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Forord

Forsoket med trangselskatt i Stockholm, ”Stockholmsforsoket”, erbjod ett unikt tillfalle
att studera effekterna av detta ekonomiska styrmedel for att begransa biltrafiken till och
fran innerstaden. KTH skulle genomfora fristaende utvarderingar inom foljande
omraden:

Trafikeffekter (TREFF)
* biltrafik (Karl-L. Bang, Trafik och logistik KTH)
* kollektivtrafik (Karl Kottenhoff, Trafik och logistik, KTH)

Resmonster och resvanor (REM)
(Anders Karlstrom, Transport och lokaliseringsanalys, KTH)

Besoksintensiva verksamheter (BIN)
(Janne Sandahl, Centrumfunktion KTH och Lisa Lagerén, Nordplan AB).

Huvudprojektet bendmndes “Fore/efterstudier av effekter av trangselskatter”: Det
finansierades av Vinnova, Vigverket och Stockholms Stad. Syftet var bl.a. att genom
radgivning medverka till att fore- och efterstudierna utfordes med sa hog vetenskaplig
standard att de kunde anvandas som bas for utveckling av generella forklaringsmodeller
for kort- och langsiktiga effekter av trangselskatten.

Karl-Lennart Bang har varit sammanhallande projektledare och ordforande for
projektets referensgrupp med externa medlemmar fran: Miljoavgiftskansliet, Region-
och trafikplanekontoret, Lansstyrelsen, Vinnova, Handelskammaren, Svensk Handel och
Fastighetsdgarna Stockholm. Projektet inleddes 2004 med planerad slutrapport 2006-
06-30. Pga. den forsenade starten for trangselskatten och ddirmed sammanhédngande sena
“leveranser” av indata senarelades slutrapporteringen av KTH:s projekt.

Stockholmsforsoket bestod inte bara av trangselskatt utan ocksa av infartsparkeringar
och av forstarkt kollektivtrafik. I denna forstarkning var direktbusslinjer fran bostads-
omraden i fororter till Stockholms city ett viktigt inslag. Det fanns flera skal for KTH
att engagera sig 1 utvarderingen av dessa direktbussar. Ska man kora bussar nastan
parallellt med existerande spartrafik och hur blir framkomligheten till Stockholms
centrala delar? Ett tredje skl var att varken SL eller Stockholms Stad sjalva planerat
nagon djupare utvardering av direktbussresandet. Miljoavgiftskansliet och Vagverket
bistod med finansiering.

Direktbusstudien bygger huvudsakligen pa intervjuer med boende i tva forortsomraden
och med resande pa fyra av de tolv nya direktbusslinjerna. Studien har fenomforts av
Karl Kottenhoff med stor hjalp av Josef Andersson, vid Trafik & Logistik. Dessutom
redovisas resultaten fran Marie Habbors examensarbete om direktbussarnas
framkomlighet.

Det insamlade datamaterialet fran Stockholmsforsoket kommer med siakerhet att ligga
till grund for fortsatt forskning vid KTH och andra universitet under lang tid framover.

Stockholm 2006-12-31

Karl-Lennart Bang och Karl Kottenhoff
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Sammanfattning

Direktbusstrafiken i Stockholmsforsoket

Stockholmsforsoket bestod av tre element: trangselskatt, utokad kollektivtrafik och fler
infartsparkeringar. Den utokade kollektivtrafiken paborjades i och med vintertidtabel-
lens inforande hosten 2005 och avslutades vid nyar 2006/07. Det blir néstan ett och ett
halvt ar. Uttag av trangselskatt skedde under en kortare period; fran januari 2006 till och
med juli 2006, alltsa i 7 manader.

Det viktigaste elementet i SL’s utokade kollektivtrafik var satsningen pa 12 nya direkt-
busslinjer. Sadana linjer startar i ett bostadsomrade dar man normalt far aka matarbuss
till en station och sedan anvinda spartrafiken; tag eller tunnelbana, for att komma till
Stockholm city. Direktbussen hamtar pendlare pa morgonen vid hallplatser i bostads-
omradet och kor sedan pa motorvag mot Stockholm city. Hallplatserna i city var flera —
for de har studerade linjerna var andhallplatserna Humlegarden/Stureplan, Sergels Torg,
Fridhemsplan och Centralen.

