveckling av en hybridbil inom Ekologisk Energi
AB i Kristinehamn.
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D4 EKONOMISKA INCITAMENT

Om samhéllet skall stalla ett krav att varu- och servicebilar inom
ett visst omrdde skall ske med elbilar skall detta motiveras med att
samhallets kostnader for |uftféroreningar och buller  darigenom
minskas. Oom  foretagens kostnader okar  genom  anvéndning av el
bilar  bér de kurma  kompenseras harfor ~ med hansyn il de |agre
samhallsekonomiska kostnader de medfor. Konventionella fordon
betalar jy inte for dessa kostnader. Vilka  kostnadsreduktioner kan

det d& vara frga OmM?

COST  uppskattar reduktionen tack vare minskade luftfororening-
ar vid en jlig korstracka pa 12 500 km (250 dagar & 50 km) till 200-
400 ECU eller 1500-3 000 kr pgr &ri 1986-ars priser,

Det svenska  kommunikationsdepartementet har  kommit il lik-
nande resultat.  Departementet finner  att marginalkostnaden for
specifika  halso-  och miljseffekter till folid av bilavgasutslapp i
storre  tatorter for en latt lastbil  kan yppskattas til 10-30 o6re/km i
1982/83  ars priser  eller 1 250-3 750 kr per ar om korstrackan ar

12 500 km per é&r.

Varken ~ COST eller kommunikationsdepartementet gor négon
uppskattning av reduktionen av bullerkostnader. COST motiverar
detta med att |judnivdema bestdms  av de nga fordonen och att
dessa inte blir eldrivna inom en néra framtid.

Tl detta kan sigas att man p3 langre skt kan diskutera 4 ena
sidan en reduktion av storleken hos de fordon som petjanar in-
nerstaden och & andra sidan att tyngre fordon &n nu blir eldrivna.
| s& fall bor ocksd en minskning av bullret  och en minskning av
kostnaderna harfor kunna tjllgodoraknas.

Kostnaden for elbilar,  for brukaren, ar naturligt nog svar att be-
stamma med hansyn il den ringa marknaden. Skall  analysen
avse en framtida situation med en petydligt stérre  produktion av
elbilar kan man rékna med reducerade kostnader. Bilarna far da

ocksd ett annat andrahandsvarde.

COST fann vid en jamforelse mellan 10 olika elbilar ~ och narmast

motsvarande konventionella bilar ~ att i Sverige Kostnadsskillnaden
varierade mellan 5 000 kr per &r till forman  for elbilar  och 8 000 kr
per ar till nackdel  foér sddana  bilari 1986-ars  priser. | dessa kost-
nader var gillande skatter inréknade. Av dessa Kalkyler kan

knappast dras p&gon arman slutsats an att det inte &r uteslutet att
man kan producera el-bilar Som ger Samma kostnader for bruka-
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ren som konventionella bilar och som med vissa skattereduktioner
skulle kunna bli ekonomiskt fordelaktiga.

Den nérmast liggande mijligheten att belona elbilen med hénsyn
till dess ldgre miljokostnader #r att reducera fordonsskatt och bil-
accis. Fordonsskatten for en létt lastbil &r nu 895 kr/ar om den &r
bensindriven och 1408 kr/dr om den &r dieseldriven och tvaaxlad.
Dessa belopp ér lédgre #n den uppskattade minskning av miljo-
kostnaden som redovisats tidigare, 1 250-3 750 kr/ar.

Accisen for en skdpbil med totalvikt pa 2 000 kg &r fn 16 640 kr.

Om vi forutsétter en miljokostnadsbesparing pa 2 000 kr/ar dis-
konterat dver 10 &r innebér detta en besparing pa 13 420 kr (8 %
rénta), ett belopp av samma storleksordning som accisen.

Om miljéavgifter kommer att inféras kan dessa rimligen inte lég-
gas pé elbilar, vilket gynnar dessa i forhallande till bensin- och
dieseldrivna bilar. Fér nédrvarande vet vi dock inte om sidana av-
gifter kommer att inforas och hur stora de kommer att vara.

Reducerade skatter for elbilar tillimpas i nigra ldnder i Europa -
Viésttyskland, England och Danmark méjligen ocksa i andra lén-
der.

I Danmark ér elbilar befriade fran s k registreringsavgift som nu
ar 105 % av bilens vérde upp till DKK 19 750 och 180 % av resten.

I England é&r elbilar befriade fran den arliga fordonsskatt pa fn
£ 100 eller ungefér SEK 1 100, som konventionella personbilar och
latta lastbilar far betala.

I Vésttyskland ér reduktionen lagd pa motorfordonsskatten. El-
bilar betalar 50 % av den fordonsskatt som betalas av bensin- och
dieseldrivna bilar. For en bil om hogst 2 tons totalvikt betyder detta
en reduktion om DEM 110 per &r eller ungefiir SEK 400 per ar.

En slutsats av dessa olika kostnadsuppskattningar och referenser
dr att ett lampligt ekonomiskt incitament for inforande av elbilar
kan vara befrielse fran accis. Besparingen léiggs d& pa kapital-
kostnaden som torde vara den mest kénsliga. Besparingen blir d&
visserligen négot stérre men i samma storleksordning som den
uppskattade besparingen for samhillet genom minskade luftfsro-
reningar.
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D5 REGLERING

Reducerade skatter kan anvindas for att locka foretagen att gé
over till elbilar, ett passivt styrmedel. Man kan ocksé stélla direkta
krav pa att bilar som kér inom ett visst omrdde &r eldrivna med
hénvisning till miljékray. Detta 4r vad som sker i ett antal schwei-
ziska turistorter. Forhallandena dér &r givetvis helt annorlunda
dn i innerstaden 1 en storre stad men &r 4ndéa av ett visst prin-
cipiellt intresse. I Zermatt t ex giller en ny trafikstadga sedan 1982
som siger att gator och vigar som grundregel ér forbehdllna fot-
gingare. Tillstdnd for fordonstrafik ges i huvudsak endast till mo-
torlésa fordon, eldrivna fordon, fordon med forbranningsmotor for
vissa specialtransporter som snoréjningsfordon. Hybridbilar &r
inte tilldtna. Eldrivna fordon fir ha en nyttolast om hogst 3 ton.

En mojlighet till aktiv styrning dr att koppla elbilskrav till s k
nyttoparkeringstillstdnd. Dessa tillstdnd géller dock tdmligen fa
fordon fn i Stockholm ungefir 5 500. Dessa dr sannolikt heller inte
de mest fororenande eftersom tillstdnden vanligen géller fordon
som parkerar under lédngre tid och inte de distributionsbilar som
gor korta uppehall for lastning och lossning. En sddan koppling
kan eventuellt ocksa ifrdgaséttas ur rittvisesynpunkt. Ett fordon
kan ha mycket starka motiv for att erhdlla nyttoparkeringstill-,
stdnd men kanske sirskilda svarigheter att g over till eldrift.

