9P
o
o
(Q\
o
(Q\/
(7]
c
(b}
| -
(D)
Y
-
o
Y
—
=

Transportforum 2003

Rapportsammanstallning av foredrag
| Linkdping 8-9 januari 2003

al»

Vég- och transport-
/] forskningsinstitutet




VTl konferens 23 - 2003

Transportforum 2003

Rapportsammanstallining av féredrag
| LinkOping 8-9 januari 2003

a

Vég- och transport-
[ | forskningsinstitutet




Forord
Transportforum 2003 arrangerades for nittonde aret i LinkOping och samlade ett
stort antal forskare och andra intressenter inom transportomradet. Denna
konferensrapport, i form av CD-ROM, dokumenterar dmnesvis enbart foredrag
som finns tillgéngliga som ” paper”.

Naésta ars Transportforum har planerats till 14-15 januari 2004.

Kenneth Asp
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Innehallsforteckning

Session 3 Godstransporter och samhélle

Tredjepartdogistikens roll for en hallbar transportutveckling

Dan Andersson, Linkopings tekniska hogskola

E-handel i @resundsregionen — optimerad distribution, plockning och férpackning
samt ekonomiska aspekter. (B2C)

Finn Zoéga, Danish Technological Institute, Denmark

E-handel, en anpassning till traditionell distribution med férandrad
sandningskaraktar

Pehr-Ola Persson, CTH

Session 4 Sjofart. Fartyg
Innovationsverksamhet i svensk gjofartsnéring

Lars Olsson, Vinnova och Kaj Rehnstrém, SAI
Verktyg for energioptimering av fartyg

Annika Balgard, Lunds universitet

Snabba fartygs stabilitet och manévrering i akterlig 506
Olov Lundback, Chalmers Lindholmen

Session 5 Planering for hog produktivitet
Kapacitet i jarnvagssystemet

Anders Nyman, AF

Nya styrsystem for framtida operativ trafikplanering
Bengt Sandblad, Uppsala universitet

Upphandling av komplexa system

Mikael Eriksson, KTH

Session 6 En flygmarknad i férandring

Driftskostnader for flygtrafik — en simuleringsmodel |

Andy Hofton, Airline Dynamics Consulting

Flygreseorganisatorer (virtuella flygbolag)

Henrik Lundberg, LFV

Protektionism eller konkurrens — vagval for det globala flyget

Kalle Keldusild, LFV

Utveckling av analysverktyg i samband med inréttande av allman trafikplikt
Per-Erik Westin, Rikstrafiken



Session 8  Behovsdriven FoU —grunden fér svensk bilindustris
varldsledande stallning pa saker hetsomr adet

Faktorer som paverkar uppkomsten av olyckor och incidenter

Héakan Gustafson, Volvo Personvagnar AB

Utveckling av krockdockor

Mats Svensson, CTH

Whiplash — fran olycksdata till produktutveckling

Lotta Jakobsson, Volvo Personvagnar AB

Validering av skadekriterier for whiplash

Linda Eriksson, Autoliv Sverige AB

Forarstod genom igenkanning av visuellt beteende

Trent Victor, Volvo Teknisk Utveckling AB

Fot- och ankelskador

Sefan Olsén, Saab Automobile AB, Niklas Hoglund, CTH

Session 9 Samhallsplanera—med fokus pa kollektivtrafiken

Dod &t sektorsplaneringen — internationella och nationellamal for en hallbar
samhdllsutveckling

Ines Uusmann, Boverket

SAMHALLSPLANERA —med fokus pa kollektivtrafiken

Birger Sandstrém, Boverket

STADSPLANERA —istéllet for trafikplanera och bebyggel seplanera

Viveca Berntsson, Boverket

Rollspelet kring kollektivtrafiken, resultat fran intervjuer

June Lindahl, Boverket, Mirja Raneskold, Boverket

Sa arbetar vi med kollektivatrafiken i den fysiska planeringen, exempel fran tva
kommuner

Bo Svanholm, Stadsledningskontoret, Ume3,

Hakan Lindstrom, Stadsbyggnadskontoret, Helsingborg

Sa engagerar vi oss som trafikhuvudman i den fysiska planeringen, exempel fran
tvaregioner/lan

Gunnar Hermansson, Skanetrafiken, Rolf Persson, Umea Lokaltrafik AB
Trygghet och sékerhet ger tillganglighet i ett jamstallt transportsystem

Lisa Warsen, analink AB

Session 10 M ar ginalkosthadsprissattning

Svenska transportsektorns energi- och miljokostnader analyserade med ” ExternE-
modellen”

Hakan Johansson, TFK, Lena Nerhagen, VTI

L angsiktiga utblickar

Jenni Kytéhonka, SIKA

Langsiktig planering
Transportpolitiska etappmal
Asa Vagland, SIKA, Martina Estreen, SIKA



Session 11 Metoder och modeller i transportanalys

Ny undersokning om res- och kommunikationsvanor

Jan-Erik Tomth, SIKA

Hur kan prognosmodeller ta hansyn till att informationsteknik kan paverka
resheteenden

Maria Borjesson, KTH

Samhaéllsekonomiskt optimala biltullar for trafikanter med olika tidsvarden
Leonid Engelson, Inregia AB, Per Olof Lindberg, Linkdpings universitet
Helsingborg—Helsingdr-forbindel sens roll for Oresundsregionens utveckling
Jonas Eliasson, Carl-Henrik Johansson, SIKA

Operationella markanvandningsmodeller — en internationell versikt

Jonas Eliasson, Transek AB

Session 12 Jamstallt transportsystem

Med blicken pavagen och diesal i tanken — en etnologisk studie av
yrkeschaufforer

Eddy Nehls, Umea universitet

Fler kvinnor &n man &ker kollektivt. Ar det ett jamstallt transportsystem?
Marta-Lena Schwaiger

Transportforskning ur ett kvinnoperspektiv. Om kén i transportforskning och
transportpolitik

Lena Andersson-Skog, Umea universitet

Session 13 Kundersvérderingar

Sammanfattning av projektet SLs kunder

Gunilla Rosengvist, SL, Monica Widén, AF Trafikkompetens,

Jenny Widell, Transek

Orienterbarhet i kollektivtrafiken

Karin Dziekan, KTH, Karl Kottenhoff, KTH

Kollektivtrafikresendrernas varderingar varierar — konsekvenser for planeringen
Helena §ostrand, Sweco

Transportlésningar
Spéarvagn kontra tunnel bana — resultat fran inledande enkéatstudier
Anders Ljungberg, Linkdpings universitet



Session 14 Pa vag mot battre vagar och gator ?
Tungafordon i téatort
Per Centrell, Solna Stad

Vintervaghallning
Projektpresentation Tema Vintermodell samt framkomlighetsmodell
Carl-Gustaf Wallman, VTI
Delmodell Vé&glagsmodellen
Saffan Mdller, VTI
Olycksriskmodellen
Carl-Gustaf Wallman, VTI
Vé&glags- och olycksriskmodell
Hanna Gaunt, Goteborgs universitet
Referat av foredrag ” Miljomodell — Exponeringsmodell”
Goran Blomgvist, VTI
Korning pa vintervaglag ur ett genusperspektiv
Osten Johansson, V agverket

Session 15 Atervinning eller deponering av tjarhaltiga
belaggningsmaterial ?

Hur har detta paverkat rekonstruktion och underhdll av vagarnai praktiken

Ingela Ohrling, Vagverket Region Mitt

FFD-sonden — en méjlig metod for att méta PAH-innehdll i tjarasfalt under

fatfornalanden

Soren Nilson, SGI, Bjorn Kalman, VTI

Entreprentrernas syn pareturasfalt innehallande stenkolstjara och

Destruktion av tjarhaltiga massor — erfarenheter fran Nederlanderna

Nils Ulmgren, NCC Roads

Destruktion pa avfallsanlaggningen i Kumla (SAKAB)

Thomas Lifvergren, SAKAB

Session 16 Hot, visioner och styrmedel

Framtidens Gversvamningar — de senaste resultaten fran SWECLIM
Gunn Persson, Sen Bergstrom, SMHI

Ett hdllbart transportsystem

Karin Svensson Smith, Riksdagen

Tyst och vackert
Stadsmassig ombyggnad av Hamngatan, Eskilstuna
Jan-Eric Landh, Eskilstuna kommun, Emeli Falk, LTH
”Ljudlandskap for béttre hdlsa” MISTRA —forskning om bullerstorningar i
stadsmiljder
Torsten Davidson, Lund
Ljudlandskapet kring bostadshusen — bidrag frén nar och fjarran
Mikael Ogren, Wolfgang Kropp, Chalmers
De svenska miljomalen for buller behdver omprovas
Tor Kihlman, Chalmers



Session 17 Utvarderingav ITS
Fungerar transportinformatik i praktiken?
Peter Kronborg, Anders Lindkvist, Movea, Eva Schelin, Sweco VBB

Session 18 STRADA — Nationéllt infor mationssystem om olyckor och
skadade inom vagtranspor tsystemet

Nytta for kommunerna

Lennart Adolfsson, Trafikkontoret Géteborg

Session 19 Forarutbildning
Del 1: Den grundlaggande for ar utbildningen och
trafiksaker hetsmalen

K érkortsutbildningen och trafiksakerhetsmalen. Fokus pa féraren

Nils Petter Gregersen, VTI

K orkortstagandet. Om forskjutningen av korkortstagandet uppét i alder

Inger Engstrom, VTI

For- och nackdelar med privat 6vningskérning.

Om utbildningens genomférande och om olyckor under évningskérning.

Anders Nyberg, Nils Petter Gregersen, VTI

Ny kursplan fér B-behdrighet

Hans-Yngve Berg, VV

K orkortsutbildning for elever med funktionshinder

Torbjérn Falkmer, VTI

EU-perspektiv pa korkortsutbildningen. Utvecklingen i Europa

Nils Petter Gregersen, VTI

Del 2: Pedagogiska strategier och metoder i
forarutbildningen
Insikt eller fardighet? Erfarenheter fran ett forsok med unga manliga forare
Sxten Nolén, Anders Nyberg, VTI
Fran halkutbildning till riskutbildning. Trafikdvningsplatsernas framtidaroll
Rune Gustavsson, TOP, Peter Bjelkedal, SkidCar
Den forandrade halkutbildningen. Hur gick det?
Inger Engstrom, Anders Nyberg, VTI

Session 20 Personlig integritet i trafiken
Transporttelelematikk og individ

Annegret Andersen, Vegdirektoratet, Norge
Motiv for kamerabvervakning

Johan Hedenfalk, SL



Session 21 Fororenad mark i infrastrukturen —risker, problem och
|Gsningar

For regionens basta

Jan Persson, Lansstyrelsen i Ostergotland

Banverkets strategi for fororenade omraden

Niklas Lowegren, Banverket

Riskanalys — jarnvéagar/vattentakter

Par-Erik Back, SGI

Beslutsstdd vid val av efterbehandlingsmetod

Lennart Larsson, Gunnel Nilsson, SGI

Session 22 Mobility Management

The Greater Nottingham transport partnership

Seve Calvert, Nottinghamshire County Council, Storbritannien
Individualised Marketing — A method for achieving modal change in favour of
»green modes’

Werner Brdg, Socialdata

Program for hallbart resande

Erik West6o, VV

Samverkan for hdllbart resande

Nicholas Hort, Samverkan i Storstockholm for ett hallbart resande
Resultat av EU-projektet MOST

Pernilla Hyllenius, Trivector Traffic

Session 23 Trafikverken i forandring

Styrning inom infrastrukturomradet

Bengt Jaderholm, Bydler & Jaderholm Konsult AB

V &gverkets utveckling mot en mer kundorienterad organisation
Ingemar Skogo, Vagverket

V erksamhetsstyrning inom Banverket

Bo Wikstrom, Banverket

Session 24 Transportpolitik. Regionférstoring

Effekter pa transportmonster och lokalisering av en ringled med eller utan
vagavgifter

Lars-GoOran Mattsson, KTH, Lina §dlin, InregiaAB



Session 25 Jarnvéag

Banverkets sektorsprogram

Lena Ericsson, Banverket

Tillstandsbaserat underhdll — effektivisering i det forebyggande underhallet
Marcus Bengtsson, Mdardalens hogskola

| avregleringens spar
Gransoverskridande trafik — ett obvervinnligt dike eller végen mot ett enat Europa
Kristina Falk, Norrbotniabanan
Europakorridoren, ett bredband for fysiska transporter
Gunnar Sbbmark, Europakorridoren AB

Session 26 L ogistiksystem
Den kundorienterade jarnvagen
Forbéttrat informationsutbyte mellan Banverket och dess kunder, Baninfo
Inger Gustafsson, TFK, Tyskland, Johanna Tornquist, BTH
Kundens behov i centrum och rétt information vid rétt tillfélle
Elisabet Dahlstedt, Mats Lindqgvist, Banverket Marknad
Okad kundnytta fér Green Cargos kunder genom simulering och optimering
Helena Weterwik, Mattias Bergstrém, Green Cargo, Marketing & Sales

I nermodalitet
Vad &r potentiellt kombigods?
Bernt Saxin, HGU
Anvandning av jarnvagen som underleverantor i ett flygfraktsystem
Sofia Ohnell, CTH
Intermodala noder for effektiv omlastning av gods mellan fartyg, tdg och lasthil
Lars Afzelius, SSPA

Session 27 Sjofarten och den manskliga faktorn
Automation pa bryggan och den méanskliga faktorn
Margareta Lutzhoft, Linkopings universitet
Humanaspekter vid evakuering av passagerarfartyg
Monica Andersson, Chalmers Lindholmen

Inlatrans & Intrasea: Om inre vattenvagar runt Ostersjon
Anders §obris, MariTerm

Milj6 och sikerhet inom g 6farten
Safety and Cargo System — Ett informations- och beslutstédsystem
for fartygi kris
Torbjorn Henriksson, Kockums Sonics
Simulering av svall fran fartyg i skéargardar
Lars Bergdahl, Claes Eskilsson, Chalmers
Fartygsgenererade vagors paverkan pa strander
Li Erikson, Hans Hanson, LTH



Session 28 Trafik for en attraktiv stad — TRAST
Att finna heta zoner i strukturens sar
Torbjérn Einarsson, Arken Arkitekter
Stadsanalyser, en utvéardering

Ylva Palstam, Scandiaconsult Sverige AB

30 km/tim — bra eller daligt for busstrafiken?
Bjorn Wendle, Trivector Traffic AB
Hvaskjer i Norge?

Guro Berge, Vegdirektoratet, Norge
Sammanvagning av manga kriterier, exempel
Torbj6rn Einarsson, Arken Arkitekter

Session 29 Teknik och miljo

Flygtrafikens miljokostnader — fallstudie for Vasteras flygplats
Lennart Bergbom, LFV

Sékerhetskulturen inom flygledningen

Asa Ek, Lunds universitet

Organi sationspsykol ogiska aspekter pa flygledning

Marcus Arvidsson, Lunds universitet

Battre HMI — Farre olyckor

Torbjorn Alm, Linkopings tekniska hogskola

Flyget och miljon
Miljgarbeidet i SAS
Niels Eirik Nertun, SAS

Session 30 Parkering, mobilitet, ekonomi och milj6
—ett omradei behov av samor dnad kunskapsgenerering
Vad betyder fri parkering for vagtrafiksituationen i Stockholmsomradet?
Jan Owen Jansson, Rickard Wall, Linkopings universitet
Hur kan man fafler att anvanda infartsparkeringar?
Anna-Lena Lindstrém-Olsson, KTH
Parkering og baaekraftig byutvikling
Jan Usterud Hanssen, TOI. Oslo

Session 31 Forsok med automatisk hastighetsovervakning (AH)
Attityder till hastighetsovervakning i allménhet och AH i synnerhet
Georg Tornberg, VV, Eva Entelius-Melin, Markér AB

Mediebilden av hastighetsdvervakning med dvervakningskameror

Erik Lundbom, Erika Wiklund, Observer Analys & Radgivning

Polisens och vagverkets erfarenheter av férsok med automatisk
hastighetstvervakning (AH)

Susanne Gustafsson, VTI



Session 32 K ostnadseffektiva atgar dskombinationer och
atgar dssekvenser
Bilisters vardering av forseningar och trangsel
Jonas Eliasson, Jenny Widell, Transek AB
Bilisters betalningsvilja for barmarksunderhal och vinterdrift
(Summary of the thesis Motorists Evaluation of Road Maintenance Management)
Camilla Olsson, KTH

Session 33 Metoder och modeller i transportanalys

MCA-EFT —en metod for att hantera svarmétbara effekter

Cecilia Henriksson, Inregia

Hur bilister uppskattar restid och reskostnad

Camilla Olsson, Jenny Widell, Transek och Sonja Forward, VTI

Choosing alternative corridors for the Norrbotniabanan by the use of Mullti-
Criteria Analysis

Glenn Berggard, LTU, Ulf Ranhagen, FFNS/Sweco

Sine Gissel Goldbach, Sten Hansen, Atkins Danmark
Aggregeringsproblem i trafikprognoser — Ar sample enumeration vart besvaret?
Jonas Eliasson, Saffan Algers, Transek

Den urval sheroende osakerheten i trafikprognosmodeller — Exempel fran
SAMPERS-systemet

Muriel Beser Hugosson, KTH

Modelling local and regional distribution and collection traffic

Lennart Fridén, Inregia

Session 34 Trafiksmulering

Modellering och smulering av Sydvastra Brunnsviken i VISSIM

Jeffery Archer, CTR-KTH, Andrew Cunningham, SWECO VBB

Behover man accelerationskorfat i helt eller delvis planskilda korsningar pa
tvafaltsvagnétet?

Asa Enberg, Paula Tuovinen, Helsingfors tekniska hgskola

Bilisters hastighetsval 1&ngs gator med varierande utformning och trafikrorel ser
— resultat fran matningar i tre tétorter

Karin Aronsson, KTH

Improving incident reduction function used in the LHOVRA technique
Azhar Al-Mudhaffar, KTH

Session 35 Snalare motorer och fordon

M orgondagens férbranningsmotor

Ingemar Magnusson, Volvo Technology Corporation
Branglecellsklustret

Sure Eriksson, KTH



Session 36 Planering

Morgondagens kollektivtrafik

Gunilla Rosenqvist m.fl., SL

M etodol ogiska aspekter pa tillganglighetsbedomningar
Gunilla Carlsson, LTH

Kollektivtrafik
Ett integrativt synsétt kring olika styrformer inom kollektivtrafiken
Bo Enquist, Margareta Bjurklo, Karlstads universitet

Session 37 Banunderhall och grusvéaghallning
Miljokarakterisering av ballastreningsmassor

Gunnel Nilsson, SGI

Handbok i grusvagsunderhall

Anita Ihs, Kent Enkell, VTI

Komfort, sarbarhet och upphandling
Effekter av konkurrensutséttning, Fallstudier av teknisk utveckling i samband med
konkurrensutséttning av grundpaket drift
Richard Osterberg, KTH

Effekter av konkurrensutséttning. Utveckling av uppfoljningsmetoder i samband
med konkurrensutséttningen av Grundpaket Drift.
Eva Liljegren, KTH

Underhalletsinverkan patrafik och trafikanter
Helkroppsvibrationer vid kérning pa ojamna vagar — En skaderiskbeddmning
Ronnie Lundstrom, V asterbottens lans landsting
Helkroppsvibrationer vid fard pa ojamna vagar — Omfattning pa statliga vagar
samt hur riskerna kan minskas
Johan Granlund, VV Konsult

Session 38 Vagteknik

Sprickutveckling pavéagar i Sverige — En faltstudie

Petra Offrell, KTH

Accelererad provning av vagkonstruktioner med HVSi Polen
Leif G Wiman, VTI

Totalmodell for vagdimensionering

Ake Hermansson, VTI



Session 39 Erfarenheter fran region-MaTs
(Milj6anpassat transportsystem)

Skane MaTs

Eskil Martensson, Region Skane

TransportEko Syd-Ost

Richard Kohler, Energikontor-SO

Emissionsdata & Modeller
Kéandighetsanalys av personbilars avgasemissioner
Olle Eriksson, Linkdpings universitet
Rapid Replacement of Passenger Cars
Anna Hadenius, Inregia

Utan egen bil?
Studie av bilfriabarnfamiljer i Stockholm
Greger Henriksson, forskningsgruppen for miljostrategiska studier
Invanare och trafik i Sundsvalls innerstad
Tomas Svensson, VTI
Kollektivtrafik och bilpooler — bra komplement
Per Schillander, VW

Session 40 M &jligheter med vaginfor matik

K dvarningssystem pa E6 Géteborg

Arne Carlsson, VTI

ITSCost — Installations-, drifts- och underhdllskostnader for ITS
Bo Ostlund, TFK

Dynamiska trafikmodeller for trafikledning

—Nu fardiga for implementering i verksamheten
Inledning
Alf Peterson, VW/VST
Vé&gtrafikledning med stéd av Contram — exempel Malmo
Fredrik Davidsson, Movea
Prediktering av trafiklage med hjélp av nytt angreppssétt — exempel Goteborg
Saffan Lillienberg, WSP Sverige
Integrerade realtidssystem en forutséttning for indataf 6rsorjning — exempel
Stockholm
Per Sromgren, VVIVST

Session 41 L edar skap for overlevnad!
Manniskans varde — i europeisk tanke och tradition
Sefan Holm, La&rcentrum, Leksand



Session 42 Trafiksaker hetsatgarder i tatort

Nollvisionsslingan i Trollhattan — Hur langt mot noll kom man?

Charlotta Johansson, Lars Leden, Luled tekniska universitet
Trafiksakerhetseffekter av fysiska dtgarder i Helsingborg — ett forsok med
punktavsmalning av korbanan

Hamid Rezaie, Scandiakonsult AB

L 6ser 50/30-gatan barns krav pa sakerhet och tillganglighet? Fallstudie
Regementsgatan i Malmo

Lars Leden, Charlotta Johansson, L uled tekniska universitet

Effekter av trafiklugnande atgarder i tatort — fore- och efterstudier av
trafikantbeteenden i Boras med fokus pa barn

Charlotta Johansson, Luled tekniska universitet

Okade ombyggnaden av genomfarten E12 genom Storuman trafiksakerhet och
framkomlighet for barn, funktionshindrade och andra?

Lars Leden, Peter Rosander, L uled tekniska universitet, Per-Erik Wikstrom, VV
Bromsande faktorer i tillganglighetsprocessen

Oscar Gronvall, LTH

Ergonomisk utformning av vaggupp (farthinder)

Johan Granlund, Vagverket Konsult

Session 43 Den moder na spar vagens egenskaper och potential

Trafik och stadsplanering

Tomas Svensson, VTI

Ett sparvagssystems forutséttningar som stadsbildande element — tillampning for
sparvéag till Ensjon i Norrkoping

Johannes Nilsson, Blekinge Tekniska Hogskola

Kéandor av otrygghet vid resor med kollektiva transportmedel

Charlotte Alm, Linkdpings universitet

Session 45 Pajakt efter den tid som kommer
—Utmaningar for vagtransportsystemet ar 2025

Kort presentation av foredragen

Lena Erixon, VV

Vérld och vagar 2025 — diskussion kring fyra framtidsscenarier

Ann Heljeback Nilsson, Per Lindroth, VV

Session 46 Fotgangaren —bortglémd som trafikant och social aktor?
Exempel pa sakerhetsatgarder

Lennart Adolfsson, TK Goéteborg

Gangstrakplan — mer @n en cykelplan

Inger Sundstrém, SBK Orebro



Session 3 Godstransporter och samhalle

Tredjepartslogistikens roll for en hallbar transportutveckling
Dan Andersson, Linkdpings tekniska hogskola

E-handel i @resundsregionen — optimerat distribution, plockning och forpackning
samt ekonomiska aspekter. (B2C)
Finn Zoéga, Danish Technological Institute, Denmark

E-handel, en anpassning till traditionell distribution med forandrad
sandningskaraktar
Pehr-Ola Persson, CTH
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Session 3 — L ogistiksystem
Tredjepartdogistikensroll for en hallbar transportutveckling

Dan Andersson, Linkopings Tekniska Hogskola

EU-kommissionen har satt som mdl att framja anvandandet av olikaslag av
Intermodal a transportlGsningar och en hypotes ar att stora Pan-europeiska
tredjepartslogistiker kan mojliggora ett okat anvandande av multimodala
transporter. Detta har varit utgangspunkten for det EU-initierade
forskningsprojektet Protrans. Under seminariet kommer foljande resultat fran
detta projekt att beskrivas. anvandningen av intermodala transporter och
tredjepartslogistik, hinder for att anvanda intermodala transporter, effekterna av
tredjepartslogistik paintermodal a transportsystem, och slutligen
tredjepartslogistikens framtida roll f6r intermodal a transportsystem.

Enligt understkningen forvantar respondenterna endast en mycket mattlig
Okning av anvandandet av intermodala transporter i framtiden. Viktiga barriarer
till ett 6kat anvandande av intermodalalsningar verkar vararelateradetill en
brist pdintegrerade logistiktjanster. Tredjeparts ogistikforetag uppfattas som
maojliggorare for elimineringen av existerande hinder for anvandandet av
intermodala transporter. Potentiella framtida roller for tredjeparts ogistikerna
anses vara bland annat integrator av Pan-europeiska transportsystem och
ansvarstagare for transporterna



E-handel i Gresundsregionen —optimerat distribution, plockning
och for packning samt ekonomiska aspekter. (B2C)'

v/ Chefkonsulent, MBA, Finn Zoéga, Danish Technological Institute, Packaging and Transport, Denmark

Udgangspunktet i E-bizz @resund er en rakke virksomheders egne konkrete projekter, som har til
formdl at tilpasse sig de nye muligheder omkring e-handel fra virksomhed til forbruger (B2C).
Formalet er at udvikle metoder for distribution, plockning og forpackning, der kan anvendes, efter at
kunden har bestilt varen pa Internettet, samt at kunne handtere returvarer, hvis kunden ikke er er
tilfreds.

Dette kraaver en total nytamkning af de metoder, der anvendestil logistik, transport og emballage.
AEndringen kan kun sammenlignes med den udvikling, man sa for 40-50 &r siden, da
supermarkederne indfarte selvbetjeningshandel . Denne @resundskontrakt samarbejder med et
tilsvarende projekt i USA under ledelse af Michigan State University, School of Packaging, hvis
store og kendte industrielle partnere star i samme situation, som virksomhederne i
@resundsregionen.

De deltagende virksomheder repraesenterer vareproducenter, handel skeeder og
transportvirksomheder, samt emballageproducenter, der alle har egne projekter med henblik pa at
kunne tilbyde gode | zsninger. Der arbejdes med bade udvalgs- og dagligvarer, herunder
levnedsmidler. Isaz vil de levnedsmidler, der skal opbevares pakel eller frost, kraeve specielle
lasninger. Projektet udarbejdesi samarbejde med 12 virksomheder, to forskningsinstitutioner og to
formidlingsingtitutioner patvea's af @resund.

Anvendte metoder, analyser og fremgangsmade:
Med udgangspunkt i hver enkel virksomhed kortlasgges, analyseres og forbedres omraderne:

Forbrugeradfaad (Konsument beteende) og ansker
Distributionssystemer

Lager- og plukkesystemer

Temperatur og emballage

Modellering og scenarioteknik anvendes for at studere lignende forandringsmuligheder nér det gadder
emballageudformning, lagersystem, ordreplukning og distributionssystem. | samarbejde med
virksomhederne indsamles den ngdvendige empiri. Denne empiri anvendes seneretil at udvikle
ligende scenarier.

Resultater:

Projektet genererer praktisk anvendelige resultater/vaarktgjer inden for omraderne: emballage,
distribution og pakke/pluk. Malgruppen for disse vaaktgjer er virksomheder som beskadftiger sig med
eBusiness, inden for brancherne transportarer, handels- og servicevirksomheder.

" Projektet er et dansk-svensk co-samarbejde, hvorfor der vil optreade svenske og danske passager i artiklen.
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Sammanfattning

E-handelns betydelse for logistiken har under de senaste &en varit en pd manga sétt
hogaktuell fraga. Framst géller detta handeln mellan sdljande foretag och slutkonsument
som i borjan spaddes smatt fantastiska utvecklingsmajligheter med stora logistiska
forandringar som foljd. Till foljd av det okade intresset inom e-handel och logistik
startades i juni 2000 projektet e-handel och logistikkonsekvenser (e-log) som ett
samarbete mellan de tekniska hogskolorna i Lund, Linkdping och Chalmers i Goéteborg.
Malet med projektet har varit att ur tre olika perspektiv, ett fran varje htgskolata fram pa
vilket séitt e-handeln har och kommer att paverka logistikfunktionen. De tre perspektiven
har varit ett marknadsperspektiv (Linkoping), ett forpacknings- och miljoperspektiv
(Lund) samt ett transport- och distributionsperspektiv (Chalmers), varav detta papper
behandlar det senare.

Har konstaterar vi att e-handeln mellan foretag ur ett transportperspektiv inte altid
behover innebara drastiska forandringar. Till skillnad fran e-handeln till privatpersoner
som pa manga sétt inneburit stora forandringar i sandningarnas storlek och karaktér har
denna verksamhet istéllet préaglats av en annan typ av forandring

Utifran detta perspektiv & e-handeln inte desto mindre intressant. Vad som bor
konstateras & dock att man inom detta omrade bor intressera sig for andra typer av
forandringsprocesser é@n de rent transportrelaterade. | det foretag som beskrivs som en
fallstudie i detta papper har vi kunnat konstatera betydande administrativa effekter som i
sin tur far konsekvenser for pa vilket sitt man organiserar distribution av produkter till
foretagets kunder. E-handeln visar sig ocksa Oppna upp mojligheten for ett effektivare
informationsutbyte med foretagets kunder.
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Inledning

Detta & ett papper som grundar sig pa de erfarenheter som gjortsi projektet e-handel och
logistikkonsekvenser, e-log. E-log startades 2000 som ett led av tre hdgskolor strévan att
fa igang ett projekt angdende logistik och e-handel med stod fréan Vinnova. | den
forstudie (Hultkrantz & Lumsden, 2000) som gjordes lade man fram de tre olika
perspektiv som respektive hogskolainriktade sig pa. Den indelning som gjordes grundade
sig pa de omraden som respektive grupp traditionellt sett syssat med, pa dessa grunder
har Linkdpings tekniska hogskola haft varuagarens perspektiv (Aldin, 2002), Lunds ett
milj6-/fbrpackningsl ogistiskt perspektiv (Olsson, 2002) och slutligen Chalmers som med
traditionellt starka band till transportindustrin tagit transportérens perspektiv (Hultkrantz
& Lumsden, 2000). Inom projektet har det ocksa funnits en koppling till de sex foretag
som varit med som delfinansidrer, dessa foretag & Luna, Volvo, Kontorab, SCA, Tetra
Pak, Danzas och Schenker som bidragit med sin tid och sitt kunnande. Det material som
presenteras har & knutet till ett transportperspektiv och behandlar sdledes endast ett av
projektets tre del omraden.

Bakgrund

Inom transportomradet har det spekulerats lange vad som kan tankas intraffa om och nar
e-handeln skulle fa faste, se till exempel Delfmann et a. (2002) eller Skjoett-Larsen
(2000). De dlratidigaste prognoserna tydde pa att vi skulle fa uppleva forandringar som
speciellt skulle innebéra ett forandrat kdpbeteende bland privatpersoner. Detta beteende
forutsags ge upphov till kraftigt forandrade sandningsstorlekar pa transportsidan. | dessa
sammanhang talade man framforallt denna typ av handel, dvs. handel till privatpersoner,
B2C, och de majligheter och hot detta skulle komma att innebara. Under de sista aren av
1990-talet hande det ocksa mycket inom detta omrade och manga foretag forsokte sig pa
at starta dylika projekt. Inom transportbranschen féljde de stora aktdrerna noggrant
denna utveckling och de tre storsta Schenker, Danzas och Posten var involverade i olika
grad i satsningar av denna karaktar. Av en rad olika skal blev manga av dessa projekt inte
speciellt framgangsrika, man fick problem med att técka sina kostnader samtidigt som
den stora tillstromningen av kunder uteblev. Detta ledde till att manga av de bolag som
startade under de forsta &ren var tvungna att upphora med sin verksamhet. Ett av dessa
exempel &r dagligvaruindustrin. Foretaget Matomerai Mamoomradet samt Billhalls och
Willys satsningar i Goteborg & exempel pa foretag som haft svart att attrahera kunder i
den omfattning som kravts for att uppna lonsamhet och som darfor lagt ner sin e
handel sverksamhet.

Vad vi istdllet kunnat konstatera &r det de traditionella foretagen och deras mer forsiktiga
forandringar som pa sikt burit frukt, foretag som istéllet for att borja fran noll kunnat
addera e-handeln som en marknadskanal ut till kund, som ett komplement till de andra.
Vi har under de &en som projektet pagatt ocksd kunnat konstatera att mycket av detta
kan forklaras genom egenskaper hos traditionell distribution och att de foretag som
verkligen lyckats att kombinera e-handel med nagorlunda effektiv distribution och
transporthantering haft méjligheten att anvanda sig av traditionella transportsystem. Som
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en forklaring till detta kan ndmnas mgjligheten till standardiserade forfaranden och
anpassning till redan existerande transportlosningar. En ytterligare forklaring till hur
lyckade satsningar varit framgangsrika finns i utnyttjandet av befintlig information i
samband med kontakten med kund och hur denna information sedan kunnat utnyttjas i
transportarbetet. Som exempel pa det senare kan ndmnas att cross-docking och uttkade
tjanster i form av viss kundanpassning och sortering. Generellt kan man sdga att detta har
gjort att kunderna fatt storre mojligheter att lagga en order och folja den pa sin véag till
slutkund genom att man okat informationstillgangen i transportforfarandet man ocksa att
man vant sig vid storre transparens nér det galler transportrel aterade tjanster.

E-handel som informationsparameter

E-handel &r en fraga om att skicka information pa ett sakert kundanpassat sétt genom en
forsorjningskedja. Detta innebar att tva eller flera foretags processer & sammankopplade
och beroende av den information som skickas mellan parterna. FoOr att skilja e-handeln
fran exempelvis postorderforetagen kan tillaggas att produktion eller kundanpassning bor
ske i samband med att en order l&ggs. Vidare innebér detta oftast att en order som 18ggs
ocksa genererar ytterligare information bakat i forsorjningskedjan, vi havdar sdledes att
om ett foretag skall kunna siga sig vara involverade inom e-handel skall ocksa viss
transparens finnas i informationsflddet genom véardekedjan.

E-handel B2C kontra e-handel B2B

N&r man talar om e-handel i media menar man ofta den delen som involverar slutkunder i
form av privatpersoner som direkt anvander sig av Internet och datorer, Lee (2001), Rao
(1999), for att lagga order. En sadan kategorisering &r enkel att gora men leder ocksa till
en gransdragning déar skillnaden mellan postorder och e-handel & mycket liten.
Skillnaden mellan klassiska postorderforetag som Ellos eller Clas Ohlson och ” moderna”
e-handelsforetag som Dustin eller Bokus ter sig i manga fall mycket liten med denna
distinktion.

Vi & hér intresserade av att fordjupa dessa kriterier ytterligare fér vad som kan definieras
som e-handel respektive postorder. Det bor dock pdpekas att skillnaderna nér det galler
hantering av respektive kategori dock inte behdver skilja sig namnvart & nar det kommer
till transport till kund. For att gora distinktionen mellan e-handel och postorder tydligare
anvander vi hér sittet pa vilket produkterna hanteras i samband med bestélning. Vi lattar
harmed upp kopplingen till hur en order I&ggs och koncentreras oss istéllet pa hur det
sdljande foretaget hanterar ordern nér den val ar lagd.

Ett postorderforetag antas hér utga fran ett pa forhand framtaget sortiment och erbjudande
till kund, ofta séljer man produkter under eget namn som i fallet mer Ellos dar man later
tillverka klader efter en given strategi. Man forlitar sig oftast pa historik fran féregaende
ars forsdjning och &r inte direkt beroende av enskilda kunders behov. Bestéllningar mot
leveranttrer gorsi stora volymer och med 13g frekvens vilket leder till att interaktiviteten
med leveranttrer bakat i kedjan &r 13g. Ser man till ett féretag som enligt var definition
&gnar sig & e-handel & sa relationen till leverantrerna djupare. Man saljer produkter
som med tydliga varumérken. | manga fall ingdr dessa i ett standardsortiment och finns
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lagrade for omgdende leverans medan andra produkter kommer direkt fran tillverkare
bestéllda forst efter order fran dutkund. Effekten av detta blir sdedes att ett e
handelsforetag har en frekvent kommunikation med dess leverantorer som till stor del
bygger direkt pa slutkundens behov Vi menar sdledes att det for att kunna kalla ett
forsaljningsupplagg maste finnas en interaktivitet mellan séljande foretag och tillverkare
dar produktion och kundbehov hanger samman pa ett tydligt sétt.

Med denna definition narmar sig de tva omradena inom e-handel, férsdjning till
slutkund, B2C, och forsdljning mellan foretag, B2B varandra. | och med detta uppstar
emellertid ett behov av att definiera vad vi menar med den senare. Det & naturligt att
stélla sig fragan vad som skiljer e-handel fran traditionell handel mellan foretag i detta
avseende och vad denna skillnad i sa fall skulle kunna innebara for de foretag som
involverasi denna kategori.

Som utgangspunkt tar vi aterigen forsdjning via ett webbgranssnitt. Eftersom vi inte har
postorderforetag pa samma sétt som inom forsaljning till slutkund blir fragestallningen
nagot annorlunda an i det foregdende fallet. Det som ligger ndrmast postorderforetagen i
detta avseende & grossistens roll i forsorjningskedjan. Grossistens roll & och har
traditionellt ocksa varit att utgora en lank mellan tillverkare med langa och stora
produktionsserier och kunder da behovet av dessa produkter varit begransat.
Tillverkarna har ofta visat ett svalt intresse av att sélja direkt till Sutkund pa grund av de
kostnader som forknippats med |dga godsvolymer.

| tidiga diskussioner om e-handelns paverkan inom industrin och mellan foretag var det
grossisterna som forutspaddes vara de som kanske hade de samsta forutséttningarna for
att overlevai en varld dar alla kommunicerade med alla. Det har sedan visat sig att detta
inte var helt sant och att grossisterna i manga fall varit de som mest dragit nytta av e-
handelns majligheter trots att de i grunden inte behovt gora négra storre férandringar i
fréga om arbetssétt.

For att definiera vad e-handel mellan foretag, B2B, & anvander vi oss aterigen av
interaktivitetsbegreppet. Att bara gora en distinktion beroende pa hur ett foretag
kommunicerar via en hemsida €eller inte utgor hér ett nédvandigt men inte tillréckligt
kriterium. Vidare bor det ocksa konstateras att manga foretag som hédller pa med e-handel
nojer sig med att addera e-handeln som en ytterligare marknadskanal. Detta innebér att
man i grunden inte andrat sina bakomliggande processer, béde vad géller administration
samt produktion vilket i sin tur bidrar till att definitionen av e-handel mellan foretag i vart
fall blir mer komplicerad. A andra sidan har manga foretag, speciellt inom grossistledet,
investerat betydande summor i sina informationssystem under aren vilket har bidragit till
att dessa foretag latt kan koppla pa e-handel mot kund och pa sa sétt uppna stora
administrativa fordelar bade effektivitetsmassigt och kostnadsméssigt, se fallstudie
nedan.

Med tanke pa informationssystemens allt viktigare roll i foretagen blir ocksa e-handel
som fenomen betraktat en aning svaranalyserat. Manga foretag anvander idag EDI-
baserade inkOpssystem, system som i manga fall enligt tidigare definitioner kan klassas
som e-handelsystem, eller &minstone relateras till e-handel. En stor del av denna
utveckling kan hérledas till den allmanna utvecklingen inom informationsomradet. | takt
med att informations och kommunikationsteknologin utvecklats och blivit tillganglig har
dessa |6sningar blivit allt vanligare. | och med att man numera kan undkomma de hoga
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implementeringskostnaderna som EDI inneb&r genom att anvanda sig av webbaserade
EDI-l6sningar och anvanda sig av Internet har ocksa fler foretag kunnat anduta sig denna
vag. Detta foranleder oss hér att luckra upp den konventionella definitionen av e-handel
och darfor i detta avseende innefatta en del foretag som normalt sett inte skulle betraktas
som e-handelsforetag. Det innebar ocksa att jdva ordet e-handel tappar en del av sin
ursprungliga innebdrd och en del av sin forna glans. Huruvida ett foretag betraktar sig
sidva som e-handelsforetag eller g blir sdledes relativt ointressant.

Kriterier for e-handel

Baserat pa litteratur inom omradet samt foregdende diskussion, som grund for den
diskussion som fors i resterande del av detta papper, foredar vi foljande kriterier for e-
handel, relevanta ur ett transport- och logistikperspektiv:

— Interaktivitet och konnektivitet mellan forsorjningskedjans aktorer
— Standardiserat granssnitt

— Informationssystem

— Visibilitet i forsorjningskedjan

— Transparens gentemot kund

— Leveransoch transport

— Informationskvalitet

— Informationgtillganglighet

— Kundanpassning

Interaktivitet och konnektivitet mellan forsorjningskedjans aktérer. Golicic et al.
(2002) Denna faktor utgor till stor del skillnaden mellan tidigare upplagg och vad vi idag
skulle kalla e-handel. Vad vi & ute efter hdr & kopplingen mellan information och de
processer som & beroende av den information som fas har. Utan denna interaktivitet,
eller beroendestdllning, tappar e-handeln mycket av sitt varde och sin betydelse,
framforallt torde brist painteraktivitet i forsorjningskedjan innebéra att transportsystemet
inte har mojlighet att integreras som en del i det totala systemet.

Standardiserat granssnitt. En av de tydligaste effekterna av e-handel mellan foretag ar
den minskade personliga direktkontakten mellan foretagens anstédllda. Detta blir naturligt
i och med att bestdllningar och kontakter mellan foretagen sker elektroniskt. Genom att
kontakten sker elektroniskt via ett pa forhand definierat monster reduceras varieteten
ocksai systemet i och med att granssnittet mellan foretagen standardiseras.

Informationssystem, Thonemann (2002). Som vi tidigare varit inne pa sa spelar
informationen ofta storre roll an pa vilket sétt en order laggs mellan tva foretag. Detta
innebér att informationssystemen i foretagen, betréffande t ex informationstillganglighet
och informationskvalitet, far en alt storre betydelse. Det galler ocksa for foretagen att
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kunna integrera informationssystemet med andra aktorer och pa sd sitt kunna
kommunicera effektivt med dvriga aktdrer pa marknaden.

Visibilitet i forsorjningskedjan, Golicic et a. (2002) Som namnts ovan anser vi att
interaktiviteten mellan aktorerna i forsorjningskedjan & av betydelse fér e-handelns
maojligheter. Ett annat uttryck fér denna interaktivitet & visibiliteten i det totala systemet,
dvs. mgjligheten att kunna férutse brist hos kunden eller att vara medveten om
leveranttrens leveransformaga.

Transparens i forsorjningskedjan. Ytterligare en dimension som kan kopplas till
interaktivitets- och visibilitetsbegreppet. Vi anser har att detta & en av de detaljer som
skiljer e-handeln fran annan tidigare verksamhet. Genom att kunna erbjuda transparens
gentemot kunden ges denna ett mervarde i form av 6kad kunskap om leverantbrens
kapacitet och formaga att leverera bestdlld produkt.

Leverans och transporter. Nar det géller leverans och transporter har dessa lange varit en
del av forsorjningskedjan som inte fullt ut tagit hansyn till. Detta gdler inte minst
transportforetagens roll gentemot 6vriga leverantdrer och kunder i forsorjningskedjan och
det sdtt hur transport- och logistikrelaterade tjénster hanteras. | och med e-handelns
Okande betydelse och informationssystemens Okade formaga integreras géalva
transportarbetet som en del av leverantérens kommunikation gentemot kund.

Informationskvalitet och informationstillganglighet. Som vi tidigare varit inne pa
bestdams en leverantors formaga i dessa sammanhang ofta av informationssystemets
kvalitet och potens. Tva dimensioner som till stor del avgor denna férmaga ar tillgangen
painformation samt kvaliteten pa den informationen i systemet.

Kundanpassning. En stor del av mgjligheterna kring informationsteknologi i almanhet
och e-handel i synnerhet & mdjligheten att kundanpassa processer och granssnitt
beroende pa olika aktorers skiftande preferenser. | forsta hand géler detta sava
informationsgranssnittet déar varje aktor har en kundanpassat granssnitt med information
som endast ror honom eller henne.
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Transport- och logistiksystemet

Transportdiagonalen Sjostedt (2001) beskriver de olika nivéerna pa vilket
transportsystemet & uppbyggt. Framforallt visas hér den roll som transporten fyller och
granssnittet mellan materialforsorjning till produktionssystemet och de infrastrukturella
faktorer pa vilka transportsystemet vilar.

Héar menas att ett idag ett effektivt informationssystem ska kunna ta hansyn till faktorer
fran béagge sidor av diagonalen, dvs. bade faktorer rérande produktion och materialbehov
samt information fran gava transportsystemet, kravs for att nd en tillfredsstallande
|[6nsamhet for systemet som helhet.

Okade krav p& kundanpassning

Inom den transportrel aterade logistiken har faktorer som kundanpassning Auramo et al.
(2002), volymberoende, Delfmann et a. (2002), tidsberoende, Kérkkdnen and
Holmstrom (2002), Rahman (2002) och 6kade kundkrav har varit i fokus. Dessa fragor
har ocksa varit heta i den allménna diskussionen kring e-handel och logistik. Man kan
ocksd konstatera att for manga kunder inom industrin som anvander sig av e
handeldosningar i sin  dagliga verksamhet ocksa har vant sig vid de
informationsrelaterade tjanster som transportindustrin gradvis infort de senaste aren. Ett
exempel pa en informationsldsning som egentligen i sig §av inte tillfor ndgot véarde i
processen men som anda har borjat betraktas som mer eller mindre géavklart kan ndmnas
de sparbarhetstjanster som de flesta transportforetag erbjuder sina kunder. Det bor dock
namnas att detta & en tjanst som manga kopande foretag uppskattar och som tar bort en
stor del av det administrativa arbetet for det séljande foretaget, samt for transportforetaget
som i regel kan rationalisera bort motsvarande arbete.
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Framforallt galler de Okade kraven pa kundanpassning pa transportsidan inte dylika
tjanster utan aven galva transporttjansten. Da alt fler foretag bygger system som &r
beroende av JIT leveranser stélls alt hogre krav pa leveransprecisionen av ingaende
artiklar och sdledes &ven de transporter som utfors Rahman (2002).

Ytterligare tendenser som har gjort sig gdllande ar en ckad efterfragan pa tjanster som
kan utforas sa nara kunden som majligt, helst precis fére en vara levereras ut till kund.
Transportforetagen i form av Schenker och Danzas har sdledes utvecklat en verksamhet
som gar langt utanfér den ordinarie bilden av ett logistik- och transportforetag. Man
skraddarsyr kundspecifika lésningar for sina kunder, |6sningar dér man aktivt gar in som
en leverantor i kundens forsorjningskedja. Detta samarbete kan ligga pa olika nivaer, fran
att vara helt inriktat pAoch i direkt anslutning till transporterna (ESAB) till att man skoter
eftermarknadsservicen och reparationer for levererade varor (Schenker/IBM).

Ett ytterligare tecken pa okat behov av kundanpassning inom transportforetagens
verksamhet ar kundernas allt storre beroende av kopplingen till deras afférssystem och de
svarigheter som finns i att fa dessa att kommunicera med varandra pa ett effektivt sétt.
Detta har foranlett de storre transportfOretagen att utveckla egna programvaror for att
effektivt kunna hantera de olika krav som kunderna och deras respektive ERP-system
stéler.

Krav pa samordning

Opinionen i samhdllet pekar alltmer pa att den totala miljobelastningen och allménna
skadliga effekter som genereras av transportndringen bor minska. Tillsammans gor detta
att det troligtvis kommer att krdvas en 6kad samordning av de transporter som utfors.
Samtidigt pekar manga av de undersdkningar som gjorts pa att betalningsviljan hos
kunderna troligtvis inte kommer att 6ka vilket medfor ytterligare krav pa hog effektivitet
och laga transportkostnader.

De flesta av transportforetagens kunder, och i synnerhet de foretag som kan sdgas
involverade i ndgon typ av e-handel, skickar mestadels styckegods €ller rena paket. Detta
leder till att koordinering av godsfldden och resurser & en av transportforetagens framsta
uppgifter. Samtidigt har det aven i takt med att man inom de kundftretagen minskat
inkopsvolymerna till forman for |aga lagernivéer har ocksa tidsfonstret for manga
transporter minskat drastiskt. FOr att studera ett transport- eller logistiksystem & det
darfor rimligt att anvanda sig av koordinering som en dimension for att analysera ett
foretag eller en relation mellan ett foretag och dess kunder.

E-handel och standardisering

Inom e-handeln kan framforallt tva typer av standardisering uttydas. Av dessa tva &r
kanske standardiseringen i granssnittet utemot kund varit den viktigaste. Det som &syftas
hér &r relaterat till 58va kommunikationen mellan afférsprocessens parter som i och med
e-handeln minskar antalet mgjliga vagar att ga Den andra typ av standardiserade
processer som uppkommer kan relateras till hanteringen av det fysiska godset som
skickas mellan parterna. E-handeln kraver till stor del att godset finns tillgéngligt och att
de fysiska forflyttningar som sker till stor del & bestamda pa forhand for att kraven pa
ledtider och tidsfonster skall kunna uppnds, Rao (1999). Darfor har det visat sig vara
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viktigt med en transportapparat dar man kan stélla hoga krav pa tillforlitlighet och
skalekonomi.

En annan viktig aspekt & mojligheten att uppna tillrackliga skalfordelar. Da den kanske
framsta uppgiften inom transport och e-handel & att kundanpassa fysiska fldden och
underlétta for sbmlosa transporter innebdr det ofta att sandningsstorlekarna for varje
enskild produkt minskar, Lumsden and Hultkrantz (2000); Auramo et a. (2002).
Transporter som tidigare utfordes i stora séndningar anpassas ofta efter det momentana
behovet i kundforetaget, Lumsden och Hultkrantz (2000), ofta som ett led i reduktion av
enskilda lager i en forsorjningskedja. | och med denna forandring 6kar betydelsen av att
transporterna som utfors sker som planerat for att inte det 6vriga systemet skall stéras och
behovet av koordination i transport- och logistiksystemet okar, Huiskonen and Pirttila
(2002). Som exempel kan ndmnas hanteringen av tillgangligafordon i ett transportsystem
eller kapaciteten for plock i ett lager som i hég grad & avhangiga av ett jamnt
resursutnyttjande. Det som kan sdgas vara bel6ningen for en lyckad [6sning baseras
framst pa finansiella grunder men &ven andra skdl, sd kalade drivkrafter, kan
forekomma.

Koordinering av forsorjningskedjan

Simatupang et a. (2002) anvander huvudsakligen av fyra drivkrafter for koordinering av
forsorjningskedjan: synkronisering av logistiska fléden; delande av information;
fordelning av eventuella vinster; samt kollektivt |&rande inom organisationen. Alla fyra
drivkrafter kan relateras till varandra och kan férklaras pa olika sétt i andutning till
transport- och logistiksystemet. Man anvander sig hér av feedbackloopar men generellt
sett kan detta beroende forklaras @ven pa andra sitt. | detta sammanhang kan
drivkrafterna utvecklas enligt foljande:

Med synkronisering av logistiska fléden menas koordinering av gemensamt handlande
och tillgangliga resurser inom en affarsrelation. Detta innebdr att man uppfattar och
forstar de omsesidiga beroende som finns mellan de operationer som utférs i de
inblandade foretagen, dvs. att ett beslut i ett foretag far konsekvenser i effektivitet och
handlande i 6vriga flodet. Det finns sdledes ett motiv till att utvidga beslutshorisonten
utanfor det egna foretagets granser for att om maojligt eliminera osékerheten som finns i
fOrsorjningskedjan.

For att uppna négon form av gemensam beslutsférméaga och kunna ta beslut som gagnar
forsorjningskedjan i sin helhet & delande av tillganglig information en viktig drivkraft.
Detta innebar framst att eventuell suboptimering beroende pa ofullstandig
informationstillgang kan undvikas. Som exempel kan namnas den pisksnarteffekt som
ofta upptrader nér informationen i beslutsprocesser &r ofullstandig Lee et al. (1997)

Lika viktigt for koordineringen av logistiska system & férdelningen av de eventuella
vinster som kan uppkomma genom ett logistikuppldgg. Inom e-handeln déar
informationshanteringen kanske & en av de tydligaste fordelarna & det bland annat
viktigt att alla inblandade aktorer kan dra nytta av den ckade effektivitet som uppstar i
detta avseende.
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Simatupang et a. anvander sig ocksa av termen kollektivt |arande som den fjarde och
sista drivkraften. | detta fall innebér kollektivt 1&rande att undvika fel och brister som
uppkommer genom i brister i kommunikationen mellan inblandade parter. Senge (1994)
samt Sawhney and Prandelli (2000) talar hdr om problem rérande samstdmmighet i
initiering och diffusion av kunskap Over foretagsgranser. Traditionellt sett har just
larandet inom logistiska relationer inte tillhort de omraden som varit mest framtrédande i
logistikforskningen. Foljande tabell representerar en kort sasmmanstélining over de fyra
faktorer som presenterats ovan:

Tabell 1, Drivkrafter for koordination av for sorjningskedjan, Simatupang et al. (2002)

Drivkraft Innebord

Logistisk synkronisering Synkronisering av beslut och fysiska resurser i ett transport-
och logistiksammanhang

Informationsdelning Delande av information mellan olika aktorer i
forsorjningskedjan

Fordelning av eventuella Fordelning av savé fordelar, kostnader och ansvar

vinster

Kollektivt l&rande Omsesidigt 4rande, delande av kunskap

Fallstudie

Under & 2002 studerades ett antal foretag i hanseende till den verksamhet de hade inom
e-handel. Ett av dessa var en pappersgrossist pa den nordiska marknaden. Nedan fdljer en
kort analys av foretagets e-handel lsning utifran de faktorer som diskuterats ovan.

Pappersgrossisten AB

Foretaget har tva huvudsakliga verksamhetsomraden, ett med forbrukningsartiklar, dvs.
produkter med en hdg grad av utbytbarhet och med manga konkurrerande artiklar, samt
ett verksamhetsomréde dar produkterna & hart specidiserade. | bada fallen sker
tillverkningen i stora serier, foretagets roll & sdedes att utgora en buffert mellan
storskalig processindustri och specialiserade kunder med relativt begransat behov av
varje enskild artikel. Man har sedan flera &r tillbaka varit kant och respekterat for det satt
man hanterat ny informationsteknologi. Man har, traditionellt sett, utvecklat egna
informationsldsningar, bland annat i form av egenutvecklade informationssystem, man
var ocksa tidigt ute med anvandande av EDI och andra verktyg inom
informationsomradet mot kunder och leverantorer.

Inom foretaget skoter man sjdlva huvuddelen av de transporter som sker ut till kund, detta
gdler huvudsakligen for storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Mamo samt
narliggande kommuner. | 6vriga fall anvander man sig av nationella transportforetag pa
de strackor dar dessa gjort sig kanda for att vara bra, man har sdledes ett antal
utomstaende leverantOrer av transporttjanster.
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Planeringen av de egna transporterna &, genom att de utfors av féretaget savt,
integrerade i det interna informationssystemet och kan pa detta vis ocksa planeras i
samband med 6vrig plock- och lagerplanering.

Fallstudien genomférdes genom semistrukturerade intervjuer med ansvariga chefer under
ca en manads tid. Intervjuerna har sedan utgjort underlag till féljande slutsatser i
kombination med 6vrigt material som gjortstillgéangligt for analys.

Genom denna fallstudie kunde konstateras att, &ven om man framgangsrikt lyckats
overfora sitt produktsortiment till en Internetbaserad forséljningskanal, s har man inte
varit tvungna att genom fora nagra storre forandringar i hur man hanterar kundorder som
kommer in. En kundorder som inkommer via foretagets webbsida kommer direkt in i
foretagets produktionssystem vilket gor att den far exakt samma utseende och innehdll
som en order som lagts via en ordermottagare/sdljare. Vidare kan en order som inkommer
pa detta sétt hanteras pa samma sétt som 6vriga order vilket gor att hanteringen inte ger
upphov till nya andra moment @n vad som redan finns.

Néar det gédller antalet kunder som aktivt anvander sig av Internet och e-handel for
kommunikation och bestdllning av produkter s har man sedan man inforde tjansten haft
en stabil utveckling. Detta innebar har att man sedan starten ligger pa ca 30 % av det
totala antalet kunder. Man har kunnat konstatera att dessa aktivt och regelbundet
anvander sig av tjansten. Betrdffande dvriga kunder & dessa av olika skdl inte lika
bendgna att anvanda sig av Internet som marknadskanal, till stor del beror detta pa att de
antingen bestéller produkter oregelbundet eller att de har en komplicerad behovsprofil.

Standardisering

Med hanvisning till vad vi tidigare talat om i samband med standardisering foljer har en
kort genomgang av de konsekvenser man fatt genom sitt handlande.

I nfor mationsover foring

Informationsoverforingen mellan foretaget och dess kunder har genom e-handeln kunnat
effektiviseras i den man att man kunnat reducera antalet anstéllda sysselsatta med
ordermottagning och forsdljning. Bland annat har de kunder som pa forhand har ett
véaldefinierat behov kunnat undvika att belasta den ordinarie ordermottagningen. Man har
dessutom modjligheten att eliminera missforstand som uppstér genom att kund och
forsdljare missforstatt varandra. Den méngd information som behdvs for att en order skall
kunna fullfoljas minskar beroende pa att mangden statisk information tillganglig via
Internet 6kar medan det dynamiska informationsbehovet, dvs. informationen som kunden
maste tillfora, minskar.

Koordinering

Avseende koordinering av resurser har man inte kunnat uppvisa ndgon forbéttring vad
beroende pa e-handelssidan. Detta antas hér till stor del bero pa att man inom foretaget
sedan tidigare haft ett val utvecklat processtdnkande och att tidigare (traditionell)
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hantering av order haft omfattande st6d genom foretagets informationssystem. Pa sikt
finns det dock mgjlighet att ta vara pa information tidigare i systemet och pa detta sétt
Oka mgjligheten for att effektivt koordinera de insatser som krévs i den fysiska
hanteringen av resurser och gods.

Forenkling

Detta & en dimension som till stor del & beroende av kundens uppfattning och
upplevelser av systemet, eftersom det hittills inte gjorts ndgon sadan undersokning
begransas hér denna dimension till det studerade féretagets perspektiv. Har har bland
annat e-handeln inneburit att &ven kunder som & mindre férbrukare av exempelvis
standardprodukter har méjlighet att bli |6nsamma ur det sdljande foretagets perspektiv.
Dessa tilléts da bestédlla vissa kategorier av produkter enligt ett visst monster. | och med
denna begransning effektiviseras bestallningsprocessen i form av minskat behov av
resurser sava administrativt som hanteringsmassigt rent fysiskt och transportmassigt. De
signaler man fétt fran de kunder som berérs har hitintills varit positiva.

| vissa fall har man fort denna forenkling ett steg langre nar man, baserat pa information
om kundens behov och forbrukning, automatiserat orderlaggningen. | detta fall star
kunden endast for rapportering av avvikelser fran beréknad forbrukning.

Stordriftsfordelar

En av de mest sldende fordelarna man kan skonja har & kommunikationen ut till kund.
Med utgangspunkt i e-handelslésningen har man haft mojligheten att etablera en kanal till
kunderna som till begrénsad kostnad nér kunder som inte behtver det stéd som en sdljare
kan ge. Man har som tidigare namnts ocksa haft majlighet att betjana aven de kunder som
pa grund av sin storlek i sig galva inte ar I6nsamma kunder. Detta far inte sa stor
betydelse for logistiken forutom de rent administrativa fordelarna men bidrar anda till att
forsaljningsvolymen bibehdlls eller 6kar. E-handels6sningen har dock inneburit att man
har kunnat ldgga de resurser, personal etc. som tidigare varit involverade |
orderhanteringsprocessen pa andra omréden dér dessa kan tillféra ett hogre varde an
tidigare. Detta géller till exempel upplysningar till de kunder som inte har mgjlighet att
kommuniceravia Internet eller som pa annat sétt ar mer kravande.

Slutsatser inom standardisering

Vi har har studerat en e-handelslosning ur ett forhdlandevis snavt perspektiv. Som
konstateras 1 Persson (2002) finns det tydliga kopplingar mellan behovet av
standardisering och effektiva transport- och logistiksystem. Detta géller inte bara
informationsmassigt som vi kunnat konstatera har utan &ven rent generellt. Med standig
fokus pa ekonomiska aspekter krévs ett maximalt utnyttjande av de resurser som finns att
tillga bade pa det humana planet saval som pa det materiella. Det foretag som studerats
ovan har kunnat pavisa stora ekonomiska fordelar genom att ha ett informationssystem
som stodjer en effektiv hantering av resurser och som pa ett naturligt sitt lyckats
integrera en e-handelslésning utan att i grunden féréndra resterande ”traditionell”
verksamhet. Vi vill se detta som ett tecken pa att e-handeln &r en naturlig utveckling av
de distributionslosningar som vuxit fram i takt med tillgangen pa ny teknik inom
informationsomradet.
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Koordinering enligt Simatupang et al. (2002)

For att ytterligare konkretisera var fallstudie ovan anvander vi oss av de drivkrafter for
koordination i forsorjningskedjan som beskrevs ovan. | och med denna modell vidgar vi
diskussionen till att omfatta en stérre del av forsorjningskedjan och inte bara relationen
mellan det séljande foretaget och dess kunder.

L ogistisk synkronisering

Né&r det gdler e-handel handlar denna dimension till stor del om att synliggdra och
formedla kostnader som uppstér som foljd av ett beslut angdende bestélining av en viss
produkt. Relaterat till standardiseringsdiskussionen ovan innebér detta att vi far lagre
kostnader da vi kan utnyttja vara resurser effektivare, dvs. uppna stordriftsfordelar. |
fallstudien ovan handlar detta bland annat om att kunna begrénsa antalet séndningar till
ett och samma foretag. Vidare handlar det ocksa om att ta fram rutiner dér man knyter
ihop hela forsorjningskedjan och later behovet hos dutkund styra det tillverkande
foretagets produktion. | fallforetaget har vi kunnat konstatera ett positivt utfall som direkt
kan relateras till en motsvarande utveckling.