Tanken med direktbussarna var dels att erbjuda gamla och nya kollektivtrafikanter en
god standard trots Okat resande, dels att avlasta spartrafiken sa att denna kan ta hand om
nya trafikanter. Alla bor inte vid direktbusslinjer darfor var antagandet att de flesta nya
resenarer inte skulle komma att aka direktbuss.

SL har sjalva eller med hjalp av konsulter utvarderat resandets forandringar!. KTH
Trafik och Logistik fick medel fran Vagverket, Stockholms Stad (Miljoavgiftskansliet)
och Vinnova for att utvardera direktbusstrafiken.

Antalet resenarer

Antalet resendrer blev ca 300-400 pa morgonen mot Stockholm pa vardera av de fyra
linjer dar KTH hade ATR-data. Resandet 0kade inte mycket mellan hosten 2005 och
varen 2006. Signifikanta 0kningar fanns pa Akersbergalinjer (624X) pa morgonen samt
pa Norsborgs- (151X) och Varmdolinjerna (484X) pa eftermiddagarna. Resandet med
direktbusslinjerna okade alltsa inte sa mycket under perioden med trangselskatt.

Ett rakneexempel visar att direktbusslinje 561X fran Jakobsberg bor ha avlastat de pa-
rallella pendeltagen ca 5 % av resenirer. Detta kan vara en bidragande forklaring till att
pendeltagsresandet inte 0kade under Stockholmsforsoket.

1'SL (red. Monica Casemyr), SL’s insatser i Stockholmsforsoket — effekter pd SL-trafiken, resendrernas efterfragan
och attityder, dec. 2006
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Framkomligheten 0kade under trangselskatteperioden

Framkomligheten for SL:s bussar undersoktes av KTH i tva examensarbeten. Dessa vi-
sar att restiden minskade och medelhastigheten 0kade under perioden med trangselskatt
pa manga, men inte pa alla matstrackor. Pa nagra direktbusslinjer (151X, 484X, 624X)
minskade restiderna upp till fyra minuter. Det motsvarar ca 10 % kortare restider.

Fyra intervjuundersokningar

Fyra intervjuundersokningar har gjorts. Avsikten var att gora ett slags “fore-efter” stu-
die. I praktiken har intervjuerna gjorts fore perioden med trangselskatt och under den
perioden. Intervjuerna har genomforts dels som hemintervjuer med boende med hjalp av
Internet, dels som ombordintervjuer med pappersenkater i bussar och spartrafik:

1. Hemintervjuer varen 2005 i Skansta, Akersberga och Viksjo, Jakobsberg.
2. Hemintervjuer varen 2006 i samma omraden.

3. Ombordintervjuer hosten 2005 pa fyra direktbusslinjer och tre parallella spartrafik-
linjer.
4. Ombordintervjuer varen 2006 pa samma linjer.

En skillnad mellan hemintervjuerna och ombordintervjuerna ar att de tidigare inneholl
svar aven fran bilpendlare. Malgruppen for hemintervjuerna var endast de som pendlar
till eller genom Stockholms innerstad for att komma till arbete eller skola.

I Akersberga kontaktades alla hushall i det postnummeromrade som omfattar Skansta,
dels per brev och dels per telefon. I Viksjo, Jakobsberg kontaktades alla hushall i tva
postnummeromraden utmed direktbusslinjen. Vid hemintervjuerna varen 2006 ingick
manga boende som intervjuats tidigare och en panel med ungefar 100 personer kunde
skapas.

Vid ombordintervjuerna intervjuades busstrafikanterna pa varannan avgang. (Den andra
halften utnyttjades av SL for resmatrisintervjuer, RMU.) De som akte med spartrafiken
fick enkater pa stationerna och kunde sedan fylla i dessa under resan for att sedan posta
enkaterna till KTH. Vid ombordintervjuerna visade det sig att 9 av 10 resenérer pa mor-
gonen gjorde en arbetsresa. 3 av 4 akte dagligen direktbuss.