Krav pé eldrift torde kunna jimstéllas med t ex bestdmmelser om
att vissa fordonsvikter eller fordonslédngder inte far overskridas
inom vissa omraden eller pé vissa viigar. Jimforbar 4r t ex ocksé
den reduktion av kilometerskatten som medgivits for tryckacku-
mulatorbussar i Stockholm med hénvisning till den reducerade
forbrukningen av dieselolja. Bestimmelser om elbildrift kraver
dock en jamforelsevis 1ang introduktionstid och dispensmdjlig-
heter.
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D6 DEMONSTRATIONSFORSOK

Ovanstaende har visat:

1) att korstréackor per dygn, bundenheten till  att visst omrdde och
nyttolastemas storlek  &r sadana att det bor vara meojligt  att  kra-
va att varudistribution och tjanste- och servicetrafik i inner-

staden till stora delar sker med elbilar

2) att det finns eller kommer snart att finnas  elbilar i produktion
lampade  for varudistribution, service-  och tjanstetrafik

3) att ekonomiska incitament for elbilar i samma  storleksordning
som bilaccisen kan  motiveras

4) att  regleringar som kraver  elbildrifi; under vissa forhéllanden

kan  utformas.

Det kan vidare konstateras att  genom aren har gjorts  Atskilliga
forsok med elbilar i i drift.  Erfarenheterna har  varit
praktisk
mycket  varierande. En  sammanfattning 1988 av erfarenheterna
fran et fler&rigt svenskt  forsbk med 24 elbilar som tillsammans
kért mer &n 26 000 mil ar emellertid évervagande positiv. Rappor-
ten  gager: Detta forsok tillsammans med internationella erfaren-
heter, har visat ait dagens elmotorer och elektriska reglersystem
ar mycket  driitsakra, se pilaga 1. Den iidigare citerade  COST-stu-
dien drar motsvarande slutsatser av ett antal forsok i olika lander.
Med tanke 3 de allvarliga miljpproblemen i innerstddema och de
sannolika vinster som elbilar  skulle jnnebara, bdér man  darfor
soka vidareutveckla anvandningen av elbilar. Det & dock yiktigt
att man  gar stegvis fram, finner de |ampliga  trafikuppgifterna,
vilier ratt fordon  och grganiserar drift-  och underhall val.
Kommunerna har har en mojlighet att driva p3 en ytyeckling i
praktisk tillampning genom  demonstration med egng fordon.
Detta  kan p&borjas med en mindre  del av fordonsparken for att

successivt utvidgas il att omfatta hela  fordonsparken.

En lamplig  fordonspark féor en demonstration borde vara en grupp
av kommunala bilar - med  hyvudsaklig kérning i innerstaden.
Forsoket bor omfatta skapbilar och latta lastbilar.

En sammanstalining av kommunala bilar i Stockholm och Gote-

borg redovisas i pilaga 2. Enligt preliminara uppgifter ~ frdn  Ma-
terialférsorjningsorganisationen (MFO) i Stockholm torde alla bi-
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lar kunna komma ifrdga for eldrift utom trafikévervakningens bi-
lar, som kor i skift och dérfor inte har samma mdjlighet till natt-
laddning som &vriga bilar. En limplig flotta kan vara energi-
verkets med tanke pa verkets allménna kunskaper om elférsorj-
ning och tidigare erfarenhet av elbilar. Energiverket kan ocksé ha
ett sirskilt intresse av att sélja dverskottsenergi under natten.

I samrad med representanter for Materialférsorjningsorganisa-
tionen (MFO) och Stockholms Energi, har beslutats att ndrmare
utreda hur ett demonstrationsforsok kan utformas.

En ledningsgrupp har bildats den 7 april 1989 bestéende av:

Nils Andersson direktor MFO

Bo Peterson huvudsekreterare Storstadstrafikkommittén
Yngve Sundstrém teknisk direktor, Stockholms Energi

Vidare har en arbetsgrupp bildats bestdende av:

Uno Engman chef for maskin- och fordonsdivisionen MFO
Wilhelm Liander utvecklingsingenjor, Stockholms Energi

Till gruppen kommer att knytas ytterligare personer under ar-
betets gang.

Till projektledare har utsetts Wilhelm Liander.

Preliminért har skisserats foljande arbetsprogram:

1) Bestdmning av vilka fordon som skall delta i forsoket. Det &r
onskvirt att flottan blir jaimforelsevis stor, minst 20 fordon, for
att uppna rimlig rationalitet i drift och underhéll. Ocksé for
att demonstrationen skall mérkas

2) Utformning av program for forsoket. Mojligheterna att jam-
fora med en kontrollgrupp bor dvervigas

3) Preliminidr uppskattning av merkostnader och klargorande
av finansiering. Mgjligheterna att anvinda FUD-medel bor
undersoékas

4) Upphandling

5) Organisation av laddning, service och underhall
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6) Forhandlingar med den berérda personalen, utbildning och
inkérning

7) Genomférande av demonstrationen

8) Utvéardering.

Arbetet skall bedrivas sé att ett demonstrationsforsék kan komma
igdng under forsta halvaret 1990. Demonstrationsforsoket bor dri-

vas med den forutsittningen att det kan komma att ga 6ver i ett
permanent tillstdnd.
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BILAGA 1:1

ELBILSREDOVISNING

Ar: 1988 Ménad: 03

Drd:driftdagar Kald=kalenderdagar Feld=Feldagar Mkst=Max kérstricka
Driftdag=dag d4& viigmétarstillningen &ndrats

Feldagar=antal dagar fr o m fel till nista éndring av végmaétarstéllning

Bil nr Fér ménaden Start Frén start
km/ km/ Arman km/ km/ Drd/ Mkst/ Fel/ Feld kWh/
drd kald drd kald Aar dag Ar Ar mil

KUP365 13 3 1986 1 24 8 126 4 1 3 15.2
KST162 113 4 198 1 30 1 127 144 1 6 0
KTTi62 15 11 198 1 28 14 182 100 1 1 0
HKG847 0 0 1985 2 18 38 47 1 2% 0
BFG415 0 0 1986 3 3 8 84 98 1 98 0
LHN207 & 48 1985 7 48 30 230 148 2 7 0
LIN200 37 32 1985 10 41 28 252 149 2 2 0
LIN201 14 0 1985 10 42 21 182 159 0 0 0
LHN206 27 20 1985 10 39 2 231 141 1 30 0
AEU375 0 0 1985 10 23 2 29 113 2 16 0
KAE869 0 0 1985 10 16 1 32 47 1 6 0
GXB566 0 0 1985 12 17 2 50 46 1 61 19.1
CXS395 0 0 198 12 5 2 A 50 3 48 0
KDP544 0 0 1985 10 71 19 97 202 6 2 0
KEA654 0 0 1985 12 16 3 71 71 0 2 0
DSU971 60 28 1986 4 T2 42 211 204 0 0 6.9
GGO970 271 19 1986 4 3B 16 183 1224 2 57 7.5
MGJ594 0 0 1986 10 40 4 4 113 1 61 0
KCS664 0 0 1986 10 17 7 160 67 1 13 0
CZU848 0 0 1986 10 24 2 28 74 0 0 0
BCM285 16 6 1987 3 28 14 175 A 3 6 0
LFN207 0 0 1987 4 26 L 8 362 1 5 0
CWF285 10 3 1987 5 18 180 46 0 0 0
LGN203 0 0 1988 1 25 46 65 0 0 0
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BILAGA 1:2