Informationsdelning

Vi har tidigare diskuterat informationens betydelse ndr det gdler e-handel, att vi hér
kategoriserar e-handel som visbilitet och transparens mellan parterna |
forsorjningskedjan. Ett uttryck for detta & just delning av information mellan
forsorjningskedjans olika aktorer. FOr att en aktor skall dela med sig av tillganglig
information, som ofta betraktas som en intern foretagsangel agenhet, bor det darfor finnas
en tydlig koppling mellan informationstillganglighet och effektivitet. Vi kan konstatera
att med den e-handelslosning som studerats hér kunderna kunnat fa tillgang till
information om tillgénglighet i utbyte mot mer ekonomiska bestéllningsvillkor. Pa
motsvarande sétt har det sdljande foretaget i vissa fall fatt tillgang till en djupare inblick i
det bestéllande foretagets langsiktiga behov. | bada fallen har resultatet blivit ett jamnare
och mer balanserad efterfragan.

Fordelning av eventuella vinster

En tredje dimension & fordelningen av eventuella vinster. Har kan konstateras att man
gjort betydande kostnadsbesparingar och att dessa till viss del kommer kunden till del
bland annat i form av mer fordelaktiga leveransvillkor och priser. | och med att kunden
l&ser upp sig till en och samma leverantdr & det vanligt att leverantoren ger avkal pa
vinstmarginalen, att man delar pa de fordelar som uppstar i och med en ny I6sning. Sa &
fallet daven har, kunder som pa detta sétt forbinder sig till denna typ av handel uppnér
ocksa ekonomiska fordel ar.

Kollektivt larande

En stor del av sjalva 6vergangen fran ett sétt att gora affarer till ett annat kraver att man
tar till sig nya sétt och vanor. Detta har ingen direkt koppling till transport- och
logistiksystemet men & anda en viktig del i kontakten mellan inblandade foretag. For
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kunderna som gér ifran ett sétt att 1agga order och kommunicera med leverantoren till ett
annat handlar det mycket om att inféra nya vanor och bryta gamla monster. D& en stor del
av de uppmétta fortjansterna med e-handel i detta faller handlar om administrativa
besparingar blir foljden att en stor del av de personliga kontakterna mellan foretagen
maste rationaliseras bort. Detta stéller stora krav pa dternativa vagar att 6verfora
information mellan parterna som kan leda till okad kunskapsoverforing i en
affarsrelation.

Sammanfattning av fallstudie

Vi har ovan analyserat ett foretag och dess e-handel sverksamhet enligt tre olika modeller.
Pa grund av det begrénsade utrymmet som ges i detta papper har vi valt att diskutera
dessa pa ett Overgripande plan. | detta fall har vi kunnat konstatera att den e
handelslésning som man valt inom det studerade foretaget operativt inte skiljer sig
namnvart fran det traditionella system man haft sedan tidigare. Vi anser i har att detta till
storsta delen bestar i att man genom sitt sétt att organisera sin verksamhet, dvs. med ett
fran borjan betydande stod via foretagets informationssystem, haft de forutsattningar som
kravs for att effektivt kunna genomfora en dylik forandring utan att egentligen behdva
tillféra ytterligare moment i sin hantering av gods och fysiska resurser.

| 16sningen ut till kund, via ett webbgranssnitt, har man kunnat visa upp betydande
besparingar pa det administrativa omradet. | och med detta har man ocksa kunnat etablera
en losning som ligger i riktning med de positiva egenskaper som ligger i
standardiseringsbegreppet.  Utifran  diskussionen  angdende  koordinering  av
forsorjningskedjan ovan har ocksd kunnat konstateras att en Okad interaktivitet och
visibilitet mellan parterna har lett till positiva effekter som kunnat utnyttjas for att gora
relationen mellan aktorerna effektivare och mer resurssndl.

Vi har dock inte kunnat visa pa att transporternai systemet blivit effektivare i och med e-
handeln vilket vi till stérsta delen anser bero pa falforetagets sétt att organisera sin
verksamhet. Man har fran ett tidigt stadium haft mojligheten att integrera planeringen av
transport- och materialhantering. | de fal man anlitar externa leverantbrer av
transporttjanster ser man majligheter for informationssystemet men har hittills inte
lyckats integrera dessa pa samma sétt som de transporter som sker med hjalp av den egna
fordonsparken. De storre transportforetagen har dock stéd fér denna typ av 16sningar
varfor vi anser att mojligheten till férandring finns &ven pa detta plan.

Vi ser en hér tydlig koppling mellan informationskvalitet och e-handel baserat pa Lee et
al. (2002) ovan &ven om en stor del av de diskuterade parametrarna gar att hanfora till
informationssystemet i allmanhet. En kvantitativ undersokning krévs dock for att fa en
tydligare uppfattning om hur e-handeln paverkar informationssystemets funktionalitet
och egenskaper.
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Slutsatser

Syftet med detta papper har varit tudelat, dels har vi diskuterat e-handelns natur, det vill
saga forfattarens syn pa e-handeln som fenomen inom logistik men ocksa att lyfta fram
transportperspektivet och relatera detta till e-handelsrelaterade faktorer. Bland annat har
det varit viktigt att klargora att e-handel inte nddvandigtvis behover innebéra en 6vergang
fran en traditionell verksamhet till en Internet-baserad. Vi har i detta papper istdllet
fokuserat pa de egenskaper som relaterar till egenskaper hos de system dar man fokuserar
painformationshantering och interaktion mellan forsorjningskedjans aktorer. For att detta
skall bli tydligare anvandes aven ett antal parametrar som sedan utgjorde ramverk for en
fallstudie av en e-handel sldsning.

Vi har aven foresagit och diskuterat tva synsatt for hur e-handeln paverkar logistiska
system: standardisering av resurser och information respektive koordination och
integration inom forsorjningskedjan. Genom att I&na och anpassa modeller fran andra
omraden an de som traditionellt relateras till logistik fas ocksa nyainfallsvinklar att se pa
de problem och mdjligheter som uppkommer i samband med e-handel mellan foretag.

Fran fallstudien kan vi se att skillnaderna mellan e-handel och vad vi skulle betrakta som
vanlig handel inte behdver vara sa stora men att den ekonomiska betydelsen anda kan
vara relativt stor i form av administrativa besparingar. Vi har i detta fall ocksa kunnat
konstatera att manga av de processer som genomfors i det studerade foretaget direkt gar
att overforatill e-handelssystemet vilket i sin tur har gjort att man kunnat visa en positiv
utveckling inom e-handel somréadet.
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Abstract till " Innovationsver ksamhet i svensk g ofartsnaring”, Dag 1, Session 4, 13:30

Savd internationellt som i Sverige har innovationsfragor under senare tid fatt 6kad
uppmaérksamhet och innovationer har alltmer kommit att ses som avgorande for
konkurrenskraft och hallbar ekonomisk tillvaxt. Sjofartens Analys Institut (SAI) och
VINNOVA genomfor just nu en studie av den svenska §j6fartsnaringens formagatill
innovation och fornyelse. Syftet ar att kartldgga och anal ysera innovationsverksamheten i
naringsforetagen samt vilken roll andra organisationer har i fornyelsearbetet, t.ex. kunder,
leverantdrer, myndigheter, universitet och hogskolor, forskningsinstitut etc. Den fornyelse
som avses berdr savéa varu- och tjansteinnovationer som processinnovationer (dvs. fornyelse i
séttet att framstélla varor och tjanster). Innovationsbegreppet ges en bred innebord
inkluderande bl.a. tekniska, organisatoriska och marknadsmassiga innovationer.

Studiens huvudsakliga fokus ar pa drivkrafter respektive hinder for innovationsverksamhet.
Den kunskap som genereras skall resulterai rekommendationer till sval offentliga som
privata aktorer om vad man kan/bor géra for att stérka g 6fartens innovationssystem.

Utifran ett innovationssystemperspektiv studeras aktorer, resurser for innovation, samspel et
mellan olika aktorer samt de institutionella forhallanden (lagar, regler, normer, etc) som
paverkar innovationsverksamheten. Vidare ingar i studien en framsynsprocess som skall ge en
bild av vilken utvecklingspotential som systemet (eller delar av det) har och, givet nuvarande
styrkor respektive svagheter, ge svar pa fragan vilkadelar av systemet som bor forstarkas for
att skapa konkurrenskraftigare féretag och en starkare grund for hallbar ekonomisk tillvaxt i
Sverige.



Referat till foredrag vid Transportforum i Linkdping 8 jan, session 4

Verktyg for energioptimering av fartyg
Annika Balgard, Stiftelsen TEM vid Lunds Universitet

En redare som vill bygga ett miljoanpassat fartyg, hur ska han géra? Vilken l6sning ar
egentligen den mest miljoanpassade i varje valsituation? Alla svaren kommer inte pa
seminariet men daremot en inblick i det arbete som utfors for att hitta dem.

Det pagar ett projekt som skatafram en prototyp till ett konstruktionsverktyg for att vérdera
aternativa ldsningars miljobelastningar vid konstruktion av fartyg. Resultatet kommer att bli
ett databaserat verktyg som tar hansyn till redarens parametrar kring det ténkta fartyget och
réknar om dem till miljobelastning.

Foredraget kommer att handla om det arbete som redan gjortsi projektet och vad som
kommer att ske framdver. Titeln talar om energioptimering men syftet med verktyget &r att
det pasikt ska kunna ge en heltackande bild av ett fartygs tankta miljobelastning. Fokusi
foredraget kommer att ligga pa miljéanalysdelen av projektet. Hur fungerat befintliga metoder
for livscykelanalysi dennatillémpning?

Projektet finansieras av Vinnova och Energimyndigheten. Det paborjades under 2002 och
kommer att avslutas under 2004. Projektledare & MariTerm i samarbete med TEM, SSPA och
Chamers. Forankringen i branschen &r god, bland de deltagande foretagen finns Gorthon
Lines, Stena Rederi, Wallenius Lines, Munters Europe, Ecoship Engineering och
Redarefdreningen.

Projektet grundar sig pa erfarenheter fran tre KFB-finansierade forstudier som utforts av
parter i projektet, Ekologiskt hallbara sj6transportsystem , Forstudie inom omradet
miljoindex for gofart och Utvéardering av LCA och LCC for Ecoship — det ekologiska och
ekonomiska fraktfartyget for nar- och kustg tfart.



CHALMERS LINDHOLMEN

Snabba fartygs stabilitet och mandvrering i akterlig sj6

Allatyper av fartyg kan forlorakontrollen i akterlig 56, men sarskilt utsatta & moderna
snabba enskrovsfartyg. Dennatyp av fartyg har blivit altmer populd som farja fér person och
biltransport, samt bevakningsbétar och militarafartyg. Det & darfor inte férvanande att en rad
incidenter har intréffat de senaste dren. Hos marinen har man identifierat ett behov av 6ka
kunskapen om de krafter som verkar pafartyget i foljande 6. Om man kan forutsaga ett
fartygs upptradande kan allvarliga olyckor undvikas och fartyget kan opererai hogre vagor
med minskad risk. Darfor initierades 1998 ett samarbete mellan KTH, ett finskt
forskningsinstitut (VTT), finska marinen och svenska marinen. Projektet finansieras av de
bada flottorna. Men fragestaliningarna &r lika aktuellafor civil gofart. Hittills har projektet
resulterat i en metodik for fullskaleforsok ombord pa fartyg. Fr.o.m. 2001 samarbetar avd. f.
Skeppsteknik pa Chalmers Lindholmen (f.d. Skeppsteknik, KTH) med SSPA kring
specialiserade modelIforsok och med simuleringsmodeller for att kunna optimera ett fartygs
egenskaper i foljande §6. Syftet med dessa forsok &r att ta fram information som behovs for
att utveckla mer noggranna berakningsmetoder &n de som finnstillgéangligai dag.

Foredraget inleds med en introduktion dar grundldggande begrepp diskuteras:

— Vad ar féljande §06

— Vilka g6egenskapsproblem uppkommer i féljande §6 och vad & ”broaching” eller
skarning?

— Risker och konsekvenser till foljd av instabilitet i foljande 56, referenser till ndgra olika
incidenter.

— Praktiska aspekter ur operatdrens synpunkt, begransning av anvandbarhet hos ett fartyg
p.g.a. osakra vagriktningar.

Dérefter en dversiktlig beskrivning av ber&kningar och forsbksmetodik for analys av

SJoegenskaper i akterlig §0:
Principiella skillnader mellan f6ljande §6 och andra vagriktningar

— Nya”byggstenar” som behovs for bedomning av ett fartygs stabilitet och prestandai
foljande §0.

— Ny metodik som ett resultat av den pagaende forskningen pa Skeppsteknik, Chalmers
Lindholmen (f.d. Skeppsteknik, KTH) och preliminédra nya resultat.

— Potentiellatillampningar

CHALMERS LINDHOLMEN UNIVERSITY COLLEGE

School of Maritime Studies, Naval Architecture

c/o SSPA Sweden, Ordinariekojan, Frihamnen, S-115 56 Stockholm, Sweden
Visiting address: Magasin 3, Frihamnen

Telephone: +46-(0)8 450 39 42

E-mail: ollu@chl.chal mers.se




Utvardering av kortsjofartens logistiska konkurrenssituation

| dagslaget domineras Europas transportsystem av vagtransporter. Genom att i storre utstréckning
utnyttja kortsjofart balanseras 6vervikten, vilket kan bidra till minskade tréangsel problem pa vagarna
och en forbattrad situation for miljon. Kortg 6fartens konkurrenskraft & beroende av forhojd logistisk
effektivitet som inkluderar hog miljoprestanda.

| det hér arbetet anvands systemtekniska metoder for att jamféra olika transportsslags konkurrens-
villkor. Transporter till §0ss jamfors med transporter med lastbil och jarnvag. Tre fartyg av olika
utformning undersoks for §6transporten.

| en tradeoff-analys vags logistiska kvalitetsparametrar mot olika transportalternativ. De parametrar
som satts upp for beddmning av transportens totala prestanda omfattar transporttid, transportkostnad,
frekvens och flexibilitet, tillforlitlighet, logistisk styrning och service, miljopaverkan och politisk
acceptans. Kvalitetsparametrarna viktas i enlighet med lastégares krav och onskemdl. Aven redare och
andra trangportdrer som kér den aktuella rutten ger en bedémning av hur de upplever de krav som
stéllsidag.

Tradeoff-modellen testas pa en transportstracka mellan omradena Karlstad och Duisburg. Det
intermodala nétverket mellan dessa regioner omfattar vagar, jarnvagar och g6fartssmajligheter. Bade
jarnvagsalternativet och gofarten &r beroende av lokal distribution med lasthilar.

Resultatet visar att kortgofart kan bidra till ett framtida transportsystem med o6kad miljémassig
uthdllighet. Det har kréver logistiska styrmedel som omfattar alla ovan namnda parametrar.

Det har & framst en metodstudie. De resultat som nés syftar till att visa brister och potential i ett
transportsystem till §dss. | utvéarderingsmodellen finns majligheten att identifiera hur man pa basta
sétt kan kommatill rétta med problemen genom att tafram nya fartygskoncept for kortg fart.



Session 5 Planering fér hog produktivitet

Kapacitet i jarnvagssystemet
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Upphandling av komplexa system
Mikael Eriksson, KTH



Transportforum i Linképing 8-9 januari 2003 sida 1 (1) @
Abstract 2002-12-03

Session 5: Kapacitet i jarnvagssystemet

| takt med 6kande befolkning, Okat resande och handelsutbyte Gver stora
avstand, stalls allt hogre krav pa de transportsystem som anvands.

Bland de krav som stélls pa ett transportsystem finns egenskaper som:
» Tillganglighet

» Effektivitet

> Tillforlitlighet

Dessa krav kan endast métas om transportsystemets kapacitet ar tillréckligt
god.

Ett jarnvagssystems kapacitet bestams till stor del av infrastrukturen, dvs
spar och annan fast materiel, tdgens standard, samt de sakerhetssystem
och andra tekniska system som omger jarnvagen och tagtrafiken.

For att 6ka kapaciteten och bibehalla jarnvagstrafiken som ett
konkurrenskraftigt alternativ till flyg-, bat- och vagtrafik, gérs och planeras
stora investeringar inom infrastruktur i alla regioner i Sverige. Dessa
investeringar maste naturligtvis goras till storsta mojliga
samhallsekonomiska nytta.

For att kunna gora sékra samhallsekonomiska bedémningar krévs
sofistikerade metoder och verktyg for att kunna prediktera nyttan av en
investering innan den gors.
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Nya styrsystem for framtida operativ trafikplanering

Bengt Sandblad
Inst. for informationsteknologi, avd. for méanniska-datorinteraktion
Uppsala universitet

Morgondagens tagtrafik, med tétare och snabbare trafik, manga olika trafikutévare och nya tekniska mojligheter,
kommer att stélla storakrav pa hur trafiken styrs. Det redovisade projektet har utvecklat nya principer for
framtida tégtrafikstyrning, forslag till nya anvandargranssnitt for trafikledarna samt utrett fragan om hur
effektiva beslutsstod for datorstodd tagledning kan utformas.

Nar det géller principer for trafikstyrning har syftet varit att hgja nivan, dvs att ga frén dagens styrning av
den tekniskainfrastrukturen mot en planering av 6nskade trafikfléden. Detta sker genom att ersétta den tekniska
styrningen med en kontinuerlig realtidsplanering. Trafikledaren har ansvaret for att det alltid finns en fungerande
(optimal) trafikplan, dar tdgens tidtabeller och sparanvandning ar angiven. Normalt kan denna plan exekveras av
automatiska funktioner. | de fall planen inte kan exekveras automatiskt far trafikledaren andra arbetsprincip och
gain och manuellt exekvera trafikplanen genom att |14gga tagvagar etc.

Nér det géller de framtida trafikledarnas granssnitt mot styrsystemen ligger vart fokus pa att dels integrera
alaolikainformationssystem till ett enhetligt system, dels att 6ka trafikledarnas mdjligheter att [6sa komplexa
problem genom att gora hanteringen av styrsystemen mindre kognitivt kravande. Granssnittet innehdller delsen
tid-stréckagraf dar savél ursprunglig som aktuell trafikplan for ala tag visas, dels en forenklad sparplan dér de
exakta tagrorel serna kan ses. Granssnittet innehdller ocksa stddjande funktioner for att identifiera stérningar och
uppkommande konflikter, spelrummet for aternativa lGsningar, prognoser for hur trafiken haller pa att utvecklas,
ev. forseningar etc., samt effekter av foresagnaldsningsalternativ.

Detta sitt att styra tagtrafik forutsatter ocksa en utvecklad kommunikation mellan trafikledningscentralerna
och lokférarna.
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Mikael Eriksson
Industriella Informations- och Styrsystem
Kungl Tekniska Hogskolan

Upphandling av komplexa system

En upphandling av ett komplext tekniskt system innebdr att manga olika discipliner
maste samverka. Det dr inte bara en friga om tekniska utmaningar utan det stalls dven
manga andra krav, t.ex organisatoriska. Organisatoriskt dr det en komplex samverkan
mellan de inblandade organisationerna som maste till for att skapa ett system, som
uppfyller stillda krav eller till och med 6vertriffar dem. De flesta av dagens industriella
system ar sa komplexa till sin karaktir att ytterst fa personer eller organisationer, om ens
nagon, har kunskaper om samtliga delar som ingar i dem.

Det finns idag en ofullkomlig uppsittning hjalpmedel och metodik f6r att entydigt
specificera systemen och alla dess funktioner, nigot som har stor betydelse i de tidiga
skedena av projekten. Avsaknad av en genomtinkt strategi for projektets genomforande,
baserad pia en metodisk genomging av dess fOrutsittningar, orsakar ofta problem.
Beroende pa vilken upphandlingsstrategi bestillaren valjer samt hur kraven utformas sa
kommer ansvaret och risken for olika moment i projektet att fordelas olika mellan de
inblandade aktérerna. Hur respektive aktors erfarenhet och kunskap tas tillvara och om
det slutliga systemet blir bittre eller simre dr ocksd starkt beroende pa vilken strategi
projektet drivits efter. Vidare dr det intressant att se hur inférandet av ny och innovativ
teknik 1 de tekniska systemlosningarna kan ske. Inférandet av ny och obeprévad teknik
stiller speciella krav pa relationen mellan bestillaren och leverantdren, dir anvindandet
av incitamentsbaserade kontrakt dr ett intressant sitt att utveckla denna relation med.

Framtagningen av ett komplext tekniskt system ér siledes inte bara en teknisk utmaning
utan handlar dven mycket om att effektivt hantera administrationen av arbetet
(projektet), oftast organisatoriska frigor hirstammandes frin tekniska krav och
begrinsningar. Manga av de problem som uppkommer vid uppférande av komplexa
anldgeningar anses kunna hirledas till brister 1 ansvarstagande fér och hanterande av
helheter.

1)



Session 6 En flygmarknad i férandring

Driftskostnader for flygtrafik — en simuleringsmodel |
Andy Hofton, Airline Dynamics Consulting

Flygreseorganisatorer (virtuella flygbolag)
Henrik Lundberg, LFV

Protektionism eller konkurrens — vagval for det globalaflyget
Kalle Keldusild, LFV

Utveckling av analysverktyg i samband med inréttande av allman trafikplikt
Per-Erik Westin, Rikstrafiken



Session 6

This presentation will summarise some of the most important results of a studies of airline operating
costs carried out in 2001 and 2002 by the author and Cranfield University and sponsored by the
Swedish Civil Aviation Administration. The studies were based on the development of a spreadsheet
model which was calibrated against the costs reported by airlinesin Europe. The presentation will
compare the costs of different types of airline operating on different routes with different sizes of
aircraft. The model is currently in the process of being up-dated and the changesin costs levels
between 2001 and 2002 will be discussed.

Andy Hofton
Managing Director
Airline Dynamics Consulting



AIRLINE OPERATING COST
SIMULATION MODEL

Development and results

TransportForum03:
andy_hofton@hotmail.com

Session themes:

= The original study

= The concept of the model

=~ Some initial results

= Revisions and up-dates

> Results

TransportForum03:
andy_hofton@hotmail.com




Background to the study:

» Cranfield University carried out a study in late 2001 of
passenger airline operations on domestic routes within
the EU for the Swedish Civil Aviation Administration

= The methodology was based on a spreadsheet model of
operating costs

= In mid 2002 the model was revised, adapted and
extended to cover freight airlines to provide inputs to
the SIKA SAMGODS Freight Cost Model

~ At the end of 2002 the Swedish Civil Aviation
Administration commissioned a study to revise and up-
date the domestic passenger model

TransportForum03:
andy_hofton@hotmail.com

Objectives of the latest study:

= To revise and improve the equations used for
forecasting some cost categories — particularly those
covering ground handling, sales and airline overhead
costs

= To update costs from mid 2001 to mid 2002 levels

= To recalculate results and identify the differences
between 2001 and 2002

- Extend the model for use on long-range intercontinental
routes flown by twin-aisle aircraft

TransportForum03:
andy_hofton@hotmail.com




Philosophy of cost calculations:

Costs were calculated in the study according to a large number

of detailed contributions, broadly classified into those that
were:

» Fixed irrespective of operational activity (that is fixed
irrespective of sectors flown or block hours), for example
aircraft capital cost

» Variable with aircraft operations, for example with movements,
block hours, or distance flown

= Variable with capacity or payload, for example with passenger
numbers or measures such as available passenger-kilometres,
or revenue passenger-kilometres

TransportForum03: 5
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Cost categorisation:

The detailed costs were then categorised in several
ways to allow comparisons to be made:

= Direct operating costs (those closely related to the
aircraft) and indirect operating costs (overheads and all

those other costs related to being in business as an
airline)

= Fixed and variable costs
= Unit costs

= Percentage cost contributions

TransportForum03: 6
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Broad cost categories used in the study (1):

Flight crew * Cost of pilots and co-pilots, based on the cost
levels of SAS and other EU airlines, varied
with size of aircraft; includes allowances for
expenses and hotels on a per flight basis.

Fuel * Cost of fuel based on the characteristics of

individual aircraft types and a fuel price of US
Cents 75 per US gallon.

Airports and
en route charges*

Data on individual airports and ATC service
providers taken from the IATA Airport and Air
Navigation Charges Manual.

Other flight
operations *

Insurance of the aircraft and spares and the
rental of substitute aircraft to replace
cancelled flights.

TransportForum03: 7
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Cost categories (2):

Maintenance and
overhaul *

Includes fixed and variable costs of work in
the hangar as well as line maintenance on
turnaround and the cost for de-icing. Largely
based on US reported costs.

Depreciation and
amortisation *

* Direct cost

This is a classic cost heading used in airline
reporting, but in the model was calculated as
either the repayment of a loan for the aircraft
and spares, or the payments under a leasing
arrangement. This fixed cost allocated to a
route on the basis of hours flown.

Station and ground
expenses

Ground staff from the airline, plus an
allowance for buildings and equipment. The
biggest contribution is for handling paid to
handling agents on departure and arrival.
Based on informal telephone survey.

TransportForum03: 8
andy_hofton@hotmail.com




Cost categories (3):

Passenger services

This category includes cabin crew, catering,
and passenger insurance. Calculated from
individual contributions cross-checked with
costs reported to ICAO.

Ticketing, sales and
promotion

This covers advertising, reservations and
commission paid to travel agents. An area
where airlines have tried to reduce costs using
sales over the Internet. Cross-checked with
ICAO statistics.

General and
administrative

Based on the general and administrative costs
of a sample of EU scheduled passenger
airlines taken from ICAO statistics.

Other operating
costs

Based on the ‘other’ category of costs of the
sample of airlines taken from ICAQ statistics.

TransportForum03: 9
andy_hofton@hotmail.com

Details of workbooks within the model:

- Aircraftinfo — aircraft weights, capabilities, values

= Ownership — calculation of aircraft ownership costs

= Other — calculation of costs associated with crew, HQ,
airport, handling and ATC

= Operations — data on schedule of flights, traffic, and

fares

= Simresults — summary of the results with costs
categorised in a variety of ways

Costs evaluated initially for a series of routes out of
Stockholm and other EU domestic routes, later to be
extended to ‘generic’ long-haul sectors

TransportForum03: 10
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Detailed characteristics of aircraft used in the study

highlighting alternative seating densities:

BAe J32 Saab Fokker Embraer BRAD Boein
340A F50 ERJ145 Dash8- g 737-
400 600
Turbo'p Turbo'p Turbo'p Jet Turbo'p Jet
Conventiona 18 34 50 48 72 116
| seat
capacity
Low-cost 18 36 58 50 78 132
seat capacity
Per cent
change 0 6 16 4 8 14

Note: Conventional configurations approximate to SAS seating

TransportForum03:
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MDC
MD-
81

130

168

29

Boein
g737-
800

179

189

11

Cost distribution 737-600 on ARN-GOT 2001:

Other operating
costs
General and 7% Flight crew  Fuel
administrative 6%

Airport & enroute

; 2%
Ticketing sales
13%

and promotion

17% Other flight

/ operations
1%
Passenger

services
9%

M aintenance and
overhaul
9%

Depreciation and
amortisation
15%

Station and
ground expenses
17%
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Changes in cost levels between 2001 and 2002:

» Exchange rate between US$ and SEK changed from 10.6 to
9.39

= Reductions in aircraft values
= Ground handling charges increased by 3% for inflation

TransportForum03: 13
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Changes in values of turboprops between 2001 & 2002:

BAe Saab Fokker  Bombardier
J32 S340A F50 Dash 8-400
Mid 2001
Nominal value (US$ millions) 1.700 3.000 5.300 17.900
Fair market monthly lease rate (US$) 18,700 33,000 59,000 139,000
Mid-2002
Nominal value (US$ millions) 1.300 2.700 4.900 16.500
Fair market monthly lease rate (US$) 14,300 29,700 54,500 128,000
Change in value -23.5% -10.0% -7.5% -7.8%
TransportForum03: 14
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Change in values of jets between 2001 and 2002:

Embraer Boeing MDC Boeing
ERJ-145 737-600 MD-81 737-800
Mid 2001
Nominal value (US$ millions) 19.000 34.300 20.600 44.900
Fair market monthly lease rate (US$) 145,000 310,000 165,000 400,000
Mid-2002
Nominal value (US$ millions) 17.500 30.000 14.000 42.000
Fair market monthly lease rate (US$), 133,500 263,500 140,000 306,000
Change in value -7.9% -12.5% -32.0% -6.5%
TransportForum03: 15
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Revised methodology for calculating ‘conventional’
ticketing, sales and distribution costs on domestic
routes, applied to 2002 model:
= One quarter of passengers assumed to pay a booking
fee of SEK150 to the airline for telephone or airline office
sale
- Average fare assumed to be based on total revenue
including proportion paying booking fee
= Fees paid directly by passengers to agents not included
as a cost or arevenue in the model
= Commission costs reduced from 9% to 2.5%
TransportForum03: 16
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Changes in costs between 2001 and 2002 for a

‘conventional’ airline on ARN-GOT:

O Conventional 2001 m Conventional 2002

Cost per passenger SEK
o
o
\

3 0o =
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Changes in costs between 2001 and 2002 for a
simulated ‘low cost’ airline on ARN-GOT:
‘El Low cost 2001 m Low cost 2002
i
D 1,500
S 1250
qc_) 1,000
§ 750 1
2 500
S 250
17 0 : : : : : : :
® ® s
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Changes to better reflect low cost airline operations:

= Increased seating density
= Planning load factor increased from 60% to 75%

= Wage rates set at 90% of those of conventional airline, pilots
assumed to work 10% more hours

= Cabin crew to work longer hours

= Aircraft utilisation increased 15% on larger jets
= Ground handling charges reduced by 20%

= Food costs eliminated

= Travel agent’s commissions and booking fees eliminated,
but allowance made for credit card fees

= Overhead costs reduced to 75% of conventional airline
= Allowance for flight cancellation compensation halved

TransportForum03: 19
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Changes in the distribution of costs between 2001
and 2002 for a ‘conventional airline’ on ARN-GOT:

Fokker 50 B 737-600
2001 2002 2001 2002
Flight crew 8.3% 10.8% 3.8% 5.2%
Fuel 4.3% 4.0% 6.5% 6.3%
Airport & en route 11.0% 12.4% 12.6% 14.4%
Other flight operations 0.4% 0.4% 0.8% 0.7%
Maintenance and overhaul 13.8% 13.1% 9.3% 9.2%
Capital costs 10.5% 9.1% 15.2% 12.8%
Station and ground expenses 17.3% 19.0% 17.7% 20.0%
Passenger senices 9.8% 11.3% 8.9% 10.5%
Ticketing sales and promotion 16.4% 12.9% 16.7% 13.5%
General and administrative 1.7% 1.7% 1.8% 1.8%
Other operating costs 6.5% 5.4% 6.6% 5.8%
Total Annual Operating Costs 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
TransportForum03: 20

andy_hofton@hotmail.com




Comparison of cost distributions of airlines with
different business models on ARN-GOT 2002:

Flight crew

Fuel

Airport & en route

Other flight operations
Maintenance and overhaul
Capital costs

Station and ground expenses

Passenger senices

Ticketing sales and promotion

General and administrative
Other operating costs

Total Annual Operating Costs

737-600 737-600
Conwventional |Low cost
5.2% 4.9%
6.3% 7.1%
14.4% 16.4%
0.7% 0.7%
9.2% 10.5%
12.8% 12.7%
20.0% 22.4%
10.5% 6.9%
13.5% 10.7%
1.8% 1.8%
5.8% 5.8%

100.0% 100.0%
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Conventional Conventional Low cost

2001 2002 2002
Flight operations 277 283 192
Maintenance and overhaul 109 929 69
Capital costs 178 136 83
Direct costs 583 517 344
Station and ground expenses 207 213 147
Passenger senices 104 112 45
Ticketing sales and promotion 195 144 70
General and administrative 21 19 12
Other operating costs 78 61 38
Indirect costs 604 551 313
Total cost per passenger 1168 1068 657

TransportForum03:
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Comparisons of costs per passenger of airlines with
different business models in SEK per passenger on
ARN-GOT 2002:
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Costs per passenger in SEK on selected Swedish
domestic routes from Stockholm in 2002:

BAe Saab Fokker Embraer BRAD Boeing MDC Boeing
Route (km) J32 S340A F50 ERJ-145 Dash 8-400 737-600 MD-81 737-800
Gallivare(844) 2,087 1,751 1,650 1,883 1,573 1,500 1,401 1,322
Lulea (690) 1,865 1,565 1,482 1,689 1,416 1,365 1,281 1,213
Halmstad (445) 1,475 1,241 1,184 1,345 1,138 1,121 1,057 1,005
Gothenburg (393) 1,389 1,171 1,121 1,270 1,079 1,068 1,007 959
Sundsvall (321) 1,272 1,072 1,029 1,163 993 994 941 896
Hultsfred (266) 1,163 984 947 1,069 913 913 860 821
Visby (222) 1,107 934 902 1,012 872 889 847 807
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Variation of ‘conventional airline’ cost per passenger
with distance on Swedish domestic routes :

¢ J32 m 737-800

2,500
t
2000 *
) .
=3
o 1,500 P .
0 * [ ]
< o *®
2 1,000 g ==
@ m =
(o8
< 500
o
@)

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
City pair distance (km)
TransportForum03: 24

andy_hofton@hotmail.com




Summary of findings:

» The effects of revisions to the model were small in 2001
-- but brought changes in 2002 because of increasing
importance of new distribution channels

= The calculation of distribution costs is open for
discussion

= The treatment of changes in aircraft values is open to
discussion

= More work still needs to be done to clarify ground
handling fees paid to handling agents
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Henrik Lundberg, LFV
Session 6
Flygreseorganisatorer (virtuella flygbolag)

"Flygbolag” som inte flyger, sa kallade flygreseorganisatorer, & en relativt ny foreteelse pa
den svenska flygmarknaden. Det senaste aret har flera flygreseorganisatorer paborjat
forsdjning av biljetter till planerade flyglinjer. Nagraav dem har avbrutit sinaforsok att starta
verksamheten innan flygningarna kommit igang och passagerare har drabbats genom att
utlovade flygningar inte genomforts. | vissafall har passagerare forlorat det inbetalda
biljettpriset. Luftfartsverket har genomfort en studie av flygreseorganisatorernas
marknadsupptradande och foreteelsens placering i det [uftréttsliga regelverket och foreslar i
sin rapport atgarder for att starka skyddet for passagerare som koper biljetter av
flygreseorganisattrer. Flygreseorganisatorer upptréder generellt sett som flygbolag i sin
marknadsforing och svarar for delar av ett vanligt flygforetags kommersiella verksamhet,
sasom marknadsplanering, start av flyglinjer, prisséttning och tidtabellsfragor. Det &r darfor
rimligt att de blir foremdl for liknande regler som de traditionella flygforetagen. Bland annat
fores &s att flygreseorganisatorer skall licensieras och uppfylla motsvarande ekonomiska krav
som flygforetagen.



Kalle Keldusild 2002-12-03
Luftfartsverket

Transportforum 2003 session 6

Protektionism eller konkurrens—vagval fér det globala flyget
Inlagget kommer att berora foljande fragor:

Varfor ar luftfarten unik?

Ar den nationella suveraniteten och det bilaterala systemet en tvangstréja?

Kan sékerhet avregleras?

Varfor gar det satrogt?

Vad vill olikaintressenter egentligen uppna?

Drivkrafter i liberaliserande riktning.

ICAO, WTO, OECD, EU, USA €ller " Likasinnade stater” — olika spar mot ett friare
flyg?
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Par-Erik Westin 060-67 82 54
Rikstrafiken

Utveckling av analysverktyg i samband med inréattande av allman trafikplikt

En av Rikstrafikens huvuduppgifter &r att upphandla transportpolitiskt motiverad interregional
persontrafik som inte uppratthdllsi trafikhuvudméannens regi och dar det saknas
forutséttningar for kommersiell drift. Rikstrafiken har hittills vid tvatillfalen, hdsten 2001
och varen 2002, hemstallt om att regeringen beslutar infora allman trafikplikt med avseende
pa regelbunden Iufttrafik pa vissa strackor. Motiven for dessa forslag har varit
transportpolitiska och véasentligen handlat om tillgénglighet och regional utveckling.

Erfarenheternai Sverige av upphandlad flygtrafik & begransad. Nagon praxis nér det géller
fragan om inférande av allmén trafikplikt har inte tidigare utarbetats trots att forordningen
tillkom redan 1992. N&r nu allman trafikplikt inforts pakort tid i viss omfattning finns skal att
utarbeta en svensk praxis nér det galler hur fraga om inférande av allmén trafikplikt ska
beddmas. Regeringen har i juni 2002 givit Rikstrafiken i uppdrag att, tillsammans med
Luftfartsverket och Glesbygdsverket, utveckla ett analysverktyg for att kunna préva behovet
paett enhetligt sétt som sakerstéller likabehandling. Analysverktyget syftar till att ge svar pa
fragan om det finns transportpolitiska motiv for inférande av allman trafikplikt. En
delredovisning har lamnats och i den foreslas ett analysverktyg bestaende av f6ljande
indikatorer:
e Regiona funktionsanalys (beskrivning av befolkning, ndringsliv, arbetsmarknad,
transportsystemens betydelse m.m. med stéd av kartogram)
e Tillganglighetsanalys (beskrivning av restider och utbud med férekommande
trafikslag)
e Kontaktkostnad (bedémning av tillgangligheten genom skattning av den uppoffring
som en resendr maste gora for att na sitt mal, uttryckt i monetéra termer)
e Marknadsanalys (antal passagerare, utbjudna stolar, flygtrafikforetag, tidtabeller,
biljettpriser m.m. paen aktuell flyglinje)
e Attitydundersokning ( enké&tundersokning riktad till de nyttjar trafiken eller
representanter for dessa och som speglar behoven av transportfdrbindel ser)
¢ Regionaekonomisk effektanalys ( forvantade forandringar av en trafikupphandling
m a p naringslivets konkurrenskraft, arbetsmarknadseffekter, tillganglighet till
samhaéllsservice m.m.)

Ett analysverktyg med tillampning av dessa indikatorer prévas nu i en fallstudie som avser
Mora-Stockholm. Syftet med fallstudien &r att prova metodikens hallbarhet. Uppdraget ska
slutligen redovisas den sista januari 2003.
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Faktorer som paverkar uppkomsten av olyckor och incidenter
Hakan Gustafson, Volvo Personvagnar AB

Utveckling av krockdockor
Mats Svensson, CTH

Whiplash —fran olycksdata till produktutveckling
Lotta Jakobsson, Volvo Personvagnar AB

Validering av skadekriterier for whiplash
Linda Eriksson, Autoliv Sverige AB

Forarstod genom igenkanning av visuellt betende
Trent Victor, Volvo Teknisk Utveckling AB

Fot- och fotledsskador vid frontalkollisioner
Sefan Olsén, Saab Automobile AB, Niklas Hoglund, CTH



Faktorer som paverkar uppkomsten av olyckor och incidenter
Factor sinfluencing the causation of accidentsand incidences FICA

Parter:
Volvo Personvagnar
Volvo Technology / Volvo Latsvagnar
Saab Automobile
Autoliv Research
Chalmers Tekniska Hogskola, Inst. fér maskin och fordonssystem
Linkdpings Universitet, Inst. for dator och informationsvetenskap
Végverket
VINNOVA

”Varje & dodas narmare 600 personer pa vagarna. Mer 4n 4 000 skadas allvarligt. Detta ar ett av Sveriges
storsta folkhal soproblem. Riksdagen har beslutat att det 1&ngsiktiga mélet ska vara att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt i vagtrafiken (Nollvisionen).”

For att 1angsiktigt verka for att nollvisionen uppfylls krévs en bred satsning, dar manga omréden maste
beaktas. Atgarder méste genomféras for att:

e undvikaatt olyckor intréffar (olycksférebyggande),
e minskarisken for personskador i olyckor (skadeforebyggande),
e minimerakonsekvensernaav personskador (konsekvensforebyggande).

Detta kréver insatser som berér manniskan och fordonet sdval som trafikmiljon.

Beroende pa dkad kunskap och mer avancerad teknik (sensorer, material, etc.) kar mojligheterna snabbt
att forain nya systemlGsningar i fordon. Dessa system péverkar i olika grad olycks- och skaderisken, savél
positivt som negativt. For att sékerstélla en positiv utveckling kréavs 6kad kunskap om de faktorer som
péverkar risk for olycka och risk for skada.

Malsdttningen for detta projekt ar att 6ka kunskapen om dessa faktorer, samt utnyttja den kunskapen for
vardering och rekommendation av atgarder som paverkar ménniska, fordon och trafikmiljo.



Utveckling av Krockdockor
Mats Svensson, Chalmers

Bilarnas sdkerhetssystem utvecklas mot alltmer dkande férfining. Behovet av avancerade
krockdockor som mdjliggor en korrekt beddmning av skyddssystemens funktion dkar dérmed.
Eftersom dockornainte & av kommersiellt intresse for biltillverkarna sa har det passat bra for
tre svenska bilindustriforetag med sdkerhet som signum, Autoliv, Saab och Volvo, att
samarbeta kring denna utveckling. Tva dockprojekt har genomfortsi samarbete med
Chalmers och med delfinansiering fran Programradet for fordonsforskning (PFF).

Huvuddelen av arbetet har gjorts pa Chalmers men bilindustrins medverkan har medfort att
resultaten blivit direkt tillampbarai industrins utvecklingsarbete. Detta géller sérskilt det
forsta projektet, en docka for upphinnandekollision som resulterade i BioRID-dockan som
idag tillverkas for véarldsmarknaden av den amerikanska docktillverkaren Denton. Dockan har
en ny unik konstruktion som ger den ett mycket manniskolikt rorelsemonster. Dockan har
goda utsikter att bli accepterad som véarldsstandard.

Det andra dockprojektet (Multi-direktionell krockdocka) handlar om en docka for
frontalkollision med sned frontal dockrorelse inom sektorn kl. 10 till kI. 14. Detta
rorelsemonster ar typiskt for prov av den typ som anvandsidag i t.ex. EuroNCAP. En ettérig
pilotstudie visade att den nya amerikanska prototypdockan THOR har mycket bra potential
for detta lastfall. Ett alvarligt problem med THOR kunde dock identifieras, namligen
skulderregionen. Skuldran interagerar inte med brostbaltet pa ett tillfredstallande sétt. Darfor
har nu ett fortsattningsprojekt startats med stod av PFF, med mélet att forbattra THOR vid
sneda rorelser. Detta projekt berdknas vara slutfort 2005.



CHALMERS

Utveckling av krockdockor

Mats Svensson
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Mats Svensson, Chalmers

Bilarnas sékerhetssystem utvecklas mot alltmer 6kande forfining. Behovet av avancerade
krockdockor som majliggdr en korrekt beddmning av skyddssystemens funktion ékar darmed.
Eftersom dockornainte & av kommersiellt intresse for biltillverkarna sa har det passat brafor tre
svenska bilindustriforetag med sékerhet som signum, Autoliv, Saab och Volvo, att samarbeta kring
denna utveckling. Tva dockprojekt har genomfortsi samarbete med Chalmers och med
delfinansiering fran Programradet for fordonsforskning (PFF).

Huvuddelen av arbetet har gjorts pd Chalmers men bilindustrins medverkan har medfért att
resultaten blivit direkt tillampbarai industrins utvecklingsarbete. Detta géller sérskilt det forsta
projektet, en docka for upphinnande-kollision som resulterade i BioRID-dockan som idag
tillverkas for vérldsmarknaden av den amerikanska docktillverkaren Denton. Dockan har en ny
unik konstruktion som ger den ett mycket ménniskolikt rérel semonster. Dockan har goda utsikter
att bli accepterad som vérldsstandard.

Det andra dockprojektet (Multi-direktionell krockdocka) handlar om en docka for frontalkollision
med sned frontal dockrorelseinom sektorn kl. 10 till kl. 14. Detta rérelseménster &r typiskt for
prov av den typ som anvandsidag i t.ex. EuroNCAP. En ettdrig pilotstudie visade att den nya
amerikanska prototypdockan THOR har mycket bra potential for dettalastfall. Ett alvarligt
problem med THOR kunde dock identifieras, némligen skulderregionen. Skuldran interagerar inte
med brostbaltet pa ett tillfredsstéllande sétt. Darfor har nu ett fortsattningsprojekt startats med stod
av PFF, med mélet att forbattra THOR vid sneda rorelser. Detta projekt berdknas vara slutfort
2005.
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1 BioRID 11, 1995-1999
Upphinnande-kollision, Whiplash-skador

2 Multi-direktionell
krockdocka, THOR, 2000-

Frontalkollision, dockrorel se +60°

Medverkande parter

* PFF/ VINNOVA

» Autoliv Research
Hybrid 111 * \VVolvo Personvag_nar AB

 SAAB Automobile AB

e Chalmers

Avd. for teknisk trafiksékerhet www.mvs.chalmers.se/~mys
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Har ser vi dagens
lagkravsdocka, Hybrid
lll. Den har allvarliga
begransningar bade
vid frontalkollision och
bakifran kollision:

Brostkorgens kontur ar
olik méanniskans och
har begransningar vid
utvardering av
sékerhetsbaltets
interaktion med
brostkorgen
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Aven revbenens geometri Manniska Hybrid 11I
och rorelse-geometri ar klart
olika.

Hybrid 11l dockans ryggrad
har en alltfér forenklad
geometri och ar alltfor stel
for att kunna motsvara
manniskan | ett krockprov.

Sarskilt brostryggraden ar ett
problem. Den &r helt stel hos
Hybrid I

Avd. for teknisk trafikséakerhet www.mvs.chalmers.se/~mys

Krav pa docka for
upphinnande-kollision och
whiplash-skador

1) Naturlig sittstéllning och
ryggkontur

2) Ryggraden bgjlighet
representativ for manniskan

3) Ryggradens utratning och
kroppen glidning upp langs
stolsryggen ska aterskapas

Hybrid Il duger inte!




Huvudets och nackens
rorelse vid pakorning
bakifran

| nledande rorel se-fas,
" Retraktion”

Senare rorel se-fas,
" Extension”
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Den nya
dockan
BioRID II,
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CHALMERS

BioRID I, fran
Chalmers

Ryggradens
geometri och
rorlighet &r som
hos manniskan.

Overkroppens
ytterkontur samt
massan och
massfordelningen
ar ocksa som hos
en manniska.

Avd. for teknisk trafiksékerhet www.mvs.chalmers.se/~mys

Validering av BioRID

Sled

Dockans rorelsemonster utvarderas genom jamférelse med frivilliga
forsbkspersoner
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Hybrid 11l dockans
begransningar ger
motsvarande problem vid
frontalkollisions-provning.

Revbenens geometri och
rorelse-geometri ar fel.
Dockans ryggrad har en
alltfor forenklad geometri
och ar alltfor stel, speciellt
bréstryggraden som ar helt
stel hos dockan.

Avd. for teknisk trafiksakerhet

Manniska

Hybrid 11
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THOR éar
en ny
prototyp-
docka som
ar mycket
lovande.
De flesta
begrans-
ningarna
med
Hybrid 1l
har
atgardats.

Avd. for teknisk trafiksakerhet

THOR
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Phase 1 . Phase 2

Halsryggens rorelsemonster vid frontalkollision har tva faser: Protraktion och Flexion.
Hybrid Ill kan inte efterlikna protraktionsfasen men det kan daremot THOR

Avd. for teknisk trafiksékerhet www.mvs.chalmers.se/~mys

Huvudets

rorel sebana framat
nedat i
frontalkollision.
Jamforelse mellan
Hybrid 11 och
volontér.

Hybrid [11 & alltfor
stel men THOR har
visat lovande
resultat
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ARTOERKIORS QEaIS: kerhet
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CHALMERS

Skulderpartiet pA THOR maste forbattras for att fa
ratt kontaktvillkor med brostbéltet sa att det ligger an
mot kroppen pa samma sétt som hos en manniska.
Det PFF finansierade projektet "Multidirektionell
krockdocka 11" kommer att arbeta med detta problem

Skulderpartiet pa THOR
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Whiplash - fran olycksdata till produktutveckling

Lotta Jakobsson, Volvo Personvagnar AB
Session 8

Nackbesvar (sk. pisksnartskador / whiplash) som foljd av en bilolycka ar frekventa
och den enda skadetyp som har okat pa senare &. De exakta skademekanismerna
bakom det stora spektra av symptom & inte faststallt och det troliga &r att flera olika
skademekanismer &r inblandade. Nackbesvér rapporteras efter allatyper av
bilkollisioner. Risken &r storst vid en pakorning bakifran, men aven vid
frontalkollision &r antalet manga p.g.a. olyckstypen &r savanlig.

Volvo har under manga ar studerat orsakerna bakom uppkomsten av nackbesvér.
Parametrar som paverkar risk att skadas (riskfaktorer) har identifierats baserat pa
kunskaper fran olycksanalyser (statistiska saval som multidisciplinara djupstudier).
Exempel pariskfaktorer & kon, langd, sittplatsi bil, typ av kollision, krockvald,
sittstallning (till exempel avstand till nackskyddet) och beteende samt upplevelse vid
kollisionen. Matematiska och mekaniska modeller har utnyttjats for att studeraflera
av riskfaktorernas paverkan och dérigenom gett kunskap om hur rorelsemonstret i
kroppen bor kontrolleras.

Baserat pa ol ycksanal yserna, befintlig biomekanisk forskning samt
parameterstudier har riktlinjer tagits fram for att minskarisker fér nackbesvér vid en
bakkrock. Dessariktlinjer utgor ett verktyg som ersatter bristen pa heltackande
skademekanismer och skadekriteria. Baserat pa dessariktlinjer etablerades kriterier
och ett skyddssystem kunde utvecklas. Volvos antiwhiplashstol "WHIPS’, som
introducerades 1998, ger en dampad och jamnare uppfangning av kropp och huvud
vid en pakorning bakifran.

Med liknande arbetssétt pagar nu forskning kring nackbesvar vid
frontalkollisioner. Malet &r att utveckla skyddssystemen vid frontalkollision sa att
risken for nackbesvar minskar aven vid denna ol yckstyp.



Validering av skadekriterier f6r whiplash

For att utveckla effektiva skyddssystem mot personskador kravs metoder for att mita
skaderisken. For manga typer av skador finns skadekriterier med grinsviarden och dessa kriterier
kan mitas pa dockor i krockprov eller datorsimuleringar. Genom att jimfora kriterievarden fran
prov med och utan skyddssystem kan man uppskatta hur stor reducering av skaderisken som kan
erhallas. Vid utveckling av skyddssystem mot skador utan validerade skadekriterier arbetar man
ofta med hypoteser om hur skadan uppkommer och hur skaderisken kan reduceras. Det kan
dock vara svart att uppskatta hur stor skadereducerande verkan produkten har. Validerade
skadekriterier 6kar saledes precisionen nir skyddssystem utvecklas och det dr darfor ett mal att ha
validerade kriterier f6r de personskador man vill skydda mot.

Whiplashskador kan leda till langvariga besvir f6r de drabbade och ir kostsamma f6r samhallet.
Under de senaste daren har skyddssystem mot whiplash fran bakifrankollisioner introducerats 1
bland annat Volvo- och SAAB-bilar. Skyddssystemen ar utvecklade for att reducera belastningar
och rérelser 1 nackregionen eftersom studier visat att nacken inte skadas om belastningen ir lag
och rérelsen liten. Dock ér det okédnt hur hog belastning och hur stora rérelser som kan tillatas
eftersom man annu inte faststillt hur whiplashskador uppstir. Bland de skademekanismer som
foreslagits for whiplash finns att nerver i nacken skadas till f6ljd av ett onormalt rorelsemonster
mellan kotorna, for stor eller hastig tojning av mjukdelarna 1 nacken eller nerverna utsitts for en
for stor tryckvariation . Till vissa av de foreslagna skademekanismerna har skadekriterier
presenterats men det ar i dagslaget inget kritertum som fullt ut ansetts kunna prediktera risken att
fa en whiplashskada.

Det finns flera metoder att validera skadekriterier. Inom ramen for programradet for
fordonsforskning pagir ett projekt som syftar till att validera skadekriterier for whiplash genom
att med datormodeller rekonstruera verkliga krockar med kint skadeutfall och jamfora
skadeutfallet med skadekriterier beriknade 1 datorsimuleringarna. Preliminira resultat visar att tva
av de foreslagna kriterierna dr anvandbara f6r utveckling av skyddssystem. Nista fas i
valideringen ar att faststilla att kriterierna kan sarskilja riskfaktorer kinda fran epidemiologiska
studier, sisom olika huvudstédspositioner och sittstillningar.



Referat 031203
Forarstéd genom igenkanning av visuellt beteende

Trent Victor
Volvo Technology AB
trent.victor@volvo.com

0708-66 58 21

Hur kan kunskap om visuellt beteende (6gonrérelser, huvudroérelser, och blundningsgrad) anvandas
for att férhindra olyckor orsakade av brister i uppmérksamhet? Olycksstatistik visar att
ouppmarksamhet (visuell distraktion, kognitiv distraktion och trétthet) & den framsta orsaken till
olyckor (Wang et a., 1996; Treat et al., 1979). Enbart i USA berdknasl,2 miljoner allvarliga olyckor
per & bero pa ouppmarksamhet, som framst orsakar pakorning bakifran och avakningar frén vagen.

Detta projekt har delfinansierat utvecklingen av en varldsedande sensor (fran Seeing Machines),
som ger detaljerad information om dgonrérelser, huvudets position och rotation, och blundningsgrad
(bdde blinkningar och langsam blundning). Vi har utvecklat signalbehandlings- och
detekteringsalgorithmer foér igenkénning av trétthet, visuell och Kkognitiv distraktion, samt
arbetshelastning. PERCLOS (procent blundningsgrad over ett tidsfénster) och huvudrorel sebaserade
méatt & va fungerande realtidsmadtt pa trétthet. For att kunna designa bort distraherande
produktegenskaper har algorithmer och ett verktyg tagits fram som automatiskt analyserar 6gonkast
mot bilens informationssystem, ndgot som numera tar minuter i stallet for dagar av manuell
videoanalys. Darmed kan informationssystem snabbt utvarderas enligt t.ex. europeiska kommisionens
sakerhetsrekommendationer pé antal och langd av dgonkast. Ett antal algorithmer (e.g. Percent Road
Center) har utvecklats som dessutom madjliggér en realtidsanalys av égonkasten och som &r kansliga
for bade visuella och kognitiva distraktioner. Huvudrorelser och 6gonrorelser har ocksd visat sig vara
intressanta indikatorer pa arbetsbelastning. Projeket har dven tagit fram metoder att kanna igen
korsituationer genom fordonssignaler sa att visuellt beteende kan séttas in i ett sammanhang. Stad,
forort, landsvag och motorvag kanns igen med monsterigenkanning (neurala nétverk) och kérmanévrar
kan kénnas igen genom reglertekniska metoder.

Som motmedel till ouppmérksamhet har vi utvecklat och implementerat ett anta nya
produktfunktioner som har till syfte att hjdlpa foraren skérpa sin uppmérksamhet. For trétthet,
distraktion och arbetshelastning ges information och varningar béde under fard och efter kdrningen i
form av en sammanfattande redovisning. Vid alvarlig distraktion far foraren en padminnelse att titta pa
végen via ljusslingor och ett ljud, men om forarstodssystem sdsom Kollisionsvarningssystem och
Adaptiv farthdllare finns i fordonet kan dessa ge en tidigare kollisionsvarning eller 6ka avstandet till
framforvarande bil. Vid hog arbetsbelastning kan man pausa verbal eller auditiv information (e.g.
upplasning av email eller meddelanden), forenkla displayer, eller férdroja inkommande meddelanden
(e.g. telefonsamtal). Sammanfattningsvis kan man siga att det nu & ar mojligt att anvanda kunskap om
forarens visuella beteende bade for utvardering av  informationssystem och fér nya
uppmarksamhetsstddjande funktioner.



Fot- och fotledsskador vid frontalkollisioner

Skador pa fot, fotled och underben & bland de vanligaste skadorna vid frontala
fordonskollisioner. Dessa skador &r inte livshotande, men skadorna kan vara
komplexa och orsaka bestdende men. Det medfor inte bara langvarigt handikapp for
den drabbade, utan ocksa stora kostnader for samhallet som féljd. De allvarligaste
skadorna &r framst fraktur av hélben och sprangben och en fraktur av nedre delen av
skenbenet, utgaende frén leden. Dessa skador beror ofta pa en hog kraft riktad axiellt
med underbenet eller en kombination av hoég kraft och stor rotation av ankeln.

Krocktester och dadférsok har visat att pedalerna och fotutrymmets utformning
paverkar skadeutfallet. Torpedvaggens intrangning i kupén & speciellt intressant, men
det & inte klart hur denna intrangning paverkar.

| ett samarbetsprojekt mellan Saab Automobile AB och Chalmers tekniska htgskola
& det dvergripande malet att forsta fotskadeproblematiken i verkliga krocksituationer.
Med hjdlp av avancerade dockmodeller med hog biofidelitet utfors ett stort antal
simuleringar for att hitta vilka parametrar som har storst betydelse for att minska
risken for fot/underbensskada.

Studien syftar till att utveckla guidelines fér hur fot utrymmet skall utformas for att ge
béasta skydd i frontala fordonskollisioner.

Modeller har byggts upp i stelkroppssimuleringsprogrammet MADY MO och jamforts
med sl&d- och krockdata. Parameterstudier har sedan genomforts med modellerna, dér
olika parametrar som har antagits paverka skadeutfallet har studerats. Bland annat har
paverkan av olika kombinationer av golv- och torpedvéaggsdeformation studerats
uppdelat pa olika strackor, accelerationer, starttider och rotationer. Simuleringarna har
analyserats med statistiska metoder.

Resultatet av simuleringarna visade att de flesta av de anal yserade faktorerna paverkar
skadeutfallet. Flera parametrar paverkade responserna olika beroende pa andra
parmetrars nivaer. Till exempel en hog maxima acceleration av torpedvaggens
intréngningen paverkade den axiella kraften i underbenet olika beroende pa nér
intrangningen borjade. Detsamma géller pedalernas inverkan i olika krocksituationer.
Dessa sambandseffekter ar altsa viktiga och maste tas hansyn till vid utformning av
bilens fotutrymme.

Niklas Hoglund Saab Automobile AB

Chalmers tekniska hdgskola Al17-1 TVAAA

Maskin- och fordonssystem Stefan Olsén

Teknisk trafiksakerhet 461 80 Trollhattan

412 96 Goteborg Tel:  0520-780 37

Tel: 031-772 3653 Fax: 0520-783 10

Fax: 031-772 3690 Epost: stefan.olsen@se.saab.com

Epost: niklas.hoglund@me.chalmers.se
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Boverkets session nr 9 pa Transpor tforum: Samhallsplanera —med fokus pa
kollektivtrafiken

Dod at sektor splaneringen —internationella och nationella mal fér en
hallbar samhéallsutveckling

Enregjd satsning pakollektivtrafiken ar angelaget for en hdllbar samhéllsutveckling.
Kollektivtrafiken har inget egenvarde i sig utan ar ett hjélpmedel for manniskor att leva sina
liv. Den skall gora det mgjligt for alla manniskor att klara sina behov av transporter. Darfor
maste den bli mycket béttre, vara attraktiv och bekvam. Inom Boverket har vi en vision for
vart arbete som innebér att alla manniskor ska ha hog kvalitet i sitt boende. Kollektivtrafiken
ar ett viktigt hjalpmedel for att na dennavision.

Man behover inte vara bilfientlig for att arbeta for kollektivtrafikens utveckling. Pa samma
sétt maste man inom kollektivtrafiken se de olika transportslagens férdelar. Bussen har t.ex.
hog flexibilitet. PA manga hall kan 16sningen darfér vara att kéra med manga sma bussar, som
passar in i stadsmiljon, och som kér med hog turtéthet.

Av landets befolkning bor c:a 85% i stdder och tétorter. Stédernas betydel se kommer att vaxa
I framtiden. Nér en forandrad befolkningsstruktur i kombination med att nya varderingar och
livsmonster far genomslagskraft, kommer detta att medféra en ny syn pa stadsbyggandet.
Krav kommer att stéllas pa nyatrafikldsningar. Den planering som skett under det senaste
halvseklet med utspridd bebyggel se har inte framjat en god kollektivtrafikforsorjning.
Manniskorna lever inte sektorsindelat. Darfor har synséttet i planeringen, dar man skiljer pa
olika samhallsfunktioner, varit olyckligt. Att stadsbyggandet ser ut son det gor beror bl.a. pa
att samhdllsplaneringen &r uppdelad i sektorer. Trafikplanering, stadsplanering och planering
for kollektivtrafik sker paolika stéllen med alltfor fa kontakter mellan varandra. Kunskapen
om varandras ansvarsomraden & darfor dalig. Resultatet blir att man inte ser eller
astadkommer den bésta helhetsl dsningen. Detta medfor risk for suboptimering.

"D0od at sektorsplaneringen” kan |&ta dramatiskt for manga, men detta & angel get om vi skall
kunna skapa den helhetssyn som &r sa angeldgen — inte minst for en god stadsplanering. Att
planera och bygga stéder och tétorter pa ett annat satt an under de gangna artiondena kréaver
bl.a. modiga politiker. De méaste kunna ta debatten om hur vi skall bygga véra stéder. Vi
behtver ha en stadspolitik for vara stader och tatorter. Om kollektivtrafiken skall kunna
utvecklas maste vi bygga vara stader pa ett sddant satt att det kollektiva resandet framijas.

For att fa fram en bra samhallsplanering med bra trafiklGsningar maste vi hamer av ett
regionalt perspektiv an vi har idag. Detta géller inte minst for utvecklingen av det kollektiva
resandet. Resendren kanner inga kommun- eller lansgranser vid pendling till sitt arbete. Det ar
angelaget att trafikhuvudmannen kan 18ggain ett betydligt [angre tidsperspektiv i sin
planering an vad som for nérvarande &r fallet. De bor se sin verksamhet som en viktig del i
stadsbyggandet.

Att planera for en hdllbar samhallsutveckling och skapa forutsattningar for en attraktiv
kollektivtrafik ar viktiga internationella malséttningar, inte minst inom EU.