Intervjuerna inneholl fragor om resvanor, attityder, perceptioner och varderingar samt
nojdhet. Avsikten var att fa en mangdimensionell bild av hur direktbusstrafiken utfallit,
men ocksa att se hur attityder, perceptioner, varderingar, nojdhet och resvanor hangde
ihop. Svaren har ocksa anvants for att prova nagra hypoteser. Vilka dessa varit framgar
delvis langre fram i sammanfattningen.

Antal intervjuer och bortfall

Antalet intervjuer kan redovisas pa olika satt, men hiar redovisas det antal som tillhorde
malgruppen, dvs. boende som pendlar till eller genom innerstaden samt alla som svarat
pa fragor ombord.
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Svar bland malgruppen Hemintervjuer Ombordintervjuer
Fore 122 i Skansta + 103 i Viksjo 568 buss + 768 spar
(var 2005 eller host 2005) =225 Internetsvar = 1.336 enkiter
Under trangselskatten 140 i Skénsta + 102 i Viksjo 658 buss + 528 spér
(V%.I‘ 2006) = 242 Internetsvar = 1.186 enkiter

Tabell 0.1 Antalet intervjusvar

Bortfallet i direktbussarna var lagt och svarsfrekvensen blev ca 80-85 % av busstrafi-
kanterna. Bortfallet i spartrafiken var storre och svarsfrekvensen varierade fran 20 % -
70 %, lagst i tunnelbanan och hogst i Roslagsbanan. Svarsfrekvensen for pendeltagen
lag daremellan, kring 50 %.

Svarsfrekvensen for hemintervjuerna i Skansta och Viksjo har med olika tillvagagangs-
satt bedomts till 66-81 %.

Vilka var de intervjuade?

Halften av de intervjuade i hemmen var kvinnor men i ombordintervjuerna var de 60 %.
Knappt hélften av hemintervjuerna gjordes med hogskoleutbildade medan andelen var
nagot hogre, ca 50 %, for ombordintervjuerna. Hushallens medelinkomst var ca 50.000
kr/man. 80 % av den boende hade alltid eller ibland tillgang till bil.

9 av 10 kande till direktbussarna

Niastan alla boende hade god kunskap om kollektivtrafiken, dven de nya direktbussarna.
I Skansta kande nastan 90 % till att det gar en direktbuss och aven bussnumret. I Viksjo
kande ca 95 % till att det gick en buss men 20 % kunde inte numret. 90 % av de boende
visste nar bussarna trafikerar, aven om nagra trodde att de gick i bada riktningarna mor-
gon och eftermiddag.

Kannedomen om restiden till andhallplatsen i city var samre. Den vanligaste uppskatt-
ningen bland de boende i saval Skansta som Viksjo var att bussen tar 40-45 minuter.
Spridningen var dock stor. Aven vad galler tagrestider var spridningen stor, dock bara i
Skansta. Man ansag att det tar 45 min till over en timme att aka med Roslagsbana och
tunnelbana till city (Sergels Torg/Centralen). I Viksjo daremot ansag 19 av 20 att det
tog hogst 25 min att aka med pendeltag till Centralen.

Farre akte bil under varen 2006

Markant farre boende valde att pendla med bil till innerstaden, sarskilt i Skansta, under
varen 06. Fore Stockholmsforsoket akte nastan 65 % i Skansta kollektivt och denna
andel 0kade med narmare 10 %-enheter under forsoket. I Viksjo var andelen kollektiv-
pendling hogre fran borjan, ca 75 %. Har 0kade andelen till drygt 80 %.

Halften av de intervjuade i hemmen uppgav att man andrat sina resvanor. De flesta me-
nar att de borjat aka direktbuss efter att forut har akt kollektivt pa annat satt eller kanske
med bil. En mindre del har andrat resvanor pa grund av trangselskatten i sig, vilket ar ett
naturligt svar endast for dem som tidigare akte bil till arbetet.
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Vilka var de som bytte fran bil till direktbuss?

Av de 14 boende som uppgav att de bytt fran bil till direktbuss kan man se vissa
monster:

- Tva av dem arbetade soder om innerstaden och resterande 12 i innerstaden.

- Det var 7 mén och 5 kvinnor.