Sammanstéllning av uppgifter om deltagande fordon

KUP365

Anvindare: Vattenfall
Biltyp: MB307
Startdatum: 1985-01-09
Viagmatarstéllning vid start km: 9615
Sista rapportdatum: 1988-03-31
Sista rapporterad vigmitarstillning km: 19342
Total rapporterad korstriacka km: 9727
Antal rapporterade fel: 2

Totala antalet rapporterade feldagar: 105
Totala antalet rapporterade driftdagar: 407
KST162

Anvéndare: Vattenfall
Biltyp: MB307
Startdatum: 1985-01-28
Vigmadtarstillning vid start km: 8036
Sista rapportdatum: 1988-03-31
Sista rapporterad véigmétarstillning km: 20183
Total rapporterad korstricka km: 12187
Antal rapporterade fel: 4

Totala antalet rapporterade feldagar: 20

Totala antalet rapporterade driftdagar: 403
KTT162

Anvindare: Vattenfall
Biltyp: MB307
Startdatum: 1985-01-28
Végmaétarstillning vid start km: 11022
Sista rapportdatum: 1988-03-31
Sista rapporterad végmitarstillning km: 27012
Total rapporterad korstricka km: 16030
Antal rapporterade fel: 2

Totala antalet rapporterade feldagar: 2
Totala antalet rapporterade driftdagar: 578
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BILAGA 1:3
CPJ136
Anvindare: Motala stréoms kraft
Biltyp: Ford Escort
Startdatum: 1985-02-01
Viagmitarstéillning vid start km: 947
Sista rapportdatum: 1985-08-31
Sista rapporterad vigmaétarstéllning km: 11094
Total rapporterad korstrdcka km: 1147
Antal rapporterade fel: 2
Totala antalet rapporterade feldagar: 46
Totala antalet rapporterade driftdagar: 45
Anm: Detta var prototypen for

de Ford Escort som byggdes vid Postens industrier. Efter besiktning i sept
1985 nedsattes tilliten last sa att bilen inte gick att anvénda for de &ndamal
som den var tinkt. Bilen sildes da till England.

HDU238

Anvindare: Stockholm energi
Biltyp: Tjorv
Startdatum: 1985-02-06
Viagmaitarstillning vid start km: 43623

Sista rapportdatum: 1985-11-26

Sista rapporterad végmétarstéillning km: 44834

Total rapporterad korstrdcka km: 1211

Antal rapporterade fel: 2

Totala antalet rapporterade feldagar: 28

Totala antalet rapporterade driftdagar: 107

Anm: Stockholm energi kopte

tva Tjorvar och satte den ena HDU238 i drift. I nov 1985 hade batterikapaci-
teten sjunkit s& att man inte fick ut 10 km utan stédladdning. HDU238 togs
da ur drift och ersattes av den andra Tjorven GXB566 (se nedan).

HEKG847

Anvindare: Gullspangs kraft
Biltyp: Tjorv
Startdatum: 1985-02-08
Vigmitarstillning vid start km: 44374

Sista rapportdatum: 1988-02-28

Sista rapporterad vagmaétarstéllning km: 46540

Total rapporterad korstriacka km: 2166

Antal rapporterade fel: 4

Totala antalet rapporterade feldagar: 82

Totala antalet rapporterade driftdagar: 118
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BILAGA 1:4
BFG415
Anvindare: Vattenfall
Biltyp: MB307
Startdatum: 1985-03-18
Vigmitarstillning vid start km: 4825
Sista rapportdatum: 1987-08-31
Sista rapporterad véigmatarstéllning km: 13258
Total rapporterad korstricka km: 8433
Antal rapporterade fel: 4
Totala antalet rapporterade feldagar: 298
Totala antalet rapporterade driftdagar: 254
Anm: Detta ér den s k

STU:2an. I samband med modifiering av Televerkets elbilar dverfordes
dganderétten for tva bilar till STU. Den ena av dessa, BFG415, forsags med
ett KTH-batteri och stilldes till Vattenfalls forfogande. Batteriet i bilen #r nu
helt slut och bilen ér avstilld. Enligt nu aktuell planering skall den an-
véndas for forsck med snabbladdning av ett forminskat och moderniserat
KTH-batteri.

CWF285

l:a omgéang

Anvindare: STU
Biltyp: MB307
Startdatum: 1985-03-25
Vigmaitarstillning vid start km: 4879
Sista rapportdatum: 1986-06-11

sept 1986 en kort
oredov kérning som
ledde till expl.

Sista rapporterad végmatarstéllning km: 7399

Rapporterad korstréacka 1:a omgang km: 2520

Rapporterade fel 1:a omgéang: 4

Rapporterade feldagar 1:a omgang: 109
Rapporterade driftdagar 1:a omgéng: 116
Anm: Detta ér den s k STU:1an

dv s den andra av de tva bilar som STU overtog fran Televerket. Den har
anvints och anvéinds fortfarande i STU:s vaktmésteri. I Jjuni 1985 forsigs
den med ett KTH-batteri. Efter diverse problem med bl a éverledning till
chassiet togs den ater i drift i jan 1986. Bilen kérdes sa fram till sept 1986.
Mot slutet av denna period upptriddde diverse problem med liackstrémmar och
i sept forstérdes batteriet helt av en knallgasexplosion under kérning. Bilen
avfordes da fran redovisningen.
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(CWF285 forts)

2:a omgang

Anvindare:

Startdatum:

Vigmitarstéllning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad végmaétarstéllning km:
Rapporterad korstréicka 2:a omgéng km:
Rapporterade fel 2:a omgéng:
Rapporterade feldagar 2:a omgéng:
Rapporterade driftdagar 2:a omgéng:

Anm:

BILAGA 1:5

STU
1985-05-06
7624
1988-03-31
10558
2934

1

5

86
Efter att bilen forsetts

med ett nytt batteri och korts en del i samband med detta dterkom den i rap-

porteringen med en andra omgang.

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

DEJ205

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Végmaitarstéllning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigmaétarstéllning km:

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:
Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:
Anm:

togs bilen ur drift i sept 1985.

5454
5
114
202

Televerket
MB307
1985-06-01
6315
1985-08-31
7945

1630

1

1

55

Efter ett vixellddshaveri
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LHN207

Anvéndare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmétarstédllning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad védgmitarstillning km:
Total rapporterad koérstréicka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

CZUs48
l:a omgang
Anvindare:
Biltyp:
Startdatum:
Viagmétarstédllning vid start km:
Sista rapportdatum:
Sista rapporterad vigmaétarstillning km:
Rapporterad kérstridcka 1:a omgéng km:
Rapporterade fel 1:a omgéng:
Rapporterade feldagar 1:a omgéng:
Rapporterade driftdagar 1:a omgéng:
Anm:

sept 1985. Darefter togs den in for modifiering.