Ines Uusmann
Generadirektor pa Boverket
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Session 9
SAMHALLSPLANERA - med fokus pa kollektivtrafiken

| samhallsplaneringen &r angel8get att kunna se all planering i ett sam-
manhang om &n det & komplext och sammansatt. | denna planering maste
vi takollektivtrafiken pa allvar och skapa forutsattningar sa att den kan
utvecklas och bli attraktiv. Kollektivtrafiken med dess infrastruktur maste
darfor ses som en integrerad del i samhallsbyggandet.

En O6kad satsning pa kollektivtrafiken &r en viktig forutsdttning i arbetet
med att uppna ett [angsiktigt hallbart transportsysten. Dettai sig &r en vik-
tig forutsattning i arbetet med ett |angsiktigt hallbart samhallsbyggande.
Kollektivtrafiken maste sesi sin helhet for att den skall bli attraktiv och
konkurrenskraftig. Den maste utga fran resené@rens krav och tillgodose de
ansprak som stélls. Den skall varatillganglig for alla och kdnnas trygg och
saker. Resendren maste alltid stai centrum. Med en helhetssyn menas
aven att kollektivtrafiken maste sesi ett sammanhang utifran ett sdvadl na-
tionell som regionalt och lokalt perspektiv. Hela kedjan maste fungera.
Ingen lank fér vara svagare @n de andra. En svag lank som identifierasi
kedjan maste ges sarskild omsorg sa att den far den glans den maste ha.

| staden skall arenan finnas dar kollektivtrafikens olika lénkar samman-
stralar och dar de olika transportslagen skall ges forutséttningar att kunna
samspela med varandra. Stadens resecentrum & denna viktiga arena. Dess
lokalisering och utformning maste darfor behandlas med stérsta omsorg i
den fysiska planeringen. Centrala stationsldgen &r en viktig forutséttning,
framst med tanke pa tillgangligheten for resenérerna. Aven markanvand-
ningsplaneringen kring dessa resecentrum maste ske pa ett sadant sétt att
den stodjer det kollektiva resandet.

| Boverkets bok STADSPLANERA redovisas ett antal nedslag som visar
hur man i olika kommuner arbetar med den fysiska planeringen for att
skapa forutsdttningar for kollektivtrafikens utveckling. Ett av exemplen,
som kommer att redovisas, ar Vallbyleden i Vasterads. Har visas hur man
kan arbeta med att bygga staden indt genom att bygga om en Gverdimen-
sionerad 4-féltsgatatill tva korfalt och samtidigt skapa forutsattningar att
bygga bostader, butiker och andra verksamheter pa dtkomlig mark kring
den ombyggda och miljéanpassade stadsgatan.

Den kommunala dversiktsplanen & den enda planeringsarena vi har dér vi
kan studera dlt i sitt sammanhang. Till underlag for hur kommunen skall
hantera kollektivtrafiken i sin dversiktsplan bor en vision uppréttas som
visar hur kommunen vill se sin kollektivtrafik fungera palang sikt.

Birger Sandstrom, trafikexpert pa Boverket

Box 534, 371 23 Karlskrona  Tel: 0455-3530 00 E-post: registraturen@boverket.se
Besok: Drottninggatan 18 Fax:0455-3531 00 Webbplats: www.boverket.se
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Boverkets session nr 9
STADSPLANERA - istéllet for trafikplanera och bebyggelse-
planera

Stadsplanera istéllet for att bebyggelseplanera och trafikplanera var for sig.
Anvind inte ens begreppen. Det har vi inte gjort i Boverkets bok STADS-
PLANERA. Ord ir viktiga. De leder kdnslan och tanken. Och kdnslan och
tanken ska leda till staden och visionen om staden. Darfor menar vi faktiskt
allvar nér vi foreslar att trafikplanering och bebyggelseplanering inte ska
finnas i véra stdder utan ersdttas med stadsplanering.

Varfor har vi da skrivit STADSPLANERA? Jag har arbetat med stadsplanering
i 38 ar nu, forst kommunalt, sedan pa Boverket. Mitt stora intresse dr kopp-
lingen mellan byggd miljo och ménskligt liv, det dér att det betyder nagot i
andra dnden hur vi planerar — att ménniskors vardagsliv blir paverkade. Och
maénniskors vardagsliv dr inte sektorsindelade. Det dr en orsak.

Trafiken d&? Den dr ju en forutsdttning for stadens liv. Jag har alltid ansett
mig samarbeta vdl med trafikarna. Men jag inser nu, efter arbetet med
STADSPLANERA, att vi andéd i en djupare mening lever i skilda varldar,
stads- och bebyggelseplanerarna i en och trafikplanerarna i en annan. Nu-
mera vittnas det om att ytterligare en kultur héller pé att utvecklas, namli-
gen miljoexpertens. Dessutom finns trafikhuvudménnen som ju i hogsta
grad arbetar med stadens trafik, de som ansvarar fér den lokala och regio-
nala kollektivtrafiken.

Nu tdnker kanske du som ldser detta att vi har i alla fall ett bra samarbete i
var stad. Och det har ni sdkert. Men, varfor gar ni dd pé olika konferenser,
laser olika litteratur, anvénder olika spradkbruk och svdnger er med olika
kryptiska forkortningar? Och utbildningarna, nog ldgger de grunden for
skilda satt att forhalla sig. Naturligtvis behover vi olika expertkunskap, men
vi borde ha en bredare gemensam bas av férstaelse, som gagnar staden och
stadens liv, att utgd ifran.

Dérfor har vi slappt Scaftet, nystat oss ur Traden och gér nu 6ver till att
STADSPLANERA.

Viveca Berntsson
Box 534, 371 23 Karlskrona  Tel: 0455-3530 00 E-post: registraturen@boverket.se
Besok: Drottninggatan 18 Fax:0455-3531 00 Webbplats: www.boverket.se
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Rollspelet kring kollektivtrafiken, resultat fran intervjuer

Regeringen beslutade i maj 2001 att tillsdtta en kommitté med uppgift att bl.a.
analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och majligheter, formulera
mal och visioner samt foresla forandringar av organisation, regelverk och
dylikt av betydelse for kollektivtrafikens utveckling och ett okat kollektivt
resande.

| december 2001 dverlamnade Kollektivtrafikkommittén sitt delbeténkande
"Kollektivtrafik med méanniskan i centrum” till regeringen. Kommittén ska
[amna sitt slutbeténkande juni 2003.

Boverkets rapport, som héar redovisas, har initierats av kommittén och bygger
paintervjuer med foretrédare for kollektivtrafik och fysiska planering i tre lan
och fem kommuner. Samtliga lan och kommuner har valts med vetskap om att
dessa pa ett eller annat satt hanterat kollektivtrafikfragor pa ett intressant satt.
Foljande trafikhuvudméan och kommuner har ingétt i Boverkets studie;

e Skanelan; Region Skane /Skanetrafiken, Malmo stad, Helsingsborgs stad
och Lunds kommun

e Jonkopings lan; Jonkopings Lanstrafik AB och  Jonkdpings kommun

e Vasterbottens|an; Vasterbottens Lanstrafik AB, Umea Lokaltrafik AB och
Umea kommun.

Syftet med Boverkets intervjuer har varit att fa en bild av hur kollektivtrafiken
hanterasi den fysiska planeringen. Tanken &r ocksa att fa en bild av hur
trafikhuvudmannen sjalva ser pa sina méjligheter och dnskemdl att vara en del
i utvecklingen mot ett hallbart transportsystem. Pa Transportforum kommer
reflektioner och slutsatser fran dessaintervjuer att redovisas. | ett annat pass
under samma session kommer Helsingborg och Umed kommuner samt
Skanetrafiken och Umea Lokaltrafik att vara representerade. Boverkets
rapport kommer att utgdra ett av underlagen till kollektivtrafikkommitténs
slutbetédnkande och ska ses som en rapport som belyser sambandet mellan
kollektivtrafik och fysisk planering.

June Lindahl, ingenjor
Mirja Raneskold, tek. mag. fysisk planering

Box 534, 371 23 Karlskrona  Tel: 0455-3530 00 E-post: registraturen@boverket.se
Besok: Drottninggatan 18 Fax:0455-3531 00 Webbplats: www.boverket.se
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Sa arbetar vi med kollektiva trafiken i den fysiska planeringen, exempel fran tva
kommuner

Vid kommuners 6versiktliga planering formuleras vanligen ocksa mal for
kollektivtrafiken. Oversiktliga mal brukar ocksa varalangsiktiga. | snabbt véxande
och pa annat sétt foranderliga stader " kommer framtiden ofta hastigt”, och man star
infor uppgiften att vidta atgarder for att na malen. Da provas malens hallbarhet och
strategierna.

| redovisningen fran Umed kommer mal och valda strategier att jamforas med
praktiskt utfall i exempel med planering for ny bebyggelse och kollektivtrafik for nya
behov inom befintlig bebyggel se.

Vidare kommer att beskrivas planeringsprocessen fran 6versikt till operativ niva.
Bland annat behandlas fragor om inblandade aktorer férmar formulera konsumentens
krav pakollektivtrafiken sa att de far tillrackligt genomslag i praktisk handling i ett
karvt ekonomiskt | &ge.

Bo Svanholm
Stadsl edningskontoret
901 84 Umea

090-161454
bo.svanholm@umea.se
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Bo Svanholm Sidan 1 02-11-30



Skanetrafiken 2001-09-05
Gunnar Hermansson

VTIl-dagarna 2003

Session 9: Samhallsplanera — med fokus péa kollektivtrafiken

Skanetrafiken har sedan 1ang tid engagerat sig starkt i samhéllsplaneringen och samhéllets
utveckling av infrastrukturen.

Utgangspunkter

]

Kollektivtrafiken & bade en social service och en kommersiell verksamhet. Kostnaderna
for kollektivtrafiken i Skanetackstill ca70 % av hiljettintakter. Konkurrensen om
skattemedel & hérd och kollektivtrafiken blir allt mer marknadsberoende.
Kollektivtrafiken kan utvecklas och ta 6kade marknadsandelar i starka strak.
Skanetrafikens resande har 6kat med 20 % patre &r. Det ar framforallt dar kollektivtrafiken
redan &r utvecklad som utvecklingspotentialen &r stor. Skanetrafiken planerar for okad
marknadsandel av ett kontinuerligt okat resande

Kollektivtrafiken har stor betydelse for regional utveckling. Den enskilde far tillgang till
hela regionens utbud pa arbeten och service. Arbetsmarknaden far okat
rekryteringsunderlag.

Kollektivtrafiken bor i 6kad grad behandlasi den fysiska planeringen

Kollektivtrafiken i den fysiska planeringen

]

]

Q

Skéanetrafiken granskar drygt 200 6versiktsplaner, program och detaljplaner per &r. Det ar
mindre &n 30 % av det totala antalet i Skane

Planforfattarna blir béttre men ofta & kollektivtrafiken forvanande lite behandl at.
Kollektivtrafiken maste belysasi versiktsplaner och program for detaljplaner
Skéanetrafiken &r tydlig i sinasvar till kommunerna. Endast omraden med goda
forutsattningar for kollektivtrafik bor bebyggas med undantag for smérre kompletteringar.
Bostadsbyggandet blir mer marknadsanpassat och omraden med regional tagtrafik &r
attraktiva. Busstrafiken har mindre styrande paverkan pa bebyggel seutvecklingen.
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Trygghet och sakerhet ger tillgangligheti ett jamstallt transportsystem
Lisa Warsén, analink AB

Bakgrund

Att uppleva trygghet ar en behaglig kansla. Att uppleva otrygghet kan skapa stress eller olust och fa
oss att undvika de situationer dar detta intraffar. Kvinnor pekar oftare &an man pa upplevelse av
trygghet — eller brist pa trygghet — vid kollektiva resor. De senare &ren har trygghet i resandet och
vistelser i det offentliga rummet uppmarksammats. Forskning visar pa behovet av atgarder och den
politiska viljan finns. Sverige har ett politiskt delmal om ett jamstallt transportsystem. Regeringen har
angivit att transportverken sarskilt skall arbeta med etappmal for att 6ka tryggheten i resandet.
Kollektivtrafikforetagen skall behélla och helst 6ka andelen kollektivt resande genom att ta hansyn till
resendrernas behov for att. Om manniskor slutar att anvanda kollektivtrafiken for att de upplever
otrygghet ar ett allvarligt hot mot kollektivtrafikens utveckling. Tillganglighet har en koppling till
trygghet. Att uppleva otrygghet kan betyda mindre tillganglig. Kollektivtrafiken &ar en del av det of-
fentliga rummet och skall betraktas ur ett hela-resan-perspektiv dar det finns manga granssnitt mellan
trafiken och det fysiska rummet.

Inom J6nkdpings Lanstrafik har tidigare genomforts arbete om trygghetsaspekter. | jamstélldhets- och
affarsplaner anges mal for att oka tryggheten i resandet och darmed ocksé utveckla kollektivtrafikens
marknadsandel. Internationellt har UITP (Internationella lokaltrafikunionen) genom sin kommission for
Transport and Cityplaning uppmarksammat fragor om trygghet for resenarer och personal. Ambitionen
ar att genomfora ett arbete for att synliggora, beskriva och ta fram atgardsforslag for att 6ka
tryggheten i kollektivtrafiken och den offentliga miljon.

Syfte och mal med projektet
Syftet ar att visa pa hur trygghet och otrygghet upplevs i trafikmiljon samt att ta fram en checklista och
ett &tgardspaket for 6kad trygghet.

Genomforande

Projektet genomfors i samarbete med UITPs kommission for Transport and cityplaning. L&nder som ar
representerade: England, Portugal, Schweiz, Tyskland, Frankrike, Spanien, israel, Tjeckien, Belgien,
Holland, Italien, Hongkong, Brasilien, Sverige

Fysisk planering och
kollektivtrafik

UITPs kommission

) Omvaérldsprojekt
" Sverige; projektledning,
A fallstudie .
Jonkdpingsprogrammet SS’itc;a\r(]j;rt])yggnadSW
Trygg och tillganglig stad om
> kollektivtrafik och fysisk -
. Bostadsomrade
@ planering Munksjon

Projekt omfattar en internationell del och en del som ér ett utvecklingsarbete inom Jonkdpings
kommun med syfte att utveckla kollektivtrafiken och den fysiska planeringen utifran malet "Trygg och
tillganglig stad”. J6nkdping utgor fallstudie i UITP-projektet.

Projektets aktiviteter:

1. Litteraturinventering och begreppsbeskrivning
2. Expertgruppsarbete UITP resp. Jonkdping — kunskapsbehov och samordning
3. Planering och genomférande av fallstudierna



- inventering av utredningar, forskning mm i resp. land om upplevelsen av trygghet i
kollektivtrafikresor
- samling av material som beskriver handelser och miljder som upplevs otrygga/trygga, beskrivs
i form av foto
4. Fallstudie Jonk&ping
5. Framtagning av en atgardsplan samt en checklista 6ver miljoer och handelser som skall
observeras i planering och utveckling av kollektivtrafiken (problem, I6sningar och goda exempel)
6. Framtagning av underlag till en bok (exempelsamling), en website och en video
7. Program for Jonkdping

Projektets resultat

Projektet resulterar i en fallstudie i Jonképing samt ytterligare ett flertal lander och dokumenteras i en
engelsk bok med ett stort antal visuella exempel. Dessutom spelas en kort video in (pa engelska) som
aven inkluderar berattelser, dar 2 alt. 3 lander medverkar.
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Svenska transportsektorns energi- och miljokostnader analyserade med ” ExternE-
modellen”

Hakan Johansson, TFK

Lena Nerhagen, VTI
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Transportpolitiska etappmal
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Martina Estreen, SKA
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Swedish National Road and Transport Institute
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Svenska transportsektor ns ener gi- och miljékostnader
analyserade med “ Exter nE-modellen”

Referat

| detta papper presenterar vi berdkningen av de totala kostnaderna for emissioner till [uft for
transportsektorn i Sverige & 2000. Berakningarna & gjorda med den sk “impact pathway”
ansatsen som utvecklatsinom det EU finansierade ExternE Core/Transport projektet. De
totala kostnaderna har beréknats for alla transportslag: vég, jarnvég, flyg och gofart.
Dessutom, for vag- och flygtransporter, har kostnadsberakningar genomforts pa en mer

disaggregerad geografisk nivafor att fa en forstael se for hur kostnaderna varierar mellan olika
miljoer.

Vi diskuterar &en de data och den modell som ligger till grund for berdkningarna. Det finns
exempelvis osakerheter bade nér det galler trafikdata och berdkningen av emissioner fran de
olikatransportslagen. Det finns ocksa miljopaverkan fran luftféroreningar som i nuléget inte
kan vérderas med " impact pathway” ansatsen. Vi diskuterar &ven varfér kostnaderna varierar
geografiskt. Slutligen diskuterar vi hur resultatet fran denna studie kan anvandas for att gora
kostnadsuppskattningar for emissioner till [uft i olikamiljéer i Sverige.



Transportforum 2003, Session 10
L angsiktiga utblickar

Langsiktiga utblickar &r en pilotstudie pa SIKA som utgdr fran ett |angsiktigt koldioxidmal for
transportsektorn. Arbetet pabdrjades 2002 och kommer att avslutas under 2003. Bakgrunden
till projektet &r att tidigare planeringsomgangar har kritiserats for bristen pa underlag for
diskussioner om utvecklingen i transportsektorn och dess omvérld palang sikt.
Transportsystemet karakteriseras av att det &r trogforanderligt nér det géller bade infrastruktur
och anvandning. Det & darfor viktigt att det gar att bedoma hur valmotiverade olika atgarder
ar i olikatankbara framtider palangre sikt. Begransningen till ett medelsiktigt perspektiv har
varit en tydlig svaghet i analyserna. Langsiktiga utblickar amnar ta fram ett béttre underlag for
att kunna bedéma hur behovet av och kraven painfrastruktur kan ténkas se ut palang sikt
samt hur detta paverkar planeringen inom transportsektorn. Resultatet bor kunna anvéandas
infor nésta inriktningsplanering men ocksa i samband med andra utredningar, sasom t.ex.
vidareutveckling av mal.

Backcasting & ansatsen som man valt att provai projektet, eftersom den gor det majligt att

utga fran ett eller fleratransportpolitiskama och beskriva nagra alternativa strategier att na
dem. Metoden innebdr att man utarbetar framtidsbilder som visar t.ex. hur en 16sning av ett

storre samhéllsproblem (sasom forstarkt vaxthuseffekt) skulle kunna se ut.

Utgangspunkten i projektet &r att koldioxidhalten i atmosfaren skall stabiliserastill 400 ppm
till & 2050. Utgdr man fran att utsl&ppen per capita ska vara densammai allalander, innebér
det att koldioxidutsl8ppen i Sverige skall minska med omkring 75 procent. Sedan har det
antagits att utsldppen fran transportsektorn behéver minska med 65 procent for att malet skall
kunna nds. Utifrén manivan resoneras sedan i vilken grad den tekniska utvecklingen av
fordon och branslen kan bidratill maluppfyllelsen samt om och hur mycket trafikarbetet i sig
kommer att behtvaminska. Vidare diskuteras vilka atgarder i form av styrmedel samhallet
kan vidta for att den nédvandiga utvecklingen skall kommatill stand. Tankbara vagar att na
det 1angsiktiga kol dioxidmalet malas upp pa detta satt. Malet med projektet &r att slutligen
diskutera vad dessa vagar kan fa for konsekvenser for kommande inriktningsbeslut.

Jenni Kytéhonka
SIKA
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SESSION 10 Langsiktig planering

Transportpolitiska etappmal
Foredragshéllare: Asa Vagland, utredare pa SIKA

SIKA har i uppgift att utveckla och f6lja upp de transportpolitiskamalen. | det
arbetet har SIKA tillsammans med flera myndigheter haft ett regeringsuppdrag
som avrapporterades varen 2000.

SIKA har under 2002 haft i regeringsuppdrag att utarbeta och lamna férslag till
etappmal, delsinom transportpolitikens delma om ett tillgangligt transportsystem
i forhdlandetill de faststallda mdlen for handikappolitiken delsinom det nya
transportpolitiska delmalet om ett jamstallt transportsystem. SIKA har ocksa ett
pagaende etappmal suppdrag inom delmalet om en god miljo.

Foredraget kommer att handlaom hur SIKA arbetar med de transportpolitiska
malen och nagot om resultaten fran etappmal suppdragen.

Rapporterna heter Vidareutveckling av de transportpolitiska malen, SIKA rapport
2000:1. Etappmal for ett transportsystem tillgangligt for alla, SIKA rapport
2002:6 och Etappmal for ett jamstallt transportsystem, SIKA rapport 2002:5 och
finns pa SIK A:s webbplats www.sika-institute.se.

SESSION 12 Jamstéllt transportsystem

SIKA:s forslag till etappmal for jamstalldhet
Foredragshéllare: Asa Vagland, utredare pd SIKA

| december 2001 beslutade riksdagen om ett nytt transportpolitiskt ma om
jamstélldhet. SIKA fick darefter i regeringsuppdrag att [amnaforslag till hur detta
kan preciserasi praktiskt anvandbara etappmal. En rapport lamnadesin till
regeringen den forsta oktober 2002.

Foredraget kommer att handla om tankbarainfallsvinklar padelmalet, SIKA:s
forslag till etappma samt hur malet bor f6ljas upp. Tonvikten laggs pade forslag
som vi har lamnat.

Rapporten Etappmal for ett jamstallt transportsystem (SIKA Rapport 2002:5)
finnstillganglig pa SIKA:s webbplats www.sika-institute.se.

Statens Institut for KommunikationsAnalys
Box 17 213 - 104 62 Stockholm - Besok: Maria Skolgata 83 - Tel: 08-506 206 00 - Fax: 08-506 206 10
E-post: sika@sika-institute.se - www.sika-institute.se



Session 11 Metoder och modeller i transportanalys

Ny undersokning om res- och kommunikationsvanor
Jan-Erik Tomth, S KA

Hur kan prognosmodeller ta hansyn till att informationsteknik kan paverka
resbeteenden
Maria Borjesson, Infrastruktur, KTH

Samhallsekonomiskt optimala biltullar for trafikanter med olika tidsvarden
Leonid Engelson, Inregia AB
Per Olof Lindberg, Linkdpings universitet

Helsingborg-Helsingor-forbindel sens roll for Oresundsregionens utveckling
Jonas Eliasson, Carl-Henrik Johansson, S KA

Operationella markanvandningsmodeller — en internationell dversikt
Jonas Eliasson, Transek AB



VTI 8januari kl 13:30 session 11
Jan-Erik Tomth, SIKA

Ny undersoékning om res- och kommunikationsvanor

For att ge dataunderlag for modell- och prognossystem har SIKA under &ren 1994-2001 kartlagt
befolkningens resvanor genom |épande insamling viatel efonintervjuer av dagliga forflyttningar och
l&ngvéga resor i nationella resvaneunderdkningar (Riks-RV U 1994-1998 och RES 1999-2001). Fran
och med 1996 har SIKA dessutom arligen, med liknande metoder som i resvaneunderstkningarna,
samlat in uppgifter om bade resor, Internetaktiviteter och kontakter viatelefon, e-post, brev och fax.
Ett syfte med dessa understkningar, nationella kommunikationsvaneundersokningar (KOM), har varit
att f& dataunderlag for analyser av samspel mellan resande och annan kommunikation.

Under & 2000 utvarderade SIKA de undersokningar som da genomforts. Utvarderingen pekade pa
svérigheter att med kortaintervall fora pa utbudsdata och omajligheten att med aktuella urval sstorlekar
analysera det dagliga resandets utveckling arsvis. Samtidigt utvecklas annan kommunikation, sarskilt
Internet, snabbt med pa langre sikt mojliga effekter for res- och transportmonster via bland annat e-
handel och distansarbete. Sddana faktorer samt de problem som RES-periodens uppdragstagare haft att
bearbeta insamlade data till analysdata har varit avgérande vid utformning av ett nytt system for att ta
fram dataunderlag for analyser inom omrédet. Datainsamling skiljs frén 6vriga undersokningsmoment

i upphandlingen och insamlingen av data sker pa foljande Sétt.

Data om langvaga resor samlas in separat, hittills fran TDB (frén och med 2002). Res- och
kommunikationsvanedatai 6vrigt skall samlasin vartannat & med ett gemensamt grundformul&r som
innehdller hela hittillsvarande RES och KOM men med férenklad insamling av |angvéga resor. Forsta
omgangen av undersokningen startar hosten 2003. Da anvénds hela formuléret, som darmed motsvarar
hittillsvarande KOM. Insamlingen, viatelefonintervjuer, skall paga |6pande under ett &, med ett urval
pa ca 10 000. Nasta insamlingsomgang startar hdsten 2005. Till ett mindre urval (ca 2 500) skall
samma formul&r som i 2003 &rs undersokning anvandas. Samtidigt far ett stort urval (ca 30 000) ett
formul& motsvarande hittill svarande RES, men utan RES omfattande kartlaggning av |angvéaga resor.



"Hur kan prognosmodeller ta hansyn till att

informationsteknik kan paverka resbeteenden?”
Maria Borjesson, Infrastruktur, KTH

Det har diskuterats huruvida den snabba utvecklingen av béttre och billigare
informationsteknik, och telekommunikationsteknik i synnerhet, paverkar
resbeteendet i dagslaget och palangre sikt. Detta projekt syftar till att utoka
kunskapen om och i safall hur sddana samband bor tas till hansyn i prognosmodeller
av resefterfragan.

Den empiriska grunden utgors av det unika datamaterialet fran

kommunikati onsundersokningen KOM som samlasin pa uppdrag av SIKA. KOM
bestar av tvarsnittsdata och innehdller detaljerade uppgifter om de kontakter och
resor som urval spersonerna gjort under en matdag. Med kontakter avses all utgaende
kommunikation som gjorts via post, telefon, mobiltelefon, fax eller dator. Aven
motsvarande resvaneundersokning, RES, vilket &r ett stérre datamaterial anvands
som komplement. Ett av malen med studierna &r att undersoka om KOM kan
anvandas for modellestimering och vilken typ av hypoteser rérande hur I T paverkar
det fysiska resandet som kan testas med KOM som datakélla.

Till att borja med kommer innehdllet i KOM att redovisasi syfte att visa vilken typ
av samband mellan res- och kontaktbeteende som kan testas med KOM, och vilka
som inte kan testas med KOM. Sedan kommer metoder att genomfora en sadan
hypotestestning att diskuteras. Detta kommer att ske med utgangspunkt fran hur
sambanden skulle kunnaimplementerasi den nationella transportefterfragemodellen
SAMPERS. Till sist redovisas resultatet av den forsta delstudien, vilken behandlar
om och hur effekter av distansarbete bor avspeglasi arbetsresefrekvensmodellen i
SAMPERS.



How does telecommuting affect work travel demand
-and how does that affect travel demand models?
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1. Introduction

This paper investigates whether work travel demand models (in Sweden) would be
improved if telecommuting were taken into account and how this could be
implemented. The main objective of this study isto analyze how work travel is
connected to and influenced by telecommuting in a general perspective. However,
the particular model taken into consideration is the Swedish national traffic demand
model, SAMPERS (Transek 2000).

This study is part of a project aimed to investigate whether the Communication
Survey, KOM, collected on commission of the Swedish Institute for Transport and
Communications (SIKA), can be used to improve transport modelling with respect to
how modern telecommunication influences travel demand. KOM is a one-day travel
and communication diary survey, which includes information on the respondents
telecommuting habits as well as socioeconomic status. The similar travel survey
RES, aso collected on commission of the SIKA, which includes the same
information on the respondents telecommuting habits and socioeconomic status, will
be used in addition to KOM. The RES database is part of the data sample used in the
estimation of the demand modelsin SAMPERS.

The most direct effect of telecommuting is expected to be a decrease in work trip
frequency. The telecommuting frequency implies a corresponding decrease in work
travel frequency. Astravel demand models normally are used to make forecasts, we
need to model how the telecommuting frequency will change over time.
Telecommuting frequency is varying across different segments of the labor force,
with respect to factors like work sector, status and education. A changein the size of
these segments would thus affect the amount of telecommuting as a whole, if we
assume that the job situation reflects the employee’' s ability and preference to
telecommute. One mean to forecast telecommuting frequency is thus to assume that
it will be constant within each segment and only consider the effects from changesin
the size of each segment. By use of KOM and RES the segments of the work forcein
which telecommuting is more frequently occurring will be identified by using cluster
anaysis and estimating logit models. The identification of segments with high
telecommuting frequency can aso provide guidance for future data collection and
analyzes.

We would further like to model how increased transport costs or cheaper and more
easily available information technology (IT) equipment would influence
telecommunication habits. This is more hazardous to model, as the underlying
mechanisms and reasons of telecommuting not yet are understood very well.
However, to get a clue of how the availability of varioustypes of IT equipment are
connected to the amount of telecommuting one could start out from the kind of 1T
equipment that is frequently used by telecommuters, if any, at present. Then an



assessment of how the availability of similar IT equipment will change may be used
to approximate the amount of telecommuting in future. Now, to extrapolate the
actual change in telecommuting this way, we need to be rather sure of the casualty
between IT equipment and telecommuting, as noted. The reasons for telecommuting
or for not telecommuting are by no means straightforward and depending on several
factors. Relevant I T equipments are most likely a prerequisite to telecommuting
rather than a cause, and only one factor out of several needed for telecommuting. It is
further likely that accessto IT equipment and telecommuting both are effects of the
type of job and status, and thus only correlated. Hence, if we find that some
particular IT equipments are frequently used by telecommuters, we cannot draw any
conclusion about the causality. However, we would obtain a general opinion of
which type of equipment that might facilitate telecommuting, or is needed.
Therefore, telecommuter’ s access to different IT equipments will be analyzed.

To assess how increased transport cost would affect telecommuting is even more
hazardous, as the causal connection between transport costs and propensity to
telecommute isimpossible to investigate with the presently available data.

KOM and RES also give us an opportunity to study how telecommuting affects the
work travel behavior indirectly. As the telecommuters substitute some work trips one
could hypothesize that they would have alower time and cost sensitivity for their
work trip mode and destination choice. Thiswould indicate that they have an
increased acceptance to live farther away from the work site than others. On the other
hand, employees with a higher time and cost sensitivity (before telecommuting was
an option) might have a higher propensity to start telecommuting. On could therefore
also hypothesis that telecommuters have a higher time and cost sensitivity. These
issues will be further discussed in section 3.3.

In section 2, the importance of telecommuting with respect to work trip frequency
will be discussed. In section 3, the methods of the analysis will be described. The
results follow in section 4 and section 5 contains some concluding remarks and
suggestions for further research.

2. Overview, the importance of telecommuting for
work trip frequency

How important is telecommuting with respect to work trip frequency in a general
perspective? To illustrate what is meant by “important”, the choice to make awork
trip can be divided into two simultaneous choices a particular day, to work or not and
to telecommute or not, as shown in picture 1. The telecommuting frequency
registered in KOM and RES, indicates the importance (or rather unimportance) of
telecommuting as compared to the choice of working or not, see picture 1. In this
study, the databases RES from year 1999 and 2000 and KOM from year 2000 and
2001 will be used. The number of individuals that are telecommuting in these



databases (as telecommuting are defined in this paper) is 122 out of 7578 employees
in the sample. The work trip frequency is, on average, 0.67 at weekdays. Hence,
telecommuting influences the average work trip frequency almost negligible at
present.

Work trip No work trip Work Not work

Work trip Telecommuting

Picture 1. The choice to make a work trip is divided into two simultaneous choices,
to work or not and to telecommute or not.

DAYYS 20 OR
"T\‘AONTH 0 [1]2|3|4|56]|7|8|10/13|14|15(16|17|18} - | TOTAL
Number of | cel1o103|16|24| 7|4 | 3|6 12| 11|21 |1|1]|2| o | 7578
employees

Table 1. The table shows a cross-tabulation between number of complete
telecommuting days at home / month and number of employeesin KOMO00-01 and
RES99-00.

3. Methods

3.1 Cluster analysis

To identify segments of the working force with higher propensity to telecommute, a
K-means cluster analysis was carried out in SPSS. Cluster analysisis adescriptive
method and is used here to supplement the logit model estimation. For instance,
cluster analysis gives an indication of dependencies between variables. Asthe
variables of importance were unknown, different subsets of variables were included
in the cluster analysis to find clusters with as differentiated telecommuting frequency
as possible. The complete set of variables tested in the cluster analysisistabulated in
table 2. The analysis was also carried out with different number of cluster groups.

Y early income and age were normalized to have standard deviation 1 and mean zero,
asthe scale of these variables were very different from the others.

Variables identifying the branch of industry to which the employees bel ong were not
used in the cluster analysis. That would have resulted in avery large set of dummy
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variables, which is not suited for a cluster analysis. Instead, branches of industry with
high telecommuting frequency were identified direct.

Age Age, normalized in cluster analysis

Education level Highest education level, 1=9 years compul sory schooal,
2=gymnasium, 3=university degree or higher

Employed on 1=yes, 0=no

temporary basis

House type 1 = one family house, 0= other

Income Y early income, normalized in cluster analysis

Income, missing If income observation is missing

Employed spouse 1=yes, 0=no

Children If parent, children < 18 years, 1=yes, 0=no

Part-time employed | 1=yes, 0=no

Self-employed 1=yes, 0=no

Sex 1=man, O=woman

Table 2: The variablesincluded in the cluster analysis.

As the number of telecommutersis small, only employees belonging to branches of
industry in which aleast one telecommuter was observed in the databases were
included in the analysis. These branches of industry were defined with respect to the
SNI-code on afive numbers level of detail. In total, 563 such branches were
observed in the data sample consisting of 7578 gainfully working individuals. In 77
of these branches, at |east one telecommuter (according to the definition here) was
observed. 2851 of the individualsin the data sample were employed in these
branches and thus used in the cluster analysis.

3.2 Logit model

To model the work travel frequency, abinary logit model of the telecommuting
frequency was estimated. Telecommuting frequency is defined as the number of
compl ete telecommuting days at home divided by 20 in this paper. The reason for
only considering telecommuting from home is that other forms of telecommuting do
not affect work trip frequency directly. The reason for dividing by 20 is that we do
not have information about the number of actual days each person works and thus
assume that telecommuters work 20 days a month, as most of them are full-time
employees. To model the choice to telecommute or not from the resulting choice
proportions, the method of estimating logit models with aggregate dataiin Alogit was




used. The same data sample, consisting of 2851 observations, that was used in the
cluster analysis was used in the model estimation.

Theinitial set of variables used in the model estimation contained the variables used
in the cluster analysis, defined in table 2, and some additional variables defined in
table 3. Four dummy variables identified categories of branches of industry in which
the telecommuting frequency isrelatively high. The reason to include them in the
analysis was partly to control for the effect of branch affiliation with respect to other,
correlated, variables. Dummy variables representing different income classes were
also introduced, as alinear income variable did not perform as well. Using income
classes givesrise to the problem of how to define these classes. Asthe income here
in first place is used to categorize employees, that solution were chosen in spite of
this. The class definition was done on basis of model fit. The variable measuring car
competition in the household was further included in theinitial set of variables. Car
competition was calculated as the number of driver licenses divided by the total
number of carsin the household.

Insignificant variables were excluded stepwise from the logit model. The
understanding of the dependencies was improved by the cluster analysis.

The logit model was also used to investigate whether accessibility affects the
propensity to telecommute. The accessibility was measured in terms of log-sums,
calculated from the destination and mode choice (in the work trip model) in
SAMPERS. When investigating the effect of accessibility only the datain RES was
used, as the log-sums were available in this dataset only. Regional dummy variables
could, similarly, only be tested in this model asthey were not yet available in KOM
when this study was carried out.

Information on access to various I T equipment is only available in the KOM
database. A few dummy variables were constructed based on this information and
included in the telecommuting frequency model, which was then estimated from the
observationsin KOM only. These variables were access to any computer, a laptop or
to Internet at work or having an Internet connection that is not modem-based at
home. These are defined in table 3.



Izng&%g 200001- | Y early income between 200 001-250 000 kr

Income 250001- | Y early income between 250 001- 350 000 kr

350000

Income 350000 - | Yearly income above 350 000

Income missing | Information of yearly income missing

Branchl Branch of industry class 1, seetable 5

Branch2 Branch of industry class 2, seetable 5

Branch3 Branch of industry class 3, seetable 5

Branch4 Branch of industry class 4, seetable 5

Computer Access to a computer at work (In KOM only)

Internet Accessto Internet at work (In KOM only)

Laptop Accessto alaptop at work (In KOM only)

Broadband Internet connection, not modem-based, at home (In
KOM only)

Region 1-5 Five dummy variablesidentifying five regionsin
Sweden (In RES only)

Log-sum Accessibility, log-sum from destination and mode
choice in SAMPERS work trip model (In RES only)

Table 3: The variables used in the logit model in addition to the variablesin table 2.

3.3 A different time and cost sensitivity

Now we turn to the hypothesis that telecommuters would become less sensitive to
time and cost for their work trip, as they substitute some of them. Thiswould imply
that they tend to choose destinations farther away from their home, which isan
"expensive’ choice, in terms of money and time, than others do.

This hypothesis was tested by re-estimating the work trip demand model in
SAMPERS and assigning separate travel time and cost parameters for telecommuters
and non-telecommuters. In SAMPERS, the work trip demand model is a nested logit
structure modelling frequency, mode and destination choice. One extra parameter for
travel cost, which is same for all modes, and two parameters for in vehicle travel
time, one for car and one for transit mode, were assigned specificaly to
telecommuters. That makes three new parameters to be estimated in all.

However, telecommuting itself isa*cheep” alternative in terms of travel cost, asit
implies not traveling to work at al some days. Therefore, it could be assumed that
employees who had relatively high time and cost sensitivity for their work trip before
telecommuting was an option have a higher propensity to start telecommuting. In that
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case, telecommuters could also be assumed to have a higher cost sensitivity than
others do in average.

The hypothesized lower or higher time and cost sensitivity could cancel out each
other in the model, and the result from the re-estimation may be misleading. To
avoid this, two models were re-estimated. One model was an exact copy of the
frequency, mode and destination choice model in SAMPERS, apart from the new-
assigned parameters. The other model was modified to include mode and destination
choice only. Hence, the fact that telecommuters less frequently choose to travel to
work was then not influencing the parameter estimates. To analyze whether
telecommuters tend to choose destinations farther away from their home, in term of
money and time, than others do, we should thus focus on the estimation of the latter
model. Only individuals who were traveling to work the survey day could be used in
this estimation.

4. Results
4.1 The cluster analysis

In picture 2, the mean values of income and education level, the share of men, part-
time employees, self-employees, and employees on temporary basis are shown for
each of the final clusters. The black dashed line shows the mean number of
telecommuting days in the clusters. With this set of variables the mean number of
telecommuting days was as differentiated between the clusters as possible. Including
factors like age, house type, having children or employed spouse did not make the
mean telecommuting frequency more differentiated between the clusters. The
interpretation is that these factors do not influence the choice to telecommute to the
same extent as factors describing the employment.

Four clusters were used in the analysis. With a higher number of clustersin the
analysis, it was possible to find segments with slightly higher average telecommuting
frequency. However, then the number of observationsin the clusters of interest was
smaller, and the results are easier to interpret with fewer clusters than with more. The
overall pattern and the concussions do not differ anyhow. As noted, the income
variable was normalized in the cluster analysis. The other variables were normalized
in the presentation in picture 2, to make the picture clearer. The scale of the vertical
axisistherefore excluded, but the actual mean values of the variables are presented
in table 5. The total number of observationsin each cluster is shown in table 4.

Cluster number 2, which has highest mean telecommuting frequency, is the smallest
group. In the other clusters, the mean number of telecommuting days is rather equal.
The mean income is much higher in cluster 2 than in the others, and more than 90 %
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of these cluster members are men. The education level is high and the share of self-
employed is comparatively high. Part-time and temporary employees are very few.

Although the education level is high in cluster number 2, it is even higher in cluster
number 4. Hence, the lower telecommuting frequency in cluster 4 is connected to a
lower income, higher share of women and/or part-time employees. The cluster
number 1 isamost exclusively consisting of men and of a higher share of self-
employees than cluster number 2. Hence, the variable that most significantly marks
out cluster number 2 isthe income. We can therefore guess that this variable will be
important in the logit model estimation.

Number of Cases in each Cluster

Cluster 1 728.000
2 261.000
3 974.000
4 887.000
Valid 2850.000
Missing .000

Table 4: The table shows the number of observationsin each cluster.

Cluster Number of Case
1 2 3 4

Number of

telecommuting day/month 21 .75 A7 .24
Sex .99 91 .00 .30
Education level 1.67 271 1.81 3.00
Income 240376.3 | 486784.1 | 186230.6 | 229966.3
Part-time employment .05 .01 .34 .18
Self- employment .14 A2 .05 .03
ti“%ﬂg?’g;';;gi”s 07 02 10 07

Table 5: The table shows the cluster means of the variables used in the cluster
analysis.

The conclusion that may be drawn so far isthat variables describing the private
situation are not very important for the choice to telecommute. On the contrary, the
important variables seem to be the ones describing the employment status. This
indicates that it is the ability to telecommute, rather than the wish or need to
telecommute in order to facilitate private life, that affects the choice. The ability
seems to depend on the employee’ s latitude, which is indicated by income and partly
by education level, self-employment and sex, as these variables are correlated to
income.



Sex
Part-time employment

Self-empoyment

Education level

Employment on

temporary basis

Income

Number of telecom.

Mean

days/month at home

Cluster Number of Case

Picture 2: The picture shows the mean values of income and education level, the
share of men, part-time employees, self-employees, and employees on temporary
basis for each of the final clusters. The black dashed line shows the mean number of
telecommuting days per month in the clusters.

4.2 Branches of industries

The branches of industries with high telecommuting frequency, in comparison to
others were analyzed separately. As pointed out, telecommuters were observed in 77
out of 567 branches in the sample. Out of these 77 branches of industry, the 37 with
highest mean number of telecommuting days were selected. These were then
categorized into five categories, which are presented in table 5.

The first category of branches consists of various “information-based” service
branches and the branches in the second category are connected to service and
support for computersin particular. The third category constitutes of universities and
other research and education institutes. However, teachersin the lower level of the
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education system are not included as they have alow telecommuting frequency. In
category 4, public authorities, employee's organizations and religious societies are
included. Itismost likely not a coincidence that the public authorities in which
telecommuting seem to be more common manage issues on infrastructure and
environment. The final category gathers various industrial branches and shows that
telecommuting not exclusively occursin information-based branches of industry.

In the first column the name of the branch of industry is given, the second contains
the average number of telecommuting days among the employee’ s observed in the
branch and the last column contains the number of observationsin the branches. The
number of observationsin each branch issmall in many cases. These results should
therefore be interpreted on a general basis and not to much emphasis should be put
on theresultsin detail.

Average
number of  [Number of
telecom. observations
days/month |in each branch
Branch of industry 1: information-based service 1.13 135
Publishing of books 0.64] 14
Network operation 1.02 51
Security broking and fund management 1.00 2
)Accounting, book-keeping and auditing activities; tax
consultancy 1.02 47|
Graphical design 2.60 5
\Various other business activities 1.73 11
News agency activities 2.00 5
Branch of industry 2: service and support for computers|0.64 96
Software consultancy 0.52 65
Software supply 0.77 26
Data base activities 1.50 2
Maintenance and repair of office, accounting and computing
machinery 1.67 3
Branch of industry 3: universities 0.87 84
Higher education for technical occupations 0.37 27
Higher education for occupations in administration,
economics and social work 0.67 15
Higher education for teaching occupations 0.67 3
Municipal adult education 0.59 17
Higher education for occupations in the field of humanities
and information 1.33 6
Other higher education 1.00 6)
Research and development on natural sciences 2.70 10
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Branch of industry 4: public authorities, etc 0.52 105
IAdministration of culture, environment, housing etc.

programmes 0.90 10
IAdministration of infrastructure programmes 0.80 10
\Welfare and counselling activities for individuals and families 0.58 12
Activities of trade unions 0.40 25
Activities of religious organizations 0.42 48
Branch of industry 5: various industrial branches 1.17 109

IAgents involved in the sale of fuels, ores, metals and

industrial chemicals 2.00 2
IAgents involved in the sale of furniture, household goods,

hardware and ironmongery 1.50 2
Manufacture of welding and soldering machines 0.67 3
Manufacture of electricity distribution and control apparatus 0.50 8
Manufacture of non-electric domestic appliances 6.67 3
Demolition and wrecking of buildings; earth moving 0.59 27
\Wholesale of chemical products 0.69 13
\Wholesale of machinery for industry, trade and navigation

n.e.c. 0.36 28
Timber evaluation 7.33 3
Processing and preserving of potatoes 2.86 7|
Installation of ventilation equipment 1.38 13

Table 5: The table contains the branches of industry with the highest telecommuting
frequency: those are categorized into five classes. The second column contains the

average number of complete telecommuting days at home each month among the
employees. The third column contains the number of employees observed in each

branch of industry. Average values of these are shown for each category.

4.3 Logit model

The parameter estimates of the model are presented in full in table 6. Asindicated by
the cluster analysis, high income increases the propensity to telecommute
significantly. The variables indicating branch of industry were significant, obviously,

asthey were selected to fit the data in beforehand.

Observations 2851
Final log(L) -3531.3052
D.O.F. 15
Rho2(0) 0.9107
Rho?(c) 0.0723
Variable Pargmeter t-value
estimate
Sex -0.304 -35
Income 200001-250000 0.521 3.8
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Income 250001- 350000 1.126 8.5

Income 350000 - 1.746 12.2
Income missing 0.728 4.6

Level of education 0.072 1.3

Branchl 0.807 7.8

Branch2 0.906 6.1

Branch3 1.455 10.8
Branch4 1.145 7.7

Self-employed 0.495 3.9

Part-time employed -0.161 -1.1
Employed on temporary basis 0.360 2.3

Car competition -0.413 -5.4
Const, t.elecommutlng -5.000 261
alternative

Table 6: The table shows parameter estimates and the t-values of the telecommuting
frequency model.

Severd of the model parameters got less significant when the income variables were
introduced in the model. Asfor the variable sex, it even changed sign. That means
that there is significantly more men than women that telecommutes, but thisis
explained by the fact that women have lower income on average.

Education level contributed to the explanation of telecommuting frequency if income
and the branch variables were excluded from the analysis, but got insignificant when
controlling for them. The same goes for part-time employment, when controlling for
income level part-time employment got insignificant. The logit model aso verifies
that self-employed individuals a have higher propensity to telecommute than others
do, whether controlling for income or not.

On the contrary, the variables identifying employees on atemporary basis got more
significant when including the income variables. Thisis probably an effect of that
temporarily employed workers belong the group of lower income employees (see
picture 2 of the cluster analysis results), who in general have alower telecommuting
frequency, but have a higher telecommuting frequency in spite of the low income.

Asindicated by the cluster analysis the variables of age, house type, having child or
employed spouse all became insignificant in the model estimation.

The variable measuring car competition turned out to be significantly negative. That
is somewhat surprising, as one could expect that the more car competition between
the family members would result in a higher propensity to let some one else use the
car and stay at home to work. On the contrary, the model result indicates that low car
competition increases the propensity to telecommute. Again, this verifies that the
propensity to telecommute is more connected to employment situation than of private
preferences or needs.
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Now, we turn to investigate how the accessibility from home influences the
propensity to telecommute. As noted, the importance of accessibility and region has
only been possible to test with a somewhat smaller data sample (RES). Thismodel is
not presented by all parameter estimates. As noted, the accessibility is measured by
the log-sum from the mode and destination choice computed from SAMPERS' work
trip model. An apriori assumption would be that the log-sum parameter should have
anegative sign, which would imply that lower accessibility to the labor-market
would increase the propensity to telecommute. However, this parameter estimate
actually turns out to be significantly positive. Hence, telecommuters seem to have a
better accessibility than others do on average. This contradicts the hypothesis that
low accessibility to the labor market would increase the propensity to telecommute.

It israther small differences of telecommuting frequency between different regions
in Sweden, but it seemsthat it is somewhat more common in the regions around
Stockholm, outside the municipality of Stockholm itself.

The model parameters from the model estimated by the KOM data only are not
presented in full here. The variables identifying access to any computer or to Internet
at work did not appear to influence the propensity to telecommute, but the variables
“Laptop” and “Broadband” were both significantly positive. The result indicates that
access to alaptop and to have broadband (non-modem based) Internet connection at
home increases the propensity to telecommute. These resultsindicate that I T
equipment might play arole for the ability to telecommute. However, the reasonsto
telecommute, and the role that I'T equipment plays, are still very uncertain. As
mentioned in the introduction, this IT equipment is most likely only one factor out of
several needed for telecommuting. It was further suggested in the introduction that
use of IT equipment and telecommuting both are effects of the type of job and status,
and thus only correlated. However, the model controlled for this correlation as much
as possible through income level, education and sex, etc, which strengthen the
hypothesis that relevant I T equipment actually facilitates telecommuting.

4.4 Time and cost sensitivity for the work trip

The travel cost parameter specific for telecommuters did not turn out significantly
different either from zero or the travel cost parameter for non-telecommuters, in any
of the models. Hence, we cannot draw any conclusion about different work trip cost
sensitivity between telecommuters and non-telecommuters. However, one reason for
this may be the small number of telecommutersin the sample. In the sample of 2876
observed work trips, only 34 of these trips were performed by individual s identified
as telecommuters.

The travel time parameters for car and transit modes turned out to be significantly

different from zero in the all models. These were not significantly different from the

corresponding travel time parameter for non-telecommuters. These results persisted
14



although telecommuting was re-defined to include half-day telecommuting and
telecommuting at other places than home, including working during travel. This
result contradicts the hypothesis that telecommuters tend to choose worksite farther
away from their home than others do. However, the small number of telecommuters
in the sample makes the result uncertain.

5. Conclusions

At present, telecommuting explains avery small part of the variation in work trip
frequency. Only 122 employees out of 7578 actually telecommutes full days at

home. Only 0.38 percent of the working force works in branches of industry in which
telecommuting is observed at all in KOM and RES. These branches of industry arein
genera information- and service-based and directed towards computers, finance or
communication. Authorities dealing with issues concerning infrastructure,
environment, and university employees, are anong these as well. Employees with
high income have an increased propensity to telecommute. Asthesein general have a
high education level and to great extent are men, these groups telecommutes more on
average. Self-employed have increased propensity to telecommute as well.

Both well paid employees and self-employed, in the branches of industries
mentioned above, can be assumed to have a high freedom in their work situation.
None of the variables explaining private situation, i.e., having children, employed
spouse and house type, seems to influence the propensity to telecommute. These
results can be interpreted as the choice to telecommute in first place depends on
employment situation and is not as a means to cope with private life. Hence, is seems
that telecommuting is a privilege for those who have a greater possibility to actually
choose. We can therefore expect that a negative attitude from labor management is
one explanation for low telecommuting frequency.

Telecommuting does not seem to be influenced by low accessibility to the labor
market. Nor do telecommuters seem to have lower time sensitivity for the work trip.
This contradicts the hypothesis that telecommuters tend to accept longer work trips
than others do.

Broadband at home and a laptop accessible from the employer are both information
technology equipment that seem to facilitate telecommuting.

These results agree with studies undertaken by Mokhtarian and Salomon (1997).
According to them it isnot in first place the employee that choose to telecommute or
not, but rather external constraints like the employer’ s rules and attitudes or lack of
space at home that prevents telecommuting. This, they argue, explains the gap
between the preference to telecommute, which in general supports telecommuting,
and the actual choice. To identify factors influencing telecommuting thus requires
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data revealing preferences and constraints both of the employees and of the
employers.

The KOM datais useful to get an overview of the spread of telecommuting but too
genera and “objective’ to allow studies that can capture the underlying mechanisms
and reasons for telecommuting. The number of telecommutersis further small, and
the model estimations thus become uncertain.

If getting back to where we started, it is not worthwhile taking tel ecommunication
into account when modelling present travel demand. However, in order to assess how
telecommuting will develop over time we need further research and data collection.
Further research should in first place concentrate on relevant branches of industry
(like the ones mentioned above). The reasons for not telecommuting should bein
focus, both from employees and from management’ s perspective. If labor
management’ s negative attitude is a common reason for not telecommuting, which is
indicated by this study, then the next step isto analyze their role closer. Are they
willing to make telecommuting more common? What is the reason for their negative
attitude towards telecommuting and do they believe that the obstacles could be
overcome? If so, telecommuting would become more common which should be
taken into account when making travel demand forecasts. If other obstacles are found
to be common, like lack of 1T equipment, which also isindicated in this study, an
assessment of to what extent these may be overcome should be donein asimilar
way. Finaly, if the employees do not seem to prefer telecommuting (complete days
at home), then telecommuting will probably remain being rather uncommon.
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Metod for berakning av samhallsekonomiskt optimala vagavgifter da trafikanter har olika tidsvar den

Sammanfattning

En ny matematisk metod har utvecklats, vilken beréknar en évre och en undre grans for
den l&gsta mojliga totala systemkostnad som kan uppnasi ett vagnét genom att bilisterna
andrar sina ruttval. For den Ovre gransen berdknas dven en uppsédttning monetéra
avgifter pa vaglankarna med vilken motsvarande forandring kan  &stadkommas.
Avgiften motsvarar de externa kostnader, som resendren dsamkar samhallet genom att
kora palanken.

Metoden grundar sig pa antaganden att varje bilist védjer fardvdg med minsta
individuella kostnad och att bilisterna kan indelas i klasser, sa att alla bilister inom en
klass har sammatidsvérde.

Algoritmen har implementerats som ett makro i EMME/2. Metoden illustreras genom
berdkning av samhdllsekonomiskt optimala avgiftssystem i Stockholm med konstant
respektive elastisk efterfragan for bilresor mellan transportomraden och for fallen med
och utan Osterleden.
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Bakgrund

Vagavgifter for effektivitet

Dagens vagtrafik forbrukar mycket energi, ar ineffektivt organiserad och skadar miljon.
Trafikens ineffektivitet orsakas av att de kostnader som resendrerna betalar for sina
resor (i form av restid, bensinpris, skatter och annat) inte motsvarar de
samhdllsekonomiska kostnaderna. Med andra ord, tar resendrerna vid sina resebesiut
inte hansyn till de externa kostnader, som de orsakar andra resendrer och samhéllet i
ovrigt, i form av t.ex. tréngsel, utsl&pp, buller och olyckor.

En hdllbar utveckling av trafiksystemet forutsdtter att resendrerna andrar sitt beteende.
Detta kan astadkommas t ex genom vagavgifter. Den storsta samhéallsekonomiska nyttan
av ett avgiftssystem uppnas om avgifterna & baserade pa samhallsekonomiska
marginalkostnader, sd kallade SMC-avgifter, som varierar mellan véglankar och
tidsperioder. Med modern informationsteknologi i trafiken blir det tekniskt mgjligt att ta
ut tids- och rumsdifferentierade avgifter fran bilisterna och darmed infora ett sadant
system i praktiken.

Nyttan av nya investeringar i trafiksystemet

For att se vilka utbyggnader av transportsystemet som & motiverade behdver man
utvérdera deras samhallsekonomiska nytta. Behovet av ny infrastruktur kan paverkas av
andra atgarder i trafiksystemet. Bland annat kan nyttan av en investering vara en helt
annan med SMC-avgifter an utan avgifter. Underlag for politiska beslut som ror
trafiksektorn forbéttras betydligt om de kan kompletteras med uppgifter om nyttan av
investeringar i en omvérld med samhéllsekonomiskt optimala avgifter.

Inregia har tidigare pa uppdrag av SIKA (Statens Institut for Kommunikationsanalys)
gort samhdallsekonomiska analyser av hur en vaginvesterings nytta (nettonuvérde)
varierar med sju olika omvérldar. Osterleden valdes som ett exempel paen investering i
storstaden. | en av omvérldarna antogs en bilavgift som motsvarade den
samhaéll sekonomi ska margina kostnaden, SM C-avgiften.

Samhallsekonomiska effekter av en investering beréknas som en skillnad mellan tva
scenarios. med respektive utan investeringen. | varje scenario berdknas resefterfrégan
(antal resor med olika &enden mellan olika zoner med olika fardmedel) och antal
fordon pa olika vagar genom ett iterativ forfarande, eftersom reskostnader och
resefterfrégan paverkar varandra. Iterationerna fortsatter tills ett jamvikt uppstar mellan
reskostnader och resefterfrégan i destinationsval, fardmedelsval och ruttval for ala
resérenden.

For fallet med fixerade avgifter utgor sddana berékningar inte nagot storre problem,
eftersom efterfrégan och antalet fordon brukar konvergera ganska snabbt. Ruttvalet sker
med avseende parestiden, som i detta fall inkluderar dven |ankavgifterna omraknade till
extratider pa vaglankarna med hjalp av tidsvarden, altsd olika extratider for olika
arenden.

| fallet med SMC-avgifter beror den extra tiden bade pa resdrendet och pa trafikflodet.
Resultat av berékningarna var emellertid inte tillfredstéllande p.g.a. mycket langsam
konvergens och stora oscillationer av trafikfléden mellan alternativa rutter. Olika



Metod for berakning av samhallsekonomiskt optimala vagavgifter da trafikanter har olika tidsvarden

ansatser provades i kombination med EMME/2s ruttvalsalgoritm, exempelvis
Successive Average Method (SAM) samt att Sétta ett tak for den totala avgiften pa en
lank, dock utan framgang. Effektberakningarna av Osterleden i omvérld med SMC-
avgifter blev darmed meningslsa. Det visade sig alltsa omajligt att med existerande
metoder for trafikanalys berékna de samhallsekonomiska effekterna av en ny lank i ett
trafiksystem med SM C-avgifter.

Syfte

Inregia och Linkdpings Universitet i fick uppgift fran VINNOVA att tafram metoder for
utvardering av samhdallsekonomiska effekter i scenarier med samhallsekonomiskt
optimala vagavgiftssystem. Syftet har uppnatts genom utveckling och programmering av
en snabbt konvergerande matematisk algoritm som kan implementeras i ett
trafikanalyssystem.

Deltagare i projektet var Leonid Engelson och Lars Pettersson (Inregia AB) samt
professor Per Olov Lindberg och Maria Daneva (Linkdpings Universitet).

Problembeskrivning och kunskapslage

Definition och berakning av jamvikt

Problemet &r att |agga ut trafiken pa nétet pa ett satt som uppfyller vissa jamviktsvillkor.
Varje hilist antas vdja den rutt som ger den l&gsta kostnaden av alla rutter som
sammanbinder bilistens startpunkt med hans mal. Kostnaden for en rutt & summan av
kostnaderna for de lankar rutten bestér av. Kostnaden for att resa pa en lank bestar av
restid (som kan réknas om till pengar med hjép av resenérens tidsvarde), och monetéra
kostnader (bensinpris, vardeminskning av bilen och eventuell vagavgift). | jamviktsl&get
véjs mellan varje par av zoner endast sddana rutter som har lagst reskostnad (s.k.
anvandaroptimum, se Sheffi (1985), kapitel 1). Det kan finnas flera sddana rutter mellan
ett givet par av zoner. Rutter som har hogre reskostnad &n den |agsta anvénds inte. Detta
forfarande & det gangse vid trafikanalyser i storstéder, och finns implementerat i
ledande trafikanalyssystem, som EMME/2.

Restiden pa en lank bestams utifran det totala flodet pa lanken genom en sk. VDF
(volume-delay function) som tar hansyn till trangsel och beskriver sambandet mellan
flodet och restiden pa lanken. Eftersom fordelningen av fordon pa rutter beror pa
restiderna och restiderna beror pa antal av fordon pa varje lank, gér det inte att berakna
jamviktsfloden och motsvarande restider en i taget, utan de maste beréknas samtidigt i
ett iterativt forfarande. Forst fordelar man resor pa rutter pa ett godtyckligt sitt och
beraknar motsvarande reskostnader. | varje iteration laggs trafiken ut pa de billigaste
rutterna i vagnétet och resulterande floden viktas ihop med resultat fran foregdende
iteration. De resulterande lankflodena anvands for att berékna nya reskostnader, d.v.s.
skapa underlag till nasta utlaggning pa de billigaste rutterna. Iterationerna fortsatter tills
ett avbrottskriterium uppfylls. Séttet att valja vikterna for 1ankflédena bestammer om
och hur snabbt algoritmen konvergerar.
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Malfunktion

FOr att hitta ett bra sétt att valja vikterna forsoker man omformulera jamviktsproblemet
till ett optimeringsproblem. Det innebédr att man definierar en malfunktion, d.v.s.
tillsétter varje kombination av 1ankflden ett varde med foljande egenskap:

(1) Jamvikterna sammanfaller med funktionens stationdra punkter, d.v.s. sadana
kombinationer av lankfloden dar det inte g& att signifikant reducera
funktionsvérdet genom en marginell omférdelning av flédena mellan rutterna.
(Bland annat, &r funktionens samtliga lokala minima stationara punkter)

Genom att systematiskt minska malfunktionen kan man komma godtyckligt néra
jamvikten. Lyckas man hitta en mafunktion (d.v.s. skriva ner en explicit formel for
denna) ger detta en bra metod att vélja vikterna. Man vajer namligen en vikt som
minimerar mafunktionen vid den viktade uppsattningen av lankfloden. Konsekvent
utlaggning pa de billigaste rutterna i kombination med denna viktvalsmetod utgor den
s.k. Frank-Wolfe algoritmen. Algoritmen konvergerar alltid till en jamvikt.

Berakning av jamvikten utan avgifter

| Situationen utan avgifter har man for lange sedan lyckats hitta motsvarande
malfunktionen (se Sheffi (1985), kapitel 3). | detta fall har dessutom malfunktionen en
annan viktig egenskap:

(2) Funktionen &r strikt konvex

Denna egenskap garanterar att det finns bara en stationér punkt och att denna &ar ett
globalt minimum. Tillsammans med egenskap (1) sakerstéller den att det finns bara en
jamvikt. Alltsd kan problemet |6sas med Frank-Wolfe algoritmen. Algoritmen har
implementeratsi flera programpaket for trafikanalyser, bl.a. EMME/2 (INRO, 1996).

Berakning av jamvikten med SMC avgifter och homogena bilister

Med SMC-avgifter ska varje hilist betala en avgift som svarar mot den kostnad han
fororsakar andra trafikanter och samhdlet i ovrigt, sk. externa kostnader. Den
dominerande kostnaden utgors av fordréjningar pa grund av den ytterligare trangsel som
varje nytt fordon orsakar. | fallet med homogena bilister kan de externa kostnaderna pa
en lank beskrivas som en funktion av det totala flodet pa lanken. Darfor & det ganska
enkelt att reducera problemet till fallet utan avgifter genom att modifiera VDF pa varje
lank s att den aven inkluderar den externa kostnaden (se Sheffi (1985), kapitel 3).
Jamvikten & (normalt) unik och kan berdknas med Frank-Wolfe algoritmen.