- 6 st. hade gymnasie- och 4 hade universitetsutbildning. 2 hade grundskola.

- Hushallets inkomst var for den storsta gruppen, 4 st., 40-55 kkr/man. 3 hushall
hade mindre an sa och 3 hade mer. (2 personer ville inte svara).

Vad giller attityder sa var det 8 st. som inte instamde? i att trangselavgifter behovs.
Majoriteten av dem som borjade aka buss “tyckte alltsa inte om” trangselavgifter. 11
instamde i pastaendet att ”bilen ger frihet”, men detta gjorde aven en stor del av de
gamla kollektivtrafikanterna. Alla utom tva (12 st.) tyckte att man bor underlatta for
kollektivtrafiken och 7 att man bor underlatta for biltrafiken.

Den typiske “bytaren” var alltsa en man (eller nastan lika troligt en kvinna) over 50 ar
med minst gymnasieutbildning och hyfsad inkomst. Hans attityd var positiv till bilen
men han ville aven att man ska satsa pa kollektivtrafiken.

En sarskild kontroll av de lagst avlonade “bytarna” visar att det var en kille i aldern 20-
29 ar med grundskoleutbildning som hade lagst 1on (15-25 kkr/man). Han hade nyss
bytt arbetsplats. Nast lagst 1on (25-40 kkr/man och hushall) hade tva kvinnor, 50-59 ar
gamla med gymnasieutbildning.

Pendlingsresan

9 av 10 direktbussresenarer gjorde en arbetsresa och néstan alla dvriga gjorde en pend-
lingsresa till skola. 75 % av bussresendrerna reste med bussen dagligen.

Det tidsintervall da de flesta startar pendlingsresan ligger vid 06.30 i Skansta och 07.00
Viksjo.

Medelrestiden med bil for alla boende uppgavs till 38 min varen 05 och 34 min varen
06. Bedomningen av medelrestiden med kollektivtrafik hade daremot knappast minskat
pa grund av trangselskatten; 52 min respektive 51 min.

Den generaliserade restiden, dvs. tid dar vante- och bytestider viktats upp i forhallande
till restiden ombord, var kortare for dem som akte buss an for dem som akte med spar-
trafiken. Orsakerna var olika i olika omraden. For Jakobsberg ar huvudorsaken farre
byten med direktbussen men ocksa kortare gangvag till hallplatsen. Daremot var aktiden
i bussen langre an aktiden i pendeltaget. For Akersberga var vinsten kortare aktid. For
Norsborg var aktiden sa mycket kortare att det kompenserade att man dar fick byta fler
ganger an de fick som akte tunnelbana.

For direktbussresenarerna minskade antalet byten fran 1,0 till 0,7 per resa. Det var dock
olika pa olika linjer. De som akte fran Jakobsberg (561X) gjorde bara 0,2 byten per resa
medan t.ex. de som akte fran Hallunda mot Fridhemsplan (151X) och de som akte fran
Akersberga mot Humlegarden (624X) gjorde 0,8 byten per resa. For Jakobsbergslinjen
innebar det att bara var femte resenar inte kunde aka direkt till sitt mal i stan.

24 eller 5 pa en femgradig instimmande skala frin “instammer inte alls” till “instimmer helt”
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Attityder och strategiska svar

Det har skett en svag forskjutning i attityderna fran 2005 till 2006, sarskilt bland kol-
lektivresenarerna. Det var ar 2006 nagot farre som helt instamde i att man bor underlatta
for biltrafiken. De flesta, saval bilister som kollektivresenarer ansag att man bor under-
latta for kollektivtrafiken.

En fraga stalldes till bilpendlarna om vad som skulle kunna gora att man bytte fran bil
till kollektivtrafik. Dessa svarade att det var mycket mer sannolikt att man skulle borja
aka kollektivt om man fick direktbussar an om trangselavgift infordes. Man svarade till
och med sa att sannolikheten skulle vara mindre att aka kollektivt om bade direktbussar
och trangselavgift infordes, an om bara direktbussar infordes. Detta visar att man svarat
strategiskt. Svaren speglar attityder och inte en verklig prediktion av beteendet. Antalet
direktbussreseniarer Okade ju nagot under perioden med trangselskatt.