2:a omgang

Anvéndare:

Startdatum:

Véagmaétarstédllning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigmaitarstillning km:
Rapporterad kérstricka 2:a omging km:
Rapporterade fel 2:a omgéng:
Rapporterade feldagar 2:a omgang:
Rapporterade driftdagar 2:a omgang:
Anm:

BILAGA 1:6

Mikrovagsinst
Ford Escort
19850704

331

1988-03-31

Bilen rapporterade under

Televerket
1986-10-17

9053

1987-06-30

10046

993

0

0

47

Efter modifiering ater-

kom bilen och kérdes fram till semesterperioden 1987 varefter den stilldes

av for forsiljning.
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(forts CZU848)

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

LJN200

Anvéndare:

Biltyp:

Startdatum:

Vigmaitarstédllning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigmétarstdllning km:

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

LJN201

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Vagmaitarstillning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigméitarstéllning km:

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

LHN206

Anvéndare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmaitarstéllning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vidgméitarstéllning km:

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

BILAGA 1:7

1157
0

0

59

Mikrovagsinst
Ford Escort
1985-10-21

0

1988-03-31
25321

25321

5

64

616

Mikrovagsinst
Ford Escort
1985-10-06

0

1988-03-31
19067

19067

1

1

462

Mikrovégsinst
Ford Escort
1985-10-01

119

1988-03-31
22488

22369

2

76

577
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AEU375

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmaitarstéllning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad végmatarstéllning km:

Total rapporterad koérstriacka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

KAES69

Anvéndare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmatarstéllning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad viigmétarstéllning km:

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

KDP544

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Viégmitarstillning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad véigmétarstillning km:

Total rapporterad kérstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

BILAGA 1:8

Televerket
MB307
1985-10-01
5529
1986-11-30
7190

1661

5

40

72

Televerket
MB307
1985-10-01
5700
1986-09-30
7015

1315

2

14

80

Ing 1
MB307
1985-10-02
5100
1987-12-31
22310
17210

16

49

242
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GXB566

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmitarstdllning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigméitarstéllning km:
Total rapporterad korstracka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:
Anm:

BILAGA 1:9

Stockholm energi
Tjorv

1985-12-03

46670

1986-10-31

48624

1954

2

143

117

Bilen ersatte HDU238 (se

ovan). I nov 1986 intréffade ett bakaxelhaveri och bilen har inte aterkommit

efter detta.

CXS395

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmaitarstéillning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigméitarstillning km:
Total rapporterad korstriacka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

KEA654

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmaitarstdllning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigmétarstéllning km:
Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

Televerket
MB307
1985-12-20
7870
1987-07-31
9806

1936

6

109

78

Televerket
MB307
1985-12-03
5131
1987-08-31
7687

2556

1

59

164
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DSU971

Anvéndare:

Biltyp:

Startdatum:

Végmitarstéllning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vidgmétarstéllning km:

Total rapporterad korstréicka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

Anm:

samakningsbuss mellan Villingby och Té#by.

GGO970

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Végmitarstéllning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vidgmaétarstédllning km:

Total rapporterad koérstriacka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

MGJ594

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Véagmaétarstallning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigméitarstéllning km:

Total rapporterad kérstréicka km:
Antal rapporterade fel:
Totala antalet rapporterade feldagar:

Totala antalet rapporterade driftdagar:
Anm:

BILAGA 1:10

Vattenfall
Bedford
1986-04-11
583
1988-03-31
30500
29917

0

0

416

Bilen har anviints som

Vattenfall
Bedford
1986-04-09
594
1988-03-31
12431
11837

3

113

362

Vattenfall
Fiat Daily
1986-10-20
167
1987-12-31
2221

2054

2

91

51

Denna bil var en av de

tva bilar som hade ett nickel-jarn batteri. Efter ett batterihaveri togs bilen ur

drift.
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BILAGA 1:11
KCS664
Anvindare: SAB NIFE
Biltyp: MB307
Startdatum: 1986-10-03
Vigmaétarstéllning vid start km: 10057
Sista rapportdatum: 1987-01-31
Sista rapporterad vigmitarstillning km: 14126

Total rapporterad korstricka km: 4069
Antal rapporterade fel: 2
Totala antalet rapporterade feldagar: 20
Totala antalet rapporterade driftdagar: 240

Anm: Bilen utrustades av Te-
leverket med ett nickel-jirn batteri och kordes i Norrképing. Efter en tids
stillestand dvertog SAB NIFE en och satte den i drift efter upprustning, bl a
svarvning av kollektor och byte av kol i motorn. Fran okt 1986 gar den vid

SAB NIFE i Oskarshamn.
BCM285

Anvéndare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmatarstillning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigmitarstéllning km:
Total rapporterad korstriacka km:

Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

LFN207

Anvindare:

Biltyp:

Startdatum:

Viégmaitarstéllning vid start km:

Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vdgmitarstillning km:
Total rapporterad kérstriicka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

Televerket
MB307
1987-03-20
8409
1988-03-31
13549

5140

3

6

181

Televerket
Ford Escort
1987-04-27
154
1988-02-29
2378

2224

1
5
86
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LGN203

Anvéindare:

Biltyp:

Startdatum:

Viagmaitarstillning vid start km:
Sista rapportdatum:

Sista rapporterad vigmatarstéllning km:

Total rapporterad korstricka km:
Antal rapporterade fel:

Totala antalet rapporterade feldagar:
Totala antalet rapporterade driftdagar:

BILAGA 1:12

Televerket
Ford Escort
1988-01-12

1461
1988-02-01
1723

262

0

0

12






BILAGA 2

Fordon inom
Stockholms och Goéteborgs
kommuners forvaltning
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BILAGA 2:1

Fordon inom Stockholms kommuns férvaltning (aktuell nov 88)

organiserad av Materialforsérjningsorganisationen.

Férvaltning/verksamhet

Gatukontoret

Trafikévervakn och fordonsflyttn
Gatubeléiggning
Materielprovning
Trafiksignaler

Byggverksamhet

Gatuunderhéll, centrala regionen
) , sddra regionen

Y , véstra regionen
Stockholm Energi
Miitaruppséttning och debitering
Tele

Byggnadsverksamhet

Drift - el

Installation - el

Ledningsniit - el

Stationer - el

Fjérrvirme - adm. och anldggning
Installation och drift - gas

Drift och underhall - &ngkraft

Stockholm MFO
Varv och smide
Verkstad, maskin och fordon

Fastighetskontoret
Underhall och reparationer

Stockholms Hamn
Drift och byggverksamhet

VA-verket
Drift och underhall

Person- och
kombibilar

BaBEANRKYBELB a8 B a8

o B

17

Skéap-
bilar

i BoRa

' .u:paag- O o W=

Be

14

Litta last-
bilar

RBRBww: 6w
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BILAGA 22

Person- och Skép- Létta last-

Férvaltning/verksamhet kombibilar bilar bilar
Fritidsforvaltningen
Underhall ay parker och
idrottsanléggningar 3 15 48
Socialférvaltningen
Hemservice, jour och
beredskapsarbeten 19 31 2
Skolférvaltningen
Bygg och underhall 27 2 3
Stockholms brandférsvar
Utryckning och underhall 16 5 2
Miljs- o hiilsoskyddsforvaltn,
Undersékningar, inspektioner 10 1 -
Byggnadsnimnden
Mitningar 2 12
Kyrkogérdsforvaltningen