En viktig egenskap hos jamviktsflédena i situationen med SMC-avgifter & att de &
optimala med avseende pa den totala restiden i systemet. Det innebar att
ruttfordelningen vid jamvikt ger den minimala totala restid som kan uppnas i nétet med
den aktuella resefterfragan.

Icke homogena bilister

Upplevelse av pengar i relation till tid varierar dock mellan bilister. Man maste till
exempel skilja pa privat- och tjansteresor, vilka har mycket olika tidsvarden. Om man
inte gor det, kan man fa ett stort fel vid berékning av férdelningen av resenarer pa rutter
(i fallet med SMC-avgifter) och vid berékningen av motsvarande samhallsekonomiska
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nytta. Eliasson (1999) visar i ett exempel att de fel man gor, néar man antar al alla
resendrer har samma tidsvarde, kan leda till att berékningarna visar att alla trafikanter
vinner pa inférande av ett visst tullsystem, medan i realiteten alla trafikantgrupper
forlorar.

Med heterogena trafikanter, finns det ett relativt enkelt fall nar det gar att berékna
anvandaroptimum, namligen med fixerade végavgifter pa lankarna och klasser av
bilister som bara skiljer sig med avseende pa tidsvardet. Da laggs avgiften dividerad
med tidsvardet for motsvarande klass till restiden och varje klass far en individuell
generaliserad restid som bara skiljer sig mellan klasserna med en additiv konstant pa
varje lank. Jamviktsproblemet kan da l6sas genom en modifierad version av Frank-
Wolfe agoritmen och finns implementerad i EMME/2 som " multiclass assignment with
generalised costs’.

Nér tullarna bestdms av den externa kostnaden, blir situationen mer komplicerad,
eftersom olika klasser av bilister har olika paverkan pa den generaliserade restiden.
Dafermos (1973) har studerat ett fall nar olika fordon har olika paverkan pa restiden.
Hon antar att matrisen av kéndigheter (den s.k. Jacobianen) av kostnaderna med
avseende pa floden av olika klasser & symmetrisk och positivt definit. | denna situation
a systemjamvikten unik och problemet att hitta den reduceras ill
anvandaroptimumproblemet genom modifiering av VDF, ungefar pa samma sétt som i
fallet med homogena bilister.

Netter (1971) havdar dock att symmetrivillkoret nastan aldrig & uppfyllt i fallet med
flera klasser och att det darfor kan finnas flera anvandaroptima och dérmed flera
systemoptima.

Inte heller i fallet nér klasser av bilister bara skiljer sig med avseende patidsvardet &r de
generaliserade restiderna symmetriska med avseende pa de drendespecifika lankfl6dena.
Det innebar att den generaliserade extra restid som en resenar med drende A &samkar en
resendr med drende B, pa samma lank, inte & densamma som den generaliserade extra
restid som en resenar med drende B dsamkar en resendr med drende A.

Jamviktsproblemet med klasspecifika och flodesberoende reskostnader kan formuleras
som ett sk. Variations-Olikhets-Problem (Variational Inequality Problem, VIP) med en
vektorfunktion som ger d&rendespecifika kostnader pa lénkarna beroende pa
arendespecifika floden (se Nagurney, 1998). Existens av minst en I6sning till VIP
garanteras av att vektorfunktionen & kontinuerlig. Om vektorfunktionens Jacobian
dessutom & symmetrisk kan en madfunktion bestammas och kanda
optimeringsalgoritmer tillampas for att hitta en 16sning.

| vart fall & dock vektorfunktionen icke symmetrisk pagrund av de olika tidsvéardena.

Metodbeskrivning

Symmetrisering

Vi betraktar en situation med flera anvandarklasser som bara skiljer sig genom olika
tidsvarden. Problemet & att berdkna anvandarjamvikten i ett vagné dar varje bilist
betalar en avgift som motsvarar den av honom orsakade marginella externa
tréngselkostnaden. De klasspecifika generaliserade lanktiderna bildar en vektorfunktion
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som inte & symmetrisk med avseende pa de klasspecifika lankflodena. Darfor gar det
inte att direkt omformulera jamviktsproblemet som ett optimeringsproblem.

Vi har dock lyckats symmetrisera problemet genom att multiplicera den generaliserade
lanktiden med tidsvérdet for motsvarande klass. Resultatet, den generaliserade
kostnaden, & summan av avgiften och restiden omrdknad till pengar. Dessa
klasspecifika generaliserade kostnaderna visar sig vara symmetriska med avseende pa de
klasspecifika lankfloden.

Motsvarande méalfunktion & det totala restidsvardet (TRV), d.v.s. summan av alla
lankrestider multiplicerade med klasspecifika lankfldden och med respektive tidsvarden:

TRV= & (Restid_lank_a* & (Tidsvarde klass k* Flode klass k lank _a)) (1)
a k

Notera att TRV bara beror av de klasspecifika lankflodena, eftersom restiderna pa
lankarna bara beror av det totala flodet palanken.

Omformulering som ett optimeringsproblem

Existensen av en mafunktion Oppnar for konstruktion av en [6sningsmetod for att hitta
jamvikten. Det innebér att man kan ta fram en variant av Frank-Wolfe algoritmen som
konvergerar till en jdmvikt.

Malfunktionen & dock inte konvex. Det innebér att den kan ha flera jamvikter som
motsvarar olika nivaer av det totala restidsvardet (se exemplet i Bilaga A).

Eftersom vi &r ute efter de samhéllsekonomiskt optimala vagavgifterna ar det naturligt
att forstka hitta den kombination av lankfloden som ger ett sa l1agt TRV som mdjligt.
Problemet omformuleras till f6ljande optimeringsproblem: hitta en fordelning av floden
pa rutterna som ger lagsta majliga varde av malfunktionen.

Det finns tyvarr inga effektiva generella metoder for att hitta ett globalt minimum till en
icke-konvex funktion. Sdsom ovan namnts, konvergerar Frank-Wolfe algoritmen till en
jamvikt. Det beror dock pa startpunkten till vilken jamvikt man kommer. En uppgift ar
darfor att hitta en bra metod for att vélja ett startldge och for att utvardera hur bra
l6sningen &r i forhallandet till det globala optimat.

Konvexifiering

For att hitta ett bra startldge for minimering av TRV konstruerar vi ett ”"konvext holje’
for TRV. Det gors genom att for varje term i summan i formel (1) hitta den storsta
konvexa funktion som aldrig 6verskrider termen, och sedan summera funktionerna over
allalankar. Det konvexa hdljet (KH) har tre viktiga egenskaper:

(1) KH &r en konvex funktion av de klasspecifika lankfloden

(2) For alla mgjliga kombinationer av klasspecifika lankfloden & KH mindre eller
likamed TRV

(3) KH &r den storsta av alla funktioner som uppfyller bade (1) och (2).

Minimeringen av TRV genomfoérs i tva etapper. Genom att tillampa Frank-Wolfe
algoritmen pa KH med ett godtyckligt startlage Xo hittar vi en kombination X; av
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lankfloden som minimerar holjet (Etapp 1). Fran detta |&ge paborjas en minimering av
det totala restidsvardet, avenledes med Frank-Wolfe algoritmen (Etapp 2), tills man
kommer till en lokal minimum X2. De tva etapperna visas schematiskt i Bild 1.

4 Kostnaden

OG

UG L ankflden

»
»

( Etapp 2 < Etapp 1

Bild 1. Minimering av det totala restidsvardet med hjalp av det konvexa héljet.

Det maste noteras att denna metod inte garanterar att det globala optimat, d.v.s. den
optimala fordelningen av bilarna pa nétet, berdknas (se den streckade versionen av
malfunktionen i Bild 1; algoritmen konvergerar till 1&get X, fast det finns ett annat 1age
med annu lagre TRV). Den ger dock en 6vre och en undre grans (UG resp. OG) for det
lagsta totala restidsvarde som kan uppnds i vagnétet genom att bilisterna andrar sina
ruttval. For den dvre gransen berdknas aven den kombination av vaglanksavgifter med
vilka detta restidsvarde kan astadkommas.

Implementering

Algoritmen har implementerats som en serie av makron i EMME/2. Makrona kan f.n.
koras med hogst tre klasser av bilar, d.v.s. inte fler an tre olika tidsvéarden. Det & dock
ganska enkelt att utOka antal klasser. | varje iteration av Frank-Wolfe agoritmen
bestdms vikterna med hjdlp av den sk. Armijo-regeln (se t.ex. Bertsekas, 1995).
Steglangdsmultiplikator, avbrottskriterium for viktsokning och avbrottskriterier for
Etapp 1 och Etapp 2 anges som argument.

Vid varjeiteration i Etapp 1 berdknas en undre grans for KH och ett "relativt gap” (RG).
RG & den relativa skillnaden mellan det aktuella vardet av KH och den basta (storsta)
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av de undre granser for KH som berdknats i ala iterationer hittills. (Frank-Wolfe—
algoritmen ger automatiskt sddana undre granser da man har konvex malfunktion.) Som
avbrottskriterium kan antingen det maximala antalet iterationer eller RG anvandas.

RG kan inte anvandas som avbrottskriterium i Etapp 2 eftersom TRV inte & konvex.
Vid varje iteration i Etapp 2 beréknasi stéllet ett s.k. "normaliserat kostnadsgap” (NG)
som & den genomsnittliga skillnaden mellan de individuella kostnaderna (inklusive
avgifterna) langs de rutter som anvands i den aktuella iterationen och langs de billigaste
rutterna (NG & lika med noll vid jamvikt). Som avbrottskriterium kan antingen det
maximala antalet iterationer eller NG anvéandas.

Konstruktionen av KH kan inte genomféras generellt utan den ar specifik fér den VDF
som anvands vid kodningen av végnéatet. Den konstruktion av KH som ligger bakom
makrona forutsétter att varje VDF & en summa av en linjar funktion och en
potensfunktion av det totala lankflodet. Alla VDF som anvants vid kodning av
Stockholms vagnét t.0.m. 1988 har sadan struktur.

Ar 1988 modifierade man funktionerna ovanfor kapacitetsgrénsen for att béttre
aterspegla fordrojningar som uppstar vid kobildning. Genom modifieringen blev
malfunktionen som anvands vid utl&ggningen inte deriverbar. Detta kan resultera i att
Frank-Wolfe algoritmen konvergerar samre. Den konstruerade KH kan &ven anvéndas
for att hittaen 1amplig startpunkt for minimering av den icke deriverbara mafunktionen.

Resultat

Teori

Nér antalet bilar i varje klass (&rende) som kor mellan varje par av zoner &r fixerat, kan
problemet att hitta de samhallsekonomiskt optimala tullarna formuleras som minimering
av det totala restidsvardet (TRV). Vill man modellera en situation da trafikanterna aven
betalar marginella kostnader foér utddpp, buller, olyckor och/eller tar hénsyn till
bensinkostnader och bilens vardeminskning vid ruttvalet kan man gora det genom en
modifiering av restidsfunktionernasomingéri TRV.

TRV & en kontinuerlig funktion av de klasspecifika lankfl6dena. Dessutom kan inte
lankflodena Overstiga ett visst varde som beror pa den sammanlagda resefterfragan.
Dérfor finns det alltid en kombination av lankfléden och motsvarande kombination av
vagavgifter som ger det absolut minsta TRV. Att hitta just denna kombination &r ett svart
problem som vi inte kan ge nagot direkt |6sningsmetod for.

Vi har utvecklat en algoritm som alltid konvergerar till en stationéar punkt av TRV. Man
kan inte veta om det finns flera stationdra punkter, men om sa &r falet, da & TRV i
punkten som berdknats troligen en av de l&gsta eftersom minimeringen startas fran det
globalaminimat av TRV:s konvexa hélje.

Algoritmen ger &en en absolut undre grans (UG) foér TRV, d.v.s. ett varde som TRV
aldrig kan ligga under. Genom jamférelse av TRV vid den stationéara punkten med UG
kan man uppskatta hur bra & |6sningen i forhallandet till det globala minimat.

En viktig fréga & en huruvida av det trafikfléde som uppstar vid implementering av
avgifterna & konsistent med de fléden och TRV som har berdknats. Anta att man har
berédknat lankfloden som bildar en jamvikt och motsvarande SMC-avgifter. Nu
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implementerar man avgifterna som fixerade avgifter och later bilarna etablera ett
anvandaroptimum. Man kan visa att det totala lankfl6det pa varje lank, allarestider och
det totala restidsvéardet som etableras faktiskt sammanfaler med de berdknade. Det
innebdr att implementering av de optimala tullarna faktiskt resulterar i de minimala
systemkostnaderna.

Praktik

Algoritmen har forst testats pa ett enkelt néat bestéende av tva parallellalankar (se Bilaga
A, Figur 1). Sokningen efter det lokala minimat visar ett sicksackbeteende som &
typiskt for Frank-Wolfe algoritmen. Beroende pa vilken sida av diagonalen D (Figur 2)
startpunkten befinner sig, konvergerar algoritmen till ett av de tva lokala minima som
bade & jamvikter och globala minima. Borjar man precis pa diagonalen hamnar man i
den tredje jamvikten (50, 50) som inte & optimal eftersom TRV & hogre dér. Detta
exempel visar att nér att algoritmen har konvergerat kan det vara lampligt att ta ett litet
steg i en lumpmassig riktning och gora ytterligare steg for att se om den konvergerar till
samma punkt.

| EMME/2:s "multiclass assignment with generalised costs’ skiljer sig de generaliserade
kostnaderna mellan klasserna med en konstant pa varje lank, d.v.s. skillnaden far inte
bero pa lankflodena. Déarfor anvander vi makron, och inte VDF-funktionerna vid
implementering av metoden i EMME/2. Alla funktionsparametrar sparas som ”extra
link attributes’ och anvands vid berdkning av restider, tullar, mafunktion, holjet och
gradienter. Avgiften dividerad med tidsvardet for motsvarande klass laggs till VDF och
varje klass far en individuell generaliserad restid. Problemet 16ses genom en modifierad
variant av Frank-Wolfe algoritmen och &r realiserad i EMME/2 med hjélp av makron
enligt ovan.

En serie av tester har genomforts med Stockholms vagnédt som anvants i RUFS for 2015
och dessutom med/utan Osterleden. Néatet har 1250 zoner (centroider) och 4730 andra
noder. Det finns 2977 skaft déar restiden inte beror pa flodet och 8341 lankar dar su
olika VDF tillampas for att berdkna restiden utifran flodet. Lanklangden och antalet
korfat ingar i funktionerna som parametrar. Bilresematriser (morgon 7.00-8.00) for
klass 1 (arbetsresande samt skolresande), klass 2 (tjansteresande) och klass 3 (6vriga
privatresor) har bilantalen 110786, 37282 respektive 46140. Tidsvérdena for klasserna
(estimerade utifran Stockholms RVU 86/87 och omraknade till & 2015 med hansyn till
forvantade forandringar i ekonomin) &r respektive 0.99, 3.30 och 0.19 kronor per minut.

Resultat av testerna visar att vardet for malfunktionen under bada etapperna gar ner
stabilt och att det inte uppstar nagra storre oscillationer mellan rutterna i berakningens
slutskede. Efter cirka 10 iterationer i etapp 1, kommer man till ett relativt gap, RG (den
relativa skillnaden mellan KH’ s aktuella varde och KH’ s bésta undre gréans) under 0.05.
Sedan behovs bara 3 till 5 iterationer i etapp 2 for att komma till ett normaliserat gap
under 0.8 minuter. Hela berakningen tar ca 10 minuter pa SUN UltraSparc, 440 Mhz.
Glappet mellan UG och OG (Bild 1) blir ca 3 % av resulterande TRV och forandras
valdigt lite under etapp 2.

Det maste noteras att malfunktionen ar vadigt flack runt jamvikten. Det betyder att
lankflodena efter t ex tio iterationer kan avvika mycket fran jamviktsflodena trots att
malfunktionens vérde bara & nagra kronor hogre &én vid jamvikten.
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Kan man slippa att anvanda tva etapper? Etapp 2 behovs i ala fall for att forsakra att
man har kommit till en jamvikt. For att se om man skulle kunna hoppa 6ver etapp 1, har
vi gjort 20 berékningar dar minimeringen av TRV startar fran en slumpméassigt vald
konvex kombination (med exponentiellt fordelade vikter) av resultatet av 10 olika
utlaggningar pa snabbaste rutter med slumpméssigt valda lanktider. Nar avbrottskriteriet
for linjesbkningen med Armijo-regeln var satt till 0.3, blev resulterande TRV vid
berakning i tva etapper lagre an med bara etapp 2 i 18 fall av 20. Med kriteriet satt till
0.25 blev resultat med tva etapper betydligt béttre (dutlig TRV lagre) samtidigt som
spridningen av dutlig TRV fér de olika startpunkterna blev mycket mindre
(standardavvikelsen 5 ganger lagre). T-véardet for att avvisa hypotesen att etapp 1 inte
behdvs 6kade fran 0.86 till 12,08.

Detta visar att det hogre vardet av Armijo-kriteriet paverkar berakningarna mot hogre
utspridning vilket & positivt om man gor flera berékningar utan etapp 1 och startar fran
olika slumpméssiga kombinationer av lankfloden. Om déaremot man kor bada etapperna
ar berakningarna stabilare vid lagre vérden av kriteriet och troligen ger det |agre slutlig
TRV.

FOr att bestamma hur manga iterationer man bor gora i etapp 1, har vi jamfort
utvecklingen av malfunktionen (TRV) under etapp 1 med en berdkning utan etapp 1
(minimeringen av TRV direkt). Startflédena var desamma i bada bergkningarna. Det
visar sig att i de forsta 2 - 3 iterationer gunker TRV i etapp 1 snabbare an utan etapp 1.
Efter den tredje iterationen gunker TRV snabbare vid minimering av TRV &n vid
minimering av KH. Efter ca 10 iterationer i etapp 1 forandras UG inte vasentligt. Det
forstérker rekommendationen att som avbrottskriterium for etapp 1 anvanda "relativt
gap=0.05" som innebér ca 10 iterationer.

Ett Armijo-kriterium l&gre an 0.25 gor att det behovs fler iterationer for att komma till
samma vérden av "relativt gap” och "normaliserat gap”. Darfor & det béttre att inte
sanka kriteriet under 0.25, eftersom det gor att berékningarnatar langre tid.

Generellt sett skiljer sig resultaten fran berakningar med olika startlagen ganskallite fran
varandra. Det berakningsresult som gav légsta TRV valdes som referensalternativ och de
ovriga resultaten (med olika startlagen) jamfordes med referensalternativet m.a.p.
lankfloden. Det visade sig att ju lagre var TRV desto mindre avvek lankflédena
referensalternativet. Detta indikerar att i detta exempel konvergerar alla berakningar mot
samma jamvikt.

Exempel med konstant efterfragan

For att visa hur den optimala avgiften beror pa vagnétet har vi beréknat de optimala
végavgifterna for Stockholm & 2015 med och utan Osterleden. Bilderna 2 och 3 visar
avgiften per km i centrala Stockholm for respektive nét. Man kan se att med Osterleden
ndr avgiften upp till 10 kr per km pé vissa (korta) lankar. Utan Osterleden (med samma
resefterfrégan) okar avgiften betydligt p.g.a. 6kad trangsel, upp till 40 kr per km. Tabell
1 visar att nyttan av Osterleden i en vérld utan avgifter (97386 kr) & hogre ani en vérld
med SMC baserade vagavgifter (83717 kr). Avgifternai innerstaden & i genomsnitt tre
till sex ganger hogre (per km) a@ni det dvriga lanet
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2015, mor gonens maxtimme Utan Med Skillnad
Osterleden Osterleden
Det totala restidsvérdet, inga avgifter 5175583 5078197 97386
Det totala restidsvérdet, SMC avgifter 5119126 5035409 83717
Avgiftsintékter totalt 911782 712660 199122
Fordonkm totalt 2573412 2560013 13399
Medelvérde avgift per km, kronor87 0,35 0,28 0,08
Standardavvikelse kr per km 0,52 0,36 0,16
Avgiftsintékter i Innerstaden 336626 168142 168484
Fordonkm i Innerstaden 222370 200743 21627
Medelvarde avgift per kmi Innerstaden 1,51 0,84 0,68
Tabell 1. SMC avgifter med och utan Osterleden. Alla kostnader i kronor,

penningsvéarde 1987.

|
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Bild 1. Den optimala avgiften per km i kronor 87, Stockholm 2015 med Osterleden.
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Bild 1. Den optimala avgiften per km i kronor 87, Stockholm 2015 utan Osterleden.

Samhallsekonomiskt optimala vagavgifter med elastisk efterfragan

Anta att de optimala vagavgifterna har berdknats for ett visst antal bilresor under en
maxtimme i varje reserelation (kombination av startomrdde och malomrade) som
utgangspunkt. Implementering av avgifterna innebér att de individuella kostnaderna for
att kora bil okar i de flesta relationer. Detta kommer att paverka efterfrégan for bilresor
genom att nagra bilister valjer andra fardmedel, restidpunkter eller reserelationer. Med
det nya antalet bilresor i reserelationerna blir de samhéllsekonomiskt optimala
avgifterna annorlunda.

For att berékna de optimala avgifterna i situationen med elastisk efterfragan bor man
inte minimera TRV, utan titta pa den totala forvantade individuella nyttan (TFN,
konsumentGverskott) for alla resenérer. | TFN ingdr avgifterna med minus tecken men
de innebar faktiskt ingen kostnad fran samhallsekonomiskt synpunkt utan kan
aeranvandas. Darfor ska man berdkna de samhédllsekonomiskt optimala avgifterna
genom att maximera summan av TFN och intakterna fran avgiftssystemet.

| trafikefterfragemodeller antar man vanligen att resené@rerna valjer det resalternativ som
har den l&gsta individuella reskostnaden. Resekostnaden bestar av den observerbara
generaliserade kostnaden (en kombination av restiden och den monetéra reskostnaden)
for alternativet och en individuell extrakostnad. | fall dessa extrakostnader for varje
resalternativ & oberoende och likafordelade (med en sk. Gumbel-fordelning), sa kan
antalet resend@rer som véljer en visst dternativ beréknas i en logit modell. TFN kan da
uttryckas som minus logsumman av de observerade termerna Over ala resrelationer och
fardmedel.
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Nu antar vi att en (dubbel- €ller enkelbegréansad) efterfragemodell som bygger pa denna
struktur av kostnader har konvergerat tillsasmmans med en algoritm som bestéammer de
samhallsekonomiskt (lokalt) optimala vagavgifterna vid given efterfrégan. Alltsa har vi
beraknat en efterfragan som & konsistent med de individuella kostnader inkluderande
vagavgifter som ar optimala med avseende pa efterfragan. D& kan man visa att detta
avgiftssystem (lokalt) maximerar summan av TFN och intakterna fran avgiftssystemet i
det ovannamnda dubbel- eller enkelbegrénsade fallet.

For att testa ett avgiftssystem vid elastisk efterfragan har vi implementerat algoritmen i
trafikmodellen T/RIM (Transport/Residential Integrated Model). T/RIM & en
trafikmodell av den konventionella fyrstegstypen med exogen resegenerering och
endogena destinationsval, fardmedelsval och ruttval (Bild 3). Bilkostnaderna under
hogtrafik fran ruttvalssteget viktas ihop med kostnaderna fran foregaende iteration (2/3
nya plus 1/3 gamla) och anvands for berakning av en ny dygnsvis resefterfrégan. Antalet
resor per maxtimme beréknas som en viss andel av antalet dygnsresor, med samma
andel for ala reserelationer, men olika andelar per arende och per fardmedel. Efter 6
iterationer brukar reskostnaderna konvergera, sa att ytterligare iterationer inte leder till
nagon minskning av resultatskillnaderna mellan iterationerna. Hela berékningen tar cas
timmar med SUN UltraSparc, 440 Mhz.

Observera att T/RIM inte tar hansyn till eventuell forflyttning av resor i tiden.
Anvandning av modellen for att berdkna konsekvenser av ett avgiftssystem innebar att
man antar att alla resor som foretas under maxtimmen utan avgifter &en foretas under
avgifter. Dessutom anvands kostnaden for en enkel resa (under maxtimme) som
underlag for att berékna val av destination och fardmedel som géller dven aterresan.
Detta kan man ifrégasitta om man antar att man under aterresan drabbas av samma
reskostnader, inklusive véagavgifter.

For berékning av de samhéllsekonomiskt optimala vagavgifterna, har vi bytt
ruttvalssteget mot bergkning av optimala avgifter med given efterfrégan och berékning
av motsvarande generaliserade omréde-till-omrade-kostnader med bil. Med samma antal
iterationer, Okar da den totala berékningstiden till ca 8 timmar.
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Bild 3. Berékningssteg i trafikmodellen T/RIM. Pilarnavisar i vilket steg anvands
resultat fran foregaende steg.

Exempel med elastisk efterfragan

De optimala vagavgifterna har berdknats for Stockholm med elastisk efterfragan. |
forutséttningarna ingar markanvandning (befolkning och sysselséttning) ar 2000 och

nuvarande bensinkostnader.

Samhaéllsekonomiska kostnader for emissioner och olyckor pa vaglankar berdknas med
hjédp av fixa kostnader per fordon och km enligt tabellerna 2 och 3. Emissions- och
olyckskostnaderna i tabellerna har ber&knats med hansyn till de vagdata som finns i
EMME/2, i ett forsok att efterlikna effektberdkningar i Vagverkets program EVA som
anvander mycket mer information om vaglankarna.

Omgivning Emissionskostnader per fordonkm

Landsbygd 0
Téatort 0,08437
Stadskérna 0,33099

Tabell 2. Emissionskostnader i kronor 1987.
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Olycks- Olycksrisk per en|Genomsnittlig | Olyckskostnader
klass | Definition million fordonkm | olycksvérde | per fordonkm
1| HH>90 och KK>1 0,25 1070000 0,2675
2| HH=90 och KK>1 0,23 920000 0,2116
3| HH=90 och KK=1 0,42 1540000 0,6468
OM-=landsbygd och
4|HH=70 och KK=1 04 1170000 0,468
5|HH=70 och KK>1 0,23 1540000 0,3542

OM-=tétort dler
stadskarna och

6| HH=70 och KK=1 0,45 1170000 0,5265
HH=50 och

7 | TU=Huvudnat 1,05 860000 0,903
HH=50 och

8| TU=Lokalnat 1,05 700000 0,735

9| Resten 0,4 1000000 0,4

Tabell 3. Olyckskostnader i kronor 1987. HH = hogsta tilldna hastighet, OM =
Omgivning, KK = Antalet korfélt i en riktning, TU = Véagens trafikuppgift. Undantag:
Stadsmotorvagar tillhor olycksklass 2; Osterleden med p& och avfartsramper tillhor
olycksklass 5.

Resultat av berdkningarna presenteras i tabell 4. | det optimaa avgiftssystemet ska
resenarerna betala i genomsnitt 0.92 kr per km i lanet av vilka trangselavgift utgor ca
43%. Som resultat minskar konsumentdverskott med ca 1.44 Mkr per maxtimme
eftersom avgiften normalt & stbrre an vérdet av tidsvinsten. Men de insamlade
intékterna overstiger 1.65 Mkr. Dessutom minskar utsl&pp och férvantade olyckor sa att
de samhéllsekonomiska kostnaderna sunker med ytterligare 0.24 Mkr. Den totala
samhallsekonomiska nyttan uppgar till 0.45 Mkr (i 1987 ars penningsvarde) och detta &r
en Ovre grans for den nytta som inférande av ndgot avgiftssystem kan ge med de antagna
forutsattningarna (under forutséttning att vi verkligen har funnit det globala optimat).

Man kan aven notera att det totala antalet bilresor minskar med 16 tusen (ca: 9 %)
medan kollektiva resor 6kar med 12 tusen (ca: 7 %). Den genomsnittliga bilhastigheten
Okar med ca 6 km per timme medan reslangden sunker med 2 km (ca: 19 %) p.g.a. att
resorna blir dyrare per km. Som kombination av de tva effekterna sjunker medelrestiden
med ca: 4 minuter.
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Scenario No pricing | SMC pricing SMC pricing -
No pricing
Fixed tollsfor pollution, 0 0,0740 0,0740
mean per km and vehicle
Fixed tollsfor inci der_lts, 0 0,4440 0,4440
mean per km and vehicle
SMC tollsfor congestion, 0 0,3974 0,3974
mean per km and vehicle
Totd tolls,
mean per km and vehicle 0 0,9153 0,9153
Total consumer surplus
compared to No pricing (CS) 0 ~1446079 ~1446079
Revenue tolls for pollution 0 133484 133484
Revenue tolls for incidents 0 801 287 801 287
Revenue tolls for congestion 0 717 092 717 092
Total revenue tolls (RT) 0 1651 863 1651 863
Total pollution costs (PC) 172794 133484 -39 310
Total incident costs (1C) 1010 982 801 287 -209 695
Total socia benefit (CS+RT-PC-IC) -1 183776 -728 987 454 789
Number of auto trips 175 900 159 583 -16 317
Total vehicle-km 2236011 1794817 -441 194
Number of public transport trips 185 909 198 314 12 404
Average speed on roads, km/h 48,59 55,00 6,41
Average length of auto trip, km 11,30 9,18 -2,12
Average time of auto trip, min 21,68 17,61 -4,06

Tabell 4. Samhallsekonomisk nytta av optimalt avgiftssystem, elastisk efterfragan. Alla

kostnader i kronor penningvéarde 1987.

Slutsats

Samhdllsekonomiska analyser &r en viktig del av beslutsunderlaget for investeringar i
transportsystemet. Analysmetoderna & en del av det planeringssystem som anvands i

den statligainriktningsplaneringen av SIKA och trafikverken.

Pa kort sikt, kommer resultatet av projektet mojliggora effektberékningar av nya
transportinvesteringar i scenarier med internaliserande avgifter. Som ett langsiktig
resultat, kommer man att kunna utforma bilavgifter som pa basta sét uppfyller

samhaéll sekonomiska mal.

De utvecklade metoderna for analys av samhéllsekonomiska effekter i en omvarld med
SMC-avgifter kan bli del av planeringssystemet och tillampas av ala som tar fram
underlag till statligainfrastrukturinvesteringar.

Beroende pa utformning av avgiftssystemet kan resenarerna flytta sinaresor i tiden. Den
utvecklade metoden forutsétter dock att andelen resendrer under maxtimmen inte
forandras. For att ta hansyn till tidsvarierande avgifter maste man anvanda en modell
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som omfattar &ven val av starttid for resa. Sadana modeller finns @nnu inte i praktisk
anvandning och innebar en viktig forskningsomrade.
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Bilaga A.

EXAMPLE OF THE NON-UNIQUENESS OF EQUILIBRIA IN A NETWORK WITH TOLLS BASED ON
MARGINAL EXTERNAL COSTS AND MULTIPLE USER CLASSES.

Consider a network consisting of a single OD pair connected by two links a and b with
identical travel time functions t,(s)=t,(s)=s (Figure 1). There are two user classes

with timevalues v; =1 and v, =5, and the travel demands are g = g% =100.

a

—

—= b

Figure 1. The example network

The feasible set is F ={f = (f2, £2, f& £2)e %4 1+ f1= £2+ 2 =100} where
f|k is the traffic flow of user class k on link |. Without tolls, there is an infinite set of
user equilibria {f}, namely fl=1,fl=100-4,f2=100-4,f2=4 for any
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0< A <100. Note that travel time and total volume on each link is the same across all
of {f}

Introduction of marginal congestion pricing leads to the overall network cost function
TRV(f) =12+ £2)t2 +562)+ (12 + £2) 2 +512)

onF.Using fl=100-f}, f2 =100- f2, TRV can be expressed as

TRV(f)=(f2+ £2) (12 +52)+ (100~ £2+100- £2){100- £2+5100- £2))=
(124 £2)(r2+5¢2)+ (200- £2 - £2)(600- f1+5F2)

In figure 2, level curves and equilibria are plotted for this TRV-function. We see that
there are two local minima at E; = (0,80) and E, = (100,20) respectively, both with
TRV=56000. There further is an equilibrium at E; = (50,50) with TRV=60000. This is
not alocal minimum but a saddle point of the TRV-function.

fa

TRV = 120 000
100 0

0 100

Figure 2. Equilibria () and equal valuelines of the function TRV.

When the tolls » corresponding
to E; are enforced, the only
existing user equilibrium iIs E;.
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Similarly, the tolls o
corresponding to E,, give the
unique equilibrium E>.
Implementation of the tolls
corresponding to E3, does not
affect the route choice, whence
there Is the same set of user
equilibria i} as In the situation
without tolls. Thus, with fixed
equilibrium tolls », there are
equilibrium flow patterns that
differ from Es;. However, these
flow patterns are equivalent
from both individual and social
points of view since total flow
and travel time along each link,
overall travel cost and revenues
at any of i} are the same as at
Es
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Helsingborg-Helsingor-forbindelsens  roll  for Oresundsregionens
utveckling
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Transek AB, SolnaTorg 3, 171 45 Solna
e-post jonas@transek.se; calle@transek.se
tfn 08-735 20 46; 031-15 98 35

fax 08-73520 20

Med dppnandet av bron mellan Képenhamn och Malmé stérktes mdjligheterna till en ¢kad
integration i Oresundsregionen. Jamfoért med brokonsortiets egna prognoser har antalet
tagpassagerare blivit storre och antalet bilar mindre. Aven om férvantningarna pa totala
antalet resor inte riktigt infriats & det ingen tvekan om att interaktionen mellan de tva
stéaderna har 6kat, och mgjligheternatill en fortsatt 6kning kraftigt forbéattrats.

Déaremot har denna tkade interaktion skett delvis pa bekostnad av forbindelsen Helsingborg-
Helsingor, som redan tidigare varit en stark axel. Dessa tva stader riskerar att hamnai en sorts
bakvatten gentemot de tva storstaderna, vilket skulle forsamra forutsétningarna for en
konkurrenskraftig och integrerad region runt hela Oresund.

For att stérka regionens utvecklingsmgjligheter &ven utanfor storstaderna i regionens sodra
del analyseras i detta projekt en tagforbindelse mellan Helsingborg och Helsingor. En
sadan forbindel se skulle majliggora uppréttandet av ett mycket effektivt kollektivtrafiksystem
i regionen och dessutom utgéra en viktig de av den s k Europakorridoren, en
snabbtagsforbindel se hela vagen fran Stockholm till Hamburg.

| denna presentation redogor vi for vad en sadan forbindelse skulle fa for
konsekvenser for restider, arbetsmarknad och integration i regionen. Prognoserna ar
framtagna i samarbete med Atkins Danmark A/S, dér den svenska Sampers-modellen
kopplats samman med den danska KRM-modellen.

Presentationen omfattar beskrivning av HH-forbindelsens roll i regionens respektive landets
jarnvagssystem, vilka metoder och modeller som anvants for att analysera detta samt resultat
fran trafikprognoser och tillganglighetsanalyser. Trafikprognoser, tillganglighetsanal yser
och scenariostudier bildar utgangspunkt for resonemang om hur en sadan ”HH-
forbindelse” skulle kunna forstérka regionens utvecklingsmojligheter.



Oper ationella mar kanvandningsmodeller —en inter nationell over sikt

Jonas Eliasson

Transek AB, SolnaTorg 3, 171 45 Solna
e-post jonas@transek.se

tfn 08-735 20 46

fax 08-73520 20

Vagverket har, liksom manga andra akttrer i transport/planeringssektorn, efterlyst
metoder och analysverktyg for att béttre kunna analysera samspelet mellan
markanvandning (i vid betydelse), transportinfrastrukturen och transporter. En viktig
friga & hur investeringar i infrastrukturen (som t ex nya végar eler spar,
vagavgiftssystem eller forbéttringar av kollektivtrafiken) paverkar markanvandningen.
Aven andra forandringar, som t ex langre restider pga. 6kade trangsel, eller lagre
arbetsresfrekvens pga. okat distansarbete, har effekter pa markanvandningen som &r
viktiga att analysera

Denna studie & en litteraturstudie dar befintliga modeller samlas och beskrivs,
tillsammans med erfarenheter av utveckling och anvandning av dem. Véarlden over
existerar nagra tiotal operationella modeller, varav ett antal (sdg 5-10 stycken) ar
sarskilt intressanta att studera ur ett svenskt perspektiv. Syftet & att samla kunskap
om vilka metoder som varit framgangsrika och vilka som inte varit det, vilka metoder
och modeller som finns for att belysa olika frégestalIningar och tidsperspektiv osv.

Resultatet &r en lista pa befintliga modeller. For varje modell anges framfor allt

vilka fragestallningar modellen & agnad att belysa

vilken metodik som anvands

hur 15t eller svar modellen &r att anvanda och forsta

hur 1&tt eller svar den vore att 6verforatill svenskaforhdlanden
hur pass val modellen fungerar

Fokus &r altsd pa hur modellen kan anvandas, inte i forsta hand pa bakomliggande
teori (utdver vad som & nodvandigt for att forstd modellens funktion).

Litteraturdversikten tjanar ocksa som en forstudie till ett eventuellt utvecklande av en
svensk transport/markanvandningsmodell.
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Eddy Nehls
Umea Universitet

Session 12
Jamstallt transportsystem

Med blicken pa vagen och diesel i tanken — en etnologisk studie av
yrkeschaufférer.

Artikeln &r ett utdrag fran min avhandling Vagval. Om lastbilsforarei fjarrtrafik, med
per spektiv pa yrkeskultur och genus som jag under varen 2003 kommer att férsvarai
Umea dar jag & verksam som etnolog vid institutionen for Kultur och Medier.

Avhandlingen &r en etnologisk studie av den svenska akerinéringen vilken, med
hjalp av kvalitativa metoder, granskas utifran perspektiven: kon/genus, klass och
etnicitet. Avhandlingen har som Gvergripande syfte att leverera argument, tankesétt och
fordlag som kan anvandas i arbetet for att framja mangfald och jamstalldhet inom
akerinaringen.

Artikeln som presenteras har behandlar négot jag véljer att benamna
akerinaringens genuskontrakt som tillsammans med akerinaringens manliga manuskript
symboliskt kan sagas regleralivet for sval aktiva som blivande lasthilsforare.

Min syn pa kon ar poststrukturalistiskt ickeessentiell (jfr t.ex. Haraway
1999:127). Jag utgér fran att manlighet saval som kvinnlighet inte & naturliga eller
ursprungligaidentiteter, utan nagot kulturellt skapat, alltid ofullstandigt och under
kontinuerlig tillblivelse. Uppméarksamheten i diskussionen ifraga om kon riktas darfor
mot dess gorande, iscenséttning, meningstillskrivande och den makt i form av
uteslutningar och gransdragningar som &r kopplat till detta.

Syftet med diskussionen &r att med olika tekniker och teoretiska verktyg " braka’
med bilderna av |asthilsforare, bade forestalningarna som uppratthalls inom yrket och
sadana som finns utanfér akerinéringen. Framforallt vill jag utmana den manliga
normen inom naringen som sétter granser for vem som kommer att accepteras inom
yrket.

Akerinéringens genuskontr akt

Resonemanget under denna rubrik utgar fran historikern Y vonne Hirdmans (se t.ex.
2001:77ff) begrepp genuskontrakt, vilket anvands for att synligora hur forestélIningar
om manlighet tilldel ats normerande status inom akerinaringen.

Kontraktet bygger patva principer. Den forstalyder: Mannen &r normen. Det
mannen tanker/gor ar alltid bast. Den andra gar ut pa att kdnen aldrig far blandas. Ett
undantag inom kontraktet & att kvinnor i vissafall kan gora vad méan gor, men ett
omvant forhallande uppfattas oftast problematiskt.

Mannen a normen

Mansdominansen inom akerinaringen har naturligtvis medverkat till att géra mannen
till norm. Manlighet betraktar jag emellertid inte som nagot knutet enbart till mén, den



manliga normen understods dven av manga kvinnor i branschen. Vad jag vill visapa ar
hur den rédande normen fungerar som ett slags maktutévande som kvinnorna far svart
att varjasig mot.

Foljande beréttel se fran en kvinnlig lastbilsférare vid namn Ulla kan anvandas for
att illustrera hur den manliga normen verkar i akerivardagen. Hon skriver om sitt liv i
boken En bit pa vag (1997:280ff) och far darfor framtréda under eget namn. Under
rubriken: "V a, sitter det en kvinna bakom ratten?’, beskrivs hur hon med en
kombination av tur, skicklighet och entréget arbete erhdll anstélning som
lasthilschauffor pa ett fjarrbilsdkeri. Budskapet i texten &r att hon helatiden upplevde
sig privilegierad som enda kvinna p& &kerierna dar hon arbetade. Overallt, skriver Ulla,
blev hon val omhandertagen och respekterad av sina manliga arbetskamrater.

Allaforstar mot bakgrund av det jag beréattat att det aldrig blev tréttsamt att sitta och néta samma
stracka om och om igen. Under de nastan femton & som jag hdll pai langtradarsvangen sa var det
hogst tva eller tre ganger jag hellre hade velat stanna hemma. Varje resavar ett nytt dventyr.

Hon beréttar med stolthet hur hon klarade sig pa egen hand genom olika strapatser.

Jag minns en annan gang da ett dack pa slapets framaxel exploderade. Det var bara att fastaihop
héret i en hastsvans, kranga pa sig overallen och bdrjajobba. (....) Att byta hjul ensam &r ett
styrkeprov — &minstone var det det for mig — och nér jag vid ett annat tillfalle gjorde det pa
trettiofem minuter sa var jag faktiskt ganska stolt 6ver mig sjalv efterdt.

En 6desméttad dag kom hon emellertid fram till ett stélle dér en annan lastbil stod illa
parkerad. Hon blev irriterad och gav féraren en tillsagelse.

| slutet av maj tréffades vi igen pa en " skogsfest” hos en kompistill mig. Den tréffen betydde
borjan till slutet pd min karriar som chauffor. | borjan av november slutade jag att kora lastbil och
flyttade frén mitt & skade Helsingborg till morka Sméland — for att bli sambo med

" parkeringssyndaren”.

Ullas beréttelse om livet som lastbilsforare slutar abrupt efter denna passage. Hon
namner att hon idag arbetar som truckforare pa ett lager i "madrka’ Sméaland, dit hon
flyttat frén sitt " @lskade” Helsingborg.

Jag tolkar berattel sen som ett uttryck for akerinaringens manliga norm. Salange
Ulla anpassade sig efter yrkets explicita saval som implicita krav accepterades hon, men
néar hon blev sambo med en lasthilsférare och paret skulle bygga ett hem var det hon
som fick sluta koralasthbil.

Ulla skriver att hennes manliga kollegor 6verlag varit positivt instélldatill henne
som kvinna. Det intrycket fick &ven jag under minaintervjuer, aen om undantag finns.

Nej det & inte manga, men det finns ju ndgra stycken. Dom skéter sitt jobb lika bra som alaandra
och jag tror att dom & mer rédda om grejerna. Men dom blir ju faktiskt kanske liteilla
behandlade. For jag menar det finns ju dom som menar att en tjej har intei en lastbil att géra. Dom
blir i princip, kanske inte mobbade men utstétta av vissa kollegor pé olika &kerier som tycker, att
fan, entjg skainte kdralasthil. Men jag menar, det finns ju inget som sager vilket kén som ska
koralasthil. Det har bara blivit s&. Hon kan ju faktiskt skota ett s&dant jobb hon med.

Helt i linje med Hirdmans resonemang tillats kvinnor gora det méan gor, men det sker pa
mannens villkor. Uttalandet fran citatet, att " det har bara blivit s&’, visar hur den
manliga normen & verksam i forarnas vardag. Kvinnorna befinner sig (an salange) i
minoritet och hotar darfor inte ndmnvért den manliga ordningen.



Motstandet mot kvinnorna verkar framforallt pa ett strukturellt plan genom att
mannen utgor mattstocken inom néringen och sa lange dettainte diskuterasi termer av
kon blir det svart att uppmarksamma problemen. Etnologen Annika Sjdberg
(1994:130ff) har, i en studie av kvinnliga arbetare pa en mansdominerad arbetsplats
inom verkstadsindustrin, iakttagit hur foretagsledningen utgick fran att alla arbetare
uppfyllde manliga egenskaper. Kvinnornas krav pa gehor for avvikande asikter och
modifieringar av arbetsplatsen ignorerades eller moéttes med trakasserier, vilket
resulteradei att kvinnornatvingades sluta eftersom de som individer ansdgs vara
problemet. Aven om kvinnorna drog pa sig forslitningsskador i hogre grad &n mannen
uppmarksammades det inte som ett konsrelaterat problem. Under en intervju fick jag ta
del av foljande resonemang som kan sagas visa pa hur ett liknande tankande finnsinom
akerinaringen (observeravandningen i citatet).

Det & egentligen en stor prestation som damerna gor, som &r gifta med sdana djéavlatyper [som
ossforare]. Du vet ... Det gér inte att det & rodstrumpefasoner. Att du ska hatio veckor
pappaledigt ... Det funkar inte hér. For det &r ... Ja, funkar, det far det ju gora, i och for sig. Men
det &r inget som blir gott sett — ndgonstans.

Uttalandet kan ségas vara en nyttig paminnelse om att empirin skapats i samspel mellan
informant och intervjuare. Intervjun utfordesi en lokal pa akeriet som var fylld med
"manliga’ attribut, och jag intog dar rollen som intresserad lyssnare. Fragorna kretsade
kring yrket och vad det innebér att vara lastbilschauffor. Foraren var dldre én jag och
han gavs fritt talutrymme. Jag lyssnade pa hans berattel ser med okritiskt intresse, och i
egenskap av man avvek jag inte namnvart fran kontexten. Det kanske invaggade
informanten i en trygghet som fick honom att glidain i en yrkesjargong som tillter
nedlatande asikter om "rédstrumpor”. Vandningen i meningen kan tolkas som att
foraren plotsligt kommer till insikt om att talet om rodstrumpefasoner inte ar
okontroversiellt utanfor akerivarlden. Med etnologen Oskar Pripp (2001:71ff) skulle
vandningen ocksa kunna vara ett uttryck for en "tredje narvarande” under intervjun. Jag
ifrégasatte inte hans resonemang, det var helt pa eget initiativ han modifierade sitt
stéllningstagande. Vandningen gar att tolka som att samhéllets jamstalldhetsdiskurs
trangt in &ven i 3kerinaringen, men eftersom det an salange & en mansdominerad
homogen kultur dér traditionella manligaideal rader kan eventuellakrav pa
barnledighet betraktas som omdjligainom akerinaringen. Tankandet kring
organiserandet av godstransporteringar lider av konsblindhet vilket gor att den manliga
norm som utkristalliserats blir osynlig och uppfattas som en objektiv forutsattning for
arbetet. Informanten visar tydligt att den forare som eventuel It skulle komma paidén att
ta ut pappal edighet obonhorligen kommer att forlora sitt anseende pa dkeriet. Om

lasthil sforarkaren vore mer blandad skulle det troligen bli svarare att upprétthalla
nuvarande kultur och manliga norm, man skulle helt enkelt tvingas anpassa sig efter
samhdllets jamstélldhets- och mangfal dsstréavanden.

Manlig normreproduktion

Som visats genom exemplet med Ulla understdds normen &ven av forarkategorierna
som befinner sig i minoritet, vilket man uppenbarligen ar tvingad till for att accepteras.
Bada kvinnorna jag intervjuade namnde mansdominansen som skal att sokasig till
akerinaringen, vilket jag inte & ensam om att iaktta.

Ja, jag tycker det ar béttre att jobba med killar an med tjgjer. (Jaha, varfor det d&?) Jo darfor att
killar & rakare panagot vis/.../ visst kan killar snacka skit om varandra, det gor dom, men tjgjer &



béttre pa att frysa ut varandra. Jag vet ju da nér jag jobbade pa vaxeln, for jag har ju erfarenhet av
att jobba med tjgjer ocksa/.../ fy f-n vad lea dom kunde vara mot varandra alltsa. Det var ju nagot
fruktansvért alltsd/.../ Usch! (Johansson 1997:12)

En av minakvinnligainformanter, en fjarrlastbilsforare, berdttade hur hon tjatat ett helt
ar pasin blivande arbetsgivare for att fa chansen att visa att hon kunde leva upp till
kraven. Hennes svar pa min féljdfréga, om hon dnskade fler kvinnor pa akeriet, blev
foljande.

Jag trivs som det & och jag tror inte att det ska komma allt for mangatjejer. Dablir det nog ... Da
kan charmen forsvinna. Det & en viss charm med yrket och den kan ju foréndras om det kommer
in for mycket kvinnor. Da kanske man maste dndra pa saker och gora dem pa annat sétt och dakan
ju charmen férsvinna. Det & charmigt att vara lastbilschauffor.

Min forsta tanke var att liknande uttryck och asikter visade hur kvinnor medverkar till
att understodja akerinaringens manliga hegemoni. Vid narmare eftertanke har emellertid
den asikten allt mer kommit att revideras. En sddan tolkning av kvinnornas beréttel ser
utgér fran att de &r offer. Citatet kan snarare betraktas som ett uttryck for asikten att
vissa eviga och of 6randerliga egenskaper vidhéftar konen, till exempel att man ar rakare
i umganget. Min utgangspunkt ar emellertid att godhet och omtanksamhet samt
konkurrensvilja och tévlingsmentalitet, inte ar genetiska egenskaper exklusivt kopplade
till nagot av konen, utan diskursivt skapade forestélIningar om att sa ar fallet. Uttalandet
anvander jag darfor for att visa att &ven kvinnor kan trivasi miljoer dar manliga
varderingar dominerar, alternativt vantrivas i miljoer dar kvinnliga sadana ar
forharskande (och samma galler naturligtvis for mén). Kvinnornainom akerinéringen
kan dessutom ségas utfora ett viktigt arbete med att vidga och forandra forstael sen av
det som brukar betecknas kvinnligt. Sammagdller for man verksammainom
kvinnodominerade yrken (jfr Nordberg 1999:286, 2000: 165ff).

Kvinnorna jag intervjuade hade emellertid bada valt arbetsupplagg som kan ségas
vara anpassningar efter en ”manlig” norm. Den ena kvinnan arbetade dagtid som
distributionsbilsférare och ansvarade ensam for familjens barn eftersom hennes make
korde lastbil i fjarrtrafik. Den andra kvinnan arbetade som fjérrforare vilket
mojliggjordes av att hon levde med en pensionerad man som ansvarade for hemmet och
parets barn. Rédande forestalIningar om hur transportarbete bast organiseras utmanades
inte av kvinnorna, vilket visar att fler kvinnor i akerinaringen inte med automatik
medfor att nuvarande arbetsorganisation forandras. Dartill krévs aktivainsatser dven
fran man som onskar forandring av forhallanden.

Michael Kimmel (2000:189ff) har anvant begreppet ”token”, vilket kan 6verséttas
med ordet amulett, for att diskutera kvinnor (och man) som befinner sig i minoritet pa
en arbetsplats.! Vad som kénnetecknar statusen som amulett &r att individen accepteras,
inte trots sin avvikande konstillhorighet, utan just pa grund av densamma. Utmérkande
for kvinnor i en sidan situation &r att de ofta stéller upp starkare fOr organisationen an
mannen som befinner sig i majoritet. Individen som betraktas som en amul ett
uppméarksammas standigt och i forsta hand for att denne & annorlunda, vilket forstéarker
konskillnadernainom kontexten. Konsekvensen blir att individen osynliggérs som
individ och (hyper)uppmérksammas som kvinna (bland mén) och vice versa. Ett annat

1 Att 6versitta token med ordet amulett & inte javklart. Enligt Norstedts stora engelsk — svenska ordbok
har token ett par olika betydelser: 1. Tecken, bevis, kénnemérke, 2. Presentkort, 3. Pollett, jetong. En
annan betydelse &r att token & en symbolisk handling, halvhjartad, |1&tsad. Jetong kommer formodligen
narmast, men amulett &r ett ord som béttre tacker vad Kimmel menar och darfor har jag valt att dversétta
hans begrepp Token med amulett, val medveten om att det inte & riktigt tillfredstéllande.



kannetecken pa amuletten &r att hon eller han inte behGver arbeta speciellt hart for att
uppmérksammas, daremot maste personen ifraga anstranga sig for att fa sitt arbete
accepterat som fullvardigt. Det ar slledes inte §alvandrvaron av kvinnor som upplevs
hotfull bland méan, snarare & det narvaron av jamstallda kvinnor (ibid:191), kvinnor
som skulle kunna fa gehor for sina, i forhallande till normen, eventuellt avvikande krav.
Man tenderar emellertid, i vart samhélle, ofta att bli vinnare, bade nér de befinner sig i
majoritet, som inom akerinéringen, och nér de innehar " amulettstatus’. Vilket far visa
pa samhallets manliga norm.

Konen far aldrig blandas

Principen att hdlla konen atskilda fungerar som en maktteknik vilken urskiljer
kvinnorna fran gruppen forare. Motstandet mot kvinnor & darmed framforallt tyst och
diffust. Det behover helt enkelt inte ta sig explicita uttryck for att verka. En manlig
forare beréttade foljande, vilket far visa vilken skepticism kvinnliga foraraspiranter kan
mota nér det sdger sig varaintresserade av chaufforsyrket.

Busschauffor tycker jag ar ett alldelesidealiskt jobb till en kvinna, for dar gar skiten av ochi
bilen, sd de behdver liksom inte bara och tai nagonting. Det géller ju bara att kunna kora.

Informanten tyckte inte att lastbilskdrande, generellt sett, passade for kvinnor. Hans
argument for asikten bygger tydligt pa Hirdmans andra princip.

Sedan sd kan du ju egentligen inte tain sa mycket damer heller hér for att ... Janog gar véa det.
Okgj, nér man kor ensam. Men forr korde dom tva man. Du kan ju baratankadig ... Kvinnorna
hade gatt hemma hos nagon kéarring som fick reda pa att Kalle skulle kéra med Elsa. En tur till
Italien. Och du vet att dar uppvécks sympatier och sedan &r det ju l&tt att det blir helt annat an att
koérabil. Och de grejerna har inte chefen velat ha. Darfér har han sagt att det ar killar som kor och
sA &r det inget snack, €ller sd kunde vi haft ett gang damer som korde. Sa att ... han har valt killar
eftersom att det har inte varit s ménga damer forr som har varit intresserade

Informanten sager inte uttryckligen att kvinnor passar daligt for yrket, men det faktum
att kvinnor inte visat nagot intresse for akerinéringen betraktar han uppenbarligen inte
som nagot problem. Snarare ser han kdnssegregationen som nagot positivt. Den
legitimeras med hanvisning till en heterosexuell norm dér man och kvinnor altid antas
kanna sexuel It begér till varandra (jfr t.ex. Connell 1999:196). Homosexuella relationer
mellan manliga saval som kvinnliga forare anses uppenbarligen vara otankbart.

Kvinnor som vill kdra lastbil har flera dolda hinder att 6vervinnavilka samtliga
forstarks av konssegregationen. Liksom inom andra omraden kravs det till exempel mer
av kvinnorna @n av méannen nar duglighet ska bevisas (jfr t.ex. Lindgren 1992:35).

[A]ntingen satar dom det att man kan som dom, €ller ocksa tror dom att man inte kan och d&
maste man bevisa motsatsen till det dubbla liksom. Man maste gora det dubbelt sd bra for att det
ska vara godkant. Men &r det godkéant, ja da liksom & man accepterad.

Krav palojalitet och vikten av att signalera pdlitlighet har visat sig varaviktigainsag
inom akerindringen. Ingen av egenskaperna kan sigas vara bekonade, men i kraft av
manlighetens normerande status inom akerinaringen tilldelas mén avsevarda fordel ar
nar deras pdlitlighet utvarderas. Aven om det finns kvinnliga forare som accepterats
fullt ut (jfr Ulla ovan) vittnar flertalet av kvinnornai Carina Johanssons (1997)
studentuppsats, liksom minainformanter, om diskriminering pa grund av ett, i
forhallande till majoriteten inom naringen, avvikande kon. En av kvinnornai



Johanssons uppsats beréttar till exempel hur hon nekades anstélIning pa ett akeri med
motiveringen att dgaren tidigare haft en kvinna dar som inte ansdg sig kunna utfora
tyngre arbetsmoment pa egen hand. Kvinnan hade standigt bett sina manliga kollegor
om hjalp och &keriagaren ville inte utséttas for det igen. En vanlig forklaring till
mansdominansen inom chaufforsyrket & just att det &r ett kroppsarbete och att man
generellt sett besitter storre muskelstyrka. Argumentet motsags dock direkt eftersom
lasthilsforaryrket idag inte & speciellt tungt och lastbilarna ytterst séllan gar sonder.

Vid en forsta genomgang av material et verkade mannen inte vara motstandare till
kvinnor inom yrket.

De & ju militérer och poliser och allting idag. Och det &r ju inte konstigare att en dam &r chauffor
an att en kille &r det.

Uttalandet skulle kunna indikera att informanten bejakar jamstalldhet, men under
fortséttningen av samtalet, i en beréttel se om en kollega som var gift med en kvinnlig
chauffor, snuddar féraren vid ndgot viktigt.

Jag hade sillskap mycket med en nér jag korde pa Spanien. Hans fru hon var gravid. Hon korde en
kylbil och s&p och han kérde en kylbil och slép. Jag frgade dé ... Jag visste inte att de var gifta.
N&, sade hon. Jag skajobbaframtill jag & i §unde manaden sedan skajag ga hem. Paret skulle
spara sd mycket pengar de kunde for dom skulle kdpa ett hus och ville séttain sa mycket som
mojligt i det. Och det &r ju fornuftigt. Men det vete fan om det &r ... Jag tycker nog inte det var sa
lyckat n&r hon kom upp mot den §unde manaden. Men hon var en duktig chauffor, det var hon.
Hon korde nonstop med oss. Hon var lika pigg som vi andra. Hon gick upp och fyllde pa
aggregatet, for hon skulle ha olja pg, det var ett sddant gammalt tetraaggregat. Hon klttrade upp
pataket dar precis som vilken kille ... Jahon var juinte ... Det var i borjan av graviditeten.

Foraren namner orden " precis som vilken kille”, och i detta sammanhang maste
uttalandet tolkas som att hon kunde accepteras, hon uppfyllde férarnormen. Genom att
inte vara annorlunda kunde hon accepteras. Kvinnor som & som "vilken kille som
helst” kan foljaktligen fatilltrade till yrket, men det & uppenbart pa méannens villkor.
Formagan att fylla paoljaforblir till exempel en manlig egenskap. Genuskontraktets
forbud mot att blanda konen kan saledes, genom att kvinnliga lasthilsforares
konstillhorighet omkodas till maskulinum, symboliskt hdllas levande inom
akerinaringen, men en sadan (nod)ldsning tvingar likva kvinnor, som vill bli
accepterade som forare, att anpassa sig.

Akerindringens manliga manuskript

Under dennarubrik &r syftet att diskutera sddant som kan betraktas som uttryck for ett
slags manligt manuskript vilket reglerar férarnas vardag i enlighet med genuskontraktet
som diskuterats ovan. Fokusi resonemanget ligger pa vilka konsekvenser
iscenséttningarna for manlighet kan innebara for enskildaindivider och pa den makt
som tillskrivs vissa uttryck for manlighet inom akerinaringen.

Om manliga manuskript

Etnologen Bo Nilsson (1999:44ff) diskuterar med hjdlp av begreppen symbolisk makt,
representationsregim och manligt manuskript, scoutrorelsens retoriska maskulinitet.
Mitt material bestar visserligen inte av sddana regelrétta texter av undervisnings- eller



uppfostringskaraktar som fanns inom scoutrorelsen, men likval gar det utifran forarnas
beréttel ser och mina egnaintryck fran resorna, att diskutera empirini termer av ett
akerinaringens ” manliga manuskript” (jfr Brittan 1989:61).

Manlighet brukar kédnnetecknas av att det framforallt definieras i negativa termer,
med vad det inte & (Kimmel 1994:135. Se aven Nilsson 1999:158ff), vilket &r ett
indirekt utdvande av makt eftersom vissa grupper av manniskor och speciella beteenden
exkluderas. Den forare jag métte som inte ansdg sig kunnatala éppet om sin
ickesvenska bakgrund ar ett exempel pa hur forestallningar om ett manuskript for hur
lastbilsforare ska vara sétter granser fOr vissaindivider. Ett annat uttryck for samma sak
ar kvinnliga forare som ser sig tvingade att sluta kéra lastbil eller borjajobba deltid néar
de blir sambos eller skaffar barn. Ett snévt definierat manuskript sétter grénser fér och
hindrar jamstalldhets- och mangfal dsstravandenainom lastbilsforaryrket.

Akeringringens manliga manuskript omfattar inte bara |astbilsférare utan dven
andra yrkeskategorier inom akerinaringen, vilket kan exemplifieras av en
transportférmans beskrivning av sin vardag.

Nar klockan & sex daborjar livet i Spanien. D& har forarna varit och lossat. Sju & dom fardiga
och vill ha besked och det kan halla patill nio pakvallen och sa. Eftersom jag §av har kort vet
jag hur viktigt det &r att fatag i ndgon for att fa ett besked sa att man slipper statill nésta dags
morgon. Det &r viktigt for forarna att kunna transportera sig en bit pa natten. Man kommer in och
blir nog en liten halvenstoring. Som hér, jag borjar atta pa morgonen och jobbar fram till ... jaen
atta pa kvéllen. Dagaller det att man har en kvinnasom &r lite ... Som inte gaggar, for da blir det
jutrdkigt. Vi har ju lite peptalk har i bland pa kvallarna. Vi tvéttar bilarna och da gér det ju |4t en
timme. Det &r ju inget sddant sju till fyrajobb. Det blir s automatiskt, &ven for oss pa kontoret.

Foraresrelationer till andra man/manligheter

Forarnas beréttel ser om méten med andra kategorier av manniskor som uppehdller sig
langs vagen kan lasas som ett slags indirekta beskrivningar av identitet eftersom talet
om andra méan uppenbarligen &r ett sétt att visa hur man inte &r. Polisen & en manligt
dominerad grupp som forarna regel bundet konfronteras med. Genom sin status av
myndighetsrepresentanter kan poliserna sagas personifiera hela det komplicerade
regel system som férarna var kritiskatill men anda tvingas félja.