Trafikanterna var mest nojda med bussarna

De trafikanter som akte direktbuss var mer nojda med restid, tidhallning och komfort an
vad de som akte spartrafik var. Mest nojda med restiden var man fran Akersberga dar
70 % av bussresendrerna var nojda medan knappt 40 % var ndjda med Roslagsbanans
restid. Nastan lika manga, ca 65 %, var nojda med bussrestiden fran Norsborg. Fran
Jakobsberg var tagen snabbare an bussarna anda var nagot fler nojda med bussrestiden
darifran (ca 52% / 42%).

Sarskilt stor var skillnaden for hur nojda de boende var med tidhallningen. Bussarna
fick medelbetyget 4,0 medan tagtrafiken fick 1,6 pa en femgradig nojdhetsskala.

80%
70% A
60% A
50% A
40% A
30% A
20% A
10%

0%

® med bussarna

B med Roslagsbanan
B tunnelbanan

@ pendeltaget

tidhallning komfort trangsel

Figur 0.1 Andel trafikanter pd direktbussar och tdg host 05 som var nojda/mycket
nojda

9 av 10 direktbusstrafikanter skulle rekommendera “’sin goda granne” att resa pa samma
satt medan detta galler for bara 5-6 av 10 tagtrafikanter. Det visar verkligen hur nojda
man var.
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Forseningar i kollektiv- och biltrafiken
Ungefar halften av de boende uppgav att man minst nagra ganger per vecka blir forse-
nad nar man aker kollektivt. Andelen minskade marginellt fran varen 05 till varen 06.

I biltrafiken var daremot forbattringarna patagliga. Varen 2005 uppgav narmare 70 %
att det var bilkoer minst nagra ganger per vecka. Betydligt farre, ca 50 % ansag det
varen 06. Den storsta forklaringen ar dock att manga boende som akte kollektivt inte
visste hur trafiksituationen for bilarna var varen 06.

Hypotetiska val avslojade varderingar
Tva enkla stated preferences experiment, i hemintervjuerna varen 2005 och ombord-
intervjuerna hosten 2005 visade att:

- ett extra byte varderades lika hogt som 5-15 min restid

- 7Ofta 5-10 min forsening” véarderades som 25 min restid

- Tidsvardet blev 12-16 kr/tim (for kollektivresor med manadskort)

- Det fanns ingen ren buss- eller tagpreferens (tagkonstant = 0)

- Hogre komfort med fallbara ryggstod, luftkonditionering och laslampor vardera-
des lika hogt som 12 minuters restid.

Olika manniskor kan ha en preferens for tag eller buss. I medel valdes dock fardmedlen
huvudsakligen pa kriterier som restid, antal byten och forseningar samt komfort.
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Summary in English

Direct buses in the Stockholm congestion trial

The Stockholm Trial included three elements: congestion tax, reinforced public
transport and more park & ride lots. The reinforcement of public transport (PT) has
been carried on for a longer period than the congestion tax period, which was seven
months in the first half year of 2006. The reinforced bus service started in the autumn
2005 and ended at new year 2006/07, a test period of almost 1,5 years.

The most important PT reinforcement was the establishment of twelve new express bus
routes from suburbs direct to the inner city of Stockholm. Feeder buses and rail
normally serve the suburbs. The direct buses used fast motorways between the suburbs
and the city.

The aim of the direct bus routes was to relieve the pressure on the train capacity and to
present a high quality service to old and new PT passengers. The assumption was that
most passengers on the direct buses would be former PT passengers and that most new
PT travellers would go by rail.

Stockholm Transport, SL, has itself and by the help of consultants assessed the changes
in travelling during the Stockholm Trial. KTH got support from the City of Stockholm,
the Road Administration and Vinnova to evaluate the direct bus services profoundly.

Number of passengers

The number of passengers reached 300-400 during 06-09 in the morning, towards the
city on each of the direct routes where KTH made analysis of automatic passenger
counting data. According to these data the number of passengers did not increase very
much between the autumn 2005, without congestion charging, and spring 2006, with
charging. A simple calculation shows that route 561X from Jakobsberg to Stockholm
city must have relieved the pressure on the parallel suburban trains by up to 5 %. This
must be one contribution to explain that travelling on these trains did not increase
during the Stockholm Trial. The total sum of journeys where 14.000 per day on the 12
new routes, during spring 2006.