Drift och underhall 1 1

10
Antal bilar 484 291 238
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BILAGA 2:3
Fordon inom Goteborgs kommuns férvaltning
(Aktuell maj -86)
Férvaltning Person- | Lastbilar | Lastbilar | Bussar| Bussar| Motor-

bilar <35ton | >35ton |<19p [>19p | redsk

Folktandvarden| 1
Bostadsform. 1
VA-verket 14 38 21 6
Stadskansliet 1
Stadsarkivet 1 8
Stadsbibliot. 7 (1)
Sparvigen 19 36 2% 53 280 17
Socialforv. 6 20 1 1 17
Skolforv. 8 19 37 10 23
Sjukvardsf. 43 20 10 2 57
Servicekansl. 1 3
Saluhallsf. 1
Renhallningsv.| 41 64 129 123
Museiférv. 1
Hiélsoskyddsf. 8
Brandkéren 45 (2) 5 68 (3)
Gatukontoret ™ 162 19 45
Fritidsf. 12 10 1 21
Fastighetsk. 25 1 (4)
Energiverken 3 5
Botaniska 1 (4)
TOTALT 368 386 351 53 294 317
Totalt antal fordon: 1 769 st. Noter: (1) Bokbussar

(2) Varav 36 ambulanser

(3) Brandbilar
(4) Traktor
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E. SAMMANFATTNING

*

En bilavgift pa 20 kronor per dag kommer, enligt de inter-
vjuade bilisterna, att minska antalet privatbilar i innerstaden
med 20 procent.

I ett system med odifferentierade dagavgifter kommer sanno-
likt privatbilismen att sta for hela trafikminskningen medan
yrkestrafiken blir opaverkad. Intervjuer med foretagen visar
att dessa i stor utstrickning kommer att betala avgiften for
anstédllda med tjinstebil.

Ett system med renodlade ménadsavgifter kommer att kraf-
tigt missgynna séllanbilisterna. Detta drabbar bland annat
kvinnor och pensionirer. Om i stillet minadsavgiften kom-
bineras med billiga dagkort for enstaka resor kommer efter-
fragan pa dagkort att bli mycket stor.

Bland privatbilisterna slar dagavgiften relativt jamnt. Aven
om vissa mindre skillnader foreligger kan avgiften i stort sett
ségas vara neutral vad giller effekternas fordelning pa kén,
élder, bostadsort och inkomst.
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E1l BAKGRUND OCH SYFTE

Regionplane- och trafikkontorets undersokning syftar i forsta
hand till att forsoka skatta hur firdmedelsvalet bland bilisterna
paverkas vid inforandet av olika typer av bilavgifter.

Tekniken som anvinds bygger pa prisbudsfrdgor dér personerna
har att ta stillning till hur deras firdmedelsval skulle paverkas
vid olika nivéer och konstruktioner av ett system med bilavgifter.
Svaren pa dessa fragor utgor ddrmed ett komplement till tidigare
berskningar dér utgdngspunkten varit faktiska fardmedelsval och
dir sedan kalkyler gjorts éver hur en bilavgift skulle paverka
fiairdmedelsvalet.

Bada teknikerna #r behiftade med svagheter, men av olika karak-
tir. Det ar darfor intressant att analysera om de erhéllna resulia-
ten blir likartade eller om de olika teknikerna ger kraftigt avvik-
ande resultat.

Ett annat huvudsyfte med denna rapport &r att analysera och fer-
soka beskriva de fordelningspolitiska effekterna av bilavgifter.
Sadana analyser #r sparsamt forekommande.

Ett tredje syfte 4r att ge en aktuell bild av kunskaper om bilismens
skadeverkningar, attityder till bilismen, till bilavgifter och till
andra Atgéirder som syftar till att begrénsa bilismens skadeverk-
ningar pad ménniska och miljé.

Ett fjarde syfte ar att gora specialbearbetningar av landstingets
resvaneundersokning och relatera dessa data till de data som er-
hallits i intervjuundersékningen.
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E2 UNDERSOKNINGENS UPPLAGGNING

Vid diskussioner om undersékningens upplédggning medverkade
TEMAPLAN AB. Datainsamlingen skéttes av SEMKA AB som
telefonintervjuade 1 446 personer i dldern 18-84 &r boende i Stock-
holmsregionen. Datainsamlingen pégick under april och maj
1989. Urvalet stratifierades efter kén och bostadsort. Syftet med
denna stratifiering av urvalet var att vi i urvalet skulle fi en kraf-
tig overrepresentation av personer som brukar kéra bil i innersta-
den och en underrepresentation av personer som inte brukar kiéra
bil i innerstaden. Totalt genomfordes cirka 1 000 intervjuer med
personer som atminstone ibland kér bil i innerstaden och cirka 400
intervjuer med personer som inte kér bil i innerstaden.

Detta urvalsforfarande innebar saledes att vi har ett ganska stort
antal intervjusvar som underlag for berdkningar av hur bilavgif-
terna paverkar olika personers fardmedelsval.

Den totala svarsfrekvensen uppgick till knappt 80 procent, vilket
far betraktas som ett gott resultat. Svaren har ridknats upp sa att
de representerar lédnets befolkning i dldrarna 18-84 ar.

Detta urval kompletterades med ett antal foretagsintervjuer i de
fall da respondenterna uppgav att den bil de hade tillgang till #g-
des av det foretag de arbetade i. I dessa fall kontaktades foretaget
som da fick ta stéllning till hur de stéllde sig till inforandet av bil-
avgifter -var de beredda att betala, skulle de se 6ver sin policy med
avseende pa foretagsbilar etc.
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E3 NAGRA KARAKTERISTIKA HOS POPULATIONEN

65 procent av de tillfrAgade uppger att de hade "regelbunden till-
gang till bil". Dessa personer kallas i fortséttningen for "bilister".

Nagra skillnader mellan bilister och évriga framgéar av nedan-
stdende figurer.

% Kén

7 | 0] //I

nnor 1825 2635 3645 4655 5665 66

058838

an
7 Bilister [ Ovriga ik it e
Inkomst/f&rmagenhetsindex Utbidning

ag meilan hég grund- gymn-2& gymn2-& hdgskola/
skola univ

giister ) Ovriga

058888

Figurerna visar att bilisterna jamfort med 6vriga bestar av en
storre andel méin, hogre andel personer i dldrarna 26-55 ér, ligre
andel personer med l1dg inkomst/fsrmégenhet, lidgre andel lagut-
bildade och ldgre andel som bor i Stockholms stad.
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E4 ATTITYDER TILL OCH KUNSKAPER OM
TRAFIKEN I STOCKHOLMSREGIONEN

En stor majoritet (80 procent) av de personer som intervjuats anser
att biltrafiken i Stockholms innerstad bér minska. En lika stor an-
del &r av uppfattningen att kollektivtrafiken bér forbéttras dven om
sddana tgérder skulle missgynna bilisterna. Tvé4 tredjedelar av
de tillfrigade menar att kollektivtrafiken fungerar bra eller
ganska bra.