Polisen har baratagit mig for fortkorning en gang och det var under 6vergéngsaret, nar man héjde
frén guttio till &ttio kilometer i timmen. Det borjade med ... han var dum och vréng va. Han
borjade med att fréga: Vad har du pa lasset? Vaderkvarnsbransle, sajag. Ja da skadu djavlar pa
vagen. Jgja, sajag, det & inga bekymmer. Jag kérde upp péavégen. D& sa han: Den maste vara
tom. Han har vaderkvarns ... sedan kom han pa Hahaha, jo da vart han ju @&nnu tokigare och s3
skulle dom rapportera och det var skriverier hit och dit och dom krévde teknisk undersdkning av
bilen och ... jajag skickade ju in fardskrivaren, det fannsinget fel paden, och jag skickade ner,
eller fick dka och méata bilen pa rullande landsvag och det var inget fel pa den heller. Da kravde
jag teknisk undersokning av polisbilen och da visade det sig att den visade fjorton procent fel. Och
sdavskrevs malet. Jag kan liksom inte, jag tar inte skit av poliserna, utan jag argumenterar emot.
Och det finns alltsa poliser, som inte stoppar mig. Dom vet att det tar hur 18ng tid som helst. Dom
vet att jag alltid tjafsar. Och jag menar, jag drar mig inte for att siga &t poliserna att jag fuskar med
fardskrivaren. Pa nagon av de hér bladen har jag fuskat, sager jag och det &r ditt jobb att tareda pa
var jag fuskat. Men du har ju inte fuskat sager dom d&, jojomensan det har jag gjort, siger jag. Och
da blir man ju stdende en halvtimme till, det blir ju si. Jag diskuterar altid med dom. Det &r ju

roligt!

Informanterna premierade istéllet ett slags sunt fornuft, ett pragmatiskt tankande, som
syftar till att |6sa problem som uppstar |angs vagen pa det, utifran tillfallets unika
omstandigheter, basta séttet, vilket ibland strider mot samhaéllets lagar och férordningar.



Forhallandet till polisen i utlandet ser lite annorlunda ut. | sddana berattel ser
tangeras inte sallan den framlingsfientliga uppfattning som manga ganger finns under
ytan. Polisen pa kontinenten tillskrivs en klart underordnad position i kraft av sin, i
forhallande till forarna, avvikande etniskatillhorighet.

Jag korde en gang & en norsk firma: Jag korde fisk, bland annat torrfisk. Det kallades backalao pa
spanska, men det visste jag inte da Det ar valdigt dyrt. Och spanska polisen tog mig pa gransen
och skulle vaga mig. Det var max tjugotva ton da och jag hade ju en tjugosex, tjugosu ton pa, det
visste jag, och det visste dom ocksd. Det var dom ju helt medvetna om, sa dom drog in mig &t
sidan, bredvid vagen. Sedan ville han kolla mina papper och fardskrivaren. Om jag hade kort for
mycket. Jag hade kort for mycket och jag hade kort for fort. Jag hade ju liksom lite for mycket last
ocksa. Sedan fragade han vad for fisk jag hade med mig: Jafisk, fisk, jag forstkte visamed
handerna. Jag visste ju inte vad den hette, torsk, det fattade ju inte han vad det var. Men jag sa &t
honom att du fér titta sjalv. Och vi dppnade d& Han kl&ttrade upp i trailern dar och tittade: A&3a
backalao!!! Datankte jag att aha, aha. Det Slog mig da nér jag akte darifran att det var ju det han
ville fran forsta borjan. Han frgade om det var ndgot problem om det fattades tva stycken. Det &
ju alltid s med de har fiskjudarna, att star det tjugosex ton i papprena sa ar det alltid minst tvaton
extra, bara for att dom ska slippa betala frakt for det. Det &r altid likadant med dom, nér det &r
l6svikt. Sdjag saju det: hur manga poliser &r ni, och det var fyra stycken. Da skajag grejadet, sa
jag och gick jag bak och hamtade fyra plastpésar och s lade jag ner tva backalao i varje plastpése.
Dafick jag tillbaka mina papper och han stamplade dom dar, att det var stamplat och kontrollerat
av spanska polisen i Baskien. Trevlig resa, sa han sedan. Det var s bra allting sa. Det var bara att
aka ser du. [Hade det gatt med tyska polisen ocksd?] Nej! Det hade det aldrig gjort. Hade jag kort
med sa stor dverlast och de hade upptéckt det, sd hade dom aldrig lappt mig utan dryga béter. Det
var ju tio ton 6ver vad man f& hai Tyskland. Dom har en toleransniva pa fem procent. Det hade
ju varit dverspelat ... Det hade blivit dyrt.

Citatet innehaller uttryck for en social smidighet och ménniskokannedom som visat sig
vara ett viktigt kannetecken pa en duktig forare. Identiteten som svensk framstélls som
overlagsen och det & ocksa vart att |agga marke till hur den tyska polisen antas vara
svarare att lura an den spanska.

Inom ramen for diskussionen om forares relationer till andra mén och manligheter
bor aven uttrycken for homofobi som finnsi materialet uppméarksammas. Aversion mot
homosexualitet var inte ovanlig bland forarna. | kdnssegregerade sasmmanhang dér mén
umgas med man finns hela tiden risken att misstankas fér homosexualitet. Det brukar
anvandas som forklaring till att homofobi & vanlig inom manligt dominerade miljoer
(Kimmel 1998). Sadana uttryck bland férarna kan siledes | asas som att: "jag ar
heterosexuell”.

Sedan sd kom vi ju ner d&... det borjade pa gransen till Iran. Vid den grénsen stod det mellan tre
och fyratusen lastbilar. Och bara en grushdlai stort sett. Det var nagon som sartill oss att ni far
inte sta dér bland turkarna, det &r inte bra. Han visade oss en annan plats, det var en schweizare.
Vi gick vé dar, det var varmt som helvete, en femtio grader sa dér och jag gick i bar dverkropp
och langbyxor och han jag &kte ner med han gick i kortbyxor och bar 6verkropp. Vi skulle ga bort
och kopa dricka och da kom spedittren farande som eniiller 6ver plan dar. D& hade vi gétt genom
turkganget och dom hdll pa och visslaoch sa... vi visste inte vad dom visslade &. Men speditoren
sadet att, for helvete ga och kla pa er for ni blir vadtagna. Och hej och hd med en valdig fart
sprang vi tillbakatill bilarna och fick vi pa oss klader. D& var det inte ett ljud nér vi gick dver
planen.

Det manuskript for manlighet som finns inom akerinéringen har gjort — den skétsame
och pdlitlige, medeldders, vita (svenska), heterosexuelle mannen som vuxit upp inom
arbetarklassen, eller en som atminstone lever efter principer formade utifran
forutsattningar och erfarenheter som &r vanligainom den sociokulturella gruppen —till
norm. Ingen av minainformanter kan emellertid sdgas fullt ut leva upp till normen,



manuskriptet fungerar snarare som ett slags ideal mot vilket férarna jamfors och den
som kommer nératilldelas fordelar i anstéllningsprocessen.

Det symboliska vardet i att ha familj

Néagra chaufforer havdade att skilsmassor var vanligare bland lasthilschaufférer &ninom
andra yrkeskategorier. Kombinationen familj, &minstonei betydelsen kérnfamilj, och
ett liv som fjarrlasthilsforare |ater onekligen problematisk eftersom organiserandet av
transporter i hog grad bygger paforarens franvaro i forhallande till hemmet och en
eventuell familj. Jag har dock inte tréffat nagon ensamstaende | astbil schauffor.

Y rkesutdvningens standiga forflyttningar tarvar kanske en fast punkt i tillvaron om
chaufforerna ska orkamed lastbilslivet i 1angden? Atminstone fungerar det som méjlig
forklaring till varfor andelen giftalastbil schaufforer verkar vara hdgre bland foérare én
inom 6vriga befolkningen. Rapporten Yrkeschaufforernas levnads- och arbetsvillkor
(1979:16ff) antyder att lasthilforare (&tminstone 1979) levde med familj i hogre grad an
befolkningen i dvrigt. Statistiken ar visserligen gammal men resonemanget om
familjens symbolvérde &r inte beroende av statistiska belagg.

En forare med familj kan ségas férkroppsliga en rad hogt varderade egenskaper
inom akerindringen, till exempel heterosexualitet. Materialet & ocksafyllt av uttryck
for uppfattningen om att de duktigaste och mest pdlitliga forarna har familj. En
amerikansk akeriagare far illustrera synen pa kompetens som finns &ven i Sverige.

Drivers who like being home are the ones we want. They are strong and dependable family men.
(Akeriagare frén USA. Brand platform. For Volvo as a truck brand)

Citatet kommer frén en av Volvo Lastvagnar framtagen broschyr som visar foretagets
tolkning av ett yrkesideal som antas appelleratill branschen. Under samtal med
personal pa foretagets utvecklingsavdelning framgick att Volvo profilerar sig som
"forarnas lastbilsmérke” och darfor ar deras synpunkter betydel sefullai samanhanget.
Volvofolket hdvdade att idealet inom néringen idag ar en chauffér med familj, en
lastbilsférare som vill komma hem, och inte en cowboy som soker &ventyr.

Foraren med familj & i hogre grad &n andra beroende av en fast inkomst och kan
darfor forvantas vara angel dgen om att kommatillbaka s& snabbt som méjligt. Forare
med familj kan ocksa antas vara socialt kompetenta eftersom han eller hon, trots att
arbetsorganisationen ser ut som den gor, lyckas behalla familjen. Formuleringen " det
gdller att man har en stark och gélvsténdig kvinna” var vanlig bland informanterna.

Min hustru ... jag har aldrig fostrat mina barn, det har hon gjort. Sedan med pengar och allt sadant,
hon har skétt allting med rakningar och sadant. Ja, jag har baralamnat pengarna och tagit det som
jag behover, sedan si har hon skott rubbet.

Familjeliv med akerinéringens nuvarande arbetsorganisation bygger pa principen att en
av parterna ensam ansvarar for hemmets sociala funktion medan den andre bidrar med
ekonomiskt stdd. Forsorjarrollen chaufforerna uppbéar befaster en traditionell manlig
stereotyp, vanligtvis bendmnd " breadwinner” (jfr t.ex. Humleg6 1999:245, Nilsson
1999:87).2 Etnologen Ella Johansson (1994:160f) har visat hur mannen i Norrland vid

2 Den symboliska kraften i att vara familjeforsorjare har diskuterats av bland andra Sara Willkott och
Christine Griffin (1996:77ff) som intervjuat |angtidsarbetsl 6sa mén. Mannens definitioner av manlighet
byggde i hdg grad pa lonearbete och framforallt arbete utanfor hemmet. Mannens makt 6ver kvinnornai
hemmet kopplar forfattarna dock inte direkt till 58lvaforsorjarrollen, utan mer till samhéllets patriarkala



sekelskiftet 1900 ansags ofullkomligainnan de skaffat vad som forknippades med en
karl nédmligen: kvinna, barn, hus, jord och hast (jfr &en Hirdman 2001:140).
Forhallandet blir emellertid paradoxalt inom akerinaringen eftersom foraren anmodas
vara hemkér samtidigt som arbetsorganisationen tvingar honom eller henne bort fran
familjen i upp till 220 nétter om aret.

Omkodningen av forestallningen om vad som & utméarkande for en duktig
lasthilschauffor, fran en aventyrslysten cowboytyp till en férare med familj, kan tolkas
som ett uttryck for professionalisering av lastbilsforaryrket. Utifran ett
jamstélldhetsperspektiv finns emellertid anledning att forhalla sig kritisk till
resonemanget eftersom det bygger pa forestdliningen att mén ar béast |ampade for
uppgifter utanfor hemmet och kvinnor for arbete med barnen.

Eftersom jag inte vill forespréka nagot speciellt sétt att organisera privatlivet pa
bor det dock papekas att kvinnornainte per automatik kan betraktas som offer for
manlig makt i detta fallet, arrangemanget kan mycket val innebéra friheter for den som
befinner sig déar hemma och det finns sékert kvinnor som trivs med uppl &gget.

Forarambivalens

For att rikta uppmarksamhet mot konsekvenserna av det manliga manuskriptet kommer
den fortsatta diskussionen att &gnas at att definiera sprickor i den manliga
akerimaskulinitetsfasaden.

En lasthilsforare, Mats, beréttar féljande for en journalist.

En farfarm pa Nya Zeeland. Det vore verkligen drémmen. Han tittar pad mig. Ja, jag & satrott pa
det hér ibland. Att aldrig vara hemma. Jag har ju missat barnens uppvaxt helt. Fast jag har prickat
forlossningarna. Sager han. Och skiner. Utom pojkens forstas. Da stod jag i Munkedal med en
trasig kardan. N&. Det géller att haen javligt stark hustru. Hon far skéta allt, barnen och huset.
Tackla problemen sjalv. Och sd kommer jag hem och &r trétt. Davill jag vara med familjen, ta
igen alt vi har missat. Men sa finns det ju alltid nagot att fixa med huset. Och sen ska man hinna
med lite socialt liv, traffa kompisar. Ja, fy fan. Viket liv man har. Jag har forsokt jobba pa Volvo.
Men jag stod inte ut med staketet omkring mig. Han tystnar. Tittar pa vagen. Gnider sig i
skaggstubben. Tander en cigg. Jag vet inte. Sager han. En dag nar man kommer hem sa star
kanske vaskorna dar pa trappan. Och da &r inte Mats Erik Olsson stor, det kan jag lova dig.
(Hoglund 1998a & b).

Mats visar hur sérbar han upplever sig vara som utlandsforare. Statusen som
familjeforsorjare har uppenbart en baksidai form av beroendeforhallandet foraren
forsétts i gentemot partnern. Eftersom pdlitligheten delvis kan sagas vara kopplad till
familjeforsorjarrollen skulle man kunna séga att bade partnern och det manliga
manuskriptet tvingar foraren till underordning, vilket ar en aspekt som l&tt gloms bort
om man enbart koncentrerar sig pa den manliga makten och inflytandet.

Ett reportage frén TRAILER (nr 4 2000) kan anvandas som utgangspunkt for
ytterligare diskussion. Tidningens ambitioner, att férmedla representativa och goda
exempel palastbilsforare, samt sitten att presentera dem pa, fungerar som forstarkning
av manuskriptet. Vilka konsekvenser detta kan medfora diskuteras utifran hur Magnus,
en svensk lastbilsforare som arbetar i USA, beskrivsi tidningen.

Det & sondag formiddag i en somnig trailerpark i Suffolk, Virginia. Magnus Bjornby haller just
pa att saga adjo till sin familj for annu en vecka pa véagen. Hans yngste son Tim, 3 ar, grater och
tycker att pappa ska byta jobb. Magnus trostar honom sa gott det gar och lovar att kdpa med en

strukturer (ibid:90. jfr &ven Brittan 1989:133ff). Michael Kimmel (2000:111ff) diskuterar &ven familjen
som en konad institution dar mans makt éver kvinnor reproduceras.
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present hem. Aldste sonen, Tor 5 &, och fru Gittan tar det lite mer med ro. Tor kansketill viss del
pagrund av att han har fullt upp med att halla balansen pa sina rullskridskor. Gittan for att hon vet
att Magnus gillar sitt jobb. (...) " Detta & det varsta med jobbet, att |amna familjen s har, sager
han lite nedstamt” . (ibid).

Jag vill uppmérksamma dels Magnus uttalande om hur jobbigt det &ar att [amna barnen,
dels hur denna aspekt pa yrkesutdvningen doljsi artikeln. Akerinéringens manliga
manuskript krockar i artikeln med forarens privatliv. Att lamnafamiljen och barnen
aterkommande under langre eller kortare perioder & nagot allafjarrférare har erfarenhet
av. Manuskriptet rymmer dock inte nagra handlingsplaner for hur sédana kénslomassiga
situationer ska l6sas. Foraren tvingas pa egen hand uppfinnaldsningar och TRAILER
erbjuder ingen hjélp eftersom @mnet omgaende |amnas. Magnus beréttelse om att han
dromt om att fa kora lastbil i USA anda sedan han var liten dgnas emellertid stort
utrymmei texten. Man tilldelar sledes bel6ningen och malet hogre prioritet an det
"pris’ foéraren tvingas betala.

N&r Magnus vél bedlutat sig for att forsoka uppfylla drdmmen tog det tre ar innan
han fick permanent arbetstillstand och nar han 1998 fick sitt ” Greencard” flyttade
familjen omgaende. M agnus arbetade forst under fyra manader pa en svensk firma som
importerade amerikanska bilar innan han hittade dromanstallningen som fjarrforare. Va
framme vid malet kastade han sig ut i sitt livs &ventyr. Perspektivet i artikeln ar tydligt
manligt vilket blir uppenbart ndr man granskar hur hustrun framstélls.

Gittan blev inte sarskilt glad d& hon fick hora att Magnus skulle vara hemifrén hela veckorna. Men
hon visste att om hon inte 1& honom géra det skulle hon antagligen f& hora det resten av livet.
(ibid).

Familjen var uppenbarligen inte tvingad att flyttatill USA av arbetsmarknadsrel aterade
problem i Sverige. Beslutet fattades enbart pa grundval av att Magnus hade en drom om
att fakoralasthil i Amerika. Oavsett hur maktfordelningen ser ut i Gittans och Magnus
hushall kan artikeln i TRAILER s&gas formedla ett budskap om att en
lastbilsforarhustrus uppgift & att understddja sin mans dréommar.

Forestallningen att franvaron fran barnen ar det symboliska pris lastbilsforare far
betala for att nd sinadrommars ma & nagot som visat sig paolika sétt i materialet. Nar
relationen till barnen behandlades under intervjuernaframskymtade, liksom i reportaget
ovan, ibland spar av ambivalens, besvikelse och ibland skam.

Jaa det sdmsta ... det &r ju barnen. Jag har tva. Det har jag hunnit, sa sett va... Men jag menar, du
far inte folja uppvaxten pa dem och det &r bara att beklaga att man har slarvat ... Jag hade med
dom ibland, men pojken var inte intresserad av att &ka med, han spelade fotboll och s&. Man
missar mycket i deras uppvéxt. Man kommer hem en gang i veckan och de har hela tiden blivit
storre och stérre. En fé&r ju inte f6lja de olika stadierna pariktigt sitt. Men daremot sd var jag ju
valdigt ... ndr de var smd, davar jag inte direkt pa nagra utstallningsgrejer. Helgen var helig, da
gav jag fani alltihopava. Jag &kte inte pa T1As fester. Jag akte inte pa nagot sidant. Jag tyckte det
att jag har sa liten kort tid va. Sa att det &r val det som & missen.

Citatet & ett utdrag fran en naratvatimmar lang intervju. Tillsammans med ett kort
ganska skamset konstaterande (i hustruns narvaro) om hur lite féraren gjorde hemma
var citatet det enda uttrycket for eller tecknet pa att han dverhuvudtaget hade négon
familj.

Oftaldmnades dmnet familj och barn héngande i luften under intervjuerna, vilket
kanske skulle kunna tolkas som uttryck for ambivalens, som med stod fran
manuskriptet gorstill ett icke yrkesrelaterat problem.
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Forr [nar barnen var sma, forf:s anmarkning] tog jag inte semester ens. Men det gor jag nu och
hade kunnat ta tio veckor, om det var s&. Men det & vél lite grand sa att man blir &dre ocksa. (...)
Pa den tiden da var det roligt alltsd, d&var man sd djavlaupp i det. Det var ju ménga som inte
tyckte att man var klok. Nej det var brad& D& korde man si ldange man var igang. Vi behovde ju
pengar till att bygga huset och s D& gick det for fullt, shdet har kretsat mycket kring lastbilar och
jobbet. Jobbet har varit intressant. Det har aldrig upplevts som jobbigt, att stickaivag.

Vissainformanter havdade emellertid att den rumsliga separationen fran familjen var ett
av yrkets positivaingag.

Man far aktenskapet att halla béttre. Man kan ju aldrig bli ovanner. Sa att det & nog en fordel pa
sétt och vis, for bada parter. Komma hem hér klockan fyra, det hade inte hon klarat med mej. Det
&r jag 6vertygad om. Och jag & ju aldrig hemma pa semestern en gang, nej jag tar en vecka da och
en vecka da. Att vara hemma en fyra veckor det har jag aldrig varit, mer 8n nar jag bytt bil eller
négot sadant.

Uttalandet ar dock ensidigt och vi vet inget om hur hustrun och barnen ser pa saken.

Jag vill avdluta artikeln med en beskrivning av en handel se som intréffade under
en av mina materialinsamlingsresor med en forare vi kan kalla Thomas. Jag dkte med
honom pa en veckolang tur till Spanien. Pa hemvéagen nér vi kérde genom sodra
Frankrike ringde han arbetsgivaren och begarde ledigt under julhelgen eftersom han
skulle forlovasig. Nar Thomas framfort sitt onskemal svarade arbetsgivaren, enligt
Thomas, att: Du kommer att sluta som grusbilsférare hemmavid om du fortsétter.3 Det
gor alla som skaffar fast séllskap. Samtalet med arbetsgivaren gjorde honom upprérd.
Han beréttade att: "dom behover aldrig oroa sig”. Flickvannen skulle inte hindra honom
att korai fjarrtrafik. Intressant i sammanhanget &r att Thomas paradoxalt nog blev
ifrégasatt. Han var uppenbart pa vag att skaffa sig en familj som i andra sammanhang
forknippats med pélitlighet. Oron fran arbetsgivarens sida kanske handlade om att paret
annu inte var gifta, och dessutom saknade barn. Féraren var ung och darigenom annu
interiktigt fast rotad i yrket. Férlovning utgor langt ifran den fasta punkt i tillvaron som
hus och barn gor och &ven om Thomas av arbetsgivaren betraktades som en lovande
forare hade han uppenbarligen manga utmaningar kvar att évervinnainnan han kunde
accepteras som fullvardig (och pdlitlig) medlem av fjarrbilschaufforernas yrkeskar.

Den utbredda homogeniteten inom akerindringen och vikten av att signalera
palitlighet skapar ett forhallande dar utrymmet for egnatolkningar av yrkesrollen och
mojligheterna att konstruera forslag till alternativalésningar for arbetets organisation
begrénsas. Eftersom den forare som forsoker ga utanfor manuskriptet riskerar att fasin
palitlighet ifragasatt maste chaufférerna mer eller mindre kopa hela paketet, eller
forkasta det, vilket kan vara forknippat med ambivalens som, om den inte tillats bli
uppmérksammad, kan forstarka nuvarande forhallanden.
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Fler kvinnor an man &ker kollektivt. Ar det ett jamstallt transportsystem?

Man finnsi vissayrken —kvinnor i vissa. Man finnsi kollektivtrafiken! Formodligen av havd.
De hade hand om hésttransporterna och har fortsatt via jarnvégen, bussarna, flyget och
bilarna. Men det &r kvinnorna som aker ar det jamstallt?

Egentligen har va transportsystemet blivit mest jadmstallt nér det géller att kdra bil, men det
har inte altid varit sa. | resten av transportsektorn & méannen kvar. Det nya transportpolitiska
delmalet — ett jamstallt transportsystem kanske kan rada bot pa det?

Inom min bransch & en vanlig kommentarer att - det & flest kvinnor som aker kollektivt och
vi gor ju undersokningar om vad kunderna tycker — racker inte det. Ar det jamstallt?

Nej, jamstalldhet & nagot annat @an kundundersokningar! Det &r att anvanda kvinnors
kompetensi planeringen! Att anvanda kvinnors kompetens nér man leder en verksamhet.
Anvand bade mans och kvinnors kompetenser! Det gor alla framgangsrika foretag.

Man kan dock genom undersokningar faen bas for att skapa ett verkligt jamstallt system.
Finns det da ndgon skillnad pa hur mén och kvinnor ser pa kollektivtrafiken? Vad de tycker &r
viktigt? Har olika kon olika uppfattningar om att ka buss eller tag? Det finns olika
uppfattningar &ven om manga & gemensamma.

SLTF gor fr o m november 2000 manadsvis undersokningar om manniskors attityd till
kollektivtrafiken. Vad tycker man i olika aldrar, om man har korkort eller inte, beroende av
var man bor etc. Man kan ocksa se vad méan tycker och vad kvinnor tycker. Det verkar som
systemet for biljettinkop, informationen, fordonens utformning, avgangstiderna och
linjedragningen passar kvinnor béttre. Det & inte jamstallt. Ar det kanske s att bussarna gér
forbi gukhusen och inte forbi datafirmorna eller bilfabrikerna?



L ena Andersson-Skog: Transportforskning ur ett kvinnoperspektiv.
Om kon i transportforskning och transportpolitik.

Ett vanligt sétt att hanetera fragor om kon &r att fokusera pa villkoren for det
"forfordelade” konet. Inom transportforskning — liksom nastan ala annan
forskning — har det féatt till foljd att prefixet kvinno- anvands i alt storre
omfattning. Delvis beror detta pa en véxande insikt i att det finns existerande
orédttvisor i férhallande till manga politiskt beslutade mal vad géler rétten for
bada konen till delaktighet i planering och utformning av transportsystem samt
konsméssiga effekter av de verkstdlda beduten. Ha kan man siga att
transportpolitikens jamstalldhetsmal gatt i spetsen. Pa ala st & detta en
nodvandig och klok strategi. Men forkarleken nér det géller att betona kvinnors
villkor kan ocksa bero pa en bristande insikt i vikten av att studera och
ifrégasdtta hur den dominerande manliga normen ser ut och fungerar inom
omradet.

Mitt foredrag kommer darfor att handla dels om mina erfarenheter av att
vara forskare och kvinna i den manligt normerande milj6 som
transportforskningen till stor del annu &r, dels att diskutera om och hur den

manliga normen kommer till uttryck i olika delar av transportforskningen.
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Sammanfattning av projektet SLs kunder

For att oka resandet och fa fler och mer néjda kunder maste vi
1. Behalla dagens vaneresenarer som trogna kunder
2. Fa dagens sallanresenarer att oftare valja SL och bli vaneresenarer

For att kunna 6ka resandet och arbeta mer kundorienterat maste vi 6ka var kunskap
om SLs kunder

Pa uppdrag av SLs avdelning for strategisk planering har Jenny Widell pa Transek
AB och Monika Widen p& AF Trafikkompetens genomfért ett antal
attitydundersokningar.

Nagra resultat

For att ungdomar ska bli mer néjda med SL och resa mer vill de ha ett lagre pris, farre
forseningar, tatare trafik, nattrafik pa tunnelbanan och tatare turer.

En stor skillnaderna mellan vaneresenarer och sallanresenarer ar att manga
sallanresenarer har avgiftsfri parkering vid arbetet men inte vid bostaden, vilket
innebér att flera av dessa spar pengar néar de tar bilen till arbetet.

Séallanresenarer anvander SL nar de ska ut och festa eller nar de ska resa till
innerstaden. Det ar ofta alkohol eller parkeringsbesvar som far sallanresenarerna att
valja SL.

SL &r ett bra och konkurrenskraftigt alternativ till bilen for resor till Stockholms
innerstad. For att 0ka SL-resandet ar det viktigt att marknadsfora dessa bra
resmojligheter med SL och visa pa fordelarna med SL.

For att vaneresenarerna ska bli mer n6jd med SL-trafiken och stanna kvar som
trogna kunder ar det viktigt att SL-trafiken blir mer palitlig, att storningsinformationen
forbattras och att trangseln pa fordonen minskar.

SLs kunder varderar storningsinformation mycket hogt. Bristen pa bra
storningsinformation vid férseningar upplevs som lika irriterande som
trafikstérningen i sig.

For att fa sallanresenarer att bli mer néjda med SL och att resa mer kravs kortare
restider, Okad turtathet, mer information om bra SL-alternativ och ett mer flexibelt
prissystem. Manga har i undersokningarna papekat att det ar dyrt att vara ovan
resendr och betala kontant.

Pa uppdrag av SLs avdelning for strategisk planering har Ipsos - Eureka
marknadsfakta gjort en marknadssegmentering av de intervjuer som ar gjorda i
Stockholms lan i SLTFs kollektivtrafikbarometer. SLs olika marknadssegment
kommer att presenteras.
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Orienterbarhet i kollektivtrafiken

En forstudie dér bland annat stombusslinjernai Stockholm ingick visade att resandet 6kade
mycket trots att restid och turtéthet inte forbattrats mer &n marginellt. Foérklarande faktorer
kan varat.ex. 6kad enkelhet och orienterbarhet. Pagaende arbete forsoker att identifiera och
beskriva vilka dessa mjuka faktorer ar.

VINNOVA finansierar nu ett doktorandprojekt med titeln "Tydliga kollektivtrafiksystem -
ramprojekt for analys av |éttbegriplighet (enkelhet) och orienterbarhet”.

Idag gorsi vérlden forskning kring orienterbarhet i samband med navigeringssystem for bilar.
Vi skafokusera pa kollektivtrafik.

Vart dutligama &r att svara pa fragan: Hur kan man gora det | &ttare for resenarer och (icke-)
resendrer att forstd hur man kan resa?

Centralafragor ar:

| vilken grad 6kar kénnedomen om kollektivtrafiken resandet med densamma?

Vilken sorts kunskap &r viktigast (god orienterbarhet, linjekannedom, kunskap om hdllplatser
och terminaler, tidtabellstider etc.)?

Hur utvecklas kunskapen om kollektivtrafiksystemet?

Ett centralt psykologiskt begrepp for att studera detta & kognitiva kartor. For forskning om
utveckling av kognitiva kartor 6ver kollektivtrafiksystemet, & det bra att intervjua
nykomlingar till en ort och undersoka, hur de lar sig hur kollektivtrafiken fungerar och vilka
fel de gjordei bdrjan.

Vi kommer att presentera ndgra preliminéra resultat fran intervjuer med 34 utbytesstudenter i
Stockholm.
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Kollektivtrafikresenarernas varderingar varierar -

konsekvenser for planeringen

Ett busslinjenat bor planeras sa att det 6verensstammer med hur resenarerna
vill &ka. Men alla resenarer vill inte aka pa samma strackor, de har olika
resmonster. Dessutom har alla inte samma varderingar. Nagra foredrar tatare
turer framfor kortare gangavstand, andra vill absolut inte byta buss, medan
nagra helst av allt vill att resan ska vara sa billig som mgjligt. Allas énskningar
kan inte uppfyllas, utan uppgiften for trafikplanerarna blir att géra resenérernas
totala generaliserade restid sa liten som mojligt.

| den hér studien kombineras olika gruppers resmoénster med respektive
grupps varderingar for att berékna varje grupps genomsnittliga generaliserade
restid. Resmonstrena ar hamtade fran resvaneundersokningar i Jonkoping.
Olika gruppers varderingar har studerats bland bussresenérer i Géteborg med
Stated Preference-metoden.

Alla de studerade grupperna (arbetsresenérer, studenter, fritidsresenérer och
pensionérer) fick hogre reskvalitet i stomlinjenatet &n i det gamla natet, framst
pa grund av hogre turtathet.

Metoden kan anvandas for att se hur olika resenarsgrupper paverkas av
forandringar i kollektivtrafiksystemet. Mgjligheter kan finnas att prioritera valda
grupper, om man vet deras resménster och deras varderingar.

Helena Sj6strand

SWECO VBB Kollektivtrafik
Box 2203

403 14 Goteborg
helena.sjostrand@sweco.se
031-62 7591
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1 INLEDNING
Bakgrund

Resandet till och fran Stockholms centrum fortsatter att oka och trafikproblemen véxer. Om
det skall varamogjligt att tillvarata den potential till 6kad bostads- och arbetsplatstéthet i
Stockholms innerstad utanfor city som finns krévs rejala krafttag*. Det finns inte utrymme for
fler bilpendlare pa befintliga vagar och mojligheten att bygga nya bilvégar & bade
utrymmesmassi gt och ekonomiskt mycket besvéarligt. Jansson [2001] argumenterar for en
overforing av den radiella biltrafiken in och ut fran Stockholms centrum till miljévanligare
och kapacitetsstarkare fardmedel. De vagtrafikringleder i tunnlar som foreslagits och byggs
visar bade pa stor samhallsekonomisk olénsamhet och |6ser inte problemet med den radiella
trafiken med malpunkter i centrum, utan riktar sig framst till den mindre problematiska
genomfartstrafiken. Om det utfors samhall sekonomiskt optimala kollektivtrafikinvesteringar
pa strategiskt viktiga platser & det sannolikt ett béttre alternativ, eftersom nyttan av en sadan
investering & flerfaldig.

Forutom (i) nyttookningen for befintliga kollektivtrafikresenarer till f6ljd av
nyinvesteringarnas forbéttrande kollektivtrafikkvalité (ii) minskar koproblemen for
kvarvarande véagtrafikanter da fler véljer att pendla kollektivt. Ett minskat bilresande paverkar
ocksa miljon positivt, bade (iii) genom direkt minskade avgasutsldpp och (iv) genom att andra
varden som ” skonhet, trevnad och trivsel” enligt Grudemo och Svensson [2000] forandrasi
positiv riktning. Att 6kad arbetsplatstathet utanfor city, dd ma punkternablir fler &n
Stockholms central, kan resulterai (v) storre " agglomeration benefits’ for bade nya och gamla
foretag eller arbetsplatser ar eventuellt ytterligare en nyttopost. Storre
kollektivtrafikefterfragan, i sin tur, mojliggor tétare avgangar, fler nyinvesteringar och déarmed
annu béttre kvalité, som leder till okad efterfragan....

Att kommaini denna”goda spiral” —som ligger va i linje med SOU:s[2001] vision - skulle
underl&tas om det fanns valutvecklade redskap for de samhéllsekonomiska kalkylerna (CBA)
da det galler kollektivtrafikinvesteringar i storstad. Y tterligare kompletteringar skulle kunna
goras i den revision av Vagverkets berakningshandledningar och effektkatal oger som nyligen
genomforts (vad galler lokala kollektivtrafikinvesteringar). Flera viktiga forskningsomraden
har 6versiktligt beskrivitsi en forstudie angaende Stockholmsregionens framtida
transportldsningar (Ljungberg [2001]):

() Det behtver utvecklas mer |étthanterliga modeller for berékning av andrade
trafikfloden tillfoljd av radiella kollektivtrafikinvesteringar i storstadsomraden.

(i) Restidskostnader for resande pa olika kortvéga kollektiva transportmedel och
vardet av gang- och vantetid behover studeras narmare.

(i)  Det bor utredas hur vardet av andrad stadsbild skall behandlasi CBA
sammanhang.

(iv)  Foljd- och omlokaliseringseffekters behandling i dennatyp av CBA bor
vidareutvecklas.

! Har fokuseras ett sk utvidgat regioncentrum till skillnad frén, eller som komplement till, att skapa fler
regionkarnor. | ett [angsiktigt perspektiv ar kanske en flerkérnig struktur det samhallsekonomiskt optimala (RTK
[2000], RTK [2001] ), men d& krévs investeringar i mer &n kollektivtrafik, vilket medfor 6kade kostnader.
Samtidigt bor inte de akuta radiella trafikproblemen och de sannolikt samhéallsekonomiskt [6nsamma radiella
kollektivtrafikinvesteringarna hamnai skymundan av de kollektivtrafikinvesteringar den flerkérniga strukturen
kraver.



(v) Det foreligger ett behov av att mer generellt visa pavar eventuellt Insamma
kollektivtrafikinvesteringar i stader kan finnas.

Davérdet av restidsvinst utgor en mycket stor del av nyttosidan i CBA &r fordjupad forskning
angaende punkt (ii) av storstavikt att genast sittaigang. Det &r vasentligt att utreda hur
samhallsekonomiskt optimal kortvaga kollektivtransport skall utformas,

Syfte

Syftet med dennainledande enkatstudie &r dels rent metodologisk och dels att erhdlaen
uppfattning om vaet mellan (/hur upplevelsen av) sparvagn och tunnelbana paverkas av
individspecifika faktorer. Ett forsok till uppskattning av en eventuell skillnad i vardering av
restiden mellan tunnelbana och sparvagn genomfors ocksa.

Metod

Information om resande samlades in med enkéter ombord pa tunnelbana och sparvagn.
Enké&terna var utformade utifran en del av den kunskap som idag finns om
kollektivtrafikresande i Stockholm. Den information som erhdlls utgors bade av sa kallad RP-
(reveded preference) och SP- (stated preference) data. Datamaterialet har analyserats i
statistikprogrammet SPSS, dels grafiskt men framfdrallt med bindr logitmodell. Beréknings-
och diagramfunktioner hos Excel har ocksa anvants.

Disposition

| nasta kapitel (2) redogors for nagra svenska studier vad galler komfort och kollektivtrafik,
dérefter (kapitel 3) beskrivs undersokningens upplaggning. | kapitel 4 redovisas resultaten.
Forst presenteras urvalet vad géller bortfall, socioekonomiska faktorer och
kollektivtrafikanvandande, darefter beskrivs viktiga faktorer hos ett kollektivt fardmedel och
restidskostnaden pa sparvagn relativt tunnelbana namns. Slutligen fors en ssmmanfattande
diskussion i kapitel 5 och vasentlig vidare forskning inom detta omréde féres as.

| ett antal bilagor aterfinns, forutom anvanda enkéter, kompletterande tabeller och diagram.
Teori kring logitmodellen har ocksa forlagts dit for att underl&ta lasandet av huvudtexten.
Bilagorna erhalls mot forfragan, kontakta anders.ljungberg@eki.liu.se



2 NAGRA TIDIGARE SVENSKA STUDIER —KOMFORT OCH
KOLLEKTIVTRAFIK

Redan i slutet av 70-talet gjorde Ahlstrand [1983b] enkatundersokningar som visade pa skilda
preferenser for pendeltdg och buss. Nagra generella slutsatser drogs inte dd, men resultaten
tyder pa att en betydande trafikantgrupp kanner sig otrygga pa pendeltag och hellre fardades
30% langre tid med buss, &n med pendeltdg. Dessutom konstaterades att trivseln pa
direktbuss® var minst lika god som p& pendelt&g vid tillgéng pa sittplats, att olikaindivider
vardesétter olika faktorer och darfor vajer antingen buss eller pendeltag om alternativ finns.

Sundbom [1983] konstaterar att betalningsviljan for att kunna dka pa Lidingobanans sparvagn
i stéllet for pa ett standardmassigt likvardigt bussalternativ i median & 100 kr/person och &r.
Nagot som stammer val dverens med Ahlstrands [1983a] resultat nar det géller
Nockebybanans sparvagn fran 1978. Troligen ar varderingarnainte enbart uttryck for
sparvagnens ” komfortegenskaper”, utan innehaller &ven inslag av andratrivselvarden och
vardering av externa effekter (t ex avgaser och véardet av andrad stadsmiljo).

| borjan av 90-talet konstaterades i en SP understkning att tag foredras framfor buss om
restid, kostnad och tillganglighet vore densamma. Samtidigt visade kombinerade RP- och mer
ingéende SP studier i samma rapport av Widlert [1992] att skillnaden i restidskostnad
("tidsvarde”)® mellan t&g och buss var sma. Jansson m fl [1994] kunde inte heller finna n&gon
skillnad i vardering av aktid mellan buss, tunnelbana eller pendeltag.

Loncar-Lucassi [1998] redogor for ett antal studier som behandlar preferenser av sparbunden
trafik och buss dér det framkommer att spartrafik verkar ha ett antal positiva egenskaper
utbver vad den traditionella restidskostnaden visar. Det visar sig att reella faktorer somt ex
snabbhet, tillforlitlighet och dverskadlighet varderas hogt av de som véljer spartrafik. Medan
bekvamlighet, trygghet och trivsel vérderas hdgt av bussresenédrer nédr dessa kollektiva
fardmedel jamfors. En skillnad bade hos resenérer och fardmedel poangteras alltsa.

Transek [2001] fann preferensskillnader nér det géller olika kollektiva fardmedel. Kvinnor
foredrar buss framfor tunnelbana och pendeltdg, medan méan och héginkomsttagare foredrar
den sparburnatrafiken. Det visade sig att betalningsviljan i flerafall daremot inte motsvarade
attitydbetyget for egenskapen i fréga. Anda framkom i Transek [2001] att en betydande
betalningsviljafor komfortfaktorer finns, vad géller forbattrad fordons- och hallplatsstandard
och minskad trangselniva. Restidskostnaden i samma studie &r 1agre for bussresenarer (14-26
kr/tim, beroende pa trangselniv&®) i jamfoérelse med t-bane- (17-33 kr/tim) och
pendeltagsresenarer (18-36 kr/tim). Traditionel It anses ” sparburna resenérer” vara
manniskotyper med hogre restidskostnad én bussresenérer.

2 PAmorgonen har en direktbuss pastigningshdlIplatser i férorten och avstigningshallplatser i centrum, vilket
totalt sett resulterar i farre stop under resan. P4 eftermiddagen stiger resenérer omvant pa bussen i city och av i
fororten.

3" Tidsvéarde” & det begrepp som oftast anvéndsi dessa sammanhang, men begreppet kan vara missvisande. P&
samma sdtt som de pengar resendren betalar for sin resa utgdr en kostnad fér den resande utgér aven den tid som
gar at for resan en kostnad for resenaren. Ett ”varde”, daremot, antyder nagot positivt och kan leda tanken fel.

“ Den lagre siffran representerar en 1&g trangselniva dér resenéren fér sittplats och den hégre siffran representerar
en mycket hdg trangsel niva dar resenadren inte kommer med forsta turen utan far vanta p& nasta. Y tterligare en
trangselniva (med en restidskostnad mellan de tva bel oppen) representeras av att resenaren kommer med men far
stéplats.



En studie av Lind m fl [1993] 6ver hur tunnelresor med bil vérderas visar en skillnad om 50%
hogre restidskostnad i tunnel an vid fard pa marken. Nér det géller tag har Kottenhoff [1999]
funnit att bade pa Intercity- och pendeltag varderar resendrerna en tunnelfard sa negativt att de
kunde tanka sig en férlangning av farden for att slippa &ka genom en (langre) tunnel®.
Enkétstudier av Ljungberg [2000] pa tag 6ver Hallandsas och pa jarnvagsstrackor mellan
Stockholm och Malma tyder pa att det positiva vardet for resendrerna av en tio minuters
restidsbesparing i det narmaste helt uppvégs av vardet av forlorad utsikt och den annorlunda
upplevelse en fem minuters tunnelfard innebar.

PaKTH har Kottenhoff [1999] och jarnvéagsgruppen under en langre tid forskat kring fragor
om hur olikatidtabells-, komfort-, ombordservice- och kvalitetsattribut vérderas av
tagresenarer. Nagra viktiga slutsatser dérifran ar, forutom det metodologiska att hela

" komfortpaket” maste utvarderas samtidigt for att undvika Gvervardering, att: tg véarderas
hogre an buss, dagliga regional a arbetspendlare varderar sittplatskomfort hogt, och det finns
en mangd faktorer som véarderas hogt av resendrernat ex farre tagbyten, minskade skakningar
och vibrationer, luftkonditionering, restaurang, punktlighet och lediga sittplatser.

Enké&tundersokningar angaende attityder och varderingar kring sparvagsresande av Schmidt
[2001] och Lindstrom-Olsson [2001] p& Tvarbanan, visar paen positivare vardering av detta
fardmedel i jdmforel se med andra kollektiva trafikslag.

® 6% av restiden i tunnel &r lika negativ som 6-9% extrarestid. (t ex: 5 minuter i tunnel och knappt 7 minuters
retidsforkortning tar ut varandra pa en 90 minuters resa)



4 UNDERSOKNINGENS UPPLAGGNING

Tvarbanans sparvagn trafikerar strackan mellan Gullmarsplan och Alvik, och sammanlankar
pa s sétt ndgra av de radiella T-bane linjerna, se figur 1. Fran Gullmarsplan till Alvik finns
ocksa mojlighet att fardas med T-bana som passerar Centralen. Nockebybanans sparvagn
trafikerar strackan Alvik — Nockeby.

Alvik — | Spérvagn
Centralen

— | T-bana

Nockeby

Gullmarsplan

Liljeholmen

Figur 1 Tvarbanan, Nockebybanan och nagra radiella T-banelinjer

Tidsatgangen for de bada fardmedlen mellan Gullmarsplan och Alvik & densamma (21-22
minuter) och biljettpriset likas&’. Tunnelbanet&gen mellan Alvik och Gullmarsplan gér var
tredje minut vilket & tre ganger s ofta som Tvéarbanans sparvagn med trafik var 10:e minut i
bégge riktningar (SL [2001]). Endast resenédrer som fardas hela stréckan mellan Alvik och
Gullmarsplan (och inte langre) har alltsd mojlighet att valjarestids- och prismassigt likvardiga
sparvagns- och tunnel banealternativ. Mojligheten att fardas med buss far anses likvardig for
tunnel bane- respektive sparvagnsresenarerna pa de aktuella stréckorna.

Hypoteser som 13g till grund fér undersokningen/enkatutformningen var:

»  Tunnelbaneresenérer dnskar i storre utstrackning fardas med ett annat kollektivt
fardmedel an de som aker med sparvagn om restiden ar densamma och det g finns
andra valmgjligheter.

» Eftersom manniskor har olika smak finns det en tydlig skillnad mellan olika segment
av kollektivtrafikresendrer vad géller vérdering av kollektivtrafikfaktorer.

» Véarderingsskillnaden hos dessa olika segment & monetart métbar och skiljer sig at
betydande.

Juliunder sdkningen

En forsta enkét (bilaga 1) utformades utifran tidigare kunskap och de hypoteser som vi ville
undersoka. Forutom fragor om socioekonomiska faktorer (kon, dder och inkomst), fragor om
bil- och korkortsinnehav och fragor om resans karaktar (pendlings- eller tjansteresa),
innehaller enkaten fragor om hur ofta kollektivtrafiken anvands och vilket fardmedel som
anvands mest frekvent.

® Ett periodkort, som de flesta fardas med, beréttigar till obegrénsat antal resor inom SL:s trafikomréde under
angiven period. Aven de som |dser enstaka biljetter, eller &ker med " klippkort” debiteras samma pris oavsett
férdmedel.



En central fragai enkéten utgors av om resendren hellre skulle kt samma stréackan med annat
kollektivt fardmedel om m6jlighet funnits och restiden varit densamma. Foljdfragor vid svar
jafangar upp onskat fardmedel och eventuell betalningsvilja for den hypotetiska situationen.

| en fr&ga ombeds resendrerna att ange tva faktorer av sex alternativ’ som de anser vara
viktiga hos ett kollektivt fardmedel i stadstrafik. Resenarenas p& och avstigningsstationer for
det aktuella fardmedlet efterfrégades ocksa, framforallt for att fanga de som 3ker hela strackan
Alvik-Gullmarsplan (och inte langre) och darmed hade valmajlighet mellan sparvagn och
tunnelbana

En forsta undersokningsomgang genomférdes den 11 — 12 juli, 2001, d& 490 enkétintervjuer
genomfordes pa 7 tunnelbanetdg, 10 sparvagnar pa Tvéarbanan och 4 sparvagnar pa
Nockebybanan, jamnt fordelade 6ver dagarna.

| stort sett allaresenarer pa sparvagnarnatillfragades om medverkan och patunnelbanetagen
tillfrégades allaresenarer i nagra slumpmassigt utvalda vagnar, forutom i véarsta rusningstid
da endast en mindre andel resande i tunnelbanevagnarna tillfragades.

Oktober-november under sbkningen

Till en andra understkningsomgang den 31 oktober och 15-16 november, 2001, stuvades
enk&ten om nagot, nagra ordval andrades, nagra fragor stroks och ett enklare SP-spel (stated
preference) tillfogades, (bilaga 2). | SP-spelet gors endast ett val mellan tva hypotetiska
resesituationer, dar situationerna skiljer sig & i tre avseenden; restid, manadskortspris och
kollektivt fardmedelsval, setabell 1. En resesituation &r t ex tunnelbanai 15 minuter till
manadskortspriset 550 kr. Tanken med det tillfogade SP-spelet var dels att se om enklare spel
gdr att utfora pa kortvaga kollektivtrafik med “ stressade” resenarer och dels for att finna
indikationer pa om restidskostnaden mellan de olika fardmedlen skiljer sig &t eller g.

Restid 10 minuter 15 minuter
Fardmedel Tunnelbana Spéarvagn
Pris ménadskort® | 470 kronor 500 kronor 550 kronor |

Tabell 1 Sated preference spel, olika ” nivaer”

Totat antal hypotetiska resesituationer med ovanstaende tre variabler med tvatids-, tva
fardmedels- respektive tre pris’ nivaer” ar 2% 31 = 12 &, Dessa resesituatoner kan kombineras
till 12*12 = 144 par av vilkaendast 42 st & relevanta att undersoka under antagandet om
rationellaindivider, (se bilaga 3). | undersdkningen anvandes drygt halften (24 st)
slumpméssigt utvalda par som fordel ades jamnt 6ver enkaterna pa sparvagn och tunnelbana.
Antalet enkéter var i denna andra undersokningsomgang totalt 1200 st, dar 50 st vardera
utgjordes av varje undersokt parkombination. | denna andra undersokningsomgang
genomfordes enkétintervjuer pa 21 tunnelbanetag, 21 sparvagnar pa Tvérbanan och 4
sparvagnar pa Nockebybanan.

7| den till oktober-november forandrade enkaten var alternativen endast fem.
8 Priset p& ménadskort i Stockholm 6kades frén 450 kr till 500 kr den 1 september 2001.



4 RESULTAT
Bortfall

Den forsta undersokningsomgangen (juli) visade att det gar att genomfora enklare
enkatundersokningar pa sparvagn och tunnelbana under fard. Svarsfrekvensen var hdg pa
sparvagn, endast en liten andel avstod fran att deltaga och andra reste for kort stracka och
hann inte svara (uppskattat bortfall 5-10 %). Pa tunnelbanan var svarsfrekvensen lagre framst
pagrund av att mangainte ville medverkai enkatundersokningen, men dven kort fardstracka
fick fleraatt avsta fran att svara, (uppskattat bortfall 25 %), se tabell 2. De som aker riktigt

korta strackor ar alltsi underrepresenteradei urvalet.

Tunnelbana | Tvarbanan | Nockebybanan
Tillfrégade (uppskattat) [st] 240 270 66
Bortfall (uppskattat) [%0] 25 % 10 % 5%
Enkatintervjuer [st] 184 243 63
Partiellt bortfall”® [sf] 11 12 6
Anvandbara [st] 173 231 57

Tabell 2 Bortfall och antal enkéater pa de olika fardmedien i juliundersokningen

| den andra understkningsomgangen (oktober-november) var de resenarer som antingen inte
ville éller inte hann medverkai enk&undersdkningen nagot storre (uppskattat bortfall 5-35%),
setabell 3. Observera dessutom att i vissa enkéter saknas svar pa enstaka fragor.

Tunnelbana | Tvarbanan | Nockebybanan
Tillfrégade (uppskattat) [st] 860 707 46
Bortfall (uppskattat) [%0] 35 % 15 % 5%
Enkatintervjuer [st] 557 599 44
Partiellt bortfall [st] 39 37 0
Anvandbara [t] 518 562 44

Tabell 3 Bortfall och antal enkéater pa de olika fardmedien i okt-nov understkningen

Bakgrundsfragor

Alders- och kénsfordelning

Alders- och kénsfordelningen pé de tre reserelationernai enkétmaterialen visasi diagram 1-3.
(Motsvarande diagram 1 och 2 for juli understkningen aterfinnsi bilaga 4).

° Ej ifylldaeller altfor ofullstandigt ifyllda enkater
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Diagram 1 Alders- och kénsfordelning pa Tvarbanan vid under sokningstillfallet i okt-nov

tunnelbana, okt, nov nockebybanan, juli, okt-nov
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Diagram 2 och 3 Alders- och kénsférdelning pa tunnel- respektive Nockebybanan vid
under sdkningstillfallena i okt-nov respektive juli, okt-nov.

Resenarer pa Tvarbanan och tunnelbanan uppvisar en likartad alders- och konsfordelning,
forutom klass 1 som innehaller nagot farre individer pa Tvéarbanan. De yngre aldersklasserna
ar kraftigt Gverrepresenterade bade pa tunnelbanan och pa Tvéarbanan i jamforel se med
befolkningen ddre an 18 &r i Stockholms I&n (se bilaga 5). Pa Nockebybanan & andelen
kvinnor dver 55 ar stor (observera skillnaden i skala pa den vertikala axeln).

Disponibel hushallsinkomst

Hur resendrernas disponibla hushallsinkomst varierar visasi diagram 4 (férdelningen &r
likartad pa de tre reserel ationerna och diagrammet visar alla resenérer pa tunnelbanan och
Tvérbanan i oktober-novemberundersokningen. Motsvarande diagram for juliunderstkningen
aerfinnsi bilaga 4).
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Diagram 4 Resenarernas disponibla hushallsinkomst pa Tvarbanan och T-banan, okt-nov

Vid en jamforelse med faktisk disponibel hushallsinkomst i Stockholmslan (se bilaga 5)
visar det sig att fordelningen skiljer sig ndgot &t. Endast en mindre andel resenérer har (eller
har uppgett) en hushdlsinkomst mellan 50 och 99 000 kronor/ar, medan andel hushall med
dennainkomstnivai Stockholm &r storre. Det kan bero pa att respondenterna uppgett en hogre
inkomst an de verkligen har, eller att "inkomster” (t ex studielan) har réknats med av
respondenterna som inte ingdr i statistiken fran SCB. Det kan ocksa ha en naturlig forklaring
genom att arbetsl 6sa och bidragsberoende kan antas resa mindre. Dessutom blir personer fran
flerpersonershushdll (och dar)med hogre inkomst Gverrepresenteradei ett sumpmassigt urval
av enskildaindivider.

Bilism och koll ektivtr afikanvandande

Andelen av de resande som har bade korkort och tillgang till bil for den aktuellaresan & 30%
(37%)™° pa tunnelbanan, 20% (32%) p& Tvarbanan och 20% (26%) p& Nockebybanan. Lika
stor andel man som kvinnor har bade korkort och tillgang till bil for denna resa bade pa
tunnelbanan och sparvagnarna. SIKA [2000] anger att andelen med bade korkort och tillgang
till bil i hushallet ligger mellan 50% i de lagre inkomstskikten och 90% i hogre inkomstskikt,
sett som ett genomsnitt i landet. (I Stockholm torde bilandelen vara lagre).

Néagon typ av periodkort (manad, sasong eller ar) & det vanligaste betal ningsséttet, vilket
innebdr fritt antal resor under en viss given tid. 78% (73%) av tunnelbaneresenéarerna, 84%
(84%) av Tvarbaneresendrerna och 64% (76%) av Nockebybaneresenédrerna fardas med
periodkort (ménadskort). Aven de resenérer som har bade korkort och tillgang till bil for den
aktuellaresan, reser med kort i samma utstréckning som de utan méjlighet att ta bil.

19 Siffrornainom parentes anger fordelningen i den forsta undersokningsomgangen i juli, d& det inte specifikt
angavs att tillgang till bil gallde ”for dennaresa’. Ytterligare forklaring till eventuella skillnader mellan juli och
okt-nov undersdkningen, och anledningen till att de &ven fortsdttningsvis redovisas separat, & eventuella

" semestertidseffekter”.
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Andelen pendlare & 60% (42%) pa tunnelbanan, 70% (50%) pa Tvéarbanan och 29% (27%) pa
Nockebybanan. Under rusningstid*! & andelen pendlare stérre — 77% pé tunnelbanan och
82% pa Tvarbanan - an under 6vrig tid — 55% pa tunnel banan och 63% pa Tvarbanan.
Andelen tjansteresenérer &r i samma fardmedel sordning 10% (7%), 9% (5%) respektive 6%
(3%).

Tunnelbana uppges vara det mest anvanda fardmedlet bade av de som fardas med sparvagn
och tunnelbana. Aven buss &r ett valanvant kollektivtrafikfordon av bagge trafikantgrupperna.
Foga forvanande uppger ocksa manga sparvagnsresendrer att sparvagn ar det oftast nyttjade
fardmedlet, néstan i samma utstréackning som buss, emedan tunnel baneresendrernai mycket
liten utstrackning uppger att sparvagn &r det mest anvanda fardmediet.

Inte manga verkar ha bytt ut bilen mot kollektivtrafik efter Tvarbanans tillkomst, endast drygt
3%. Halften av dessa aker kollektivt mycket sallan, medan resterande halva aker oftare
(pendlar) och har kort. Framférallt &r det tidigare tunnelbane- och bussresenarer som nu aker
Tvérbanan, vilket stammer va dverens med Lindstrom-Olssons [2001] resultat. Av
tunnelbaneresenérerna ér det drygt 1% som tidigare fardades med bil, dar - aven hér - haften
av dessa mycket sdllan aker kollektivt, medan resterande aker frekvent (pendlar).

Viktiga faktorer hosett kollektivt fardmedel

En mycket enkel ansats

Det visar sig att 30% (29%) av de som fardas med tunnelbana uppger att de hellre vill férdas
med ett annat kollektivt fardmedel, framforallt med buss, som féredras av 2/3 (3/4) av de som
vill bytafardmedel*?. Sparvagn och undantagsvis pendeltdg 6nskas av resten. (Observera att
restiden antas vara densamma). Aven fastan nagra svarade ja pa frégan om de skulle vara
beredda att betala extrafor detta 6nskade byte har inte nagon betal ningsvilja uttryckts dar
mojlighet gavsi juliundersdkningen. | okt-nov enkaterna uppgav 1/7 att de var beredda att
betala extra, men utrymme for att uttrycka ett belopp gavsinte i denna enkétvariant. Andelen
man som vill byta & klart mindre &n andelen man i helajuliurvalet, men i novemberurvalet &
denna skillnad knappt méarkbar.

Nér det géller Tvéarbaneresenarer uppger endast 10% (9%) att de hellre vill fardas med ett
annat kollektivt fardmedel ™. Buss respektive tunnelbana anges som 6nskat alternativ i lika
stor utstrackning under forutséttning att restiden antas vara densamma. Inte heller har har
nagon betal ningsvilja angetts, aven fastan ett fatal angett att de skulle vara beredda att betala
extra. Det & framforallt mén 2/3 (3/4) som vill byta fardmedel av dessa 10% (8%).

Pa Nockebybanan & andelen som vill bytai samma storleksordning som pa Tvéarbanan 9%
(7%), och 6nskade alternativ uppges vara tunnelbana eller buss. Det maste dock papekas att
urvalet &r litet, och darfor mer bor ses som endast en antydan om samma tendens som pa
Tvérbanan.

' Klockan 7-10 och 15-18.

12 Ingen tunnelbaneresenar har fardats endast mellan Alvik och Gullmarsplan och ndgon valmajlighet mellan
sparvagn och tunnelbana har darmed inte funnits.

% De 8% (15%) av Tvérbaneresenérerna som rest hela stréckan Alvik — Gullmarsplan och darmed haft en
valmgjlighet ingér inte i ovanstdende procental. (Eftersom de haft valmajlighet kan de antas redan valt ett
fardmedel de foredrar).
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Diagram 5 och 6 askadliggor hur svaren pa fragan om de tva viktigaste faktorerna (av sex
respektive fem alternativ) fordelade sig bland resenérena pa Tvéarbanan. (Observera att
staplarna summerar till ca 200% eftersom tva alternativ fick véljas). Fordelningen &r i stort
sett densamma pa tunnel banan och Nockebybanan som pa Tvéarbanan.

| en jamforel se mellan diagrammen syns att rangordningen och en ungeféarlig storleksordning
ar densamma aven nér ” snabbhet” togs bort som alternativ till okt-november undersokningen.
"Punktlighet” ("tillforlitlighet”) okade dock i och med detta avsevért och nastan ala (85%)
angav detta som en viktig faktor.

Tvérbanan alla juli Tvéarbanan alla okt-nov
% 90

80 80

70 70

60 60

50 50

40 40

30 30

20 20

10 10

% >0
% >0

0 (e 0
BEKVAML SNABBHET tillférlitigh TRIVSEL TRYGGHET &verskadl Bekvamlighet Punktlighet TRIVSEL TRYGGHET Varaktighet

Diagram 5 och 6 Viktigaste faktorerna pa Tvarbanan, da tva av sex/fem alternativ fatt véljas

Hos de som uppger att de vill bytafardmedel framtrader en tydlig skillnad vid val mellan
ovanstaende 6 faktorer i juliundersokningen. Pa Tvéarbanan anger de som ville byta fardmedel
i mindre utstrackning bekvamlighet, tillforlitlighet, trivsel och trygghet som en av detva
viktigaste faktorerna hos ett kollektivt fardmedel i jamforelse med de som inte vill byta
fardmedel, (se bilaga 6). Av de tunnelbaneresenarer som vill byta fardmedel uppgesi storre
utstrackning bekvamlighet, trivsel och trygghet som en av de tva viktigaste faktorernai
jamforelse med de som inte vill byta fardmedel. Nagon liknande tendens finnsinte i oktober-
november undersokningen dar valet stod mellan de fem alternativen i diagram 6.

Att 8% (15%) av Tvérbaneresenérernafardas hela strackan Gullmarsplan — Alvik och ingen
tunnelbaneresenér fardats samma stracka, fast mojligheten funnits, kan tolkas som att ett
aktivt fardmedelsval har skett av resendrerna. Nar valmgjlighet finns mellan tunnelbana och
sparvagn och restiden ar densamma sa véljs sparvagn. Detta &ven fastén sparvagnen inte gar
likaoftavilket i praktiken kan innebéra en 6kad uppoffring fér resendrerna. Av de som fardats
hela strackan hade 7/10 manadskort och 1/2 var pavag till eller fran arbete eller skola
(pendlare). Rimligen bor dessa pendlare ocksa ha kant till valmajligheten. Nagra stati stiskt
signifikanta individspecifika skillnader for dessa resenarer som reser hela strackan gar inte att
finna.

| ett enkelt forsok att vardera denna dkade reseuppoffring till f6ljd av farre avgangar kan vi
jamfora de genomsnittliga vantetiderna pa tunnelbanan i jamforelse med Tvéarbanan. Den
genomsnittliga vantetiden pa tunnelbanan med ett tag var tredje minut ar 1,5 minuter medan
den genomsnittliga vantetiden pa Tvarbanan med ett t&g var tionde minut & 5 minuter under
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antagandet att resendrernainte anvander tidtabell**. Skillnaden om 3,5 minuter utgor alltsd
den extratidsdtgang resenérer som valjer Tvarbanan i stéllet for tunnelbanan i genomsnitt drar
pasig. Om vi anvander de monetdra varde som SIKA [1999] rekommenderar for vantetid om
60 kr/timme (for privatpersoner) erhdller vi en extra kostnad om 3,5 kr/resenér och resa.
Vilket for en daglig arbetspendlare medfor en extra restidskostnad om knappt 150 kr/man'>,
somi jamférel se med priset pa ett manadskort utgér nastan en tredjedel. Det visar sig alltsa att
resenarer som valjer Tvarbanan och inte tunnelbanan (under antagandet att dettaval gjorts)
faktiskt "betalar” ett betydande belopp i form av 6kad vantetid. Denna extra kostnad utgor ett
minsta varde dessa resenérer asatter en sparvagnsfard pa Tvarbanan i jamforelse med en
tunnelbanefard, givet dagens turintervall.