The trafficability increased during the congestion charge
period

The trafficability (accessibility and speed) was investigated by KTH by the means of
two masters’ thesis. These show that travelling times decreased and average speeds
increased significantly, but not on all test distances. The best values show about 10 %
shorter travelling times.
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Four interview sets

Four polls have been made. In practice the interviews where made before and during the
congestions charge period. The interviews where further made both as home interviews,
by Internet, and on-board interviews, on paper.

1. At-home Internet interviews spring 2005 in Skansta-Akersberga and in Viksjo-
Jakobsberg.

2. At-home Internet interviews spring 2006 in the same areas.

3. On-board interviews autumn 2005 on four direct bus routes and three parallel
rail services (suburban trains and metro).

4. On-board interviews spring 2006 on the same routes.

One difference between the Internet and the on-board interviews is that the Internet
included also car commuters in that living area. The target group for the Internet
interview where only that part of the population that commuted to Stockholm city for
work or school.

Skansta is a part of Akersberga about 35 km north-east of Stockholm. The postcode area
for Skansta was selected as criteria for choosing 500 households. Viksjo is a part of
Jakobsberg located 23 km north-west of Stockholm. Two postcode areas were used;
around 900 households.

The on-board were made on routes from Skansta, Viksjo, Norsborg (in south-west) and
Hemmesta (in east). These interviews showed that almost all passengers were
commuters; 9 of 10 on their way to work and the rest on their way to school.

Response frequency

Number of interviews can be seen in table 0.1 in the Swedish summary. In total it was
about 450 Internet responses and around 2500 on-board paper interviews. Many of these
where of course rejected because of target group limitations and other reasons. The
relative response frequencies where about 80-85 % in the buses, 20-70 % at the rail
stations and 66-81 % for the Internet at-home interviews.

Who were the respondents?

Half of the respondents in the Internet home interviews were female but in the on-board
interviews they were 60 %. About half of the respondents had higher education
(university). The average household income was SEK 50.000 per month. 80 % of the
residents had always or sometimes car access.

9 out of 10 knew about the direct buses

Almost all residents had a realistic perception about the public transport in their place,
even a good knowledge about the new direct bus services. In Skansta almost 90 % knew
that there is a direct bus and it’s number. In Viksjo 95 % knew the existence of the
direct route but 20 % did not know the route number. 90 % knew the operation times
(which were 6-9 towards the city and about 15-18 from the city). A few wrongly
thought the buses served in both directions both in the morning and the afternoon.
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The perceptions about the travelling times to terminals in the city were not so good. The
variance was big.

Fewer commuters used their car during spring 2006

Strikingly fewer inhabitants chose to go by car to the inner city, especially in Skansta.
Before the Stockholm trial almost 65 % of the commuters in Skansta went by PT. This
share increased by up to 10 %-units, to almost 75 % during the trial. In Viksjo the PT
share increased from 75 % to over 80 % among the respondents.

Half of the respondents at home answered that they had changed travel habits. Most of
them meant that they had begun to use the direct bus services and a few meant that they
had begun to commute by PT instead of car. When asking about the reason, only a few
answered that the congestion tax itself was the reason for changing.

Who were those people who left their car in favour of the
new bus services?

Studying answers from the 14 residents that had begun to commute by bus instead of
car shows some patterns: 8 of them, a majority, did not agree with the statement
“congestion charging is a need”. 11 thought that the car gives freedom, but this view
they shared with most PT users. 12 agreed that one should make it easier for public
transport and 7 that one should make it easier for cars.

The typical “changer” was a man with “gymnasium” level education (below university
level) working in the inner city. The household income was most probably in the range
SEK 40-55.000 per month.

Only one of these 14 changers, a male with elementary education level, had a household
income under SEK 25.000 per month.

The commuting journey

9 out of 10 direct bus passengers made a journey to work and almost all of the rest went
for school. 3 out of 4 used the buses every weekday.