Pé frdgan om man for att minska bilismen i innerstaden bér for-
dyra bildkandet - parkeringsavgifter, biltullar och dylikt - svarar
knappt 40 procent ja, medan en nagot storre grupp ér negativ.

85 procent av de tillfrdgade vill ha fler kringfartsleder runt inner-
staden som ett medel att minska trycket pa innerstaden.

Néstan tva tredjedelar av lénets invénare 4r negativa bade till
dagavgifter och manadsavgifter i alla former.

Svaren pa attityd- och kunskapsfragorna ér i stort lika med hén-
syn tagen till olikheter i kén, alder, inkomst m m.

Intervjun omfattade &ven ett antal fragor som skulle belysa hur
mycket allménheten kénner till om biltrafiken i innerstaden.
Svaren pa dessa fragor tyder pa att minga har en tdmligen diffus
uppfattning om biltrafikens omfattning och sammanséttning.
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EbS BILISMEN I INNERSTADEN

Antalet bilresor i ldnet har av landstingets resvaneundersékning
(RVU) uppskattats till cirka 1,1 miljoner. Siffran avser en gencm-
snittlig dag under 4ret. Med en resa avses en forflyttning mellan

tva punkter dir ett drende utforts. Firdmedelsbyte rdknas ej som
drende.

Av bilresorna dr ungefir en fjérdedel, eller 300 000, innerstads-
resor. Har innefattas bade resor till eller frn innerstaden och
sadana som har bade start- och malpunkt i innerstaden. Déremot
ingar inte genomfartstrafik. Antalet kollektivresor i innerstaden
&r hogre; enligt RVU uppgar de till drygt en halv miljon per deg
(jaimfor nedanstdende tabell).

Antalet bilresor #r visentligt storre én antalet bilar som varit -
volverade. Drygt 100 000 bilar svarar for de 300 000 innerstads-
resorna. Det innebér att dessa bilar i genomsnitt gor knappt tr
innerstadsresor per dag.

Fiirdsiitt for resa/dag i Stockholms lin

Bil Kollektiv- Summz¢
trafik
Resor i innerstaden 104 000 170 000 274 010
Resor till/frdn innerstaden 198 000 325 000 523 010
Ovriga resor i ldnet 843 000 243 000 1086 010
Summa 1144 000 738 000 1883010

Killa: RVU 1986/1987

Som visas i tabellen nedan dominerar ménnen bland innerstals-
bilisterna. Enligt RVU uppgar deras andel till ndrmare 80 pro
cent.
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Bilresor i Stockholms liin efter kén

I inner- Till/fran I dvriga Summa

staden inner- l&net

staden

Min 79 000 153 000 595 000 827 000
Kvinnor 24 000 45000 248 000 317 000
Summa 108 000 198 000 843 000 1144 000

Kiilla: RVU 1986/1987

Det &r i detta sammanhang ocksé intressant att se pa bilisternas
inkomster jimfort med hela befolkningens inkomster. Enligt RVU
géllde 1986/1987 att 25 procent av befolkningen dver 18 ar hade in-
komster (per ar) under 68 400 kronor och 25 procent inkomster éver
125 000 kronor. Dessa inkomstgréinser har i tabellen nedan ut-
nyttjats for att fordela bilister och kollektivirafikresenirer pa tre
inkomstklasser.

Bilresor och kollektivresor fordelade efter inkomstgrupp. Procent

Lagink Medelink Hégink Summa

Bil 10,6 454 438 100
Kollektivtrafik 314 50,4 18,1 100
Samtliga resenéirer 189 474 33,6 100
Befolkn ver 18 ar 25,0 50,0 25,0 100

Kiilla: RVU 1986/1987

Hér framgér att bilister har betydligt hégre inkomster #n kollek-
tivresendrer. Som visas i foljande tabell &r inkomsterna #nnu
hégre om man ser pa innerstadsbilisterna.
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Bilresor till/fran/i Stockholms innerstad for miin och kvinnor for-

delade efter inkomstgrupp. Absoluta tal och procent*

Lagink Medelink Hégink Summa

Mién Abs 24 000 66 000 124 000 214 000
% 11,0 31,1 57,9 100
Kvinnor Abs 4000 34000 23000 61000
% 69 554 377 100
Samtliga Abs 28 000 100 000 147 000 275 000
% 10,1 365 534 100

*)  Férre antal resor &n i foregdende tabell beroende p4 att inkomstuppgift
saknas for vissa individer

Killa: RVU 1986/1987

Andelen laginkomsttagare bland innerstadsbilisterna ér cirka 10
procent jaimfort med 25 procent for hela befolkningen. Andelen
héginkomsttagare bland innerstadsbilisterna #r drygt 53 procent
jamfort med 25 procent for hela befolkningen. Slutsats: avgifter pa
innerstadsbilisterna drabbar till vervigande delen personer med
hog eller medelhég inkomst.

I foljande tabell visas hur innerstadsresorna med bil fordelar sig
pa drende.

Bilresor till/frén/i innerstaden fordelade efter éirende. Absoluta tal
och procent

Arende ' ; Absolut Procent

Arbete 75000 %49

Bostad 78 000 258

Tjénste 39000 129

Inkép 29000 9,7

Fritid 60 000 199

Ovrigt 21000 6,8

Summa 302 000 100

Kiilla: RVU 1986/1987
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Som vantat  dominerar resor till arbetet och till bostaden. Dessa re-
SOr svarar  sammantaget for mer &n halften av alla innerstads-

resor. Det ar kanske snarare  férvanande att dessa, | tiden rétt
bundna resor, inte & mer dominerande. Det &r ocksd intressant

att notera  att jnkgpsresoma bara svarar for cirka 10 procent ~ av
innerstadsresandet med bil och att fritidsresomas andel ar s hog
som 20 procent. De senare, som ofta brukar kopplas till  bilen som
frihetssymbol, ar troligen €N restyp SOM véxer snabbt i takt med att

de allmanna rorlighetskraven okar.

Endast en mindre del av innerstadsbilistema anvander bilen  dag-
ligen | innerstaden. De flesta &ker pggon eller ndgra ganger |
veckan eller &nnu mera sdllan. Av RVU framgar att av dem som
arbetar i innerstaden tar 55 procent aldrig bilen il arbetet  medan
endast 18 procent  anvander bilen  gagligen.

Regionplane- och trafikkontorets enkédt  innehaller en frdga Oom
hur 'manga dagar under foregiende  vecka  SOM interviupersonen
korde  bil i innerstaden. Av svaren  framgdr att omkring 15 procent
av samtliga  bilister korde  bil i innerstaden fem dagar eller mer
under  veckan. Ungefar  halften  av bilistema hade inte kort bil i in-

nerstaden vid nagot tilifalle under  den foregdende veckan.

I enkéaten frAgas ocksd om hur ménga dagar Sedan intervju-

personen  senast kérde bil i innerstaden. AV svaren  framg&r  att en
tredjedel av de tj|lfrdgade korde  senasti innerstaden samma  dag
SOM intervjun &gde -rum eller dagen fore. Drygt en femtedeli kt_‘)rde
senast i innerstaden for 14 dagar sedan eller mer. !