Antagandet om att Tvéarbaneavgangarnainte & kandafor pendlare kanske ar for starkt
eftersom de regelbundna avgangstiderna &r 14tta att |ara sig. Anda verkar det inte osannolikt
att anta att vantetiden faktiskt blir langre da pendlare vill kommai tid och beréknar viss
marginal som blir storre patvarbanan an pa det valdigt téttrafikerade tunnel banealternativet.

I ndividspecifika faktorer som paverkar bytesvalet — regressionsresultat

Om BY TA sétts som beroende variabel i en logistisk binar regression for resande pa
Tvarbanan respektive patunnelbanan i julimaterialet erhalls resultat (redovisadei bilaga 7)
som visar paen sldende omvand likhet. Enligt ovanstdende avsnitt &r det inte forvanande. Pa
det begrénsade Nockebymaterial et gors ingen regressionsanalys.

Det omvanda sambandet nér det géller forklaringsfaktorer mellan de som vill byta fardmedel
pa Tvéarbanan och de som vill byta fardmedel pa tunnelbanan som existerar foranledde en
sammanslagning av datamaterialet. En bindr logistisk regression med

_ K
P(Tillhér grupp 1) = 1/(1+€ ) och Z=PBo + Z Pk, (1)

k=1

dér grupp 1, " sparvagnstypen”, utgors av tunnelbaneresenarer som vill byta fardmedel och
spérvagnsresendrer som inte vill byta fardmedel *°. Resterande, " tunnelbanetypen”, utgors da
omvant av tunnelbaneresenarer som inte vill byta fardmedel och sparvagnsresenarer som vill
byta fardmedel. X, utgérs av individspecifika faktorer’, By &r respektive parametervérde som
skall skattas och o &r en konstant som fangar upp eller "forklarar” det som variablernai
modellen inte forklarar.

Tabell 4 visar resultatet fran dennamodell. | jamforelse med modellernai bilaga 7 har BIL
variabeln inte tagits med, likasa utesluts de diskreta variablerna SNABBHET och

1 Tio minuters turintervall har visat sig vara en gréns dér tidtabell borjar anvandas av resenérer (ref), s
antagandet &r inte helt orimligt.

153 5 minuter * 2 resor/arbetsdag * 21 arbetsdagar/ménad * 1 kr/minut = 147 kr/ménad.

18 Eller kanske mer korrekt ”&ka ovan jord” typen, eftersom de som vill byta frén tunnelbanai stérst utstrackning
uppger att de hellre dnskar fardas med buss &n med tunnelbana. Jag fokuserar pa att resenarernavill bytafran
négot, inte vad de dnskar byta till, eftersom nuvarande fardmedel uppenbart ar ként, emedan alla bytesforslag
kanske inte & kanda, eller upplevs som méjliga.

Y Individspecifika faktorer definierar jag har som inkluderande traditionella socioekonomiska faktorer och andra
individbaserade faktorer t ex varderingar och asikter (nérmare bestamt hur viktigt bekvamlighet, trivsel trygghet
och tillforlitlighet upplevs).
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TRY GGHET dadeinte visar parimlig signifikans'. Ett LR (Likelihood Ratio) test ger

sammasignaler™.
Forklaringsvariabel | Koefficient | Standard- |Wald Signifikans | Exp(B)
(B) avvikelse

Resdagar/vecka ,131 ,056 5,487 ,019 1,140
Bekvamlighet ,660 ,296 4,982 ,026 1,935
Tillforlitlighet ,682 ,266 6,551 ,010 1,978
Trivsel 1,141 ,379 9,064 ,003 3,131
Pendlare ,730 ,250 8,521 ,004 2,074
Kvinna ,398 ,245 2,633 ,105 1,489
Inkomst ,079 ,040 3,781 ,052 1,082
Konstant -1,683 470 12,800 ,000 ,186

N (observationer) = 339 Log likelihood, L(B) = - 200,4 p° = Likelihood ratio index = 0,10

Tabell 4 Modell som visar pa sannolikheten att tillhora ” sparvagnstypen” -
juliunder sbkningen

Allavariabler visar pa god signifikans, forutom KVINNA, som bara nastan &r signifikant pa
10% nivan. TRIVSEL & en vasentlig forklaringsvariabel, likasi BEKVAMLIGHET,
TILLFORLITLIGHET och PENDLARE. Det & anda viktigt att kommaihag att en modell
med endast en konstant ensamt forklarar en hel del, vilket det |8gap? vardet® visar. Andelen
korrekt forklarad grupptillhtrighet okar endast fran 65,2% till 70,2% tack vare

forklaringsvariablerna.

En liknande modell for oktober-novembermaterialet redovisasi tabell 5. Farre
forklaringsvariabler blir nu signifikanta, men TRIVSEL, PENDLARE och KVINNA blir kvar
och har ungefar samma betydelse for modellen som helhet (storleksordningen pa Exp(B)).
BIL variabeln (tillgang till bil for dennaresa) blir daremot signifikant nu och det negativa
tecknet visar att sannolikheten att tillhora” sparvagnstypen” minskar for dessaindivider.
Notera den mycket |&ga forklaringsgraden pa modellen som helhet.

Forklaringsvariabel | Koefficient |Standard- |Wald Signifikans | Exp(B)
(B) avvikelse
Trivsel ,695 ,205 11,495 ,001 2,003
Pendlare 485 ,149 10,629 ,042 1,624
Kvinna ,294 ,141 4,320 ,038 1,324
Tillgang till bil -0,439 ,152 8,362 ,004 ,644
Konstant ,042 ,157 ,072 ,788 ,959
N =877 Log likelihood, L(B) = - 572,3 p° = Likelihood ratio index = 0,04

Tabell 5 Modell somvisar pa sannolikheten att tillhora ” sparvagnstypen” -
Oktober-november under sbkningen

8 INKOMST &r vidare, jamfort med bilaga 7, delad med 50 000, RESDAGAR &r utryckt per vecka och
KVINNA anger kon istéllet for MAN.
9 Testvardet blir 2,2 dar tabellvérdet anger 7,81 vid df=3 fér att anta den stérre modellen.
2 % = Likelihood ratio index = 1- L(B)/L(C), dar L(B) = Log likelihood med alla modellens variabler och L(C)
= Log likelihood med endast en konstant
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Restidskostnaden pa tunnelbana och sparvagn (Tvérbanan)

Modellernai féregaende avsnitt forsoker forklara valen eller grupptillhdrigheten (att byta, att
tillhora” sparvagnstypen”) med individspecifika faktorer. | den modell som behdvs for att
berékna vérdet av restiden tillkommer dessutom komponenternarestid (T) och pris (K).

De modeller som redovisas nedan utgar fran SP-spelet i oktober-november undersokningen.
Val av sparvagnsalternativet (a) satts som beroende variabel (forutom nar valet stod mellan
antingen tva sparvagns- eller tva tunnelbanealternativ). For ett teoretiskt resonemang nar det
gdller vardering av restid med logitmodellen hanvisas till bilaga 8.

Tabell 6, nedan, visar resultatet av den valda logitmodellen

P(Vajer sparvagnsalternativet) = 1/(1+e )

2
dar Z = Bo + Y(Ksn-Km) + UsTsn - WrTma + & BiXin (2

k=1

K betecknar kostnad (pris), T star for tid och prefixen s och T stér for sparvagn respektive
tunnelbana. X1, och Xz, & dummyvariabler med vardet 1 for de individer som &r kvinnor
respektive har korkort. | tabell 6 redovisas de skattade parametervardena 3, y och u (med
respektive prefix).

Parametervardena &r signifikanta pa 5% nivan, forutom véardet for kvinna. Kontrollvariablerna
(Xkn) Visar att kvinnor och de med korkort i storre utstrackning véljer sparvagnsalternativet.
(Férandringen pa vardet for y och p dndras endast marginellt om dessa kontrollvariabler tas
bort).

Forkl. variabel Koeff | varde | Standard-| Wald | Signifikans | Exp(B)
avvikelse
PDIFF  (Ksh- Km) Y -0,024 0,004 43,054 0,000 0,976
TIDTN () Tm Uy -0,249 0,053 21,752 0,000 0,780
TIDSPV Tsn Us -0,168 0,052 10,346 0,001 0,845
KVINNA Xin By 0,480 0,270 3,170 0,075 1,616
KORKORT  Xo, B2 0,959 0,277 11,994 0,001 2,610
Konstant Bo -0,758 0,899 ,700 0,403 0,471
N =389 Log likelihood, L(B) =-171 p” = Likelihood ratio index = 0,24

Tabell 6 Modell 1, sparvagnstypen — tunnel baneresenarer som onskar byta och néjda
Sparvagnsresenarer

Restidskostnaden pa sparvagn erhalls som ps/y och restidskostnaden pa tunnel bana beréknas
p& motsvarande satt med ur/y #. Standardavvikelsen har beraknats med en forsta ordningens
taylorapproximation (Casella & Berger [1990])?%. Den estimerade restidskostnaden for

2 DA tidsvariabeln i SP-spelet uttrycktes i minuter per resa och prisvariabeln i kronor per manad multiplicerar vi
darefter kvoten (u/y) med 2 for att erhdlla enheten kr/timme pa restidskostnaden. vi har i och med detta antagit
att genomsnittsresenaren reser fram och tillbaka under 15 dagar och alltsa gor 30 resor/ménad. (60/30=2)

2 Var(udy) = (dy)** (var e/ (w)® +var y/ (y) - 2 cov () / (), dér x & Seller T.
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sparvagnstypen pa sparvagn respektive tunnelbanaredovisasi tabell 7, dar standardavvikelsen
ar angiven inom parentes.

Restidskostnad Sparvagn | Restidskostnad Tunnelbana

Sparvagnstypen 14 (4,5) kritim 21 (4,5) kr/tim

Tabell 7 Sparvagnstypens restidskostnad pa tunnelbana och sparvagn

| jamforel se med rekommenderad restidskostnad om 35 kr/tim for lokalaresor (SIKA [1999])
kan ovanst&ende restidskostnader forefallaldga®, dessutom beror de p& antaganden om antal
resor per manad (se not 21). | en jamforelse med Transeks [2001] nyligen framtagna varden
forefaller nivan dock rimlig. PAfardmedel déar resendrerna far sittplats ligger deras beréknade
vérden p& mellan 14 kr/timme (buss) och 17 kr/timme (tunnelbana)?*.

Observera att restidskostnaden ar 50 procent hogre pa tunnelbana jamfort med pa sparvagn
for denna resenarskategori, och att ett 95 % konfidensintervall ger dverlappande intervall.

En modell med enbart sparvagnsresenarer ger resultat i linje med vad som redovisatsi tabell
7, 16 (5) kr/tim for sparvagn respektive 24 (5) kr/tim for tunnelbana. En modell med enbart
tunnelbaneresenarer genererar ett ur som inte & signifikant skilt fran noll resulterandei en
restidskostnad om 21 (6) kr/tim for sparvagn respektive 1,5 (2,5) kr/tim for tunnelbana.

Bade ett antal tunnelbane- och sparvagnsresendrer har fatt gora ett val mellan antingen tva
sparvagns- eller tva tunnelbanealternativ. Ur valen mellan sparvagnsalternativen beréknas
restidskostnaden pa sparvagn till 17 (4) kr/tim och ur valen mellan tunnelbanealternativen
(dar varken y eller ur &r signifikant skilt fran noll) beréknas restidskostnaden pa tunnelbana
till 6 (10) kr/tim.

Forsok att skatta en modell med alla tunnelbane- och sparvagnsresenarer som har gjort ett val
bade mellan olika och samma fardmedel i SP- spelet resulterar i en restidskostnad pa sparvagn
om 10,5 (2) kr/tim och en restidskostnad pa tunnelbana om 14 (2) kr/tim. Det & dock osakert
om det rent teoretiskt & en korrekt modellspecifikation. Tabell 8 nedan sammanfattar
ovanstéende resultat och i bilaga 9 aterfinns tabeller dver de olika modellerna. Observera
osakerheten i resultaten, som troligen har sin orsak i fa observationer.

Antd Restidskostn Restidskostn
observationer | Sparvagn kr/tim | Tunnelbana kr/tim

Spéarvagnstypen, val spv-tbn 389 14 (4,5) 21 (4,5)
Sparvagnsresen, val spv-tbn 352 16 (5) 24 (5)
Tunnelbaneresen, val spv-tbn 332 21 (6) 1,5 (2,5
Alla, val spv-spv 69 17 (4)
Alla, val thn-tbn 116 6 (10)
Alla, spv-tbn, spv-spv, tbn-tbn 877 10,5 (2) 14 (2)

* hogst osikra, beraknade pa parametervarden med mycket |aga Wald véarden, se bilaga 9

Tabell 8 Restidskostnad pa tunnelbana och sparvagn (standardawvikel se inom parentes)

% Kan det nyligen hojda priset p& ménadskort ha paverkat resultaten? Y tterligare (tankta) prishéjningar for
hypotetiska tidsforkortningar kanske upplevs alltfor dyrt.

# Nu verkar det dock som Transek [2001] multiplicerar kvoten (u/y) med 1,5 och inte med 2 som vi valt hér,
vilket namntsi not 22. (men hur Transek gatt tillvaga, eller vilka antaganden som gjorts, redovisas inte (tydligt))
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5 DISKUTERANDE SAMMANFATTNING

Sa stor andel som 30% av de som fardas pa tunnelbana uppger — pa en hypotetisk fraga - att
de hellre vill fardas med ett annat kollektivt fardmedel. Pa sparvagnen Tvérbanan utgor denna
andel endast 10%. Ingen betalningsviljafor detta bytesdnskemdl har uppgivits, varken pa
tunnelbana eller sparvagn.

Av de som rest hela strackan Alvik Gullmarsplan och déarmed haft en valmajlighet mellan
tunnelbana och sparvagn har allarest med sparvagn. Den extra vantetidskostnad, tillféljd av
samre frekvens pa sparvagnen, som dessa resenarer da asamkar sig &r inte obetydlig, vilket
antyder |&gre restidskostnad p& sparvagn &n p& tunnelbana®.

| SP-spelet framkommer att ” sparvagnstypen” (tunnelbaneresenarer som énskar fardas med
annat kollektivt fardmedel och de sparvagnsresenarer som & nojda med sparvagn/inte onskar
byta) uppvisar en 50% hdgre restidskostnad pa tunnelbanai jamforelse med pa sparvagn.
Samtidigt resulterar tunnel baneresenérernas SP-spel i motsatsen.?

Det framkommer att (bekvamlighet, tillforlitlighet och) trivsel &r av storre vikt for

" sparvagnstypen” an for " tunnelbanetypen” . Kvinnor foredrar ocksa sparvagn framfor
tunnelbana, vilket inte &r forvanande enligt tidigare studier. Att &ven sannolikheten for att
tillhora” sparvagnstypen” okar for pendlare &r intressant. Nagra forhastade slutsatser far dock
inte dras daurvalet & litet, modellerna &r enkla och de ingdende variablerna egentligen inte
forklarar beteendet i s& stor utstrackning.?”

Att en mindre andel vill byta pa Tvéarbanan kan bero pa att fardmedlet i sig upplevs som
"béttre”. Det kan ocksa bero pa att Tvarbanans hallplatser ligger narmare start/mal punkterna
an tunnelbanans stationer och darmed resulterar i kortare gangtid och i och med det totalt sett
en tidsmassigt kortare resa for resenarerna. | SP-spelet antogs gang- och véantetid vara
densamma for sparvagns respektive tunnelbane aternativet, sa de berdknade skilda
restidskostnaderna &r tankt att endast aterspegla eventuell skillnader i vardering av restiden.

Fragan om varfor sparvagn foredras av vissa grupper jamfort med tunnel bana maste ocksa
stéllas. Skillnaden utgors inte bara av att tunnelbanan i langre strackor gar under markplanet
och att sparvagnen fardas uppe pa ytan. Det finns skillnader i stationsutformning, skillnader i
hur tagen kors, mm. En viktig faktor & om narvaron av en konduktor pa Tvarbanan paverkar
onskemalet av fardmedel. Mitt intryck ar att konduktorernatill stor del bidrar till den 6kande
trivseln ombord pa sparvagnarna, nagot som ocksa framkommer i ett flertal skriftliga
enkétsvar. Tvarbanans smaskalighet verkar ocksa utgora en " trygghetsfaktor” som i dagsl aget
kan vara betydelsefull, men som for sparvagn i stor skala kanske forsvinner.

Denna studie bor féljas upp av en undersokning som klargér bilisters (framférallt pendlares)
syn pa (6nskema om) en hypotetisk pendlingsfard med kollektivtrafik. Hur varderar
pendlande bilister gang-, véante- och aktid med olika kollektiva fardmedel ? Vad har bilister for
onskema om forandringar som skulle forbéttra kollektivtrafiken och vilken kombination av

% Gjvet vissa antaganden, se sidan 13-14.

% Det skulle kunna bero p& att ménga tunnelbaneresenérer aldrig 8ker, och darmed inte & bekanta, med
sparvagn, medan alla sparvagnsresenarer htgst sannolikt & mycket bekanta med bade spérvagn och tunnelbana.
" Men variablernas forklaringsgrad skall forstés séttasi relation till andra modeller och dess variablers
forklaringsgrad.
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dessa forandringar minimerar den totala resekostnaden (GC) givet en viss investeringsniva.
Det & ocksa vasentligt att finna brytpunkten (GCpij = GCyq) fOr bilister (bade med och utan
alaexterna bilistkostnader internaliserade) for att erhdllaen forstaelse for till vilken niva
kollektivtrafikstandarden maste 6ka for att vara ett konkurrenskraftigt fardmedel till bilen.

Ett naturligt komplement &r att undersoka hur bilpendlare parkerar, vem som betalar deras
parkering och hur GC dérmed skulle férandras (6ka) for bilpendlare om de bilister som
uppenbart inte behdver sin bil i tjansten gavafick béra sina parkeringskostnader. (Se't ex
Hudson m fl [1993], RTK [1995], Wall [2002])

Fortsatta SP-spel, i form av brevenkater - dar gang-, vante- och restid tillsammans med
standard pa kollektivtrafiken (dar alt fran staplats pa gamlatag till sittplatsi lyxiga
"enskilda” kupéer kunde beskrivas) ar variabler hos det kollektiva fardmedlet och pris och
tidsdtgang ar variabler for bilalternativet - & daen majlig vag att ga

Mer ingdende RP studier bor ocksa goras dér resenarers resvagar, byten och den tid dessa
byten tar klarlaggs. Tidsatgangen fordelad pa gang-, vante-, och restid och de fardmedel sval
som ocksa gors dar det finns valmajligheter kan séga en hel del om hur resenérer varderar
olika kollektiva fardmedel. Dessa undersokningar, som tanks vaga tidsdtgang mot kollektivt
fardmedelsval verkar vara en framkomlig vag for att avsl6ja resenarers faktiska vardering av
olikafardmedel. Det system av periodkort giltiga 6ver stora omraden som existerar
omajliggor (traditionella) RP understkningar dér pristillats vara en variabel.

Det & ocksa viktigt att anlagga ett brett angrepps sétt i sokandet efter [6nsamma
kollektivtrafikinvesteringar. Fokus bor inte baraligga pa fardmedlen i sig, utan pa
transporttjansten i sin helhet. Hur paverkar forandringar i turtéthet, linjestrackning mm
resandet och darmed den samhéllsekonomiska |6nsamheten? Pa vilket sétt anvands ett
samhallsekonomiskt angreppssatt nér kollektivtrafiken pa det lokala planet planerasidag?
Finns det nagon skillnad gentemot hur Végverket och Banverket arbetar? Kanske &r en forsta
viktig tgard for att skapa en attraktiv och samhallsekonomiskt optimal lokal kollektivtrafik
att fain en stérre mangd samhallsekonomisk analysi planeringsprocessen?
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ATT AKA KOLLEKTIVT

En undersotkning av hur resenérer upplever och vérderar olika kollektiva fardmedel
genomfors nu som del i ett forskningsprojekt. Vi &r tacksammafor din medverkan.

Vanligen besvara foljande fragor:

1a) Var steg du pa? 1b) Var stiger du av?
2) Hur ofta &ker du kollektivt? dagar/mén 3) Aker du med periodkort 1 Ng [ Ja

4) Har du forandrat ditt resande under senare & pga férandringar i kollektivtrafiken?
[1Ng [dJa Omja; hur och varfor?

|

5) Hur fardades du den 1 Bil [ Buss
stracka du &ker nu tidigare? LI T-bana [ Inteadlls

6) Skulle du hellre 3kt denna stracka med annat kollektivt fardmedel om restiden
varit samma?
[ Ja [ Ngj, fortsitt pa nastasida, fréga 11 och vidare

N

7) Vilket? [ Pendeltdg [ Tunnelbana [] Sparvagn [ Buss

8) Varfor?

9) Skulle du vara beredd att betala extrafor det? L Ja L1 Negj

10) Om du vill fér du gérna motivera svaren pafraga 5-9

VAND
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11) kryssafor tva av nedanstaende alternativ som du tycker ar viktigast hos ett
kollektivt fardmedel. (allabor forstas finnas dér)

[ Bekvamlighet [ Varaktighet (finns kvar |ange)
] Punktlighet O Trygghet O Trivsel
12) Ar du nu pavag till eller [ Ja 13) Ar du patjansteresanu? [ Ja
frén arbete eller studier? L1 Ng [ Nej
14) Ardu [ Man [ Kvinna 15) Alder? Ar
16) Har du korkort? [JJa [ Ng 17) tillgéng till bil

for dennaresa? [1Ja [ Nej

18) Vilket kollektivt fardmedel anvander du oftast?

[ Pendeltég [ Tunnelbana [ Spérvagn [] Buss

19) Hur stor & hushdllets totalainkomst per ar efter skatten &r dragen plus eventuella bidrag?

[10 - 49 000 [150000-99000 [ 100000- 149000 [1150000 - 199 000
[1200000-249000 [1250000-299000 [1300000-349000 [ 350000 - 399000
[1400000-449000 [1450000-499000 [1500000-549000 [ 550000 eller mer

20) Om du har mgjlighet att valjatva olika resor for att nd sasmmamal, vilket av nedanstaende
aternativ foredrar du d&? aeller b. Tank dig att avstandet till/fran stationen & sammai
bagge fall och att tagen gar lika ofta.

Oa Ob O vet g

Restid: 15 minuter
Fardmedel: Sparvagn
Pris manadskort: 470 kr

Restid: 10 minuter
Fardmedel: Tunne bana
Pris manadskort: 470 kr

Eventuella kommentarer:

Tack for din medverkan
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Pa vag mot battre gator och vagar.
Session 14 pa 2003 ars Transportforum i Linkdping den 8-9 januari

Tunga fordon i tatort

Okat antal tunga fordon med en allt hdgre totalvikt medfor problem for vaghallarna, eftersom
tunga fordon bryter ned vagen strukturellt. | manga kommuner uppméarksammas nu den tunga
trafikens betydelse for gators nedbrytning eftersom ett strukturellt slitage alltid medfor 6kade
underhallskostnader. Bristande barighet kan tvinga tung trafik till annat vagval, vilket ofta ar
detsamma som langre resvéag och dkad miljobelastning. Detta &r inte bara ndgot som sker pa
landsbygdsvagarna utan har dven blivit vanligt pa kommunala gator.

Att dimensionera en nybyggnation &r relativt enkelt. Daremot ar det svérare att dimensionera
ett forstarkningsarbete. | kommuna miljo forsvéras detta ytterligare eftersom ett antal andra
faktorer med stor sannolikhet paskyndar nedbrytningen av vagen fran den tunga trafiken.
Exempel pa specifika kommunala férutséttningar &r; lagre hastighet pa gator i tétort an pa
landsbygdsvagar, betydligt fler start och stopp, uppgravning och aterfyllnadsmassor,
ledningar i vagkroppen etc. Trots speciella forutsattningar & det anda oftast Vagverkets
regelverk som anvands vid dimensionering.

| foredraget redovisas resultat fran en studie vars huvudsyfte var att kartlagga praxis bland
landets kommuner da det géller dimensionering avseende tung trafik. Studien syftade ocksa
till att peka pa hur arbetet rérande tung trafik bor bedrivas och hur dimensioneringssattet
eventuellt skulle kunna harmoniseras mellan kommunerna.



Vég- och transport-
[ forskningsinstitutet

Drift och underhall 2002-12-03
C-G Wdlman

Tema Vintermodell

Projektet Tema Vintermodell skall resultera i ett verktyg for att berékna de viktigaste
samhallsekonomiska effekterna av vintervaghallningsatgarder och -strategier. Vintermodellen
skall vara ett stod vid bedut pd Overgripande nivda om standardfrégor inom
vintervaghallningen.

Modellen innebér att konkreta fragestéllningar som forvantas vara viktiga for Vagverket
belyses. Exempel pa sidana fragestalIningar ar:

Vad innebér forandrade startkriterier for snordjningsatgarder?

Vad innebér férandring av nuvarande geografiska saltgrans?

Vad innebar forandring av de tidsperioder under sésongen da saltning genomfors?
Vad innebér forandrade trafikfl6desgranser for saltning?

Vad innebér forandrad andel dubbdéack?

Malet &r att Vintermodellen skall ingd i ett dvergripande system for optimering av drift och
underhall av végar: bel aggningsunderhdll, vintervaghallning samt grusvaghallning.

| det férvantade resultatet ligger att modellen skall kunna hantera:
e fordelning av vaglag i tid och rum.
e restider fOr personbil respektive lastbil
e olycksantal (dodlig utgang/svéar personskada/ovriga), med struktur enligt EVA-
modellen
o atgardstillfalen (snor6jning/hyvling/halkbekampning).
e resursforbrukning (sand/salt)
o miljoeffekter.

Modellen begrénsastill att omfatta:
e landsbygdsforhdllanden
o tvafaltig vag med motande trafik
e breddklasser enligt EVA-modellen

Framkomlighetsmodellen

En av de viktigaste effekterna for trafikanterna ror framkomligheten vintertid. | det del projekt
inom Vintermodellen som beskrivs hér, har sambandet mellan framkomligheten — definierad
som fordonshastighet och trafikfldde — och olika vintervéglag studerats.



Vég- och transport-
[ forskningsinstitutet

Drift och underhdl 2002-12-02
Staffan Moller

Tema Vintermodell

Delmodell Vaglagsmodellen

Véglagsmodellen & den centraa delen av Vintermodellen. Véaglagsmodellen
kommer att leverera en tillstandsbeskrivning for en vinter i form av en
vaglagsbeskrivning pa timniva samt om majligt aven tillhérande friktionstillstand.
Fran Vaglagsmodellen levereras indata till de flesta av de modeller som beskriver
effekter av olika slag sdsom olycksrisker, restider, branseforbrukning, korrosion
och miljopaverkan.

Enligt bestallarkraven skai ett tredrsperspektiv finnas en korbar vaglagsmodell
och efter fem & en modell som beskriver vaglaget i tid och rum for tvafaltig vag
med métande trafik pa landsbygd.

Under de forsta tre aren avser vi att utveckla en modell som beskriver hur
vaglaget pa en 7-9 m bred vag med hastighetsgrans 90 km/h paverkas av vader,
trafik och vidtagna atgarder. Beskrivningen begransas till foljande fyra typfall vad
gdller driftstandardklass och trafikfl6de.

Driftstandard- ADT
klass (fordon/dygn)
A3 1500 3000
Bl 1 000 3000




Vég- och transport-
[ forskningsinstitutet

Drift och underhall 2002-12-03
C-G Wdlman

Tema Vintermodell

Olycksriskmodellen

Denna modell skall beskriva olycksrisker och skadefoljder for olika olyckstyper.
Olycksriskerna och skadeféljderna differentieras pa:

olika vaglag
breddklasser
Klimatzon/region
olyckstyper.

Foljande hypoteser formuleras for ol ycksrisken (olyckskvoten):

1

2.

Olyckskvoten pa barmark & lagre, ju hogre driftstandard vagnatet har, eftersom
driftstandarden & kopplad till vagstandarden

For samma véglag i samma driftstandardklass & medelvérdet av olyckskvoterna olika i
olika klimatzoner

Olyckskvoten for olika is-/sndvaglag & beroende av frekvensen och varaktigheten for
dessa

Olyckskvoten for is-/snévéaglag & hogre ju hogre driftstandard vagnétet har

Olyckskvoten for ett visst vagnat och ett visst is-/sndvéglag okar, ju kortare tid detta
vaglag forekommer

| tidigare undersokningar har man konstaterat hdga olyckskvoter vid is-/snévéglag, om an
med stora spridningar. Olyckskvoten har t.ex. konstaterats vara 2-20 ganger hogre an den for
torr barmark. Det borde alltsd vara en stor trafiksakerhetsvinst med att minska forekomsten av
vintervaglag. Emellertid tyder resultatet fran vissa studier pa att en minskad andd is
/snovéglag kan medfora en sa stark okning av olycksrisken pa den kvarvarande andelen, att
sakerhetsvinsten med 6kad andel barmark helt kan ga forlorad. Detta skulle vara en foljd av
att man blir mindre van att kora pa vintervéglag och att overraskningseffekterna blir
vanligare.



Geovetarcentrum Goteborgs universitet

Vaglags- och olycksriskmodell

Hanna Gaunt
Naturgeografi, Geovetarcentrum, Goteborgs Universitet
Tel: 031-773 1960 E-mail: Hannag@gvc.gu.se

Modellernaligger under huvudprojektet Tema Vintermodell. V 8glagsmodellen, behandlar vag-
vaderstationer och deras 6verensstammel se med observerat vaglag. Olycksmodellen, innefattar
studier om olycksstatistik kopplat till vader och véglag.

Vaglagsmodellen

VViS-systemet & uppbyggt som ett hjalpmedel for personal som & ansvariga for vintervag-
hallning. Stationerna &r placeradei olika klimatol ogiska miljoer. Detta gor att man far en bra
overblick dver vagforhallanden. Stationerna &r placeradei 1agen déar halt véaglag uppkommer tidigt.
De méter |ufttemperatur, daggpunktstemperatur, yttemperatur, nederbérd och vind. Genom dessa
maétningar kan halkrisken detekteras. Det direkta vaglaget méts g av VViS-stationerna vilket gor
att det finns ett behov av att kunna koppla stationernas méatvarden till olika vaglag. Det & ocksa
viktigt att utvérdera stationernas tillforlitlighet.

Dennadel av vaglagsmodellen syftar till att analysera de meteorol ogiska parametrar som styr
halkbildning och att koppla dessatill r&dande vaglag. En viktig del i detta &r att anvandasig av
genomforda observationer av vaglaget som gjortsvid gu olika VViS-stationer. Fyra av dessa
stationer star vid vagar som saltas och tre star vid vagar som inte saltas. V &glagsobservationerna
har jamférts med VViS-registreringar.

Olycksmodellen

Grundtanken &r att fa en okad forstaelse for trafikolyckor och vintervader. Problemet &
komplext eftersom ett stort antal parametrar paverkar olycksrisken. Av denna anledning ar det
viktigt att utveckla metoder som gor det mojligt att analysera olycks- och vaderstatistik pa ett
dvergripande sétt. VViS-stationerna kan ge en detaljerad bild av vadret bade ur ett tidsmassigt och
ett rumsligt perspektiv. Informationen fran stationerna & dock inte tillracklig for att i detal]
bestamma vilket vaglag som rédde vid ett olyckstillfalle. Faktorer som hal kbekampningsatgarder,
lokal vagstandard etc. kan inte berdknas med hjélp av data fran stationerna.

Olycksstatistik jamférs med en generaliserad vaderbeskrivning. Férdelen med detta ar att det blir
mojligt att studera hur olika v&derscenarier samvarierar med antal et vintervagsolyckor. Exempel
pafragestallningar kan vara— hur varierar antalet olyckor med vader, dvs. finns det tillfallen d&
olycksantalet avviker markant fran vad som &r "vanligt” eller vilka vadersituationer &r farligast ur
trafiksynpunkt?
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M forskningsinstitutet Tema Vintermodell - Miljmodell
Miljo och Energi 2002-12-01
Goran Blomgvist

Referat av féredrag "Miljomodell — Exponeringsmodell”
Session 14 VINTERVAGHALLNING, 8 januari 2003, kl 16.00-18.00

VTI har i TemaVintermodell (WMMS) presenterat ett forskningsprogram som syftar
till att tafram ett system for att kunna berdkna de viktigaste effekterna for trafikanter,
vaghdllare och samhdllet i 6vrigt av olika strategier och atgarder inom vintervaghall-
ningen. Effekterna & grupperadei trafikanteffekter, miljoeffekter och vaghallareffekter.

Miljotillstand

Exponering « dos-respons, Vérdering
* efc.

{omstvers]

Vintermodellens delmodell ” milj6effekter” .

| presentationen den 8 januari kommer en delmodell for berdkning av vagomgivningens
exponering for salt att presenteras. Féltarbetet med delmodellen inleddes vintern
2001/02 vilket kommer att tjana som exempel under foredragningen. Modellen utgar
fran berakningen av ett saltforrad (aven kallat restsalt) pa vagen som utgor kalatill den
fortsatta spridningen till omgivningen. Exponeringen betraktas som en funktion av
saltforradet, trafiken, vaglaget, vinden samt avstandet fran vagen.
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Korning pa vintervaglag ur ett genusperspektiv
M etod-foredrag med data uppdelat pa kon.

Osten Johansson, V agverket

1. Inledning

Ofta da man vill understka om det finns en skillnad mellan tva olika foreteel ser har man data
som & langtifran idealiska for andamalet. Vanligtvis finns vissa fakta att hamtai storaregister
men dessa data kan séllan pa ett helt réttvisande sétt spegladet man vill visa. Vi kan till
exempel viljajamforainblandning i olyckor for tva olika bilmodeller och vi kénner antal
registrerade fordon av respektive typ. Som regel ar det dock inte kant hur dessa fordon
anvandsi trafiken och om forarpopulationen ar jamforbar.

Manga ganger finnsi en forsta analys bara dessa bristfalliga data. Lat oss nu anta att man pa
envissrisknivai ett statistiskt test kan visa att den sa kallade nollhypotesen ( fordonen ar
likvardiga) kan forkastas. Vad betyder da detta egentligenii ett icke idealt fall ?

Vad kan vi drafor slutsats ? Egentligen ingen tvingas man ibland konstatera.

| den hér foredraget foreslas en mer allmangiltig metod i fall som detta, men som inte ar
byggd kring ett enda signifikanstest. Metoden visas pa ett datamaterial avseende ol yckor
uppdelat efter forarens kon. Vi vill testa hypotesen att det foreligger en genusrel aterad
skillnad i avseende parisk vid korning pavintervéglag. Metodiken har kommit till efter
lasning och inspirerad av filosofen Karl Poppers kunskapsteori

Det vi logiskt/matematiskt menar med att en effekt av nagot slag foreligger kan uttryckas
som:

En effekt kan anses foreligga om man finner en oregelbundenhet i den siffermangd med
exempelvis olycksdata som samlatsin for andamalet. For att fastlagga denna oregel bundenhet
med nagot sa nér stor sékerhet erfordras emellertid att materialet av siffror uppvisar vissa
regelbundenheter, exempelvis dar man inte vantar sig att finna nagra skillnader. Finner man
inte dessa regel bundenheter sa ar det ofta s att oregelbundenheten ar en tillfallighet.

Regel bundenheten kan manga ganger sokasi en uttkning av datamangden dar man gor
sammaindelning av variablerna som i den grupp dar man soker finna oregel bundenheten. |
princip kan denna utdkade grupp goras storre och storre och man inser snart att det hela
innebdr en process av succesiv kunskapstillvaxt.

2. Fragans uppkomst

Inom V agverket diskuterades vilka som skulle ha nytta av ett utokat saltvagnét. Ett saltat
vagnét har farre dagar med vintervaglag an véagar som halkbekampas med sand. Namndes da
att yngre kvinnor skulle kunna ha ett storre problem med vintervaglag an pojkar (man). Redan
tidigt under lek med cykel/ moped sa l&r sig pojkar att bedoma friktion och att hava sladdar.
Dérigenom kan pojkar till slut fa god kunskap om friktionen vid de férhallanden som &r
sarskilt svarbedomda. Manga pojkars &r intresserade av bilars egenskaper. Samtidigt galler att
om nagon kanner oro for ett svarare vaglag sa kan man kompensera for detta genom att véja




att koralangsammare. Kan man pa nagot satt fran olycksdata fa stod for dessa pastéenden
som géller unga kvinnor jamfort med unga man?

3. Datauttag

Den dataméngd som samlatsin avser ett vinterhalvar och den utdkade méngden data som
anvands for att studera regel bundenheten &r framst sommarhalvaret. Man kan l&tt utoka
mangden data med fler vintrar och fler somrar om man bedomer att materialet ar salitet att
det finns en risk for att Slumpen kan ge risk for felaktiga slutsatser. Om man istéllet befarar
att det kan finnas andra felkélor &n slumpen bér man istéllet soka utdka materialet med
ytterligare ny information ( exempelvis métt pa exponering ) eller indela det i fler klasser.

For perioden 19950401-19950930 , sommarhalvaret, och 19951001-19960331 har ett material
av singelolyckor tagits ut med uppdelning efter vaglag vid olyckan enligt polisens notering
och efter forarens kon och alder. Totalt far man da ca 5700 olyckor inkl de med endast
egendomsskada. Att detta ar valdes beror dels pa att det anvants tidigare i andra analyser dels
att man ska kunna stega framét och ta efterféljande & om man savill. Uttaget avser statlig
vag i helalandet

4. Metod for enkel men allmant anvandbar analys:

Hypotes: Kdrning pa vintervaglag medfor en storre riskokning for kvinnor an for man.
Riskokningen méts genom att man for vinterhalvaret bestammer kvoten mellan antal olyckor
pavintervaglag och antal olyckor pa barmarksvaglag. Finner vi en oregelbundenhet i detta
avseende till kvinnors nackdel anses hypotesen styrkt.

Men innan detta test genomfors sa ar det onskvart/rimligt att man hittar en regelbundenhet i
avseende pariskrelation vid torrt respektive vétt vaglag under sdval sommarhalvar som
vinterhalvar. Ingen har namligen forvantat sig att vatt vaglag skulle kunna medfora nagon
annan effekt for kvinnor an for man. Friktionen &r tillracklig i bada fallen for normal kdrning.
Hittar man inte denna regelbundenhet &r det osannolikt att en oregel bundenhet pa vintern sett
till olyckor pavintervaglag/barmark & mdjlig att tolka som ett starkt stod for hypotesen. Det
kan istéllet peka mot att materialet allmént sett &r bristfaligt.

Finner man stod for hypotesen pa vinterhalvaret provas slutligen om den hdller for ett test
avseende det lilla antalet halkolyckor som sker i borjan och slutet av sommarhalvaret framst
dai norradelen av landet. Snofall / halka kan ju férekomma forsta halvan av april och sista
veckornai september. Ofta blir detta ovantad halka dar man dessutom har fel dacksutrustning
pa bilen. Finner man en oregel bundenhet &ven har till kvinnors nackdel sa styrker det
hypotesen ytterligare.

Séledes testas enligt figur nedan:



Sommarhalvar Vinterhalvar

Studera relationen torrt - vatt Studera antal olyckor pa vintervaglag
for varje olycka p& barmarksvaglag

Studera relationen torrt - vatt

Ol-apr 01-jul 01-okt 01-jan

| tabellen nedan visas sedan det fullstdndiga siffermaterialet. Man ser genast att man har ca 3
gor fler olyckor an kvinnor bade pa sommarhalvaret och pa vinterhalvaret. Detta kan dai
forsta hand anses bero pa att man kor langre stréckor per ar an kvinnor. Pa den efterfoljande
sidan bildas sedan de kvoter som ska visa om det foérekommer regel bundenheter dér man
vantar sig sddana och oregelbundenheter dar sddana kan tankas finnas enligt hypotesen.

Man ser att kvinnor har 849 olyckor pa vinterhalvaret mot 578 pa sommarhalvéret. Jamfort
med méan ger det en viss 6vervikt & vinterhalvaret.

Tillsvidare antar vi att mén och kvinnor férdelar sitt bilkdrande pai stort sett samma satt
Over aret. Det innebér da att ca 40-45 procent av korstrackan &r forlagd till vinterhalvaret, med
minst korning da vintern & som morkast, och att denna andel &r lika for man och kvinnor.
Antas vidare att man och kvinnor i lika hdg grad minskar sitt resande pa host/ vinter och reser
mindre eller staller in resor helt vid riktigt daligt vader. Daligt vader pa vintern betyder som
regel ocksa vintervaglag.

Se darefter sid 4.



Tabell 1-4: Singelolyckor pa statlig vag 19951001-19960331 dar foraren ar
kvinna. Uppdelat efter vaglag och forarens alder.

Alder Vaglag
Torrt Vatt Tjock is/ Tunn L6s sné/  Uppgift SUMMA
pack snd is modd saknas
18-21 8 19 13 44 21 3 108
-25 5 15 9 41 26 1 97
-30 23 15 6 56 28 2 130
-40 30 33 22 68 45 6 204
-50 15 24 16 48 31 4 138
-60 14 18 13 35 26 0 106
-80 10 15 6 21 14 0 66
Summa 105 139 85 313 191 16 849
Kolumn A B C D E F G
Dito for sommarhalvaret 1995, forare kvinna
18-21 54 16 1 4 2 77
-25 40 10 1 8 6 1 66
-30 54 21 1 8 8 3 95
-40 59 23 1 10 2 3 98
-50 71 16 7 7 5 106
-60 50 12 2 3 6 73
-80 51 8 1 3 63
SUMMA 379 106 6 37 36 14 578
Dito for vinterhalvaret, férare man
18-21 57 66 36 97 42 9 307
-25 54 58 29 87 62 11 301
-30 37 53 18 109 56 8 281
-40 59 92 54 152 112 8 477
-40 65 73 35 113 90 9 385
-60 50 56 31 65 80 10 292
-80 41 68 24 74 44 5 256
Summa 363 466 227 697 486 60 2299
Dito for sommarhalvéret, férare man
18-21 266 82 2 6 10 5 371
-25 178 51 5 9 5 248
-30 190 54 12 7 6 269
-40 252 85 1 16 14 13 381
-50 198 60 12 18 11 299
-60 144 29 2 10 8 6 199
-80 191 39 7 9 4 250
SUMMA 1419 400 5 68 75 50 2017




Steg for steg genomférs nu en analys

Forst studeras relationen A/B som
forvantas vara oberoende av kdn

Kvinna Man
Vinter 0,76 0,78
Sommar 356 3,55

Har finner man i relationen torrt/vatt en stor regelbundenhet. Ingen skillnad efter kon.

Darefter studeras relationen C/ (A+B), D/(A+B) och E/(A+B)
for vinterhalvaret som forvantas vara beroende av kén

Alder C / (A+B) D/ (A+B) E/ (A+B) (C+D+E) / (A+B)
Kvinna Man |Kvinna Man [Kvinna Man Kvinna Man

18-21 0,48 0,29 1,63 0,79 0,78 0,34 2,89 1,42
-25 0,45 0,26 2,05 0,78 1,30 0,55 3,80 1,59
-30 0,16 0,20 1,47 1,21 0,74 0,62 2,37 2,03
-40 0,35 0,36 1,08 1,01 0,71 0,74 2,14 2,10
-50 0,41 0,25 1,23 0,82 0,79 0,65 2,44 1,72
-60 0,41 0,29 1,09 0,61 0,81 0,75 2,31 1,66
-80 0,24 0,22 0,84 0,68 0,56 0,40 1,64 1,30

Total 0,35 0,27 1,28 0,84 0,78 0,59 2,41 1,70

Har finner man ganska entydigt att det ar en oregelbundenhet till kvinnors nackdel.

Sist studeras relationen (C+D+E) / (A+B) pa sommarhalvaret
som forvantas vara beroende av kon. Har avses da ett litet
fatal halkolyckor i april manad och i slutet av september.

Kvinna Man

Sommar-
Halvar 0,16 0,08

Har finner man ater en oregelbundenhet till kvinnors nackdel.
Det fatal ganger da man har halka pa sommarhalvéaret, framst norr om
Dalalven, far vi en oregelbundenhet till kvinnors nackdel.

Slutsats

Man finner forst en regelbundenhet i materialet dar man vantar sig att
hitta den. Namligen i relationen olyckor pa vatt relativt torrt. Genom att
denna regelbundenhet féreligger blir det mgjligt att kunna

hitta en oregelbundenhet i relationen olycka pa barmark relativt is/snd.
En sadan oregelbundenhet kan ses som en "effekt" i detta avseende.
Vi hittar genomgaende denna oregelbundenhet under vinterhalvaret.




Som kontroll tittar man sen pa vad som hant betraffande halkolyckor
pa sommarhalvaret och hittar samma oregelbundenhet dar.
Sammantaget styrker allt detta det ursprungliga pastaendet om att
kvinnor pa nagot séatt missgynnas av faktorn vintervéglag

Hér far man da konstatera att siffrorna & sadana att de stoder hypotesen. Namligen att ndgon
faktor medfor att kvinnor far en storre riskokning @an man vid 6vergang fran barmark till
vintervaglag. Denna faktor kan vara knuten till manniskan , fordonet eller att exponeringen pa
vintervaglag ar olika. For varje singelolycka pa barmark sker det ca 2,41 olyckor pa
vintervaglag for kvinnor. Man far relationen 1 till 1,70. Se diskussion under avsnitt 7.

6. Tillagg av ytterligare ett arsolyckor

Héar kan man om man vill utférateckentest och liknande och dessa visar att det knappast ar
slumpen som gett dettaresultat. Men vi véljer istédlet att tafram nya data for ytterligare en
vinter och en sommar. Detta ar har naturligtvis annat vader och darmed andra rel ationer
mellan véglag. Om det & kallt och sndigt tidigt pa vintern far man naturligtvis fler olyckor pa
vintervaglag. Men det galler bade méan och kvinnor.

For perioden 19960401—19970331 erhdlles féljande:

Relation A/B

Kvinna Man
Vinter 0,78 0,75
Sommar 3,84 4,00
Relation ( C+D+E)/ (A+B)

Kvinna Man
Vinter 2,36 1,37
Sommar 0,07 0,03

Detta uttag med nya siffror ger samma regelbundenhet och samma oregel bundenhet
sett till riskdkning vid vintervéaglag som analys nr 1 ovan. Chansen att detta ska varaen
slumpeffekt & darmed oerhort liten.

Déaremot finns ett antagande om samma fordelning Gver aret av korstrackan for mén och
kvinnor. Om inte detta antagande ar rimligt blir analysen missvisande och ett signifikant
resultat bli inte mycket véart. Den bedémning som kan goras r att eftersom manga kvinnor
kénner oro for vintervaglag sa borde det innebéra att man kér mindre pa vintern. Samtidigt &
det sa att man och kvinnor har olika arbetstider och att kvinnor oftajobbar pa tider som
innebér att man maste ha bil for att tasig till jobbet.

Man kan hér ocksa fundera hur viktigt detta antagande & i och med att man ser att det finns
regel bundenheter sett till vatt/ torrt vaglag. Kanske &r det sa att ju fler regel bundeheter man
ser dessto mindre & man i behov av detta antagande. Till slut kanske man bara behdver ett
antagande om att just nar man gar fran barmark till vintervaglag sd ér det lika stor andel man



och kvinnor som minskar eller stéller in sinaresor. Man behtver inta anta att den hela &ret &
lika som det nu &r uttryckt.

Genom att samlain data om exponering kan man succesivt ocksa tka pa kunskapen pa detta
omrade och antagandet kan till slut bli 6verflodigt. Och naturligtvis &r det en fordel att kunna
gbraden har analysen utan antaganden for det innebadr minsta risk for felslut.

7. Diskussion och kommentar er

Den hér berakningen sager inget om hur bra kvinnor kor rent generellt i forhallande till man.
Korstrackan finnsinte med i négot led av berakningen. Den uppfattning som finns har &r att
kvinnor genom ett mer defensivt korsétt har generellt sett [agre risk vid i dvrigt likadana
forhdllanden. Men om vi gor antagandet att man och kvinnor har samma korvanor sett till
relativ korstréckai jan, febr, mars ...... osv, och att man &r lika bendgen att kora bil oavsett
vader pa vintern sa pekar olycksmateriaet pa att dvergang fran barmark till vintervaglag &ar ett
mindre problem for man. Skulle endera stéllain resor vid daligt vader blir forstas analysen
missvisande. Om det vid vintervéglag & sa att kvinnan oftare &n mannen kor bilen i
situationer dar man kan valjavem i familjen som kor blir den héar analysen ocksa missvisande.
Da odkar kvinnors exponering som forare sa att detta kan forklara den hoga siffran. Men det &r
val mer troligt att mannen kor i dessafall.

Vad géller antal olyckor pavétt eller torrt vaglag har ingen vantat sig nagon skillnad till foljd
av genus. Materialet av olyckor visar inte heller pa nagon skillnad.

Hittills har flertalet som last detta gjort bedomningen att mén kor relativt sett mer pa
vintervaglag och darmed blir riskdkningen for kvinnor en under skattning av verklig
riskokning.

Ett mer defensivt korsatt hos kvinnor kan betyda att avakningen sker i 1agre fart och far lagre
konsekvens sett till hdlsofdrlust. Detta liksom inblandning i sladd som leder till métesolyckor
bor man titta pa langre fram.

Hur forklarar man da detta? Vinner pojkar/man en fordel genom att man tidigt med
cykel/moped/ traktor/epa-traktor provat vaggreppet och lart sig hantera fordon som sladdar.
Har man lart sig att |asa av vaglag/friktion och att kdnna var grénsen gar for saker korning nér
man kor i kurva.? Kanner man efter noga nér de forsta tendenserna kénnstill att bilen tappar
vaggrepp med nagot hjulpar, en kalibrering av gréans. Under lekar med cykel/moped skadas
pojkar manga ganger men den dagen man kor bil pa ett besvéarligt vintervaglag har men en
fordel. Och skadar sig nu i stéllet mindre.

Ett allmént intresse hos pojkar for bilens utrustning vad géller fram- eller bakhjul sdrift,
intresse for om bilen har ABS, antispinn. Dubbdack eller friktionsdack spelar ocksa en roll.
Pojkar byter som regel dack géva och kan gora det med kort varsel om behov foreligger.

Naturligtvis finns det pojkar som inte dvat upp denna fardighet och som har samma behov av
traning som vuxen som kvinnor. Och vissa kvinnor besitter naturligtvis samma férmaga som
de basta mannen genom att man tidigt dvat denna fardighet. Jamfor rallyférare som ofta ar
kvinnor. Samtidigt forefaller det som att intresset for cykel/ moped / bilar pa senare &
minskat bland pojkar och istéllet har den egna PC:n med tillbehor sasom bilrallyspel blivit ett
forstahandsintresse.



Man kan ocksa stédlla sig fragan om man skal&rafolk att helt undvika att fa sladd eller om
man ska stréva efter att ge alla kunskaper sa att man kan larasig att bedéma friktionen s man
undviker sladd. Att kunna hdva en sladd oavsett var den uppkommer &r naturligtvis en fordel..
Sjav tror jag att det i en tid darorligheten &r stor, &r svart att fafolk att avsta fran att kora bil
barafor att det finns en risk for att det blir halt. Jag tror inte att man kan vanta sig att folk ska
bli mindrerérligai framtiden och mer rétta sig efter vadret. Efter att §8lv hakort bil i éver 30
ar vet jag att man under en |ang bilresa kan tréffa palokalt forekommande halka som &r
otroligt Gverraskande och som inte kunde forutses.

Som véagverkets regelverk ar skrivna kommer ocksa alla som &r ute och kor bil pavintern att
samma dag fardas bade pa barmark och pais- och snovéaglag. Uppfoljningar visar att den
absolut storsta olycksrisken uppkommer nér det & vintervaglag pa de vagar som oftast
pavintern har ren barmark. Gemensamt for dessa vagar &r ocksa att de har hastighetsgrans 90
eller 110 km/h. | badafallen &r det en mycket hdg hastighet i det fall man fér en dadd.

Om man hyr minibuss/ bil innebar det manga ganger att man kor ett fordon som &r olikt det
man kor i vanligafall. Man vet inte om dettafordon sladdar med fram eller bakdelen forst,
om det finns ABS eller antisladdsystem eller om den driver med fram- eller bakhjul. Nar det
gdller minibuss tillkommer det dessutom att man sitter mitt pa framaxeln vilket betyder att en
dladd med framhjulen kommer att upplevas besvarande och vinkeln till ratten & ovan. Att
héva en sladd med ovana rorelser & nagot helt annat an att kora sin egen bil.
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Referat for foredrag under Session 15 av Ingela Ohrling 2002-12-02

Hur har detta paverkat rekonstruktion och underhall av vagarnai praktiken

Végverket Region Mitt har manga vagar med 13g béarighet och dar forstarkningsatgarder maste
vidtas under de narmaste aren. Sarskilda medel, ca 500 miljoner per ar, finns avsatta enligt
nationella planen for dessa atgarder. Det aktuella problemet &r att det finns risk for att gamla
tjarhaltiga bel aggningar kan pétréffasi dessavagar. Men dven vid andra slags vagatgarder tex.
vid investeringsobjekt och underhdllsatgarder kan problemet med gamlatjarbel aggningar
uppkomma.

Lagandringen fran 1/1 2002, att all tjarhaltig bel aggning ska betraktas som farligt avfall, far
stora konsekvenser for V agverket som hanterar och atervinner stora mangder bel &ggningar
varje ar. Mgjligheterna att atervinna dessa bel ggningar begransas och det saknas
anl&ggningar inom regionen som kan hantera och ta hand om storre mangder.
Konsekvenserna blir dalanga transporter och stora kostnader for att forsla bel ggningarnartill
tex. SAKAB i Kumla. | vissa projekt skulle kostnaden for att ta hand om belaggnings-
massorna bli storre an 5jalva kostnaden for vagatgarderna.

Under 2002 har upphandling och byggstart av tva angel dgna forstarkningsobjektet inom
Region Mitt skjutits fram till 2003. Dettapga. av att tjara har patréffatsi nedre delarna av
beldggningarna. | bada fallen & materialen i nedre delarna av vagkonstruktionerna av sa daig
kvalitet att urgravningar maste goras. Darfor maste dessa bel &ggningar tas upp.

Hur har d& Region Mitt valt att hantera projekt dar vi har hittat tjarhaltiga beldggningar? Jo
f.n. pagar arbete med att i ett fall anstka om dispens och i tva andrafall ansoka om tillstand
enligt miljobalken beroende pa mangder belaggning, halter PAH mm i de aktuella projekten.
Dettatar tid i ansprak, darfor ar det av stor vikt att tjarbelaggningarnaidentifieras néar
vagétgarderna projekteras. | annat fall uppstar forseningar samt i vissafall aven stora
kostnadsfordyringar om en entreprendr for ett projekt redan har upphandlats néar

tjarbel ggningar pétraffas.



SGI
Soren Nilsson Péledal
02-12-03

FFD-sonden — en mojlig metod for att mata PAH-innehall i tjarasfalt
under faltforhallanden

SGI har, i samarbete med det amerikanska foretaget Applied Research Associates, utvecklat
en s.k. miljésond, aven kallad FFD-sond (Fuel Fluorescense Detector), som visat sig kunna ge
|aga semikvantitativa detektionsnivaer av PAH i jord. Undersokning av vagbel dggningar
innehallande tjarasfalt med FFD-sond kan ha god potential att snabbt, billigt och enkelt
detektera skikt av tjarasfalt och aven semikvantifiera halten PAH i dessa skikt. Detta baseras
paindikationer i labskala dar FFD-sonden har grovtestats pa tjarasfalt.

FFD-sondens funktion

FFD-sonden detekterar &mnen
innehdllande vissa typiska
molekylstrukturer genom sa kallad [
fluorescens. En energikéllai form av
en kvicksilverlampai instrumentet
avger ljus som filtreras s att endast
vaglangden 254 nm sands ut fran
sonden. Dessa fotoner exciterar

N

elektroner i kolvatemolekyler med v

ométtade bindningar (de far Bild 1. FFD-sond och borrbandvagn
"energioverskott”) i material utanfor

sonden.

Nér elektronernafaller tillbakatill sina stabila energinivaer avges ljus av amnesspecifika
vaglangder. Dettaljus kallas fluorescens och utnyttjas vid detektionen. FFD-sonden &r
utrustad med tva kanaler som tar emot ljussignalerna. Kanal 1 & anpassad for att detektera
|&tta kolvaten (t.ex. diesal och bensin) och registrerar inom vaglangdsintervallet 280 — 450
nm. Kanal 2 & anpassad for att detektera tunga kolvéten (t.ex. kreosot) och registrerar
vaglangder dver 450 nm.
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Entreprendrernas syn pareturasfalt innehallande stenkolstjara
och

Destruktion av asfaltmassor innehallande stenkolstjara— erfarenheter fran
Nederlanderna

NilsUImgren
Utvecklingschef
NCC Roads AB

| Sverige atervinner vi idag 80-90 % av all uppriven eller uppfrast asfalt och vi har en va ut-
vecklad teknik for att kunna valja rétt atervinningsteknik for rétt tillfalle. Asfalt & ett material
som l&ter sig val atervinnas, men forutsattningen &r att detta kan ske utan negativa miljoeffek-
ter bade betréffande arbetsmiljo och yttre miljo. Forekomsten av stenkolstjara i storre eller
mindre mangd i manga gamla asfaltbeldggningar utforda tidigare éan 1974 stéller till problem
for branschen. Innebar hanteringen av returasfalt innehdllande stenkolstjara en altfor stor
miljobelastning maste alternativa lésningar hittas. For asfaltbranschen &r det viktigt att even-
tuell miljobelastning noga kartlaggs och att det klarléggs var granserna for kontaminering
ligger med avseende pa hur materialet skall kunna hanteras. | huvudsak tre fall kan betraktas
som mdjliga: 1) Inga eller mycket |aga halter av stenkolstjara, vilket innebar ingen miljobe-
lastning, 2) Halter vilka ger en mindre miljobelastning, vilken kan hanteras vid rétt val av
aervinningsteknik och 3) Mycket hoga halter av stenkolstjara, vilket innebér att materialet
maste omhéandertas pa annat Sétt.

Vid mycket hdga halter av stenkolstjara krévs det att materialet antingen deponeras eller att
tjaran destrueras genom forbranning. Det senare alternativet anvands sedan ett par ar tillbakai
Nederlanderna. Dér finns idag tva anlaggningar med en total forbranningskapacitet av ca 40
000 ton kontaminerad returasfalt. For att forbattra de ekonomiska forutsattningarna har dessa
anléggningar byggts ihop med asfatverk. Harigenom kan dels forbranningsgaserna tas om
hand i asfaltverkens varmtrummor och dels kan stenmaterialet relativt enkelt dteranvandas i
nya massor. Det senare & ekonomiskt mycket gynnsamt i Nederlanderna eftersom mycket av
anvant stenmaterial importeras. Under ndmnda forutsdttningar kan stenkolstjdran i returasfal-
ten forbrannastill en kostnad av ca 50 Euro/ton massa.



SESSION 15
Atervinning eller deponering av tjarhaltiga beldggningsmaterial

Foredrag Destruktion pa avfallsanlaggningen i Kumla (SAKAB)
Foredragshéllare: Thomas Lifvergren, projektledare marksanering (erséttare fér Mattias Andersson)

SAKAB har inlett ett pilotforsok, dar man undersoker méjligheten att brytaned PAH:ernai
tjarasfaltfraktioner med hjélp av mikroorganismer. Den biologiska metoden som anvands
heter Daramend och brukas av SAKAB genom ett licensavtal uppréttat med
upphovsinnehavarna Adventus Technologiesi Kanada. Metoden &r utvecklad for att bryta ned
toxiska och langlivade substanser som t.ex. PAH:er, explosivamnen, herbicider, pesticider och
PCPi jordar. Det & ocksa jordsanering som &r tankt som huvudspér for denna metod hos
SAKAB.

Daramend-teknikens mycket goda resultat pa PAH nedbrytning i jord, utgor dock bakgrunden
till varfor det bedomdes intressant att applicera Daramend pa tjarasfaltfraktioner. Férsoken
startades i juni i & och omfattar bl. a. en pilotanl&ggning om cirka 200 ton av en 0-30 mm
fraktion, utsiktad fran ett bérlager innehallande tjérasfalt. Ursprungshalten PAH (PAH 16) i
denna finfraktion var ca400 mg/kg TS, varav ca 130 mg/kg TS utgjordes av cancerogena
PAH:er. Efter cirka 1 manads behandling hade PAH-halterna ovantat nog okat till ca 700
mg/kg TS, varav de cancerogena | &g strax 6ver 200 mg/kg TS. Detta visar att
biotillgangligheten hos PAH:erna hade dkat under behandlingen. Dessa resultat indikerar
ocksa att de standardiserade metoderna for extraktion av PAH, inte formar att extrahera ut
PAH:er innedutnai tjdra. Kanske extraktionseffektiviteten gar att 6ka om provernakan malas
ned till en mycket fin fraktion innan analys. Daramendbehandlingen av denna fraktion har nu
pagétt i ca6 manader och PAH-halterna &r i dagsldget ca 100 mg/kg TS, varav ca 50 mg/kg
utgors av cancerogena PAH:er. Behandlingen fortgar fortfarande och malet &r att na
Naurvardsverkets MKM vérden for PAH.
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Framtidens Over svamningar
— de senasteresultaten fran SWECLIM

Gunn Persson och Sten Bergstrom
SMHI

De omfattande vattenfloden som forekommit i Sverige under de senaste dren har lett till
skador pa bland annat infrastrukturen. Raserade vagtrummor, slantskred, avskurna véagar,
bortspolade banvallar och broras & exempel pa rapporterade skador. Problemen med
Oversvamningar visar att riskerna for extrema handelser 14t underskattas. Vi vet ocksa att
liknande situationer kommer att intréffaigen och sannolikt &ven overtréffas.