The time period when most bus commuters started their journey was around 06.30 in
Skansta and 07.00 in Viksjo. The average car travelling time for all the residents was 38
minutes in the springtime 2005 and 34 minutes in the springtime 2006. The travelling
time for PT commuters did not change that much; from 52 to 51 minutes.

The generalised travelling time, with weighted times, was shorter for all studied direct
bus journeys than for the riders using the parallel rail services. The reasons though,
were different for different areas. For Jakobsberg the main reason was fewer changes
(0,2 in instead of 1,0 changes per journey) but also the shorter walking distance to a bus
stop. On the other hand the in vehicle time was longer than in the train. For Akersberga
the win was the shorter in vehicle time. In Norsborg the win in travelling time was so
great that it compensated for the fact that these bus commuters had to make more
changes than those going by the metro.

In average the number of changes was reduced from 1,0 to 0,7 per journey when
changing from rail based travelling to a direct bus route.
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Attitudes and strategic answers

It has been a slight shifting in the attitudes from 2005 to 2006, especially among the PT
passengers. In 2006 fewer agreed that one should make it easier for car traffic.

A hypothetical question was given in 2005 about what would have an influence on ones
willingness to shift from car to PT. Many respondents in the studied suburbs answered
that the introduction of direct bus routes would induce a high probability to shift. The
probability would even be higher with just direct bus services than with such services in
combination with congestion charging. This shows that respondents answered
strategically. In reality the number of bus passengers got up a little during the
congestion tax period.

Passengers were more pleased with the bus services than
with the rail services

Those going by direct buses were more pleased with travel time, punctuality and
comfort than those using various rail services. Most pleased the Akersberga (including
Skansta) bus passengers were: 70 % of them were pleased while just 40 % of the
passengers on the Roslagsbanan rail line were pleased with the travelling time. Almost
as big share, 65 %, of the bus passengers on the Norsborg route was pleased.

The biggest difference in customer satisfaction regarded punctuality: The direct buses
received an average score of 4,0 while the rail services received 1,6 on a five point
satisfaction scale.

Figure 0.1 in the Swedish summary shows the share of passengers in the buses and in
Roslagsbanan, in the Metro and in the commuter trains that were pleased with
punctuality, comfort and crowdedness.

9 out of 10 direct bus passengers would be prepared to recommend their neighbour to
travel in the same way while just 5-6 rail passengers would be willing to do the same
recommendation.

Delays in public transport and in the car traffic

About 50 % of the residents were delayed at least a few times per week when travelling
by public transport. This share decreased marginally from spring 2005 to 2006.
However, in the car traffic the decrease in delays were significant. In the spring 2005
about 70 % answered that there were congestion at least a few times a week.
Considerably fewer, about 50 % had the same impression in the springtime 2006.

Hypothetical choices revealed valuations
Two simplistic Stated Preference experiments, in the Internet interviews spring 2005
and in the on board interviews autumn 2005 revealed that:

- One extra change was valued as 5-15 min travel time

- “Often 5-10 min delay” was valued as 25 min travel time

- The time value was estimated to SEK 12-16 per hour (based on monthly cards)

- There was no significant preference for train or bus
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- High comfort with reclineable seatbacks, AC and individual reading lamps was
valued as 12 minutes travel time
The travel mode seam to be chosen mainly on criteria as travel time, number of changes
and comfort.
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1. Inledning

Stockholmsforsoket innebar utover trangselskatt for vagtrafik dven forstarkt kollektiv-
trafik och fler infartsparkeringsplatser. Det gav ett unikt tillfalle att undersoka vad som
hander vid en kraftigt och plotslig forandring av kollektivtrafikutbudet.

Effekterna av Stockholmsforsoket berodde alltsa av saval trangselskatten som den
forbattrade kollektivtrafiken. Den forbattrade kollektivtrafiken planerades dessutom for
1,5 ars varaktighet medan trangselskatten varade i bara 7 manader.