Aven om de redovisade siffroma & nagot osdkra & slutsatsen

entydig: De flesta innerstadsbilister anvander bilen i innerstaden
relativt sdllan.  Denna  slutsats  &r viktig Vvid en bedémning av bil-
avgiftemas effekter p4 det totala antalet personer som berérs  och
pa antalet bilister en genomsnittlig dag.

For den fortsatta diskussionen kan det darfor vara av intresse att
beskriva bilistema med hansyn tagen il hur ofta de anvander bi-
len i innerstaden. Som  indelningsgrund har valts svaren p3 fré-
gan OmM hur  msnga dagar bilen anvéandes i innerstaden senaste

veckan.
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Bilister enligt olika Antal "bildagar” i in-
karakteristika nerstaden senaste
veckan (procent)
ingen 1-3 4-
Kén mén 42 32 26
kvinnor n 22 7
Alder: 1825 k] 37 28
26-35 50 30 20
26-45 5] 28 20
46-55 50 31 19
56-65 5 23 18
66- ) 16 5
Inkomst/ lag 48 32 20
férmégen- mellan 0 23 18
hetsindex hég 54 29 17
Bostads- innerstaden 21 30 43
omréde soder-/v-ort 582 30 18
ndrkommuner 50 32 18
fijirrkommuner 60 25 15

Det #r relativt vanligt bland manliga bilister att 4ka ofta i inner-
staden. Detsamma géller unga bilister och dem som bor i inner-
staden. Kvinnliga bilister och pensionérer dker relativt séllan bil i
innerstaden. I viss méan giller detta &ven for personer som bor
langt fran city.
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E6 EFFEKTER AV BILAVGIFTER

Inforandet av bilavgifter antas leda till att ett antal personer mins-
kar sitt bilkérande. Denna effekt kan métas pa olika sétt. Vi kan
forsoka uppskatta det totala antalet personer (bilister) som kom-
mer att pAverkas i den bemérkelsen att de minskar bilkdrningen i
det avgiftsbelagda omradet under en viss period (ménad eller ar).

Ett annat sétt dr att forsoka uppskatta hur mycket antalet bilar
kommer att minska under en genomsnittsdag. Effekten pa antalet
bilar behéver inte vara densamma som effekten pa antalet per-
soner.

Ett tredje alternativ ér att forsoka uppskatta effekten pa antalet
korda kilometer. Eftersom korstréickan per bil i det avgiftsbelagda
omréadet varierar kommer denna effekt att avvika fran de bada ti-
digare.

Slutligen kan - for att anknyta till ett av huvudsyftena med
bilavgifter - ett forsok goras att méta effekten pa luftféroreningar
och bullar. Eftersom dessa varierar mellan olika fordonstyper kan
dven denna effekt antas avvika frén de tidigare.

Det ar viktigt att halla isédr de olika effekterna i diskussionen om
bilavgifter. Enkdtmaterialet ger oss mojlighet att beskriva effek-
terna pa antalet personer som berérs och i viss utstréickning dven
antalet bilar per genomsnittsdag. Ddremot saknar vi mgjlighet att
uppskatta de dvriga effekterna - antalet kérda kilometer och emis-
sioner.

I det foljande diskuteras forst effekterna pé privatbilismen som
helhet. Dérefter behandlas konsekvenserna for olika grupper av
bilister.
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6.1

| enkéaten stalldes  ett antal frggor oOom den senaste  dagen intervju-

personen sjalv  korde  bil i innerstaden. Daérefter stalldes fragan ~ om
intervjupersonen skulle  kort (den senaste dagen) ©Om han/hon fatt
betala en dagavgift pa 20 kronor alternativt 40 kronor  respektive 60
kronor. Svaren  pg denna  fraga  framgar av nedanstiende tabell.
svarsalternativ 20 kr 40 kr 60 kr
procent dagavygift dagavygift dagavgift
Definitivt  ja 53,4 29,8 21,6
Troligen ja 10,9 6,7 3,4
Osakert/Vet €j 7,3 13,6 9,6
Troligen  inte 7,5 8,2 8,0
Definitivt  inte 13,9 34,8 50,5
Betalar ej sjalv 7,0 7,0 7,0

100 100 1(1)

Drygt 20 procent av bilistema uppger att de inte skulle  foretagit
sista  bilresan om de fatt betala en omradesavgift i innerstaden pa
20 kronor. Vid 40 kronors avgift  stiger andelen  priskansliga till
drygt 40 procent ~och vid en aygift pa 60 kronor  anger narmare 60
procent ~att de inte skulle ha kort bil.

Av dem som besvarat  frygan har 7 procent uppgivit att de &r helt
sékra pg att de inte skulle behdva betala aygiften sjalva.  (Andelen

motsvarar 4 procent @ samtliga  bilister). I sammanhanget kan
namnas att 10 procent av bilarna ags eller leasas av fpretag. |
dessa fall har en separat intervju skett med arbetsgivaren. Syftet
har varit att forsoka utréna i vilken utstrackning foretagen ar be-
redda att betala bilavgifter fér anstallda med tjanstebil. Det visade
sig emellertid vara relativt komplicerat att  genomfora dessa inter-
vjuer. Bland annat var det svart att fa tag p& personer p& foretagen
som hade tjllracklig inblick for att kunna  besvara  frgorna. Mate-
rialets  osékerhet gor att det & glampligt att kvantifiera resultaten.
Huvudintrycket ar dock att fgretagen i flertalet fall skulle vara be-

redda att betala.

Tabellen visar sdlunda  andelen personer som kommer  att pa-
verkas. Vil vi i stallet forséka yppskatta hur antalet bilar kommer

att paverkas under en genomsnittsdag kan Vi gora en grov upp-
skattning med ytgangspunkt frdn  enkatens data Over senaste
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dagen | innerstaden. Enligt en sédan kalkyl ~ skulle  antalet privat-
bilar  en  genomsnittsdag i innerstaden minska ~ med en femtedel
(21,0 procent) vid 20 kronors avgift. Vid 40 kronors avgift  blir  re-
duktionen ungefar €N tredjedel (35,2 procent) och vid 60 kronor
ungefar  halften (51,9 procent). Detta skulle i absoluta tal motsvara
ungefar 20 000 privatbilari det |agsta  avgifisaltemativet, cirka

35 000 bilar vid 40 kronors avgift och cirka 50 000 bilar vid 60 kro-
nors  avgift.

Resultaten har salunda  framkommit genom  direkta fragor  till  bi-
listerna som fatt svara pd en hypotetisk frga. lidigare har effek-
terna  av pjlavgifter beréknats med hjalp av modeller som  ytgdr
frdn  resenarernas faktiska fardmedelsval och  antaganden om
varderingen av restiden. Aven om resultaten av dessa tjdigare
modellberékningar inte &r helt jamforbara med vara enkétresultat
forefaller de badda metoderna att ge likartade resultat.
Modellberékningama har vid 25 kronors  gmradesavagift resulterat

i en minskning i antalet  bilresor  (inklusive yrkestrafik) under
maxtimmen med drygt 20 procent | innerstaden. Ett forsok att gora
de bada resultaten jamforbara tyder pa att modellberakningama

ligger 5-10 procentenheter hégre @n enkéatresultaten.