Inom forskningsprogrammet for regional klimatmodellering, SWECLIM, studeras hur den
globala uppvarmningen kan paverka forhdllandena i Sverige. Klimatscenarier for framtiden i
ett 100-arigt perspektiv framtas och analyseras speciellt vad géler vattenforhdlanden.
Osdkerheten i berdkningarna hanteras genom att anvanda data fran olika globala
klimatmodeller, skilda regionala nedskal ningsmetoder och varierad rumslig uppl 6sning.

En serie av sex regionala klimatsimuleringar, drivna med data fran globala klimatmodeller har
nyligen dutforts vid Rossby Centre, SMHI. Tva globala klimatmodeller och tva
emissionsscenarier har anvants. Kontrollperioden motsvarar1961-90 och framtidsscenarierna
perioden 2071-2100. For de regionala simuleringarna har det kopplade modellsystemet
RCAO anvants.

Klimatforandringens storlek i scenarierna paverkas dels av antagandena om kommande
emissoner men aen av valet av global modell. En samstammighet i de fyra
scenariosimuleringarna réder dock vad géller en uppvarmning som for norra Europa ar storst
host-vintertid. En 6kad nederbérd vintertid i hela landet och minskad nederbdrd i sidra
delarna sommartid syns ocksai samtligafall.
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Framtidens 6versvamningar

— de senaste resultaten fran SWECLIM
Gunn Persson
SMHI, Norrkdping

Ar 2002 kommer f6r manga av oss att bli ihdgkommet for den |anga sommarens skull men
&ven andra vaderhandel ser véckte under aret uppméarksamhet. Manga lagtryck drog i borjan
av dret in ver landets vastra och sodra delar och gav upphov till stora nederbérdsmangder.
Héssleholm och Kristianstad & exempel pa orter som drabbades av hoga floden vilket, som
vanligt & vid dylika situationer, vacker fragor om samhéllets och individens ansvar. En annan
mycket uppmarksammad vaderhandel se var det ovader som drabbade Orust i augusti, da 200
mm nederbord foll under ett par timmar och satte beredskapen pa svara prov.

De omfattande vattenfloden som férekommit i Sverige under de senaste &ren har lett till
skador pa bland annat infrastrukturen. Raserade vagtrummor, slantskred, avskurna vagar,
bortspolade banvallar och broras & exempel pa rapporterade skador. Problemen med
Oversvamningar visar att riskerna for extrema handel ser |&tt underskattas

Figur 1. Sverige har drabbats av en rad uppmarksammade 6ver svamningar sarskilt de
senaste ren. | ett |angre tidsperspektiv ar det dock svart att statistiskt sakerstalla
nagon ckad frekvens. Pa kartan &ar 6versvamningar sedan 1970 markerade, de flesta
orsakade av regn (bla ringar). Bilden i mitten visar Hammarsjvallen i Kristianstad
februari 2002 da staden hotades av det hoga vattenstandet i son. Till hoger visas en
pale vid Sljans strand med kopparplattor som markerar historiska htgvattenstand.



Emedan drets forsta hélft var bl6t blev den andra halvan torr och i norra Sverige t.o.m. mycket
torr vilket leddetill vattenbrist i bade kraftmagasinen och i brunnar. N&ar Sverige njot av
sommarvarme drabbades Central europa av omfattande 6versvamningar orsakade av 1agtryck
som kom in viaMedelhavet dér den varma och fuktiga luften drogs upp och sldpptes
norréver.

Skilj paklimat och vader

Trots att forra arets stora vaxlingar i vader kan tyckas anméarkningsvarda ska vi kommaihég
att vi har ett mycket varierat klimat. Bade inom & och mellan &r &r variationerna stora. Nar vi
talar om klimatférandringar &r perspektivet bade langre i tiden och storrei rummet. Man
maste skilja mellan begreppen vader och klimat. Véder & de uttryck for olika fysikaliska
processer som standigt pagar i atmosféaren och vissa av dessa processer &r direkt patagliga for
oss t.ex. nederbordsutl 6sning, ska och stormar. Klimat &r vader under Iang tid uttryckt som
medelvarden, avvikelser och trender. Klimatforandringar maste betraktas under langre
tidsperioder an vad begreppet vader tilldter. Extremhandelser &r darfor inga bra métt pa
langsiktiga forandringar i klimatet, de varken bekréftar eller forkastar klimatteorier i sig.

En annan aspekt & de vaxlingar av kall och varm luft som vi t.ex. upplevt under december
2002 och januari 2003. Varm och kall luft varvas om vartannat runt var jord och dessa centra
foljer ett vagmonster som bildas av att jorden roterar och att vi har olika uppvarmning mellan
ekvatorn och polerna. | december hade Sverige mycket kallt vader och Nordamerika ovanligt
milda forhallanden. Detta forbyttes under januari sd att Sverige fick in mild luft och i
Nordamerika slog kylan till. Dessa véaxlingar beror altsa paforskjutningar av varm- och kall
[uft.

Global klimatforandring

Nér vi talar om klimatfoérandringar handlar det om att den globala temperaturen dkar
orovackande hastigt, 0,6 grader under 1900-talet (IPCC, 2001), och vad det beror pa. En
annan viktig aspekt &r forstass vad vi kan forvanta oss av framtiden. Kommer temperaturen att
fortsétta stiga? Det handlar ocksd om vad denna 6kade energimangd kan innebéra for
klimatsystemet och i férlangningen naturen och ménniskan.

Historisk klimatologi, paleoklimatologi, har utvecklats mycket Gver de senaste tjugo aren.
Man har idag tillgang till datafran fler platser och olika kallor (proxydata) sdsom tradringar,
koraller, iskarnor, sediment och historiska dokument. Analyser av 6ver 400 klimatserier med
proxydata visar att 1990-talet var den varmaste 10-arsperioden och 1900-talet det varmaste
arhundradet under tusen ar.

Sveriges framtida klimat beraknas

Inom forskningsprogrammet for regional klimatmodellering, SWECLIM, studeras hur den
globala uppvarmningen kan paverka forhdllandena i Sverige. Resultat fran globala
klimatmodeller omraknas med SWECLIMs regionala klimatmodellsystem for att erhdla en
béttre upplosning for omradet. De globala modellerna & grova redskap som tar liten hansyn
till regionala forhdllanden som t.ex. fjallkedjan och Osterson, vilka har stor regional
betydelse for klimatet. Klimatscenarier for framtiden i ett 100-arigt perspektiv framtas och
anayseras speciellt vad gdler vattenforhdllanden. Osakerheten i berdkningarna hanteras
genom att anvanda data frén olika globala klimatmodeller och med skilda emissionsscenarier.
For vattenbalansberdkningarna har &ven skilda regionala nedskal ningsmetoder och varierad
rumslig uppl dsning testats.



Nya klimatscenarier framraknade

En serie av sex regionala klimatsimuleringar, drivna med data fran globala klimatmodeller har
nyligen slutforts vid Rossby Centre, SMHI. De nya regionaliseringarna utgar fran tva globala
klimatmodeller; en ny version (HadAM3) av den globala klimatmodellen pa Hadley Centre i
Storbritannien och den tyska globala klimatmodellen ECHAM4/OPY C3 fran Max-Planck-
Institut fUr Meteorologie i Hamburg. Tva emissionsscenarier har anvants; SRES A2 och det
mildare SRES B2. Kontrollperioden motsvarar1961-90 och framtidsscenarierna perioden
2071-2100. For de regionala simuleringarna har det kopplade modellsystemet RCAO anvants.

Det blir varmare

Simuleringarna visar att resultaten & beroende bade pa val av emissionscenario och va av
global modell. Dock visar samtliga scenarier en uppvarmning av norra Europa som &r storst
under host- eller vintertid. FOr centrala och sbdra Europa & storsta uppvarmningen
sommartid. Medeltemperaturhéjningen for Sverige pa arsbasis varierar mellan 2,5 grader
(Scenario B2, HadAM3) och 4,5grader (Scenario A2, ECHAM4/OPY C3). Uppvarmningen
sommartid foljer ungeféar ssmma ménster i samtliga scenarier medan spridningen i resultat ar
storre for vintern. Dock & uppvarmningen i samtliga scenarier storst vintertid (2,8-5,5 grader)
och lagst sommartid (1,5-3,3 grader).

Neder bérden dkar

Liksom i tidigare scenarier visar arsnederborden i de senaste en 6kning jamfort med dagens
situation (8-23%). Den storsta nederbordsokningen erhdlls vintertid med 19-49% i medeltal
for landet. For sommaren erhdlls en forandring i medeltal for landet pa -5%, men med en
relativt stor gradient 6ver landet med nederbérdsokning i norra delarna och minskning i sodra
delarna av landet. Nederbdrdsscenarierna for sommaren & mycket lika i de fyra olika fallen
med olika emissioner och globala modeller.
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Figur 2. Exempel pa nederbdrdsforandringar (%) vinter (vanster) respektive sommar (hoger) i
ett framtida klimat. Figurerna visar differensen mellan ar 2071-2100 och ar 1961-1990
beraknad med det regionala klimatmodelleringssystemet RCAO, utifran den kopplade globala
modellen HadCM3/AM3 och med emissionscenario SRES A2.



Forandringen av antalet dagar med nederbord varierar mycket mellan sasongerna och mellan
de olika experimenten. En 6kning av extremnederborden kan dock ses under alla arstider och i
samtliga experiment. Det innebéar t.ex. for sommaren att de dagar som det regnar sa regnar det
mer an idag.

Vinden oklar

Vad gédller framtida vindforhallanden ger de tva globala modellerna olika resultat. Hadley-
modellen ger i princip inga férandringar men den tyska modellen pavisar en 6kning pa 4,7-7,8
% pa drshasis. Det &r framst under vinter-var perioden som denna tkning i vindhastighet i
medeltal simuleras. Det finns en samstdmmighet mellan de fyra scenarierna, samt med
tidigare scenarier, vad géller smaforandringar sommartid. Forandringar i vinden tycks
framforallt bestdmmas av forandringar i den storskaliga cirkulationen.

Framtidenssnd och is

Den stérsta temperaturférandringen sker enligt scenarierna vintertid vilket leder till stora
forandringar vad géller sno- och isférhdllanden. De omraden som redan idag har kort
sndsasong (30-60 dagar), blir nastan sndfria (mindre an 10-dagar med snétécke i medeltal) i
simuleringarna med A2- scenariot. En 6kning av nederbdrden under vintern da ocksa
temperaturerna fortfarande & under noll grader leder till 6kat snéfall. Detta kompenseras dock
av mindre snémangder i borjan och slutet av vintern och av mer frekventa sméltperioder.
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Figur 3. Exempel pa framtida forandringar vintertid. Den vanstra bilden visar forandring i
antalet dagar med snétécke och den hogra bilden visar forandring i Ostersions istacke. Den
roda fargen representerar den storsta isutbredningen ett medeldr i Ostersjon i ett framtida
vinterklimat och den bla fargen den mangd somi medeltal forsvinner. Scenario enligt
HadCM3/AM3 och emissionscenario A2. Tidsperioden &r ar 2071-2100 i jamforelse med
1961-1990.

Isen pa Ostergjon i ett framtida klimat paverkas, enligt modellsimuleringar, s att den
maximala isutbredningen minskar kraftigt och &ven isvolymen, med ca 40 miljarder m® totalt.



Detta fenomen torde ha betydelse for gjofarten.

Vattenresurser i forandrat klimat

Klimatforandringar paverkar samhallet pA manga olika sétt. Helt klart & dock att en mycket
viktig forandring géler vattenresurserna. Inom SWECLIM analyseras klimatscenarier mhaen
hydrologisk modell, HBV, for ett antal avrinningsomraden i Sverige. Man bor varaklar 6ver
att resultaten kommer fran en kedja av olika redskap och antaganden. Fran val av
utsl@ppsscenario, till val av global modell och val av regional nedskalningsmetod passerar
dataviaett overforingssteg (s.k. interface) innan den hydrologiska modellen tasi bruk.
Forutom den regional a dynamiska nedskal ningen som gors med RCAO-modellen har dven
data fran statistisk nedskalning anvants for studier av klimatforandringens paverkan pa
vattenresurserna. En annan metod som ocksa provats ar att anvanda data direkt fran globala
modeller.

framtidens
vatten-
resurser

utslapps- global ned- | | hydrologisk
scenario modell | [ skalning modell

Figur 4. Analyskedjan som leder till framtidens vattenresurser gar fran val av
utslappsscenario, via val av global och regional modell och genom val av hydrologisk
modell men ocksa pa vilket sitt data fran den regionala nedskalningen applicerasi
den hydrologiska modellen.

Resultat fran de senaste hydrol ogiska simuleringarna med de nyaste scenarioresultaten visar
ungefér detsamma som kunnat sesi de tidigare simuleringarna. FOr norra Sverige, vars
hydrologiska regim framst préglas av varfloden, syns forhojda floden vintertid och en nagot
tidigare avsmaltning pa varen. En anmarkningsvard topp pa hosten, som &ven settsi de
tidigare scenarierna, kvarstar. Pa arsbasis beréknas en 6kning av flodena pa mellan 13 och 43
procent. For sodra Sverige, representerad av Torsebro, & den hydrologiska arsgangen
framforallt praglad av den 1anga vegetationsperioden med 1aga floden sommartid da
avdunstningen &r hog. | ett framtida klimat visar berékningarna en tendens till 6kade
vinterfloden och minskade sommarfloden. Eftersom sommaren &r en period med dkade
vattenbehov (jordbruk, turism etc.) kan dennarelativt mattliga minskning fa stor betydelse. Pa
arsvolymbasis erhdlls med den ena globala modellens data en minskning och med den andra
en 6kning. For Torpshammar syns framforallt ett utjamnat forlopp med hogre vinterfloden
och minskad varflod. P& arsvolymbasis visar scenarierna varierande resultat fran -1% till +
14%.

Framtidens 6ver svamningar

Hdga floden & inget nytt fenomen, under 1920-tal et férekom en hel del flodessituationer och
under 1800-talet senare hélft var kraftiga fléden ofta forekommande. En analys av hdga
floden under 1900-talet kunde g konstatera nagon 6kning av mycket hdga floden (Lindstrom,
2002) , dock ingick g perioden 2001-2002 i studien. Det kan dock konstateras att det bl Gtaste
aret i Sverige sedan 1930 var ar 2000 och det nast bl6taste var & 1998. Om man enbart tittar



paforsta halvaret (januari-juni) for perioden 1930-2002 kan en tydlig 6kning av nederbdrden
konstateras fran slutet av 70-talet.

Oversvamningar &r inget nytt men omfattningen och konsekvenserna av dessa handelser beror
pasamhallet och dess formagatill planering och beredskap. En viktig faktor ar forstass var
nederborden faller eftersom skadeverkningarna ofta kan relateras till befolkningstétheten. De
berakningar som gjorts infor framtiden och som delvis redovisas har ger oss anledning att tro
att vi kan forvanta oss fler oversvamningar i framtiden.
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Not

Klimatmodelleringsprogrammet SWECLIM (Swedish Regiona Climate Modelling
Programme) stods av MISTRA (Stiftelsen for Miljostrategisk Forskning) och SMHI (Sveriges
meteorol ogiska och hydrologiska institut).

Rossby Centre, SMHI utvecklar, underhaller och anvander de regionala klimatmodellernai
SWECLIM.



Ett hallbart transportsystem

Inledningsvis hérleds och definieras vad begreppet " hdllbart” star for.
Egenskaperna hos det transportsystem som kan kallas hallbart beskrivs. Nasta
steg &r att preciseravad i dagens transportsystem och dess utvecklingstrender
som behover andras med avseende pa hallbartskriterierna.

En genomgang av de styrmedel som kan ledatill att malen nas. Synergieffekter
med andramal t ex de av riksdagen antagna for transportpolitiken beskrivs.

Skatter och avgifter

Investeringar

lagar och regleringar

forskning och utbildning

fysisk planering

information och allmén beteendepaverkan

Olika strategier utifran EUs vitbok, infrastrukturpropositionen m fl med
ambition att stélla om transportsystemet till hallbarhet beskrivs.
Rollférdelningen mellan stat, naringsliv, kommuner och andra aktorer klargors.
Avdglutningsvis redogors for det aktuellalaget i det rodgréna
regeringssamarbetet vad géller ovanstaende.



ESKILSTUNA

KOMMUN

Stadsmassig ombyggnad av Hamngatan Eskilstuna

" God framkomlighet for bilar skapat p& ett reducerat gatuutrymme med stadsméssig utformning Detta var en av
forutsattningarna for en arkitekttavling 1997 for &stranden i de centrala delarna av Eskilstuna. Omradet
dominerades av en fyrfaltig gata som enligt 1960-talets planeringsnormer placeratsi direkt andutning till
Eskilstunaan for att bland annat minska barriareffekten. Resultatet blev déremot att invanarna bade visuellt och
fysiskt blev avskurna frén an.

Det vinnande arkitektforslaget foreslog dels ett flandrstrék och en park i direkt anslutning till Eskilstunadn, dels en
kraftig reducering av utrymmet for biltrafiken. Genom att anlégga cirkul ationsplatser och anvénda varierande
belaggningsmaterial &r avsikten att bilarnas hastighet ska anpassastill trafiksakerhetsmalen. Bland annat innebar
malen att hastigheten inte ska dverstiga 30 km/h vid dvergangsstallen. Nya bryggor och ny bro till Stromsholmen
skapar en nara kontakt med vattnet till fromma for flanorer, fiskare och parkbesokare. Stor omsorg har lagts pa
material, utrustning och belysning for att pa et relativt begransat omréde anda skapa rogivande och omvéxlande
miljGer.

Ett stérre konstverk placerasi en av cirkulationsplatserna. Det & Eskilstunasonen Sivert Lindblom som har
skapat en 20 meter hdg obelisk som tillsammans med bronsurnor, vatten och belysning kommer att utgora ett
spannande tillskott i stadsbilden.

Utbyggnaden startade varen 2000 och stod fardig hosten 2001. Utover forandringar i trafikforingen har ocksa
andra miljodtgarder utforts som kanske inte syns lika mycket pa ytan. Marken vid en bensinstation har sanerats och
ett nytt system med dagvattenrening har inforts. Detta gor att &en markmiljon har férbéttras.

Hamngatans ombyggnad fick Vackra vagars pris 2002 med motiveringen att ” ett &-rum och ett vag-rum har
blivit ett stadsrum’

| samarbete med V égverket arbetar kommunen och L unds Tekniska Hogskola med att studera forandringarnai
framkomlighet, trafiksékerhet samt barriéar- och miljoeffekter.

Studien visar bl a
e 15 % av genomfartstrafiken har valt andra végar &n genom centrum
85 % av de oskyddade trafikanterna anser att miljon blivit attraktivare
bilisternas v ningsbeteende mot fotgangare har kraftigt férbéttrats
synskadade &r i stort sett ndjda, bl atack vare sarskilda signaler
medel hastigheterna har sjunkit med mellan 15-50 % och trafiksékerheten har forbéttrats, personskadorna
uppskattas minska med 40 — 45 %
34 % av de oskyddade trafikanterna upplever att det blivit sékrare medan 26 % att det blivit mindre sakert
hastigheterna & négot hogre an 30 knvh vid vissa av 6vergangsstallena
framkomligheten har férsamrats med 6kad tidsférbrukning pa 41-45 % per bil
|&gre hastighet har medfort stdrre energiforbrukning och avgasutslapp per bil

Studien visar ocksa pa vissa behov av fortsatta studier. Dels &r det inte tillfredsstéllande att de synskadade
fortfarande har orienteringsproblem trots den stora omfattningen av hjalpmedel som exempelvis taktila plattor.
Signalerna, framst avsedda for synskadade, & normalt slackta. Bilisterna verkar ha ddligt v&jningsbeteende mot
fotgangare vid 6vergangsstallet med slackt signal.

K ontaktper son: Jan-Eric Landh, Eskilstuna kommun. Tel: 016 —10 11 45. E-post: jan-eric.landh@eskilstuna.se

Emeli Falk, Lunds Tekniska Hogskola Tel: 046 — 222 91 29 E-post emeli.falk@tft.Ith.se
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"Ljudlandskap for battre halsa” MISTRA —forskning om buller storningar i
stadsmiljGer.

Manniskor skall kunna leva ett halsosamt och rikt livi och kring sin bostad fritt fran direkta
och ackumul erade negativa hal soeffekter fran buller.

Det &r visionen for vart forskningsprogram som nu & inne pa det 4-e och avslutande aret. Vart
forskningsprogram som har Chalmers som programvérd &r ett exempel pa den hdgskolans
forkarfilosofi dér de tekniska harda resultaten maste brytas mot beteende — och
samhéllsvetares erfarenheter grundade pa méanniskornas upplevelser av t ex
milj&storningarna.

De tekniska forskningsresultaten redovisas av de tva foljande foredragshallarna.
Beteendevetarna Evy Ohrstréom pa Miljomedicin vid Goteborgs universitet och Birgitta
Berglund vid Gosta Ekmans Laboratorium for sensorisk forskning vid Stockholms universitet
borjar efter omfattande enkéater, somnstudier, lyssnarvandringar och andra experiment med
boende vid olika trafikbullerstérda gator se hur dessa forsokspersoner upplever buller.
Resultaten visar bl a att tillgdngen paen tyst sidai |agenheten har en positiv effekt pa upplevt
vélbefinnande och pa ssmnkvaliteten. Detta kommer sannolikt att fa stor betydelse for att
klara en acceptabel bullermiljo i bostadernai vara staders centralare delar frikopplat fran
rigidatillampningar av riktvéardena.

Forskarna arbetar vidare pa att finna samband mellan bullrets karaktar och storningsnivan.
Det tyckst ex varasa att varierat aterkommande trafikbuller str smnen mer an ett monotont
flaktbuller.

Forskningsprogrammet gar vidare och vi hoppas kunna redovisa mer av samspelet mellan det
upplevda ljudlandskapet och det ackustiska |judlandskapet nésta transportforum 2004.
MISTRA och Vé&gverket har satsat 24 miljoner kronor pa de fyra arens forskning.
Programledningen forbereder en etapp tvafor att bl afora ut erfarenheternatill brukare och
bedlutsfattare bland myndigheter, kommuner, planerare och byggare.



Ljudlandskapet kring bostadshusen — bidrag fran nar
och fjarran

Mikael Ogren & Wolfgang Kropp

Inledning

Invid en husfasad nara en vag sa bestams ljudnivan av trafikbel astningen pa véagen. Andra
kallor maste vara mycket starka for att hanagon inverkan. Langre in i bostadsomraden,
eller bakom skarmande byggnader, &r bilden mer komplex. Dér bidrar inte bara den
narmaste vagen, utan aven trafik pa avlagsna véagar, och dessutom blir buller fran flaktar
och andra kélor viktigt.

Ar det daintressant vad som hander i omréden dar det &r relativt tyst? Detta forsoker man
utredai MISTRA-programmet "Ljudlandskap for béttre hdlsa'. Fragan kan aven
uttryckas som: blir en mindre andel stérdaav buller i ett omréde dér det finns tillgang till
en "tyst sida’ &nh om de &r helt omgivna av buller?

Naturliga foljdfragor & da hur tyst & det pa den tysta sidan? Hur astadkommer man en
tillrackligt tyst sida? For att svara pa dessa fragor kan vi inte anvanda den gamla
Nordiska berakningsmetoden, &minstone inte pa det sétt som den brukar anvandas.
Berakningsmetoden behtver kunnata hansyn till trafiken i ett stort omrade, samt
efterklangseffekter pa bakgardar och mellan husfasader. Ett sétt att angripa problemet ar
att anvanda en traditionell metod, som tar hand om detaljerna néra vagar och andrakéllor,
tillsammans med en mer 6vergripande, som inkluderar ett storre omrade for att tackain
de tysta sidorna.

Den hér artikeln beskriver en enkel modell for att berékna ljudnivan pa bakgardar och
andra starkt ska&rmade positioner. Resultaten jamfors med berdkningar med den Nordiska
berakningsmodellen samt med métningar fran Stockholm.

En enkel modell

Berakningar av trafikbullernivaer i stadsmilj6é gors normalt med den Nordiska
trafikbullermodellen [1], som senast reviderades 1996. Den gar att anvanda “for hand” i
enklafall, och finnsimplementerad i diverse kommersiella programvaror. Nu har
emellertid en ny modell publicerats, Nord 2000 [2], som kommer att géllai framtiden.
Arbetet med en ny EU-gemensam modell pagar dessutom [3]. Dennamodell &r en
vasentlig forbéttring gentemot den ddre pa manga omraden, och ar betydligt mer
komplext uppbyggd. Men det finns en risk att resultat som berdknas &ven med denna
modell blir missvisande pa bakgérdar och andraval skarmade omraden.

Oftast vid berdkningar pa bullerutsatta husfasader sa anvands bara den narmaste véagen
som kallai modellen. | vissafall, som t.ex. nara korsningar, satar man hansyn till



ytterligare kallor. Om andra husfasader finnsi nérheten tas dessamed i form av en eller
ibland tvareflexer. Detta fungerar utmérkt pa den bullriga sidan. Men om man vill
bergkna nivan inne pa bakgardar, sd duger det inte, eftersom kallor ifran ett stort omrade
bidrar till nivan [4]. Dessutom kan efterklangstiden vara relativt 1ang pa bakgardar, vilket
gor att man maste ta med betydligt fler reflexer @n tva stycken.

| den enkla modell som foreslas har satar man forst bara hansyn till de mest
grundlaggande faktorerna, ljudeffekten hos de olika kéllorna samt avstandsberoendet. En
saenkel metod gor att man enkelt kan anvanda manga véagar som kéllor. Slutligen tar
man hansyn till alladvriga effekter med hjdlp av en korrektionsfaktor som kalibreras med
hjélp av métdata.

Tanken bakom korrektionsfaktorn illustrerasi figur 1. Om man hojer upp allakallor och
mottagarpostioner till hustakens niva, sa blir stadsmiljon relativt platt. Effekten av att
kéllor och mottagare befinner sig nerei "dalar” i stadsmiljon (sk&rmning och multipla
reflexer) grupperastill en enda korrektionsfaktor. | exemplet i figur 1 blir denna 12 dB.
Resultat frén matningar och mer avancerade berakningar tyder pa att denna
korrektionsfaktor oftaligger kring 8 12 dB for tét stadsbebyggel se.

-5dB -7dB

7B =

62dB

x

Figur 1, illustration av korrektionsfaktorn.

| exemplet som foljer anvandes den Nordiska modellen fran -96 [1] for att bestéamma den
utstrdl ade |judeffekten fran alla vagstrackor som inkluderades i modellen. Detta for att
kalldata for vagtrafik € var publicerat annu fran Nord 2000 da berdkningarna
genomfordes.



Jamforelse med matningar fran Stockholm

Inom MISTRA-projektet " ljudlandskap for béttre hdlsa” genomfoérdes ett antal métningar
pa Soder i Stockholm. Méatningarna pagick i minst §u dagar, och de flestavar pafor
omradet typiska bakgardar. Bakgardar med ett tydligt inslag av flaktbuller valdes bort.

M &tpositionerna finns markerade pa flygfotot i figur 2. Matningarna pa den exponerade
sidan var kloss an fasaden, och pa gardssidan ndgra meter frén den inre fasaden. Inga
korrektioner for att erhdlla”fritt-falt” har genomforts.

Figur 2, flygfoto dver Soder, Stockholm, med métpunkter na markerade.
Position B & F &r pa den direkt exponerade fasaden, 6vriga pa bakgard.

Métresultaten i form av den ekvivalenta A-vagda ljudtrycksnivan for métperioden
redovisasi tabell 1, tillsammans med en berékning med den féreslagna metoden och en
berékning enligt [1]. Den foreslagna” platta” berdkningsmetoden tar hansyn till trafiken
paett tjugotal gator i omradet, och & korrigerad med 10 dB. Den nordiska metoden &r
baserad pa upp till tvareflexer, och tar bara hansyn till den narmaste vagen. Om man
anvander den speciella metoden for bakgardar (2.6.10 pas. 28 [1]) far man sammaéller
lagre nivaer.



Position Méatning  Platt  Trafikbuller
ber&kning  rev. 96

A 50 ol 39
B* 66 - 66
C o1 50 39
D 50 49 36
E 48 49 37
F* 59 - 99
G 51 ol 40

Tabell 1, uppmétta och beraknade ekvival entnivaer for Soder i Sockholm.
Positioner markerade med * &r pa den exponerade sidan, 6vriga &r
bakgardar. Ingen korrektion med 6 dB for " frifalt-varde” har gjorts.

Att barata hansyn till ndgon enstaka reflex, samt att bara anvanda den ndrmaste véagen
som kélla, leder altsatill en underskattning av ljudnivan paca 10 dB. Tar man hansyn till
multiplareflexer och kallor 6ver ett storre omrade blir resultatet mycket béttre. Tyvarr ar
den foreslagna modellen svar att anvanda eftersom den bygger pa att man har rétt
korrektionsfaktor, som i dettafallet har bestdmts med hjélp av métningarna. Men om man
anvander en mer avancerad berékningsmodell, som t.ex. Nord 2000, sa kan man
formodligen fa ett braresultat direkt, utan korrektionsfaktor. Detta forutsétter dock att
man tar med tillrackligt mangakallor och reflexer.

Figur 3, trafibullernivaer indelat i tva zoner, nara vagar (direkt
exponering), och val skarmade omraden (indirekt exponering).



Slutsatser

| en tétbebyggd stadsmiljo kan man delain ljudfaltet fran vagtrafik i tva omraden, se
figur 3. Ett nara exponerade fasader, dar nivan bestdms av utstrdl ningen fran den
nérmaste vagen, och ett val skarmat, dar nivan bestams av trafikmonstret i ett stort
omrade. For att framtida berékningsmodeller skall kunna prediktera nivan korrekt i
omraden av den andra typen, krévs att de tar hansyn till trafiken inom ett stort omrade,
samt inkluderar multiplareflexer (efterklangseffekter).

- | direkt exponerade omraden bestams den ekvivaenta nivan av trafiken pa den
narmaste vagen. For att sanka nivan kan man t.ex. minska trafikflodet, minska
hastigheten, uppfora bullerskérmar eller forandra vagbel &ggningen.

- lindirekt exponerade omraden bestams den ekvivaenta nivan av trafiken i ett
stort omrade. FOr att sanka nivan krévs storaingrepp i trafikfloden, eller lokala
atgarder som t ex 6kad dampning i form av absorbenter i bakgardsfallet.

- For att prediktera nivaer paindirekt exponerade platser i stadsmiljo, som t.ex.
bakgardar, kravs att modellen som anvands tar hansyn till multiplareflexer och
kallor frén ett stort omrade.

Referenser

[1] H. Jonasson, H. Nielsen, ”Road Traffic Noise - Nordic Prediction Method”,
ISBN 9291208361, TemaNord 1996:525, Nordiska Ministerradet

[2] J. Kragh, B. Plovsing, S.A. Storeheier, Gunnar Taraldsen, H.G. Jonasson,

"Nordic Environmental Noise Prediction Methods, Nord2000. Summary
Report. General Nordic Sound Propagation Model and Applicationsin
Source-Related Prediction Methods’. DELTA Acoustics & Vibration Report
AV 1719/01, Lyngby 2002

[3] http://www.harmonoise.org/

[4] Mikael Ogren, Jens Forssén, “Prediction of noise levelsin shielded urban
areas’, INTER-NOISE proceedings 2001, The Hague



Transportforum, Linképing, 8 - 9 jan 2003

Utnyttja stadens ljudlandskap och omformulera trafikbullerimmissionsmalen

Tor Kihlman

Teknisk akustik

Chamers tekniska hdgskola
412 96 Goteborg

“Ljudlandskap for béttre halsa’ ar ett fyradrigt forskningsprogram som finansieras av Mistra,
Vinnovaoch Vagverket. Ett av del projekten inom forskningsprogrammet har som mal att
formulera béttre och mer relevantamal for trafikbullerarbetet an det nuvarande. Andra
delprojekt behandlar ljudutbredning i stadsbebyggel se och olika (hd so)effekter av
trafikbuller; sarskilt effekten av att bostader har en tyst sida.

Det nuvarande |angsiktiga malet &r att na LAeg,24h < 55 dB utomhus i bostadsbebyggel se.
Dettamal formulerades ursprungligen pa 60-talet och har varit oforéandrat sedan dess. Det
ingdr numera som ett av delmaen inom méalet god bebyggd miljo som aterfinns bland de
svenska miljomalen. Det har angivits att dettamal skulle vara uppfyllt fram till &r 2020 inom
al bostadsbebyggel se.

Problemen med miljomalet LAeg,24 h < 55 dB inom all bostadsbebyggelse ar vasentligen tva
For det forsta saknar malet trovardighet; det ar helt utopiskt att det skulle kunna vara natt om
ca 20 ar. En hundradrig tidshorisont & mer rimlig forutsatt ett idogt och kontinuerligt arbete.
For det andrainnebér 55 dB ingen god miljo generellt. Det ar ett kompromissmdl; vid denna
niva ar en betydande andel av exponerade méanniskor starkt storda.

| stallet bor man pa ett systemati skt sétt utnyttja de stora ljudnivavariationer som de facto
foreligger inom den byggda miljon — utomhusnivaerna uttryckta som ekvivalentnivaer for
dygn varierar fran platstill plats mellan ca40 och ca 70 dB. En utomhusnivai urban
bostadsbebyggel se kring 40 — 45 dB upplevs som mycket tyst och innebar dven laga
inomhusnivaer med 6ppet fonster. Trafikbullermal et kan och bor darfor formuleras sa att det
skyddar de tysta omrédena och framjar att allafar tillgang till en tyst miljo inom rackhdll dven
om en vanlig niva utanfor fasader som vetter mot trafiken under Gverskadlig tid kommer att
ligga 6ver 60 eller 65 dB.

Foredraget behandlar hur man med anvéndande av resultaten i programmets olika del projekt
kan sétta upp trafikbullermdl som & mer trovérdiga och som leder till minskande negativa
hal soeffekter av trafikbullret i stéder.



De svenska miljdmalen for buller behover
omprovas

Tor Kihlman, Chalmers
Transportforum, Linkoping, 8 - 9 jan 2003

Foredraget begrénsastill véagtrafikbullerproblemet i stader!

Nuvarande mal

Generationsmal et “God bebyggd miljo” ar for buller satt till LAeq,24h<55 dB
utanfor alla bostéder. Med L Aeg,24h avses ekvivaventniva for dygn (frifalt).

Denna bullerniva sattes som langsiktigt mal redan pa 60-talet. Mal et bekraftades
ocksd av den parlamentariska trafikbullerutredningen (TBU) 1974 och é&terfinns
I en rad senare propositioner som antagits av Riksdagen.

Nivan uppskattas idag 6verskrids for ca 2 miljoner manniskor i Sverige! Detta
avser totalt fran alatrafikslag. Men denna uppskattning ar ganska osaker; den
bygger pa berakningar under antagna och delvis schablonméassiga
forutséttningar. Vad jag vet &r inte osdkerheten i berdkningarna redovisad, men
dentordeliggai intervallet 10-25%.

Foljande mer specificerade riktvarden har angivitsi senare ars propositioner som
antagits av Riksdagen. Mal och etappmal utgar fran dessa véarden,

- 30 dBA ekvivalentnivainomhus

- 45 dBA maximalnivainomhus natt

- 55 dBA ekvivalentniva utomhus vid fasad
- 70 dBA maximalnivavid uteplats

Inomhusvérdena avser forhallandena med stangda fonster. For
maximalninvaerna &r det specificerat hur stort antalet handelser hogst far vara:

| propositionen Svenska miljomal —delmal och atgardsstrategier
(prop.2000/01:130) gors beddomningen att man med tillgangliga resurser endast
kan minska bullret med 5% fram till 2010 och noterar:

“Det blir svart att na generationsmalet for god bebyggd miljé med denna
ambitionsniva’.



Detta & minst sagt ett understatement! En minskning med 5% ligger
dessutom helt inom felmarginalen for ber&kningen av antalet exponerade.

Enligt min bedomning & malet 55 dB generellt i all bostadsbebyggelse mer
avlagset idag an vad det bedomdes vara for 40 ar sedan. Tidshorisonten &r
snarare sekel an generation. Mycket har gjorts pa planeringssidan och i
bebyggelsen. Tack vare detta & bullersituationen inte ahnu varre an vad den
ar, trots stor trafiktillvaxt under mangadr, men de enskildabilarnai vanlig
trafik bullrar praktiskt taget lika mycket idag som foér 30 & sedan.

En grupp inom organisationen International Institute of Noise Control
Engineering, |-INCE, ledd av Ulf Sandberg vid VTI, rapporterade 2001 i en
consensurapport att emissionsnivan fran fordon i normal trafik minskat 1-2
dB pa 25 ar. De stora sankningarna av certifieringsgranserna har altsainte
allsresulterat i tillndrmel sevis lika stor minskning av den verkliga
emissionen. Detta beror pa en olamplig méatmetod som tillampas vid
typgodkannandet och pa att bilutvecklingen skett utan namnvérd prioritering
av de yttre bulleregenskaperna. Den aktuella métmetoden har kritiserats
sedan 60-talet, bl aav TBU.

| tva viktiga avseenden har dock emissionen andrats. Tunga fordon ger klart
lagre |&gfrekvent buller och for personbilar géller att dack/vagbanebullret
dominerar 6ver bilens dvriga buller vid 8nnu légre hastigheter idag an for 25
ar sedan. Man kan saga att ansvaret for trafikbullret & delat mellan tre
aktorer, biltillverkarna, dackstillverkarna och vaghdlarna. F n har
biltillverkarna gjort sitt. Nu maste déck/vagbanebullret minskas och det &r en
uppgift for dackstillverkare och vaghdllare; tystare dack och tystare

vagbel &ggningar.

Men EUs nya bullerdirektiv for dack som kom for nagot ar sedan ger ingen
minskningseffekt under de narmaste 10 aren. Praktiskt taget samtliga
befintliga dack pa marknaden uppfyller de gransvarden som &r satta fram till
2010! Déackstillverkarnas lobbyverksamhet har varit fullstandigt
framgangsrik.

V &gbel ggningar kan och maste forbéttras/utnyttjas. Har gors for lite
Sverige. Jfr Holland dar all ny vagbel aggning gors med |agbullertyp. Se aven
rapport om framgangsrikt prov med vagbel dggningar i Képenhamn. Den
finns pa www.dtf.dk

Den typiska bullernivan utanfor bostadshus vid trafikerad led & — och forblir
for lang tid - 60 — 65 dB, dvslangt 6ver 55 dB och 55 dB &r inte nagon god
ljudmiljo.



Hur sattes mélet 55 dB?

Riktvardet LAeq,24h>55 dB &r redan fran borjan en teknisk — ekonomisk
kompromiss svarande mot ca 10 % starkt stérda! Mot den bakgrunden och att
iInomhusvérdet 30 dB forutsatter stdngda fonster och att samtalsstérningen ar
avsevérd vid 55 dB kan man knappast hédvda att 55 dB utomhus och framfor
bostadshus &r en god miljo.

Underlaget till 55 dB & huvudsakligen intervjuundersokningar av upplevd
storning. Sadana studier ger som resultat dos-responskurvor med responsen i
form av procentuell andel storda (annoyed) eller mycket storda (highly
annoyed), A resp HA.

Studierna &r gjordai befintliga miljoer; mycket sallan som uppféljningar av
ev forandringar av storningssituationen efter en &tgard. De anvands dock ofta
— helt felaktigt — for att ber&kna hur andelen stérda kommer att minska om
expositionen i en befintlig situation andras. Om detta vet vi fogal

Den mest omfattande sammanstalIningen av resultaten fran sadana studier ar
gjord av Miedema. Se nedan. Ldn star for dag,natt niva erhdllen pa sa sétt att
det verkliga nattbullret vagts upp 10 dB. LAeq,24h=55 dB svarar mot en Ldn
om ca 58 dB.

Man kan se att resultaten visar rétt stor spridning. Variationen av stérningen
mellan olika undersokningar och platser kan endast delvis forklaras av
variationen i bullernivan. Andra faktorer, okant vilka, spelar ocksain.
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Miedemas kurva ar en sammanstallning av manga olika studier gjorda i

befintliga situationer. Den ger altsainte svar pafragan hur storningen éndras
om expositionen andas.

En ytterligare belysning av vad som kan beddmas som en god miljo ges av de
guidelines som WHO gav ut nyligen. Se nedan.



Common national guideline values can also be compared to the statements in
the recent WHO guidelines for community noise. (see www.who.int/peh/)

Specific
environme
nt

Critical
hedlth
effect(s)

LAeq (dB)

Time base
(hours)

Lamax, fast
(dB)

Outdoor
living area

Serious
annoyance,
daytime
and
evening

Moderate
annoyance,
daytime

55

50

16

16

Outside
bedrooms

disturbance
, window
open
(outdoor
values)

45

60

Nér propositionen Handlingsplan mot buller behandlades av Riksdagen i juni
1994 sades bl aféljande av Lennart Fremling, som da foretradde regeringen. Se
Riksdagsprotokoll 3dje juni 94 1993/94:117, Anf 41.

“... | propositionen, avsnitt 5, gor regeringen bedémningen att den fysiska
planeringen bor utnyttjas ...for att astadkomma en god ljudmiljo....I samband
med denna bedémning har regeringen inte angivit ndgon preciserad definition pa
vad som ska anses som god ljudmiljé. | propositionens bakgrundsavsnitt, avsnitt
3.2, a&erges dock utredningens beddmning att en god yttre miljo i tatort innebér
att medelljudnivan understiger 40-45 dBA. Darfor kan man forutsatta att det &r

detta som avses med god ljudmiljé.”



Den goda ljudmiljon, preciserad som 40-45 dBA, férekommer inte i ndgon
skrivelse eller yttrande fran Regeringen efter 1994!

Man anvander formuleringen “en god bebyggd milj6”, och sétter dar betréffande
buller LAeq,24h<55 dB, men anvander inte termen “god ljudmilj&” och ger
ingen vardering av eller bakgrund till valet 55 dB.

En battre malformulering

Samtidigt som 60-65 dB &r en vanlig nivasa ar nivaer under 50 dB ocksa
vanligainnei bebyggelsen! Ljudlandskapet varierar mycket. Genom att utveckla
och utnyttja det kan man med langt béttre hushallning med resurserna minska
bullerstérningarna. Observera ordet “bullerstorningar”, som skall skiljas fran
“bullerexposition eller bullerniva’.

Sétt sdledesi stédllet som langsiktigt mal och utgangspunkt for etappmal att de
negativa (hél so)effekterna av buller ska elimineras, dvs:

0% stordai bostader

Forsumbar somnstérning med Oppet fonster
FOrsumbar samtalsstorning i och utanfor bostader
Upplevd god, bullerfri miljé i och utanfor bostader
Bullerfria rekreationsomraden

Uttryck delmden i minskning av effekterna; fordagsvis med 20% fram till ar
2010 och 50% fram till &r 2020. Pa det séttet har det norska Stortinget
formulerat bullerminskningsmalet. For ndgra ar sedan besl utades att
“stoyplagen” skall minskas med 25 % till & 2010.

Miedemas kurva redovisad ovan ger inte underlag for att utforma ett praktiskt
atgardsprogram for att na ett sddant etappmal.

Mistraprogrammet “Ljudlandskap for béttre hdlsa” syftar till att ge underlag.

Nagra resultat fran Mistraprogrammet

Se dven for ytterligare information. (www.soundscape.nu)

Inom Mistraprogrammet goérs studier i en rad olika bostadsomraden. Malet &r att
paett brett sitt kunna bedoma hal soeffekternas beroende av variationernai
verkliga ljudlandskap i stader. Forsoksomradena karakteriseras av att
bostadshusen dér har en tyst sida och att det finns dels |1&genheter som har



tillgang till dennatysta sida, dels enkelsidiga lagenheter som saknar tyst sida. Bl
agors storningsstudier av avdelningen for Miljomedicin vid Goteborgs
universitet i bostéder som har resp saknar tillgang till tyst sida. Dessa studier
leds av Evy Ohrstrom.

Evy Ohrstroms preliminéra stérningsresultat fran fyra bostadsomraden, se
nedan, visar att andelen stérda &r vasentligt |agre for boende som har
genomgaende lagenheter (buller/tyst) och déarigenom tillgang till entyst sida, &n
for dem som saknar tillgang till tyst sida (buller/buller).

Mycket +
oerhort mycket stérda %
33 N
30 - m Johanneberg buller
- A Johanneberg buller/tyst
» Hagersten buller
|
20 - 21 A Hagersten buller/tyst
15 - 174 x Soder buller
10 | 11 A e Soder buller/tyst
08 7 % + Bjorkekarr yttre
57 ' - Bjorkekarr inre
0 04 Le | |
45 50 95 60 65

LAeq,24h mot gata

Andra studier omfattar somnstorningar i laboratorium och fat. | studier ledda
av Birgitta Berglund, Psykologiska institutionen vid Stockholms universitet,
har den upplevda bullersituationen métts pa personer boende i de olika
undersokningsomradena. Ett resultat fran dessa studier &r att upplevd
horstyrka hos trafikbullret (perceived loudness) inomhus bakom stangda
fonster & mycket hogre an vad en fysikalsik bullermétning skulle tyda pa.
Tolkningen av detta resultat torde vara att |judisoleringen hos fasad mot
trafikled bor utféras med mycket hdg |judisolering!



Slutsatser

Satt som mal att effekterna av buller skall minska och f6lj upp detta genom
matningar pa manniskor!

Ge fler manniskor tillgang till god, tyst miljoé genom att
skydda omraden, platser, strék somidag &r tysta
ge fler bostader en tyst sida, bl a genom fortatningar.

For trafikplaneringens del innebér detta ett mycket stormaskigt nét for de
stora flédena och en minimering av trafiken inom maskorna.

Pa planeringssidan &r bullret ett regionalt problem och inte ett lokalt.
Utforma fasader mot bullrig sida med mycket hdg |judisolering.
Beakta sarskilt kansliga grupper!

Setill att bullerstérningar f menligt inverkar palarandet i skollokaler!

Bullerdeklarera varje bostad! Se svensk standard 025267
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Fungerar transportinformatik i praktiken?

Intelligenta transportsystem - ITS - har varit ett stort satsningsomrade under senaste ar. Det
har dock sallan forekommit nagon utvardering efter nagra ars drift, vilket ar vad detta projekt
fokuserat pa. Totalt har 14 olika system inom fyra olika tillampningar studerats, varav tva
inom vagtrafiken och tva inom kollektivtrafiken:

Tidtabellsinformation om bussavgangar pa storre bussterminaler

Realtidsinformation om nasta avgang pa buss- eller sparvagnshallplats i stadstrafik
Variabla hastighetsrekommendationer (MCS etc)

Parkeringsinformationssystem

| jAmforelse med 6vriga system i denna rapport &r informationssystem vid bussterminaler
relativt val beprovad och mogen teknik. Vart att notera ar att:
e En bra koppling till tidtabellsdatabasen ar viktig
¢ Det inte ar helt enkelt att fora in realtid i systemet. Det racker inte att stalla ut terminaler
bland trafikledarna och tro att allt ska fungera av sig sjalv

Realtidsinformation pa hallplatser ar betydligt svarare &an statisk information.
Teknikutvecklingen under senare ar med anvandning av GPS och battre dataradiosystem
har dock underlattat. Trafikanternas reaktioner pa realtidinformation for stadsbusstrafik (dar
avvikelserna fran tidtabellen ofta ar stora) ar vanligtvis positiv men kan svanga om systemet
har bristande precision och driftstérningar:

e  Monitorer och andra displayer kompletterar, men ersatter inte, tryckt information

e Trafikanter foredrar digital nedrakning till avgang, atminstone vid tat trafik

e Det racker inte att visa tid till nasta avgang. Orsaken till forseningar behtver aven
visas

Trafikanterna ar generellt positiva till realtidsinformation och agerar dessutom

rationellt utifran den information de far

Den studie som utforts i detta projekt i Stockholm, Géteborg och Blekinge visar att man noga
bor tanka efter i forvag innan man rusar astad och anskaffar ett system for att visa variabla
hastighetsrekommendationer inom vagtrafiken. Nagra slutsatser:
e MCS torde inte behdvas pa motorvagar i ytlage i Sverige, forutom pa Essingeleden i
Stockholm
e Det behdvs system i tunnlar, men olika system bor fa konkurrera for att fa effektiva
och ekonomiska l6sningar, samt for att inte i framtiden riskera stora dramatiska
generationsvaxlingar samtidigt for alla system
e Dynamiska hastigheter pa landsvag &ar en intressant tanke, men vagen dit ar lang
och svar
e Nar man val har ett system ar det mycket viktigt att uppratthalla hoga prestanda.

Parkeringsledningssystem har funnits sedan borjan pa 70-talet.:

o De fungerar bast vid hdéga belaggningar
Parkeringshus som legat undanskymda far battre belaggning
De kraver god ajourhallning med standig kalibrering
P-ledsystemen kan ha en negativ effekt pa trafiksakerheten
Miljdeffekterna omnamns mycket lite i litteraturen

Svaret pa fragan i rubriken ar NJA. En checklista 6ver vad man bor téanka pé vid
anskaffningen av ITS kommer darfor att bli huvudresultatet av projektet.

Peter Kronborg (Movea), Anders Lindkvist (Movea) & Eva Schelin (Sweco VBB)
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Fungerar transportinformatik | praktiken?
av Peter Kronborg (Movea), Anders Lindkvist (Movea) & Eva Schelin (Sweco VBB)

Bakgrund

Intelligenta transportsystem - ITS - har varit ett stort satsningsomrade under senaste &r. Det
har dock sallan forekommit ndgon utvardering efter nagra ars drift, vilket & vad detta projekt
fokuserat pa. Projektet har berort driftsakerhet, prestanda, livslangd, organisation under
inforande och drift samt anvandaraspekter i form av acceptans och forstaelse bland
trafikanterna.

Syftet med projektet har varit att belysa ovanstaende fragestallningar for olika sorters
tillampningar av ITS som har varit i drift i Sverige paflera platser under nagra ar. Dels att
peka pa svagheter och svarigheter i dessa system, dels for att tafram en checklista 6ver vad
man bor ténka pai samband med anskaffningen av ITS.

Totalt har 14 olika system inom fyra olika tillampningar studerats, varav tvainom vagtrafiken
och tvainom kollektivtrafiken:

e Tidtabellsinformation om bussavgangar pa storre bussterminaler (Slussen i Stockholm,
Nils Ericssonplatsen i Géteborg, Knutpunkten i Helsingborg och Gustav Adolfstorgi
Mamo)

e Realtidsinformation om nésta avgang pa buss- eller sparvagnshallplatsi stadstrafik
(Komfram i Goteborg, stomlinjer i Stockholm, linje 201 Malmé och linje 11
Helsingborg)

¢ Variabla hastighetsrekommendationer (E4 Uppsalavagen norr om Stockholm,
Lundbytunneln i Géteborg och E22 vid Karlshamn)

¢ Parkeringsinformationssystem (Mamd, Goteborg och Stockholm)

Systemen &r valda s att de &r relativt likartade, men inom olika omraden. Att sAméanga
system aterfinnsi storstdderna beror pa att de forsta I TS-installationerna gjordes dér. De flesta
av de valda systemen har brottats med stora problem. De utvérderingar som redan har gjorts
for vissa av dessa system har utnyttjats, men har samtidigt granskats kritiskt.

Projektet har i princip bestétt av f6ljande moment:
e Generell kunskapsinsamling genom litteraturstudier och anvandning av personliga
kontakter
e Kunskapsinventering for de utvalda studieobjekten genom cirka 20 intervjuer,
inventering av litteratur och platsbesok
Fokusgrupper bland trafikanter i Stockholm och Géteborg
Enk&tundersokning bland trafikanter i Stockholm och Goéteborg. Totalt har 1768
personer svarat pa anvandarrel aterade fragor, bade via postal enkét och genom
intervjuer
Expertseminarium for att diskutera resultaten samt ta fram en checklista



Resultat

| projektet har utvarderingen pateknik, operator och anvandarniva av de olika systemen visat
att de flesta systemen har fleralikheter. Sammanfattningen nedan inleds med de viktigaste
resultaten fran de olika typerna av system enligt indelningen ovan och féljs av de viktigaste
generella dlutsatsernavi kommit fram till i studien.

Kollektivtrafikinformation

Redan tidigt visade utvarderingar av elektroniska informationssystem pa saval terminaler som
vid hallplatser att de var mycket uppskattade av resenarerna, trots att de ibland drogs med
storainkdrningsproblem. Det trafikanterna framst upplevde var mindre stress och en hogre
kontroll patiden, samt att de kunde disponera sin tid annorlunda.

Terminalinformation
| jamforelse med Ovriga system i dennarapport & informationssystem vid bussterminal er
relativt val beprovad och mogen teknik. Vart att notera &r att:
e Systemens begransade livslangd, maximalt 12 ar
e En brakoppling till tidtabellsdatabasen &r viktig
e Det inte & helt enkelt att forain realtid i systemet. Det racker inte att stélla ut terminaler
bland trafikledarna och tro att allt skafungeraav sig §élv
e Det kan vara svart for trafikanterna att veta om den information som visas &r
tidtabellstid eller realtid
e Det &r viktigt att tanka pa hur informationen presenteras och sorteras.
e Med tanke pa investeringskostnad och drift/underhdll &r det béast med standardiserade
|Gsningar

Realtidsinformation pa hallplats

Realtidsinformation &r betydligt svarare &n statisk information. Teknikutvecklingen under
senare & med anvandning av GPS och béttre dataradiosystem har dock underléttat.
Trafikanternas reaktioner pa realtidinformation for stadsbusstrafik (dar avvikelsernafran
tidtabellen ofta &r stora) & vanligtvis positiv men kan svdnga om systemet har bristande
precision och driftstorningar.

KomFram i Géteborg innehaller en helhetssyn pa trafiken och hur man kan angripa dess
problem med IT. KomFrams tankar formulerades mycket tidigt och framsynt. Den langa
utvecklingsperioden har kostat stora summor och har man flera ganger fatt géra omtag. Just
visning av tid till nasta buss/sparvagn pa hdllplats har prioriterats, men det & andainte enkelt
att visa en korrekt information.

Stomlinjernai Stockholm har i stort fungerat bra:
o Hallplatsinformationen fungerar vanligtvis bra
¢ Radiokommunikationen ut till hdllplatserna verkar vara en svaghet
e Sjdva stombusslinjekonceptet fungerar samre med |aga hastigheter och hopklumpning
av bussar
e Signalprioriteringen fungerar daligt med dalig detektering

Ma mosystemet visar pa problemen att ga fran ett FoU-projekt till ett kommersiellt system.
Problemen kan delvis bero paen alltfor enkel teknikldsning som inte klarar kraven, en (paden
tiden) alltfor liten leverantor samt en altfor passiv roll hos bestéllaren.



Systemet i Helsingborg & mycket nyare och i princip "kopt fran hyllan”. Det borde darfor
kunna fungera bra direkt, men har &nda drabbats av stora problem med
radiokommunikationen beroende pa en enda farja som stor radiokommunikationen.

Foljande slutsatser kan dras for resandeinformation:
e Monitorer och andra displayer kompletterar tryckt information
e Trafikanter foredrar digital nedrakning till avgang, atminstone vid tét trafik
e Det racker inte att visatid till nasta avgang. Orsaken till férseningar behover aven visas
Med tillgang till realtidsinformationen dverskattar resenarer sin vantetid med 9 — 13 %.
Utan dennainformation 6verskattas tiden annu mera, 24 — 30 %
Trafikanterna & generellt positivartill realtidsinformation och agerar dessutom rationel It
utifran den information de far
Man kanner sig sakrare vid busshallplatserna vid nattrafik
Exaktheten i tidsangivelserna & viktigt, speciellt nér trafikanternal&tt kan kontrollera
systemet, det vill siga strax fore ankomst, nér bussen stér inne vid hallplatsen och nar
bussen just har [amnat hallplatsen
e Systemen Okar antalet resendrer, men detta ar svart att kvantifiera

Variabla hastigheter
Den storstaimplementeringen i Europa av omstallbara skyltar som visar rekommenderad eller
pabjuden hastighet finnsi England, Tyskland och Holland.

Litteraturgenomgangen visar att inforandet av motorvagsstyrning motiverats av att man velat
uppna fleramal, som hogre kapacitet och minskade kortider genom att " smeta ut” och fordela
om trafiken, okad trafiksdkerhet genom farre priméra och sekundéra olyckor, underl &tta for
vagarbeten, samlain trafikdata samt férbattra miljon. De utvarderingar som gjortsi Holland,
Storbritannien och Sverige visar att malen uppnétts, dock € vad galler positiva miljoeffekter.
Operatorernas och anvandarnas reaktioner tycks 6verlag vara positiva med undantag fran
vissa studier i Tyskland. Den samhallsekonomiska nyttan bedéms som stor.

Den studie som utforts i detta projekt i Stockholm, Géteborg och Blekinge visar att man noga
bor tanka efter i fOrvag innan man rusar astad och anskaffar ett system. Nagra slutsatser:
e MCStorde inte behdvas pa motorvagar i ytlagei Sverige, forutom pa Essingeleden i
Stockholm
e Det behovs system i tunnlar, men olika system bor fa konkurrera for att fa effektiva och
ekonomiska l6sningar, samt for att inte i framtiden riskera stora dramatiska
generationsvaxlingar samtidigt for alla system
e Dynamiska hastigheter palandsvag ar en intressant tanke, men vagen dit &r 1ang och
svar
e Nar man val har ett system &r det mycket viktigt att uppréatthdlla hoga prestanda, bland
annat genom att sékerstdlla att:
o Detekteringen fungerar
0 Man har kunniga och engagerade operatorer
o Skyltarna fungerar val rent tekniskt
0 De hastighetsbesked som visas uppfattas som trovardiga och helst forklaras. Det
vill sga att en skylt uppger orsaken till restriktionen, till exempel "halka’
0 Haen effektiv Overvakning av hastigheterna



Parkeringsledningssystem
Parkeringsl edningssystem har funnits sedan borjan pa 70-talet. Fungerar da P-ledsystem?
Enligt de utvarderingar som funnitsi litteraturen gor de det, men mer i vissa avseenden:

e Defungerar bast vid hdga bel dggningar

e Parkeringshus som legat undanskymda far béttre beléggning

e De kraver god ajourhalining med stéandig kalibrering

e P-ledsystemen kan ha en negativ effekt pa trafiksakerheten

o Miljoeffekterna omnamns mycket litei litteraturen

Undersokningar av flera system i Tyskland visar att parkering upplevs av respondenterna som
en inre angel dgenhet som de &r kapabla att klara géva.

Utvarderingen i detta projekt visar att det &r relativt enkelt att anskaffa
parkeringsinformationssystem, men betydligt svarare att fa dem att fungera pa ett trovardigt
sétt. De kan fungera bra som reklam for parkeringsanléggningar, men derasroll i den
kommunala trafikpolitiken kan ifragaséttas.

Erfarenheterna fran Goteborg och Stockholm visar att man utifran relativt likartade
forutsattningar kan kommatill olika resultat, framfér allt beroende vilka resurser man sétter in
| forstudie, upphandling, intrimning och férvaltning.

Just nér det gdller parkeringsinformation visar erfarenheterna fran Malmo att den storsta
effekten av ett parkeringsinformationssystem kan vara de storava synliga skyltarna, inte
dynamiken. Dessutom saknas i alla dessa tre system information om priser och 6ppettider
vilket efterfragas av manga.

Ingen utvérdering kan peka pa ndgon samhallsekonomisk |6nsamhet for systemen. |
utvarderingen av systemet i Lund finnstill och med en antydd 6kning av soktrafiken.
Déaremot tyder utvarderingarna pa en efterfragedkning i de anslutna

parkeringsanl &ggningarna.

Generella slutsatser

Observerbar verklighet / Visad information
Det ar altid en risk ndr man infor system dar trafikanterna kan observera hur systemet
Overensstammer med verkligheten.

o | fallet med MCS-systemet i Stockholm har manga framfort att man tycker det &
irriterande att systemet visar 50 km/h som rekommenderad hastighet, samtidigt som
trafiken star stillal

e Inom kollektivtrafiken kan de realtidsvisande skyltarna pa hdllplatser |&tt dubbelkollas
av resendrerna for att se hur tillforlitligade ar

¢ Korrektheten hos parkeringsl edningssystemen kan kollas av trafikanterna, speciellt
nattetid och vid andra tidpunkter med 1&g belaggning

A och O for att lyckas med inférandet av vaginformatik &r att systemen fungerar bra sa att
trafikanternafar tilltro till dem. Nar man va har implementerat ett ITS-system & det mycket
viktigt att upprétthalla hdga prestanda, bland annat genom att sakerstélla att:

e Detekteringen fungerar

e Man har kunniga och engagerade operattrer



e Skyltarna fungerar val rent tekniskt
¢ Den information som visas uppfattas som trovardig och helst forklaras.

Anvands systemen? Litar man pa dem? Vad sager anvandarna?
Nagra slutsatser av anvandarundersokningen i Stockholm och Géteborg ar att

¢ Resendrerna anvander framst stortavlior, men man &r inte fullt inforstadd med vad
tidsuppgifterna star for. Har behovs en tydligare forklaring. Resendrerna dr i ovrigt
ganska nojda med systemen men vill en forbattrad funktionalitet sdsom uppgift om
savd tidtabellstid som avvikelse

e Aven dynamisk hdllplatsinformation anvands flitigt. Resenarernai Stockholm & dock
inte ndjda med precisionen i de tidsangivelser som systemet formedlar, medan
goteborgssystemet tycks vara béttre i det avseendet. Manga har 6nskemd om ytter-
ligare uppgifter sasom tillgang till sittplatser ankomsttid for néstfoljande buss etc

o GOteborgshilisterna har inte lika stor erfarenhet av korfaltssignaler som stockholms-
bilisterna. En majoritet av bilisterna, sarskilt i Goteborg, har en felaktig uppfattning
om innebdrden av korfatssignal ernas hastighetsangivelser. Tilltron till visad
information &r bristfallig. Aven har géller det att tydliggora vad signalernainnebér och
deras funktion. Manga vill ha késymbol

e De system for parkeringsledning/information som finnsi de bada staderna har olika
uppbyggnad och funktionalitet. Sarskilt stockholmsbilisterna forstar inte den
geografiskaindelningen i parkeringszoner. Man tycker att informationen &r alldeles
for otydlig och efterlyser p-anléggningars namn i klartext, vagledning dit etc.
Goteborgs P-IN system far battre omddmen och anvandsi stérre utstrackning an
stockholmssystemet

Tilltron till systemen &r viktig. Tror inte trafikanterna att systemen fungerar som de ska
struntar de i dem och gér som de vill. Att &hdra en negativ instéllning till system av denna
kaliber & en omfattande process, vilket verkligen manar till eftertanke vid inférande. Man har
bara en chans pasig att lyckas!

Inforandeprocessen

Inforandeprocessen nar man infort de I TS-applikationer som ingétt i studien har haft lite olika
karaktar i de olikafallen. Skalen for att infora ett system har ocksa varit olika. | vissafall
tycks man dven motiverat inforandet med en sak, nér man egentligen velat uppna nagot annat.
Exempel pa detta & parkeringsledning. Motivet till inférande har oftast varit miljoskal.
Utvéarderingar visar att i Sverige blir det knappt nagra miljoeffekter av systemen. Vad man
daremot uppnar & hogre belaggning, speciellt patidigare okanda anlaggningar. Manga av de
andra applikationerna praglas av att det ar teknikentusiasm, snarare an konkreta behov som
styrt inforandet. Detta behover inte varafel. Anvandarna behdver laras upp pa systemen och
de majligheter de ger. Det & emellertid viktigt att vara noga med att upprétthalla
tillforlitligheten i systemen, varfor de inte far vara altfor prototypmassiga vid inférandet.

| upphandlingen skiljer sig processerna for de olika applikationerna at. | flerafall har man
samarbetat med |okala teknikleverantOrer och haft ett intimt samarbete nar man infort
systemen, ibland med mer och ibland med mindre lyckat utfall. Man har inte alltid fritt kunnat
vdjaleveranttr eller system. | fallet MTM i Lundbytunneln i Goteborg har man blivit
"Overtalade” att valja samma system som man anvander i Stockholm pé E4:an, trots att detta
blivit dyrt och utan den funktionalitet man ville ha.



Med den teknikutveckling som standigt pagar &r trenden att man mer och mer gar mot att
kopa hyllprodukter, vilket dock inte alls garanterar att det fungerar utan mankemang, vilket
Inkopet av realtidsinformation for busstrafiken i Helsingborg illustrerar. Dar stor farjornas
radiotrafik realtidsystemet!

Parkeringsledningssystemet i Goteborg far tjana som ett exempel pa sdval lyckad upphandling
som lyckat inférande av ITS:
e En gedigen forstudie
¢ En braupphandling med bralokalaleverantorer
Utvéarderingen planerades redan i forvég
En lang och intensiv intrimningsfas
Dagliga kontrollr&kningar
En entusiast som skoter forvaltningen pa Goteborgs stads parkeringsbol ag kombinerat
med en drivande konsult i forstudie- och anskaffningsfaserna

Livslangd hos systemen

Av de system som ingdr i denna studie har kollektivtrafikinformationen bade paterminaler
och hallplatser funnits langst. Redan pa 80-talet infordes terminalinformation i Slussen. Dér &ar
man nu inne pa sin tredje generation system, vilket illustrerar att livslangden oftast
understiger 10 & pa I TS-applikationer. Tekniken utvecklas, man gor férandringar och
ombyggnationer och vill sténdigt ha 6kad funktionalitet.

Estetik

Deflesta ITS-applikationer synsi miljon, oftast i form av displayer av ett eller annat slag. FOr
att géra sa litet intrdng som mojligt i stadsmiljon ar det viktigt att tanka pa estetiken vid
upphandling och inférande. De studerade tillampningarnainnehdller flera goda exempel pa
design.

Fungerar transportinformatik i praktiken?

Detta & den ursprungliga fragestéallningen i projektet. | projektgruppen vill vi besvaraden
med ett NJA. Att lyckas med inférandet av I TS-applikationer kraver som tidigare namnts stor
omsorg vid inférandet och senare vid 6vertagandet till en forvaltande organisation.

Storaresurser bor séttasin i forstudie, upphandling, intrimning och férvaltning, samt vid
insdljandet av systemet till trafikanterna. Slutligen behovs en eldgdl till att driva dennatyp av
projekt fran start till mal!

Checklista
[ Skrivs senare]



Session 18 STRADA — Nationéllt infor mationssystem om olyckor
och skadade inom vagtr anspor tsystemet

Nyttafor kommunerna
Lennart Adolfsson, Trafikkontoret Goteborg



Session 18

STRADA- Nationéllt infor mationssystem om olyckor och skadade inom
vagtranspor tsystemet

Nytta for kommunerna
Lennart Adolfsson, Trafikkontoret Géteborg

Goteborgs kommun har |ang erfarenhet av GIS-baserad trafikolycksinformation fran bade
polisen och sjukvarden. Informationen & mycket mer heltédckande an den som enbart erhalls
fran polisen. Olyckor med oskyddade trafikanter rapporterasi mycket liten omfattning via
polisen. Samhallets kostnader for vard av fotgangare och cyklister som skadatsi trafikmiljon
ar mycket stora, speciellt for dem som kort omkull eller fallit i gatan.

For trafikplaneraren ger STRADA nyamgjligheter. Eftersom varje olycksplats
koordinatbestdms kan analyser géras som inte tidigare varit praktiskt méjliga av resursskal.

| Goteborg har t.ex. en studie gjorts av ol yckssituationen kring samtliga buss- och sparvégs-
hallplatser. En jamforelse med vag- och gatunatet i Gvrigt visar att 29 % av allafotgangare
som skadas i konflikt med motorfordon skadas inom 25 meters radie fran buss resp.
sparvagnens stopplinje pa hallplatsen. For skolbarn (7-16 &r) & motsvarande andel 40 %.

En liknade studie 6ver olyckssituationen kring alla Goteborgs skolor visar paen mycket liten
hojning av ol yckstalen inom 250 meter fran skolan. Men den visade att av de olyckor som
skedde intréffade de flesta utanfor skoltid d.v.s. mellan kl.7-07 eller under 6vrig ledig tid.
STRADA ger dessutom avsevart béttre information om skadegrad och typ av skada vilket
innebar mojlighet till béttre prioritering av dtgarder med inriktning pa de olyckor som ger
svarast personskador.



Session 19 Forarutbildning
Del 1: Den grundléaggande forar utbildningen och
trafiksaker hetsmalen

K érkortsutbildningen och trafiksékerhetsmalen. Fokus pa féraren
Nils Petter Gregersen, VTI

K orkortstagandet. Om forskjutningen av korkortstagandet uppat i alder
Inger Engstrom, VTI

For- och nackdelar med privat 6vningskorning.
Om utbildningens genomférande och om olyckor under évningskorning.
Anders Nyberg, Nils Petter Gregersen, VTI

Ny kursplan fér B-behdrighet
Hans-Yngve Berg, VW

K érkortsutbildning for elever med funktionshinder
Torbjorn Falkmer, VTI

EU-perspektiv pa korkortsutbildningen. Utvecklingen i Europa
Nils Petter Gregersen, VTI

Del 2: Pedagogiska strategier och metoder i
forarutbildningen

Insikt eller fardighet? Erfarenheter fran ett forsok med unga manliga forare
Sixten Nolén & Anders Nyberg, VTI

Fran halkutbildning till riskutbildning. Trafikdvningsplatsernas framtidaroll
Rune Gustavsson, TOP och Peter Bjelkedal, SkidCar

Den férandrade halkutbildningen. Hur gick det?
Inger Engstrom och Anders Nyberg, VTI



K 6rkortsutbildningen och trafiksaker hetsmalen
Nils Petter Gregersen

Forskningsledare, VTI

Professor Folkhél sovetenskap, Linkodpings Universitet

Just nu &r viktigt att Sla ett slag for en bra forarutbildning, och det av tva skal.
Det ena ar att vi redan har ett antal principer klarafor vad vi bor satsapa. Vi har
arbetet med att tafram forslaget till STEFUS och vi har resultaten fran den
workshop i Vadstena som forskare, myndigheter och utbildare, tillsammans med
representanter fran de andra nordiska lénderna, gemensamt deltog i forrajanuari.
Vi har dessutom ett antal nationella och internationella forskningsprojekt som
bidragit med ny kunskap.

Det andra skalet &r att vi inte kommer att klara de trafiksdkerhetsma som
riksdagen faststallt, enbart med hjap av de metoder som provats hittills. | manga
fall konstaterar vi att metoderna & mycket bra, tex att vajerracken minskar
motesolyckor och att system for intelligent hastighetsanpassning | SA och
automatiska hastighetsovervakningskameror verkligen forbéattrar
hastighetsanpassningen. Att béttre inre sékerhet i bilen r&ddar liv och minskar
skadekonsekvenser vet vi ocksa. Men vi konstaterar ocksa att dessa
utomordentligt brainsatser inte ger genomslag i olycksstatistiken pa det sétt man
borde férvanta. Vi kan troligen anta att vi utan dessa insatser skulle haft
betydligt fler dodade och skadade i trafiken. Sa atgéarderna &r bra, men vi
konstaterar gang pa gang att de inte racker.

Hér vill jag pasta att det beror pa att vi under de senaste &ren prioriterat ned den
aktor som & absolut viktigast i trafiken, namligen trafikanten gélv, trafikantens
kunskaper, vilja, attityder och beslutsfattande. Strategin har istéllet varit att
trafikantens omgivning skall vara forlatande for méanskliga misstag. En bra
strategi, men den récker alltsdinte. Det kommer att tavaldigt |ang tid att hinna
Ikapp det standigt 6kande trafikarbetet, den kraftiga 6kningen av lastbilstrafiken
och att omkring haften av alla bilar och en &nnu stérre andel av den tunga
trafiken kor fortare an tillatet. Vi maste ocksa klara av den alt patagligare
kontinentaliseringen av vart forhallande till alkohol som lett till kraftigt okat
drickande genom att vin och 6l mer och mer tillhor vardag istéllet for fest.

Salvklart skall vi fortsdtta pa den inslagna vagen med 2+1-végar, automatisk
hastighetsovervakning, alkolas, interlock, |SA osv, men det & for fleraav dessa
atgarder ett langsiktigt arbete dér vi maste samarbeta internationel It bade pa
myndighetsniva och inom bilindustrin. Trafiksakerhet ar ocksa ett politiskt
kansligt omrade. Vi vet mycket va att politiker har svart att ta drastiska beslut
om man inte tror att det finns acceptans hos samhéllsmedborgarna. Det val



genomarbetade forslaget till en stegvis forarutbildning och férslaget om en
obligatorisk handledarutbildning & bra exempel pa det.

Nér det galler att |6sa vara bekymmer med hjélp av tekniska system &r det nog
en god ide palang sikt, men vi skall vara helt klara Over att tekniska system i
bilen inte bara minskar felbeteenden. De skapar ocksa problem. Det finns en
mangd forskningsrapporter som tydligt pekar pa hur vi manniskor har en
forunderlig formaga att missforst, att inte acceptera, att dverskatta och att

mi ssbruka dessa tekniska |Gsningar som andra beslutat vad de skall anvandas
till. VTI har just slutfort ett projekt om tekniska stédsystem i bil bland unga
nyblivnaforare som visar pa ett antal storafordelar med hastighetsanpassare,
avstandshallare, filbytesbvervakning, system som upptacker hinder i morker och
dimma mm, men ocksa ett antal stora problem som maste |9sas innan systemen
kan tasi bruk. Losningar som vi inte har idag.

Det & just detta - trafikantens kunskaper, vilja, attityder och bed utsfattande -
som &r den felande lanken. Det &r fortfarande runt 10% som inte anvander balte
och som dterfinnsi 30-40% av dodsolyckorna. Det &r fortfarande mer an 14.000
forare som kor med alkohol i kroppen varje dag och som aterfinnsi mer &n 20%
av dodsolyckorna. Det &r fortfarande halften eller fler som kor fortare an
hastighetsreglernatillater. Vi har fortfarande halt vaglag och morkertrafik. Vi
har fortfarande kvar ungdomars bristande erfarenhet och rutin som bilférare och
derasinstélining till vad som &r viktigt nar de kor bil. Vi har fortfarande for
manga algar som springer ut framfor bilar. Och vi har fortfarande alldeles for
manga trafikanter som beter sig ovantat och fel, som har en 6vertro pa vad de
kan klaraav eller helt enkelt inte har forstétt hur farligt det kan varai trafiken.

Jag vill pasta att vi har ett stod i det hér synséttet om att trafikantens kunskaper,
vilja, attityder och bedutsfattande & den felande lanken.. Bl agenom flera
uttalanden pa senaste Tyl6sandsseminariet, i Vagverkets strategidokument, i den
nationella samlingen for okad trafiksékerhet och i Nordiska Vagtekniska
foreningens rapport om vagsektorns FoU-behov. | EU-kommissionens Vitbok
om transportpolicy fram till 2010 har férarutbildning och unga férare pekats ut
som ett av de gju viktigaste satsningsomradena for okad trafiksakerhet. Det har
bor ge goda forutséttningar for att prioritera en rad atgarder som inte fatt det stéd
de fortjanat under de trafikantforldtande aren. Hit hor trafikundervisningen i
skolan som nastan forsvunnit. Hit hor ocksa utvecklingen av kérkortsutbild-
ningen som akte pa ett stort bakslag med STEFUS, men som nu forhoppningsvis
far en knuff framét genom ny nationell kursplan och en obligatorisk utbildning
for handledare. Annan attitydpaverkande verksamhet genom information och
kampanjer har ocksa fort en tynande tillvaro fram till nu nar vi terigen bérjar se
kampanjer om t ex alkohol och béltesanvandning.



L&t oss se det som ett samspel. For att minska det enorma folkhal soproblem som
trafiken astadkommer maste det till manga olikatyper av atgéarder, bade harda
och mjuka, teknik och pedagogik. Education, engineering och enforcement, de
tre exna for uthildning, tekniska atgéarder och dvervakning. Nu har vi haft en
period da vi satsat nastan allt pa tekniska atgéarder och dvervakning. Men under
tiden har kunskaperna pa de psykol ogiska, pedagogiska och sociologiska
omradena véaxt, genom var egen och andras utveckling, erfarenhet och
forskning, bade har hemmai Sverige och i andralander runt om i vérlden.

Vi kan inte técka av allt under en dag som denna, men var ambition ar anda att
ge ett axplock av den ganska omfattande forskning vi sjdva bedrivit pa senare
tid, kombinerat med en presentation av de erfarenheter och utvecklingsstrategier
som finnsinom véra utbildningsorganisationer STR, TOP och SkidCar och av
Végverkets utveckling av den nya kursplanen for behdrighet B. Jag aterkommer
ocksa §iav med en utblick i EU och vad som hander med forarutbildning dér.

Som avslutning pa dagens strimma har vi ocksa lagt in tid for en kort diskussion
om vart vi vill gai framtiden. Vi har galvaplockat fram ett antal fordag fran
STEFUS-arbetet, fran den workshop som hdllsi Vadstena och fran var egen
forskning. De finns sist i mitt papper som kommer att ligga vid utgangen. Titta
padem under eftermiddagen och ténk efter om de kan fungera som forslag till
vagledning for politiker, myndigheter, utbildare, forarprovare och forskare.

- Det skall finnas en tydlig harmoni mellan kursplanens mal, utbildarnas
kompetens, elevens forutséttningar, utbildningens genomfdrande och provets
(och eventuella mellanliggande diagnosers) utformning.

- Utbildningen bor vara ordnad sa att eleven far mojlighet och uppmuntrastill
att 6vningskodra mycket och kontinuerligt

- Utbildningen bor vara strukturerad efter en ordningsfoljd dar kursplanens
mal ligger till grund

- Deolikaaktorer som verkar i korkortsutbildningen (trafiklarare,
halkbaneinstruktorer, handledare, férarprovare) bor tillsammans ha
amnesmassig kompetens som tacker alla celler i den nya kursplanen

- Dessa uthildare bér ha den pedagogiska kompetens som kravs for just deras
respektive insatsi utbildningen

- Handledaren behover viss utbildning for att forsta sin roll, kunna strukturera
sin insats och forsta riskerna med privat 6vningskérning

- Den privata 6vningskdrningen skall finnas kvar och forstérkas

- Trafikskolor och trafikovningsplatser bor faen starkare roll i uthildningen

- Obligatoriskainslag behovs som skall omfatta de moment som &r svara att
klara privat sasom halka, morker, tét trafik, omkorning, miljovanlig korstil
samt de djupare psykol ogiska och sociala kompetenser somingar i den nya
kursplanen



Obligatoriskainslag bor véljas med omsorg sa att utbytet av utbildningen och
acceptansen for obligatorier blir optimal

Obligatoriskainslag skall stodja den privata dvningskorningen sa att den far
en god struktur och leder till 6kad erfarenhet ocksai svéarare trafikmiljGer



Referat:
K orkortstagande. Om forskjutningen av korkortstagandet uppat i alder.

Alltfler ungdomar véjer att inte ta korkort alternativt att skjuta det pa framtiden samtidigt
som antalet olyckor bland ungdomar okar. Det & darfor intressant att ta reda pa vad det &r
som styr valet av att ta korkort alternativt att avsta och vilka det & som véljer det ena eller det
andra.

En forsta arlig métning utav tre har gjorts genom ett enké&tutskick till 2000 stycken 17,5-
aringar i Sverige. Syftet med enkaten var att tareda pa ungdomars instalning till att ta korkort
aternativt avsta.

Resultaten visar om och vid vilken alder de tillfragade har tankt att ta korkort och vilka de
framsta sk&len &r till att ta korkort respektive vilka skdlen & till att inte ta. Dessutom
behandlar enkéaten betydelsen av ett korkort for individen, vilka faktorer som kan forsvara
aternativt underlatta ett kdrkortstagande for individen. Resultaten beskrivsi relation till olika
bakgrundvariabler sdsom vilka de svarande bor med, hur de bor, var de bor, vilken
sysselséttning de har, hogsta utbildning i familjen etc.



Korkortstagande. Om

forskjutning av korkortstagandet

uppat i alder.

Inger Engstrom

Enkatstudie

Ungdomars instéllning till kdrkortstagande

2000 st.17,5-aringar

Svarsfrekvens: 73,4% (1468 st.)

699 man dvs. 47,6% och 764 kvinnor dvs. 52 %

64,4% bor i tatort och 32,6% bor pa landsbygd
(mindre an 25 000 inv.)




Kon
Ingen skillnad nar det galler att nagon gang ta
korkort.

Skillnad vid 18-19 ar. Mannen haller det for mer
troligt att de ska ta vid denna alder an vad tjejerna
gor.

Skillnad vid 20-24 ar. Kvinnorna haller det fér mer
troligt att de ska ta vid denna alder an vad
mannen gor.

Ingen skillnad nar det galler att ta efter 25 ar.

Tatort/landsbygd

Skillnad. De som bor pa landsbygden haller det mer for
troligt att de nagon gang ska ta korkort an de som bor i
tatort.

Skillnad. De som bor pa landsbygden haller det mer for
troligt att de ska ta korkort vid 18-19 ar an de som bor |
tatort.

Skillnad. De som bor i tatort haller det mer for troligt att de
ska ta korkort vid 20-24 ar &n de som bor pa
landsbygden.

Skillnad. De som bor i tatort haller det mer for troligt att de
ska ta korkort efter 25 ars alder an de som bor pa
landsbygden.




Skal till att ta korkort

Foraldrar vill det
Kompisar tanker ta
Vuxen och ger status
Ger frihet

Storre chans fa jobb
Slipper kollektivtrafik
Intresserad av bilar
Kul att kdra bil

Annat
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Skal till att ta koérkort — kon

Foraldrar vill det
Kompisar tanker ta
Vuxen och ger status
Ger frihet

Storre chans fa jobb
Slipper kollektivtrafik
Intresserad av bilar
Kul att kéra bil

Annat
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Skal till att ta korkort — tatort/landsbygd

Foraldrar vill det
Kompisar tanker ta
Vuxen och ger status
Ger frihet

Storre chans fa jobb
Slipper kollektivtrafik
Intresserad av bilar
Kul att kéra bil

Annat
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Skal till att inte ta korkort — tatort/landsbygd

Foraldrar vill inte det
Kompisar tanker inte ta
Kan aka kollektivt
Bilismen - hot mot miljon
Har inte rad

Klarar inte teorin

Klarar inte uppkorning
Har rad men vill annat
Har inte tid

Annat
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Skal till att inte ta korkort — kon

m.
Foraldrar vill inte det 5 6
Kompisar tanker inte ta 10 10
Kan aka kollektivt 4 4
Bilismen - hot mot miljon 7 8
Har inte rad 1 1
Klarar inte teorin 6 5
Klarar inte uppkorning 9 9
Har r&d men vill annat 8 7/
Har inte tid 3 3
Annat 2 2
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Skal till att inte ta korkort

Foraldrar vill inte det 5
Kompisar tanker inte ta 10
Kan aka kollektivt 4
Bilismen - hot mot miljon 7
Har inte rad 1
Klarar inte teorin 6
Klarar inte uppkorning 9
Har rad men vill annat 8
Har inte tid 3
Annat 2




Utbildning | familjen

 Ingen skillnad nar det galler vilken
utbildning foraldrarna har.




For- och nackdelar med privat 6évningskor ning.
Om utbildningens genomforande och om olyckor under 6évningskoérning.
AndersNyberg & NilsPetter Gregersen, VTI

Privat dvningskorning ar ett viktigt inslag i den svenska kérkortsutbildningen eftersom
den bidrar till 6kad sékerhet efter att man fétt sitt korkort. Undersokningen visar att det
utéver de positiva sikerhetseffekterna ocksa finns problem dels med hur
ovningskdrningen genomfors, dels med de olyckor som intréffar medan man tranar. En
viktig slutsats fran undersokningen &r att man behover vidta atgarder for att minska
olyckorna under 6vningskorning och att det finns ytterligare potential for att Oka
effekterna av den privata Gvningskorningen pa olyckssituationen efter att man fatt sitt
korkort. For att forbéttra sakerheten under 6vningskorning och effekterna av den péa
olyckssituationen efter korkort, foreslas atgarder for béttre strukturering och planering
av var, nar och hur man dvar. Utifrén undersokningens resultat foreslas exempelvis en
obligatorisk inledande utbildning av handledare och ett Okat samarbete mellan
handledare, elev och trafikskola



FOr- och nackdelar med privat
ovningskorning
Om utbildningens genomforande och om
olyckor under ovningskorning

Anders Nyberg & Nils Petter Gregersen
VTI rapport 481

Ovningskorning allméant

Ovningskor privat 112 timmar

Ovningskor pa trafikskola 14 timmar
Ovanligt med trafikskolelektion innan man
borjar 6vningskora privat

Att ta lektioner pa trafikskola sparar man till
slutet av sin utbildning




Privat ovningskorning

Sker oftast i samband med annat arende
Sker oftast under goda forhallanden

Eventuell teorianknytning sker under sjalva
dvningspasset

Endast 8% anvander kursplanen som hjalpmedel

40% rapporterar att handledaren ingripit (ropat till,
anvant handbroms, tagit tag i ratt)

3% har rapporterat att de varit inblandad i en olycka

Privat ovningskorning

Vanligen har eleven tva handledare
Handledaren i genomsnitt 48 ar gammal
80% av handledarna tycker att det varit latt

54% anser dock att de skulle behdva
kompletterande kunskaper

De flesta rapporterar ett litet eller inget stod
fran nagon trafikskola




Konsskillnader

o Kvinnor tar mer trafikskolelektioner jamfort
med méan, det omvanda galler for den privata
ovningskadrningen

« Kvinnor har mer teorianknytning

 Man ovar mer jJamnt och oftare vid nederbord,
vatt vaglag och i morker

Ovningskorningsolyckor 1994 - 2000
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Olyckor under forsta tva aren med
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Olyckor under 6vningskorning och under tva
forsta aren med korkort 1994-2000
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Privata 6vningskorningsolyckor sker oftast

| dagsljus (75,5%)

Pa 50-véag (40,8%)

Pa torrt vaglag (62,9%)
Vid uppehallsvader (80,3%)

Mellan klockan 13.00 —

18.00 (55,5%)

FOr respektive nackdelar med privat
ovningskorning

Fordelar

« Far nédvandig
erfarenhet under
sakrare former

» Nyttan (olycksreduktion
forsta aren med korkort)
ar 30 ggr hogre an
kostnaden (olyckor
under 6vningskarning)

Nackdelar

* Brist pa struktur och
planering av var, nar
och hur man Gvar

* Olyckor




Hur forbattra den privata 6vningskorningen?

Obligatorisk inledande handledarutbildning pa
trafikskola

Okat samarbete handledare, elev och trafikskola

Uppmuntra eleven att 6vningskéra mycket och
kontinuerligt

Kombinera privat 6vningskorning med
trafikskolelektioner under hela utbildningstiden

Obligatoriska inslag som skall stddja den privata
Oovningskorningen och innefatta moment som ar
svara att trana pa privat (t.ex. halka, morker, tat
trafik, omkorning, miljovanlig korstil samt noédvandiga
psykologiska och sociala kompetenser)




Hans-Y ngve Berg
K orkortssektionen, Véagverket

Ny kursplan for B-behorighet

Végverket har under tva arstid tillsammans med foretradare for trafikskol ebranschen och
ungdomar arbetat fram ett forslag till ny kursplan for behdrighet B. Kursplanen nyttjar
malstyrning, dvs att planen beskriver VAD en elev ska ha for kompetens och VARFOR dessa
kompetenser & viktiga. HUR en uthildning ska gatill tas daremot inte upp i planen. Daremot
&r utbildningsmalen skrivna sa att en variation i deras tolkning & majlig. Mden anger en vid
men tydlig ram for utbildningen. Detta for att utbildarna ska ha méjlighet att varierasin
undervisning utan att for den skull avsta fran kravet pa likvardighet. Nar man analyserar vad
en forare behdver kunna for att kdra bil sdkert och miljévanligt, framkommer det att endast
god mandvreringsformaga inte racker. En forare maste ocksa haviljan att bete sig rétt och ha
samycket erfarenhet att han eller hon kan bete sig pa ett riktigt sétt. | kursplanen finns darfor
utbildningsmal som inte direkt associerar till manovrering eller korning av en bil. Dessa mal
tar upp omréden som grupptryck, droger, samband mellan livsstil, alder och forarbeteende,
impulskontroll, galvkritiskt tankande om sin egen kdrning etc. Sammantaget &r forslaget till
ny kursplan tankt att férmedla att forare behdver en bredare kompetens an vad som krévsidag
for att fa ett korkort. Mycket av fokusi dennya kursplanen & dock fortfarande pa
mandvrering och bilkdrning.



Kursplan B

Obs! ” pagaende arbete”

Grund- och
gymnasieskola

D& undervisningsmal

ldag: utbildningsmal




Malstyrning - olika vagar till

(o)
samma mal
Kompetens-  vagverket m.fl.
niva
Plan for Trafikskola
utbildningen  eller privat-

larare

Elev B \ - -
Olika forutsattningar

Grad av konkretisering

Vision Allméant " Léaroplan )
" Regering och Riksdag-

Kursplan .
... Skolverk .

Kpl B

Undervisningsplan
Rektor/lararkolleg.

Lektionsplan
Larare

v v
Handlingsplan Konkret




Vad ar kompetens?

o Kunskaper (vetafakta, kunna metoder)
Fardigheter (kunna gora)

Erfarenheter, perspektiv (referensram)
Varderingar, attityder (viljaatt dela
grundldggande synsdtt)

Tvatyper av kunskap

Kunskap M eta-kunskap
Vetande " Kunskap om kunskap”
Kunnande Reflektion
L 6sa uppgifter som | | jalvkritiskt tankande om
kraver vetande Information, sétt att
anvandainformation

Bilda sig uppfattningar




Bilkorning —en hiearkisk uppgift

Strategisk niva

}

Taktisk niva

Operativ niva

}

Kunna— Starta process

Teori och
fardighet

Salv-
vardering

Egna
livsfor utsattningar
och malsattningar

Samband mellan livsstil,
alder, arupp etc. och
forarbeteende

I ntrospektiv. komp.
Eana forutsattninoar
| mpulskontroll
Reflektions formaga

ford.underhall och
milj 6

Skyddssystem
M andvr .formaga
Naturlagar

Resandemed bil i |Val av fardsatt Eana motiv for val
; Val av tidpunkt Sialvkritiskt tankande
Spec'e”ah Val av fardvég
Sammannang M otiv
Koérningi olika Trafikregler Kalibrering av egen
trafikmiljoer Komm. formaga kor formaga
J Upptéacka risk Sialvkritiskt tankande
Automatisering
Manovrering, Ford.kannedom Kalibrering av egen

mandovr eringsfor maga




Malstyrning —olika vagar till
samma mal.
FOrtrogenhet
Enklare kontroller
Grupptryck
FOrutse

Malstyrning —olika vagar till
samma mal.

Momentets syfte. Varfor finns momentet med?

Momentetsinnehall. Anvisningar om vasentliga
drag i momentet. Onskvard och majlig utveckling

Mal. Uttrycker en miniminivafér vad en elev ska
ha uppnatt for att anses behorig att inneha ett B-
korkort.

Kriterier for godkant. Anger hur en elev skavisa
sina kunskaper/fardigheter for att fa ett korkort




Aktivaverb - exempel

Anvander, tillampar, visar, valjer, uppvisar
Eleven gor nagot utifran den kunskap
den har

Redogor

Eleven beskriver och reflekterar over ett
kunskapsomrade eller forlopp

Aterger

Eleven kan ater ge fakta med viss
for staelse om vad fakta avser

Mal - exempel

1.1 Teori och fardighet avseende
manovrering, fordonsunder hall och miljo

Malet ar uppnatt nar eleven

o utfér enklare kontroller pa fordonet som
ar relateradetill desstrafiksékerhets-
massiga status

 redogor for olika kortekniker som kan
myttjas for att kora bilen pa ett miljo-
medvetet satt




Kriterier for godkant— exempe

1. Mandvrering, fordonsunderhall och
milj
Eleven skall kunna

e uppvisaen fortrogenhet | att mandvrera
en bil.

« exemplifiera faktorer som paverkar
trafiksakerhet och milj6

* aterge och tillampa de bestammelser som
galler inom omradet

Mal —exempel

2.2 §alvvardering avseende korning |
olika trafikmiljGer
Malet &r uppnatt nér eeven

 varderar konsekvenserna av sin egen
oerfarenhet av bilk6rning

o accepterar ett kritiskt tankande om det
egna kor beteendet




Kriterier for godkant — exempel

2. Korning i olika trafikmilj Ger
Eleven skall kunna

e anpassa sin korning efter radande
situation

« aterge och tillampa de bestammelser som
galler inom omradet, och

e tillampa ett korsatt som medfor sa lag
bransleforbrukning som mojligt

Mal —exempel forts.

2.3 §alvvardering avseende resande
med bil | speciella sammanhang

Malet &r uppnatt néar eleven

 redogdr for hur val av fardsatt,
ressallskap, tidpunkt och fardvéag
paverkar trafiksakerhet och miljo

» redogor for hur paverkan av alkohoal,
medicin, andra droger och trotthet
paverkar forarbeteende och trafik-
saker het




Kriterier for godkant — exempel

3. Resande med bil | speciella
sammanhang

Eleven skall kunna

o aterge hur syfte med resa, far dsétt,
fardvag, tidpunkt, ressallskap samt en
forares psykologiska och fysiologiska
status paverkar forarbeteende,
trafiksaker heten och miljo

Mal —exempsd forts.

2.4 §alvvardering avseende
personliga forutsattningar och
malsattningar

Malet &r uppnatt nér eeven

e varderar sin formaga att motsta
effekterna av grupptryck

e aterger hur man kan undvika att anvanda
bilen som ett meddl for sbkande efter
spanning




Kriterier for godkant — exempel

4. Personliga livsfor utsattningar och
malsattning
Eleven ska kunna

o aterge hur enskilda faktorer eller olika
kombinationer av faktorerna kon, alder,
personlighet, livsstil, grupptillhorighet,
varderingar och attityder paverkar
resande, forarbeteende, trafikséker het
och milj6

Utbildningstriaden

Mal

/\

Utbildning Prov




Utvecklingsar bete och olika

faser
1-2 ar Initilering
5 ar |mplementering

|nstitutionalisering

Framtiden?

 Remissanalys Nov.- Dec. -02
 "Hearing” Jan. -03

o Arbetsgrupper Jan. =03 till ??
— Utbildning av trafikinsp. och trafiklarare
— Info till allmanhet
— Utvardering

— Utveckling av prov, undervisningsplaner -
och material

— Fordlag nytt utb.system passande kursplan B
— Forandring av provforeskrift
—m.m. m.m




Referat av foredrag ” Korkortsutbildning for elever med funktionshinder” session 19, Torbjdrn
Falkmer, Med. Dr. och Seniorforskare vid VTI

Att takorkort for funktionshindrade elever ar bade mer kostsamt och betydligt svarare an for
andra elever. Elever med CP-skador behover i genomsnitt tanio ganger fler lektioner an
elever utan funktionshinder. For manga potentiella korkortsinnehavare med funktionshinder
finns det ingen [amplig 6vningsbil att kdrai. Mgjligheten till privat dvningskorning ar darmed
ytterligt begransad. Samtidigt sa 6ppnar korkort och tillgang till egen bil for autonom och
Okad mobilitet. Men fa har r&d och mojlighet. Visserligen har ett begransat antal elever
mojlighet att fa bilstod bl. a. for anpassning av den egna bilen, men majligheten att kunna
tacka kostnaden for den i mangafall ytterst kostsamma forarutbildningen & minimal. Som |6k
palaxen tillkommer att proceduren fram till kdrkort och egen bil & synnerligen komplicerad
ochi vissafall krévs att eleven har kontakt med upp till 10 olika aktérer.

| syfte att minska kostnaderna och 6ka majligheterna foér den enskilde har omfattande studier
gjortsfor att kartlagga situationen. Ett av syftena med detta har varit att férsoka finna ett
testbatteri som kan predicera utfallet av korkortsutbildning for elever med funktionshinder.
Problemet var baravad ville vi veta - mer specifikt - med hjadp av testbatteriet?
1. forutsdgaférmagan att korabil (fardighet)?
» Koraskickligt
2. forutsagalampligheten att korabil (insikt)?
» Korasdkert
3. forutsdga mojligheten att klara uppkorning?
4. foérutsdga problem inom forarutbildningen?
Eller kanske altihop?

Foredraget ger en kort 6verblick dver situationen, den forskning som & gjord samt diskuterar
ovanstaende fragestallningar utifran ett funktionshinderperspektiv.



Foredrag Transportforum, Session 19: Forar utbildning

EU-per spektiv pa korkortsutbildningen. Utvecklingen i Europa

Nils Petter Gregersen, VTI

Ett intensivt arbete pagar i EU for att forbattra trafiksakerheten genom forbattringar av
forarutbildningen. Dettatar sig uttryck i att EU 1 4:e, 5:e och 6:e ramprogrammet lagt stora
resurser pa forarutbildningsrelaterade projekt, t ex i de olika projekten GADGET, DAN,
TRAINER, BASIC, ADVANCED och TEST. Det tar sig ocksa uttryck i att mangalander
befinner sig i en process av férandring i den grundl&ggande korkortsutbildningen. Fleraléander
som tidigare forbjudit privat 6vningskorning &r t ex pa gang att infora den. Andralander infor
sk 2-stegsutbildningar. EU-kommissionen har ocksai sin vitbok " European transport policy
for 2010” lyft fram forarutbildning och unga férare som att av u prioriterade
satsningsomraden for trafiksakerhet.

En genomgaende trend i EU-arbetet & en enighet om att forarutbildningen bor breddas fran
att, annu i manga lander, fokusera pa bilmandvrering och trafikregler till att ocksa omfatta sk
mjukafardigheter, dvsinsikter om risker i trafiken, om egna begrénsningar, om inverkan av
personliga och sociala forutsattningar och om behovet av att planera sin bilkorning pa ett
sakert sétt. | Sverige har dettatagit sitt uttryck i en ny kursplan fér B-behdrighet dér man
utgétt fran den sk GADGET-matrisen. Den & en modell for att definiera vilka kompetenser en
séker bilférare behtver och & framtagen inom EU-projektet GADGET. Matrisen anvands
som modell for ett flertal EU-projekt och for utvecklingsarbete i flera europeiska lander.



Insikt eller fardighet?

Erfarenheter fran ett forsok med unga manliga forare.
Foéredrag vid Transportforum 8-9 januari 2003 i Linkdping

Sixten Nolén & Anders Nyberg
Satens vag- och transportforskningsinstitut, 581 95 Linkdping

Under 1990-talet har det skett en forskjutning av férarutbildningen i Sverige fran
"fardighetsinriktat” innehall, med fokus pa att forbattra korfardigheter att hantera kritiska
situationer, till "insiktsinriktat” innehal med fokus pa att undvika kritiska situationer genom
stora sakerhetsmarginaler. Det har ocksa forts en diskussion kring fordelar och nackdelar med
respektive utbildningsstrategi.

| Foredraget presenteras en studie av tva utbildningsstrategier for vidareutbildning av unga
forare som har korkort. Jamférelsen géller dels en ” Fardighetsinriktad utbildning”, dels en

" Insiktsinriktad utbildning”. Presentationen fokuserar pa utbildningarnas inverkan pa generell
korstil i verklig trafik samt Gverskattning av egen formaga att hantera kritiska situationer pa
halt underlag.

Studien ar experimentellt upplagd med tva forsoksgrupper och en kontrollgrupp. Totalt deltog
48 unga manliga bilférare 18-20 ar som hade korkort. Korstil i verklig trafik méattes genom att
defick koraen instrumenterad bil ca6 mil i verklig trafik. Eventuell 6verskattning méttes
genom att jamfora deras skattade och faktiska korprestation vid tva olika kritiska situationer
pa halt underlag.

Resultaten antyder att den " Fardighetsinriktade” forarutbildningen har inverkat negativt pa
deltagarnas generellakorstil och bedomning av sin korforméaga. Daremot tycks den
genomforda® Insiktsinriktade” utbildningen varken ha positiv eller negativ inverkan i detta
avseende.

En dlutsats av projektet ar att kunskap fortfarande saknas om hur en optimal vidareutbildning
for unga bilforare skall utformas ur ett trafiksakerhetsperspektiv. Ett forslag som diskuteras &r
att formedla”insiktsfardigheter”.



Insikt eller fardighet?
Erfarenheter fran ett for sok med
unga manliga bilforare

Sixten Nolen & Anders Nyberg
VTI

Utgangspunkter

= Unga bilforare har generellt hogre olycksrisk i
trafiken an medela ders forare

= Det gdller allaolyckstyper, men & tydligast
vid singelolyckor

= Ett allméant problem &r for sma sakerhets-
marginaler under korning




Kan unga forar e paverkas genom
vidareutbildning efter korkort?

= Ja, men utbildningens innehall och utformning
ar viktig.

= Val av uthildningsstrategi beror pa hur en
séker fOrare beskrivs

Tva olika utbildningsstr ategier

1. “Fardighetsinriktad utbildning”

- En sdker forare har hog korteknisk fardighet och
ar brapa att hantera kritiska situationer

FOr skjutning under
@ 90-talet | Sverige
2. “Insktsinriktad utbildning’

- En sdker forare har stora sékerhetsmarginaler och
ar brapa att undvika kritiska situationer




Fragestallningar i genomférd studie

= Paverkar de tva utbildnings-
strategierna unga manliga bilforares
korbeteende?

- Paverkas generell korstil i verklig trafik?
- Overskattas korformagan pa halt vaglag?

Studiens upplaggning

Utvérdering
+1 man. +2 man.

Exp.grp 1 —»| "Fardighetsutb." - Korabil - Skattning

Manligaforare
18-20 & i: Exp.grp2 — “Insiktsutb." [ Kdrabil —» Skattning

n=48

K-grp » Korabil —» Skattning




“Fardighetsutbildningen”

" Safety Driving |”
= 1 dag, 8tim
= Teori + praktik.

= Fokus paatt hantera
kritiska Situationer, tex.
pl6tslig inbromsning
och undanmandéver

“Insktsutbildningen”

"Pilot 2"

= 1ldag, 8tim

= Teori + praktik

= Fokus paatt undvika

kritiska situationer,
tex. “Aha-demo’' s’




Korstil 1 verklig trafik

M etod och exempel paresultat

Korstil 1 verklig trafik - M etod

= Fp korde ensamma en instrumenterad bil ca
6 mil | véxlande trafikmiljGer.

= Dold métning av bla hastighet och g-krafter.
Videofilmning av omgivande trafik




M edelhastighet

] Féardighetsgrupp B Insiktsgrupp [ ] Kontrollgrupp
Km/h
120
112
R 109
100f-----------m-mmmmmmmm oo
i %0 89
80fF--------------------mm-e-----) B r----
I 75
i 71
GOT RN
40l
50-vag 70-vag 90-vag 110-vag

Genomsnittlig maxhastighet

] Fardighetsgrupp B Insiktsgrupp [ Kontrollgrupp

Km/h
140 i

128
120

120 - <= - - - m e
10| RRRRECECPTRTE T
80f--------------- - . -

60 - - I -

a0t
50-vég 70-vég 90-vag 110-vég




Genomsnittlig fortkorning

] Fardighetsgrupp B Insiktsgrupp 1 Kontrollgrupp .

Km/h

g-krafter
1 Féardighetsgrupp B Insiktsgrupp [ 1 Kontrollgrupp '

m/s*2 (Mv av Std)
B S nt L

1,2F
Lof—
0,83----
0,63----
oaf--
o2f

0,0&

Lénidskraft Sidkraft*




Over skattning av korfor maga

M etod och exempel pa resultat

Over skattning av korformaga - M etod

= Fp’'suppgift ar att klaratvaolika
"halkdvningar” safelfritt som majligt.

= Fp skattar sin prestation innan fem korningar.

= Skattning och faktisk prestation jamfors vad
gdller antal korrekta forsok och totalt antal fel.




Ovningsexempel
" Broms och undanmanover”
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Over-/under skattning - Antal fel totalt
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Slutsatser

Resultaten antyder att:

= "Fardighetsutbildningen” inverkat
negativt pa deltagarnas generella korstil
och beddmning av sin korférmaga.

= “Insktsutbildningen” varken haft positiv
eller negativ inverkan i detta avseende

Fortsatt forskning

= Mer kunskap behovs om hur en
vidareutbildning for unga bilforare
bast skall utformas ur ett trafik-
sakerhetsperspektiv

= Kanske behdvs mer InsiktsFardigheter?




Hantera
kritiska situationer

a
Fardighetsutb.

Fardigheter « > Insikter
Insiktsfardigheter

Undvika
kritiska situationer




Fran halkutbildning till riskutbildning. Trafikévningsplatsernas framtidaroll.
Rune Gustavsson, TOP

Den forsta halkbanan, som var Kinnekulle trafikdvningsplats, togs i bruk 1969.
Halkutbildning som en obligatorisk del i utbildningen till korkort med behdrigheten B
infordes 1975 och da pa Kinnekulle, Stora Holm i Goteborg samt Y tongbanan i Kumla.
Vartefter anlaggningar uppfordes foreskrev TSV om obligatorisk halkutbildning. Redan fran
start foreskrevs att halkutbildningen skulle ses som en del i grundutbildningen och inte som
nagot sarskilt prov. Genom detta férhallande kom &ven denna del av utbildningen att bli
fardighetsinriktad. Detta forstérktes ytterligare genom att verkets foreskrifter var uppbyggda
pa samma satt som 6vriga moment i B-korkortsutbildningen. Detta kandes ocksa naturligt for
de som undervisade. Anda skillnaden var att man fick undervisai grupp och frén en annan
position an vad man normalt gjorde och gor. Enkelt uttryckt kan man saga att utbildningen
gick ut pa att lara ut hur man "tar sig ur” en kris- situation. Man skulle tex kunna hava en
sladd for att vara” godkand”. Malet med utbildningen var mer uttryckt i kvantitativatermer én
kvalitativa. Detta medférde sakert att vissa elever akte fran trafikdvningsplatsen med en
Overtygelse om att man kunde hantera &ven mer komplicerade trafiksituationer.

| korkortsutredningen " KK 2000 Sakrare forare” som presenteradesi april 1991 ifragasattes
den obligatoriska halkutbildningen. Detta med stdd av en norsk studie av Alf Glad som gjorde
gdlande att antalet olyckor i Norge 6kade genom den utdkade halkutbildningen bendmnd
Fase 2. Ifragasittandet av den utbildning som vi bedrev blev startsignalen for en intensiv
debatt om vad en halkutbildning egentligen skulle innehdllafor moment. Den 25 mars 1993
lade regeringen sin proposition om " Trafiksakerheten pa vagarnainfor 2000-talet”. | den
propositionen slogs bland annat fast att obligatoriet skulle vara kvar tillsvidare men att
utbildningen skulle "inte enbart vara att tekniskt klara att kdra pa halt underlag utan
riskmedvetandet hos aspiranten skulle 6ka’. | och med detta uttalande startade ett
forandringsarbete som kom att resulterai nya foreskrifter och ny kursplan fran Vagverket med
helt annan inriktning och med ett ikrafttradande 1 juli 1999. Utbildningen bygger nu péa att
lara eleven att inte hamnai en krissituation dvs att undvikarisker och ges méjlighet till
realistisk vardering av sin korformaga.

Utbildningen blir nu mer individanpassad vilket stéller storre krav palararna men uppvags av
storre respons fran eleven. Diskussionernai gruppen efter avslutad korning blir mer intensiva
nu eftersom man har olika bakgrund och upplevt kérningen pa olika sétt. Storre férstaelse och
delaktighet samt 6kad mottaglighet kan vi notera. Vi ser det som an viktigare att eleven
befinner sig i slutskedet av utbildningen for att kunnatillgodogora sig denna riskutbildning.
Forhoppningen &r att eleven nu lamnar trafikévningsplatsen med stérre kunskaper om riskerna
i trafiken och sin egen korféormaga.

For att ytterligare forstérka och beféasta vikten av att anvanda de sakerhetssystem som finnsi
varabilar bygger vi nu sk sakerhetshallar vid vara anlaggningar. Véardet av den utbildningen,
som formedlas genom dessa hallar, & nu formd for en VTI-studie.



Referat:
Den forandrade halkutbildningen. Hur gick det?

Den 1 juli 1999 tradde en ny kursplan i kraft for halkutbildningen i Sverige. Inriktningen pa
utbildningen gick fran att tidigare ha handlat om fardigheter i att mandvrerabileni en kritisk
situation till att istallet fokuserapa att den blivande foraren skainse hur man ska bete sig for
att inte hamna i nagon kritisk situation. Forandringsprocessen har pagatt under flera & och
VTI har gjort en utvéardering pauppdrag av Vagverket.

Utvérderingen gjordes med en for- och en efterméning dér budskapet i utbildningen
har analyserats vid flera olika tillfdlen frén vad kursplanen anger via
undervisningsplanernas  innehdll  vid de enskilda trafikovningsplatserna, over till
instruktorernas undervisningsinnehall  och till sist till vad eleven lart sig. Detta har gjorts
med flera olika metoder; innehdllsanalyser, observationer och intervjuer. Pa sa sétt har man
lyckats fanga forandringen i hur budskapet i uthildningen har natt fram till eleven bade med
den gamla och den nya kursplanen.



Den forandrade halkutbildningen
Hur gick det?

Inger Engstrom
Anders Nyberg
Nils Petter Gregersen

VTI rapport 472

Halkutvardering

e FOrmatning 1996

o Eftermétning 1999 - 2001




Syften

o Att beskriva hur budskapet i kursplanen
omséttsi teoretisk och praktisk
undervisning och till sist uppfattas av
eleven

 Att beskriva den process som ledde fram till
att den nya kursplanen togs i bruk

Utvarderingens 5 delstudier

e Innehdlsanalys

e Observationer
 Intervjuer
 Processbeskrivning
 Utvecklingsintervjuer




Kategorier

« Fardighet: Att atgarda en redan
uppkommen kritisk trafiksituation

e Insikt: Insikt om att forebygga sa att man
Inte hamnar 1 en kritisk trafiksituation

 Fordons- och vagegenskaper: Att forsta
hur fordonets och vagytans egenskaper
paverkar korsituationen

Innehadllsanalys
Syfte

Praktiska 6vningar enligt undervisningsplaner
Klassificera varje praktisk korovnings mal/syfte
Vad tar man upp vid de teoretiska passen?
Klassificera nya kursplanens malbeskrivningar
Jamforel ser med formatningen




Innehallsanalys
Material

* Nya kursplanen for halkutbildningen
« 37 av 39 halkbanors undervisningsplaner

Mal/syften for gamla och nya kurs-/undervisningsplaner

I Fardighet ] Fordons- och vagegenskap
Il |nsikt

% Procent

8o f

G. kurspl.  G.undervisningspl.  N. kurspl. N. undervisningspl.




Observationer
Syfte

e Hur omsatts undervisningsplanernas
innehall och budskap i praktiken?

 Jamfdraresultaten med formétningen

Observationer
Metod

Undervisningen vid 7 halkbanor har foljts
en gang per ar under tva arstid.

Minst 2 utbildningspass per tillfalle
Analysen bestar av 56 undervisningspass
Bandinspelningar och anteckningar

Samtliga kommentarer fran instruktorerna
till eleverna har klassificerats




| nstruktor er nas budskap

80

70- B Formatning-96
W Varen-99

601 B Hosten-99

50 E Varen-00 N

O Hdsten-00

40

30

20
10+

Fardighet Insikt Fordons- och
vagegenskaper

Intervjuer
Syfte

* Vad instruktorerna anser att de formediar till
eleverna och vad eleverna uppfattar att budskapet
ar.

» Vad elevernatycker att delér sig och vad
InstruktOrernatror att elevernaléar sig.

 Favetahur eleverna uppfattar halkutbildningen -
forvantningar och behallning.




Intervjuer
Metod

» Elevensforvantningar pa halkutbildningen

 Vad behalningen med utbildningen varit for eleven

» Vad eleven lart sig som de kan hanyttaav i framtiden
« Om nagot ska forandras eller goras annorlunda

» Vad de uppfattade att vningens syfte var

» Vad lardomen for eleven var med respektive Gvning

 Hur 6vningen eventuellt kommer att paverka elevens
bilkorning i framtiden

100

| nstruktor er nas uppfattning om dvningar nas syfte

I Fardighet 1 Fordons- och vagegenskaper,
Il Insikt

% Procent

1996 2001




Elever nas uppfattning om dvningar nas syfte

I Fardighet ] Fordons- och vagegenskaper,
M Insikt

% Procent
100 ]

8of

60:

sl

20:

1996 2001

| nstruktor er nas uppfattning om vad eleven lar sig

I Fardighet ] Fordons- och vagegenskaper|
Il Insikt

% Procent
100

80:

60:
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1996 2001




Elevernas uppfattning om vad de har lart sig

I Fardighet 1 Fordons- och vagegenskaper,
M Insikt Bl Vet g

% Procent
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I nstruktor er nas uppfattning om hur elever nas bilk6rning paverkas

B Fardighet Bl Vet g
Bl Insikt 7 Ingen paverkan
[ ] Fordons- och vagegenskaper

100

80

1996 2001




Elever nas uppfattning om hur deras bilkorning paverkas

8 Fardighet Il Vet g
Bl Insikt [ Ingen paverkan
[ ] Fordons- och vagegenskaper

% Procent
100

80

60

1996 2001

I nstruktor er nas uppfattning om kursinnehallets fordelning

B Fardighet [ 1 Fordons- och vagegenskaper
Bl nsikt
% Procent
100
gof

19

1996 2001




Elever nas uppfattning om kursinnehallets férdelning

B Fardighet [ ] Fordons- och vagegenskaper
Bl Insikt
% Procent
0
8o
60|

1996

2001

Fran kursplan till elevernas uppfattning av
kursinnehallet som helhet

1. Kursplanens syften/mal
2. Undervisningsplaners

syften/mal

3. Syftet med Gvningar enligt

instruktorer

4. Syftet med Gvningar enligt

elever

5. Vad instruktorer formedlar

till elever pa banan

6. Eleverslardomar enligt

instruktorer

7. Eleverslardomar enligt dem
gdava
8. Hur elevens bilkdrning
paverkas enligt
instruktorerna
9. Hur eleverna anser att deras
bilkérning paverkas
10. Kursinnehallet som helhet
enligt instruktorerna
11. Kursinnehdllet som helhet
enligt eleverna




FORMATNING

Il Fardighet Vet g
I Insikt ] Ingen péverkan
1 Fordons- och vagegenskaper

%

Halkutbildningen 2000/2001

Il Fardighet Vet g
I Insikt ] Ingen paverkan
1 Fordons- och vagegenskaper

%
100




Fragor for framtiden

o Halkutbildningi 2steg e Effektutvéardering av
istéllet for 17 halkutbildningen?

« Antalet ganger en « Lampliga effektmatt?
instruktor minst maste
undervisa per ar?

o Sakerhetshallarsroll?




Session 20 Personlig integritet i trafiken

Transporttelelematikk og individ
Annegret Andersen, Vegdirektoratet, Norge

Motiv for kamerabvervakning
Johan Hedenfalk, SL



"Transporttelelematikk og individ”

v/ Annegret Andersen

Foredraget stér for min regning. Foredraget kan heller ikke yte rettferdighet i forhold til utredningen, i og med at
utredningen er av stort omfang. Hele utredningen kan rekvireres ved henvendel se til:

Nordisk Ministerr&d

Store Standstraede 18

DK — 1255 K gbenhavn K

TLF:: +45 33 96 02 00; FAKS: +45 33 96 02 02

Innledning

" Transporttel elematikk og individ” er tittelen pa utredningen som ble utarbeidet i fjor av
COWI ASi Danmark for Nordisk Ministerrad.

Formalet med utredningsprojektet var:

« dvurdere, i hvilket omfang transporttelematik pavirker enkeltpersoners integritet
« danbefaetiltak, som kan medvirke il & sikre den personlige integritet

og trafikanternes tryghet.

Selve utredningen bestar av en juridisk kartlegging, en brukerundersgkelse og en sluttrapport.
| forbindelse med utredningen ble det ogsa gjennomfert en workshop om emnet med bred
deltagel se fra de nordiske landene.

Far jeg gar namere inn pa utredningen vil jeg bare sparre hva dette er:

AD 63763

*H 2785 4391 9601 2511 . 10. 22

5543 0036 0789 9227

| utganspunkt er dette en samlig av tall og bokstaver. Det farste er ogsa kjennemerket til en
norsk bil. Det andre er brikkenummeret til et abonnement for passeringer av bomringen i
Odlo. Det tredje er et bankkontonummer.

Disse samlingene av tall og bokstaver sier ogsa noe mer. Bilnummeret forteller ogsa noe om
hvem som eier bilen, hvor eieren bor og s videre. Brikkenummeret gir informasjon om hvem
som har kjept et abonnement. Banknummeret forteller noe om hvem som eier kontoen og sa
videre.

Disse samlingene av tall og bokstaver er ogsa noe annet. Det er personopplysninger. Og det er
det vi bar merke oss. Det er her er vi vi kjernen av problemstillingen. Det er jo nettopp disse
opplysningene vi benytter oss av innen transporttelematikk, enten som et hjelpemiddel til a
utnytte systemene eller faktisk som en overskuddsinformasjon.

Konsekvenser er faktisk at personopplysninger blir brukt innen transporttelematikk i meget
stor utstrekning. For & bare nevne noe, som da ogsa dannet grunnlaget i utredningen:
e Trafikkovervaking pavegstrekninger, i tunneler, pa bruer



o Automatisk trafikkkontroll, ved hastighetsoverskridel ser eller kjaring mot radt
Bompengebetaling rundt byer, pa visse vegstrekninger, passering av
Storebadtforbindel sen eller broen over @resund

Flatestyring

Elektronisk betaling i kollektivtrafikken

Posi 5 onsbasert vegavgift ved bruk av GPS

Videoovervaking av togstasjoner, flyplasser etc

Registrering av fly- og ferjepassagerer

Det som skjer med disse systemene er at vi i tillegg til navn og adresse, legger igjen spor om
hvor vi har vaat til hvilket tidspunkt, og i visse tilfeller hvavi har gjort!

Og bruken og utviklingen stopper ikke der. Om ikke lenge far vi digitale fartsskrivere, mange
av systemene utvidesi omfang og utbredelse. Og vyene kan ogsa fortelle om el ektroniske
kjennemerker pabilene ......

Derav min pastand om at ” Storebror ser deg ikke lenger, men det gjar vegvesenet”!

Den juridiske kartleggingen

Personvern

Vi bar vaare oppmerksom pa at det registreres personopplysninger nar vi benytter oss av
transporttelematikk. En av grunnene er at lovgivningene setter opp visse vilkar nar
personopplysninger behandles.

| utredningen er det foretatt en fyldig juridisk kartlegging. Den tar for seg lovgivningen som
skal ivareta personvernet.

Ingen av de nordiske landene har spesielle lover som regulererer bare transporttelematikk i
forhold til personvern.

Men alle de nordiske landene har en personvernlovgivning, som skal beskytte den enkeltes
integritet. Denne lovgivningen bygger pa EU-direktivet 95/46 EF om beskyttelse av fysiske
personer i forbindelse med behandlingen av personopplysninger og om fri utveksling av
sadanne opplysninger. Alle landene har dermed en generell lovgivning som skal etterfalges og
som da ogsa gjelder i forhold til transporttelematikk. Det betyr ogsa at alle de nordiske
landene har en forholdsvis ny lovgivning pa omradet som er tilpasset dagens samfunn.

De forskjellige lands lover er ganske like og bygger pa de samme prinsippene, men det
foreligge tolkninger og praktisering som gir nasonale forskjeller. Der er variationer i
lovgivningens detaljeringsgrad, i hvordan grundleggende hensyn avveies mot hverandre
samt i den generelle administrasjon.

Sammenfattende er utgangspunktet for den eksisterende rettstilstand, at:

« enkeltpersoner har krav pa en beskyttelse av sin personlige integritet

« enkeltpersoner har krav pa et privat omrade, som er vernet overfor andre

« enkeltpersoner har krav painnflytelse paeller innsikt i, hvordan opplysninger
om vedkommende brukes

« disse grundleggende ma ma avveies mot andre samfunnsmessige



behov.

Lovgivningen setter opp visse vilkar som en ma etterleve nar en skal handtere
personopplysninger:

For det farste ma det tilstrebes, at integritetshensynet alltid blir en del av beslutningsprosessen
i forbindelse med utformning og implementeringen
av elektroniske systemer, ogsd innen transporttelematik.

Det matilstrebes, at teknologien innrettes, slik at det i minst mulig omfang blir ngdvendig &
samle og registrere personopplysninger.

Det vage et mdl, at den personorienterede telematikk benyttes
dpent og at enkeltpersoner far tydelig og forstaelig informasjon om registreringene.

Det ma sikres, at innsamlede opplysninger ikke blir benyttet til
uvedkommende formal eller av uvedkommende. Transporttelematik bear for eksempel ikke
anvendes som et skalkeskjul for en ytterligere eller annen overvakning.

Det ma sikres at de registrerte opplyningene er korrekte, at opplysninger ikke opbevares
lengere enn ngdvendig og at de oppbevares sikkert.

Det ma foretas en interesseavveining mellom personvern og andre interesser, som for
eksempel trafikksikkerhet.

Realiseres dette, sikrer vi en forsvarlig beskyttel se av enkeltpersoners
integritet ved anvendel sen av moderne transporttel ematik.

Et annet aspekt, som en bar vaae oppmerksom paer omfanget og gkningen av overvakingen og
registrering av enkeltpersoners bevegel ser i samfunnet, noe som lovverket ikke fanger opp.

Vi har antagelig et godt lovverk for atavare pa den personlige integritet, na vi ser pa de enkelte
systemene isolert sett. Men det som er situasonen er at slike systemer gker i omfang og
utbredelse. Og det er ikke bare pa transporttel ematikkens omrade, men ellersi samfunnet ogsa
Hva med utbredel sen av mobiltelefonen, elektroniske betalingssystemer i ale andre
sammenhenger og andre el ektroniske systemer hvor vi mer eller mindre bevisst legger igjen spor
om hvor vi har vaat, og nér vi har veat der.

Min péstand er ogsa at ikke alle som jobber med transporttelematikk er klar over konsekvensene
for den personlige integritet. Dette innebager igjen at de daikke tar hensyn til de krav loven
setter. En bevisstgjaring omkring dette, vil dermed vaare av stor betydning.

Betalingsordninger

En annen problemstilling den juridiske kartlegggingen tar opp, er sikkerhet ved elektronisk
betaling. Innenfor transporttelematikk har vi bomstasjoner hvor det blir avkrevd betaling for a
passere videre.

Nar det gjelder elektroniske betalingsordninger og den rettslige reguleringen i de nordiske landene
sa er den ogsa ganske lik og bygger pa de samme avtalerettslige prinsippene. Det som kanskje
kjennetegner denne lovgivningen, er at den ikke er helt tilpasset den el ektroniske hverdagen vi
lever i i dag.



Som en kuriositet kan det ogsa nevnes at Norge er det eneste av de nordiske landene som har
en eksplesitt lovregulering som hjemmler innkreving av avgifter ved bruk av veg, og at disse
pengene ogsa kan benyttes til annet enn vegutbygging, for eksempel miljetiltak.

| forhold til sikkerhet ved elektronisk betaling, kan dette sasmmenfattesi fglgende to spersmal:
e kan betalingsmottakeren sikre sig mot misbruk ved bruk av elektroniske
betalingssystemer?
e svarer forbrukerens betaling til ytelsen — betales det bare for den aktuelle passeringen ?

| bomstasjonen skal betalingen skje raskt dlik at det ikke lages ka eller andre trafikkproblemer.
Dette innebaaer at trafikanten i mange tilfeller ma akseptere betaling for
ytelsen uten a fa en kvittering. Noe som faktisk ikke er i samsvar med den danske lovgivningen.

Samtidig skjer det i tillegg ogsa en registrering av den enkeltes passering med videokamera, blant
annet for & sikre en dokumentasjon om passeringen og betalingen. Men det er bare
betalingsmottakeren som sitter pa dokumentasionen. Dette innebagrer at en ikke lenger har et
gjensidig dokumentasjonsgrunnlag ved reklamasjon, noe som er vanlig ved ordinaae kjap.

Her har vi her egentlig en situasion hvor forbrukervern og personvern star i et motsetningsforhold
til hverandre. Forbrukervern krever en hgy grad av sikkerhet og dokumentasjon av transaksjoner,
dik at det innebaarer en stor grad av registrering av personopplysninger. Dette for a sikre
forbrukeren en sa sterk rettsstilling som muligt.

Personvernhensyn derimot tilsier en hgy grad av anonymitet, det vil si sd minst mulig eller helst
ingen registrering av personopplysninger.

Nar de