Ur  fsrdelningspolitisk synvinkel ~ innebar  systemet  Med  gagavgifter
~ som det hittills har  beskrivits T att yrkestrafiken gynnas. Man har
p& goda grunder antagit att de aygiftsnivaer som diskuterats inte
kommer att leda till att yrkestrafikens omfattning minskar. Det
finns inte heller n&got Ssom talar for att relativt laga bilavgifiber
skulle  f& nagon Iangsiktig  effekt pa |okaliseringen av  arbetsplat-

ser. Det innebar  att privatbilismen ensam far std for hela reduk-
tionen  av trafiken. Om det gjytgiltiga malet & att nd en avsevard
minskning av  emissionema frdn  trafiken blir  denna  yppoffring
matt i antal bilar stérre om den enbart drabbar privatbilismen. Bi-
lar i yrkestrafik har |angre  korstracka per bil som  genomsnitt

storre  emissioner per kord kilometer. Ett satt att &andra denna for-
delningseffekt vore att inféra differentierade avgifter. Detta  bor
dock foregds @V en analys @ priskansligheten inom  yrkestrafiken

for att gora det mojligt  att pelysa effekter  p3 kort och lang sikt.

I enkaten stilldes  ocksd en fraga for att illustrera konsekvenserna
av en manadsavgift. Frdgan avsag tre alternativa nivder  och var
formulerad pad foliande satt: D& Du tanker pa forra  manadens

biresor, ~ d& Du gjalv korde, skulle Du &ndd ha ort  dem, om Du
sjgly hade fatt betala en manadsavgift pa.....
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Frégan tar salunda inte hénsyn till eventuella méjligheter att 16sa
enstaka dagkort.

Svarsfordelningen (i procent) framgar av nedanstdende tabell:

Svarsalternativ 200 kr 400 kr 600 kr
ménads- méanads- méanads-
avgift avgift avgift

Definitivt ja 2.8 103 79

Troligen ja 7,0 3,6 18

Osékert/Vet ej 15,1 145 138

Troligen inte 11,6 75 33

Definitivt inte 39,0 59,6 68,7

Betalar ej sjélv 44 44 44

100 100 100

Andelen personer som skulle avstd fran bilresorna &r vésentligt
storre #n i dagavgiftsalternativen. Vid 200 kronors manadsavgift
uppger hilften av bilisterna att de skulle avsta, vid 400 kronor &r
andelen tva tredjedelar och vid 600 kronor nérmare tre fjarde-
delar. Att effekten, métt i antal personer, blir hogre &n for dag-
avgifterna &r naturligt med tanke pa det stora antalet bilister som
aker relativt sillan i innerstaden. For sillanbilisterna kommer en
manadsavgift att, utslagen per innerstadsresa, motsvara en dag-
avgift pa 40-200 kronor. Av enkitsvaren framgar ockséa att manga
av sillanbilisterna dr beredda att betala en dagavgift pa 20 kronor,
men inte en maénadsavgift pd 200 kronor.

Ur fordelningssynpunkt slar ett system med en renodlad ménads-
avgift hart mot séllanbilisterna. Det innebér att gruppen kvinnliga
bilister, pensionérer samt de som bor 1angt fran city skulle drab-
bas.

I diskussionen om manadskort har sagts att kortet skulle kunna
kompletteras med ett dagkort for personer som gor enstaka resor i
innerstaden. Diarmed skulle de nyss ndmnda foérdelningseffek-
terna forsvinna forutsatt att avgiften blir relativt 1ag. Samtidigt
forsvinner ocksa systemets enkelhet. Resultaten fran enkéten ty-
der pa att antalet personer som efterfragar dagkort i ett séddant
system skulle kunna bli ungefr lika stort som antalet som efter-
fragar méanadskort. (Under forutséttning att avgiften &r 20 res-
pektive 200 kronor.) Systemet far ddrmed karaktéren av en hybrid
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som bast kan Kkarakteriseras SOm  dagavgift med kvantitetsra-

batt. For att kunna  berdkna  effekterna av ett sadant system  krévs
att  ytformningen preciseras.

6.2

Ur  fordelningspolitisk synpunkt & det av intresse  att pelysg OM
inférandet av hilavgifter kommer  att drabba vissa grypper speciellt
hart. Det &r yanligt att i sddana  sammanhang utgd frdn in-
komstférdelningen och studera  hur en viss 3tgard paverkar  olika
inkomstkategorier. Det kan dock finnas anledning att har studera
aven andra  fgrdelningar. Alder och kén och olika regiondelar
kommer att behandlas forst, déarefter inkomstfordelningen. Har

behandlas enbart  dagavgifter.

En jamforelse mellan  mén och kvinnor i enkatsvaren visar inga
tydliga skillnader vad galler andelen bilister som  gaiger sig komma
att avstd frdn att kéra bil om dagavgifter infors.

Slutsatsen blir yngefar densamma om olika Aaldersklasser jam-
fors.  Skillnaderna mellan  olika &ldrar  ar relativt sma i andelen
SOM yppger sig komma att avstd frn att kora. Pensiondrerna ut-
gor dock et yndantag; deras andel |igger nagot hogre. AV svaren
att doéma forefaller dock  pensionarerna séllan  kora bil i innersta-
den. | absoluta tal ar darfor  effekten liten.

Inte heller yppdelningen ~ efter bostadens belagenhet tyder pa
nigra Stora  skillnader i priskanslighet. Ett undantag  utgor bilister
bosatta i narkommunerna som i pggot mindre utstrackning upp-
ger sig viljia avstd. Bilister ~ bosatta i innerstaden ar 4 andra sidan
ndgot Mer pensgna & genomsnittsbilisten att I4ta bilen  std.

Om den geografiska uppdelningen i stallet ggrs 1 trafiksektorer

finns  enligt enkatsvaren den hpgsta andelen priskénsliga bilister
sydostsektom och i innerstaden. Det &r ocksd i dessa regiondelar
och i nordvést som behovet av platser i alternativa fardmedel

kommer att bli storst raknat i absoluta tal.

Analysen av hur bilavgifter paverkar  bilister i olika inkomstklas-

ser forsvéras av bristen  pa f{iliforlitlig inkomst-statistik. Har  har
uppgifter Over taxerad inkomst och  fgrmdgenhet vats samman till
en indikator SOM  grupperats i tre klasser. En  férdelning av  enkat-
svaren p3 dessa tre klasser visar att andelen priskénsliga ar i stort
sett densamma. Detta galler for alla tre alternativen for  dagavgit-

ter.
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Att laginkomsttagarna bland bilisterna inte redovisar en storre
priskénslighet kan héinga samman med att alternativa fairdmedel
for deras del skulle innebéira avsevirda tidsforluster. Enkétmate-
rialet tyder pa att s kunde vara fallet.
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