Battre kollektivtrafik
- hosten 05

- varen 06 \
- hosten 06

Trangselskatt
- varen 06

Effekter

Figur 1.1 Stockholmsforsokets olika delar (exkl. nya infartsparkeringar)

Det var sarskilt intressant att SL satt in bussar med hog standard direkt till Stockholm
City pa 14 nya linjer i hogtrafik. Darutover inrattades tva nya stombusslinjer fran
Varmdo och 20 tidigare linjer forstarktes. Avsikten var att avlasta tagtrafiken och att ge
boende i litet samre taglagen mojlighet att resa till Stockholm med hog kvalitet. Dock
forstarktes aven spartrafiken dar det gick. Det innebar att spartrafiken fick manga nya
sittplatser, men inte alltid mitt i hogtrafiken da platserna hade behovts bast.

Det uppstod effekter for kollektivtrafiken i samband med trangselavgifterna. Det har tva
orsaker: Det blev dyrare att aka bil och SL:s utbud forstarktes. Fler kom da att valja att
aka kollektivt vilket kunde Oka trangseln i kollektivtrafiken. SL:s ambition var dock att
den utokade kapaciteten skulle réacka till.

Orsaken till att man satsade pa bussar ar bl.a. att spartrafiksystemen ar svara att snabbt
bygga ut kapacitetsmassigt. En annan orsak var att direktbussar eventuellt ger en hogre
standard @n vad som hade varit mojligt genom att enbart fortita befintlig trafik. Det
handlade om bl.a.:

- att manga resenarer kunde slippa 1-2 byten,

- att restiderna kunde bli attraktiva for dem som kan aka direkt,
- att direktbussarna gick till Stockholm city,

- att de nya bussarna byggdes for hog komfort.
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Projektet syftar till att med vetenskapliga metoder folja upp trafikens kvalitet och rese-
narernas uppfattning. Det gors medelst boende och reseniarsintervjuer i aktuella omra-
den. I en och samma undersokning fragas om attityder, upplevd kvalitet, perception,
varderingar och kundnojdhet.

Kollektivtrafiken kan bli attraktivare genom den nya direktbusstrafiken. Det kan teore-
tiskt yttra sig i

- 0kad betalningsvilja

- 0kat resande och/eller

- 0kade trafikintékter

- 0kad valfard och ev. bittre samhéllsekonomi

Ur Stockholms stads synpunkt kan fler direktbussar leda till sémre trafikmiljo i1 inner-
staden. Detta problem behandlas primirt inte i detta projekt.
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1.1  Introduction in English

Public transport in Stockholm was improved in connection with the congestion charging
trial. The primary measure was to strengthen bus service from Stockholm suburbs. This
included a number of new or modified express bus routes. In particular, these routes
came from areas where current service was limited to buses, which fed rail lines. In this
way, they helped relieve rail services. As it would be more difficult to quickly increase
capacity on the railway system, buses was chosen instead

Express buses can also increase travel standards beyond what could have been possible
by merely increasing headways. They can allow many travellers to avoid from 1-2
transfers in a single trip to Stockholm city. The new buses were planned to include a
higher level of comfort.

Through the use of scientific methods, the project aimed to measure service quality and
travellers' opinions regarding the service. Opinions were collected by means of home
and/or on-board interviews. Specifically, the interviews contained questions regarding
attitudes, perceived travel standards, quality, valuations and customer satisfaction.

The results will increase knowledge about how an attractive and effective public trans-
port system can be shaped through a good trade-off between bus and rail. Particularly,
they will determine if direct buses are a good alternative or complement for certain
suburbs in a metropolitan area.
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2. Syfte

Projektet syftade till att med vetenskapliga metoder folja upp trafikens kvalitet och re-
sendrernas uppfattning och att jimfora med alternativa losningar, framst matarbuss och
spartrafik. Det gjordes medelst boende och resenarsintervjuer i aktuella omraden. Om-
raden dar de boende kan aka direktbuss eller matarbuss och tag/tunnelbana till innersta-
den studerades. Boende- och resenirsintervjuer gjordes for att

* undersoka attityder och attitydforandringar

* undersoka hur den forandrade resstandarden varderas (vardering av restid, antal byten
m.m.)

e undersoka hur den upplevda reskvaliteten har paverkats (punktlighet, komfort, trang-
sel mm)

* undersoka resvanor fore och efter trangselavgifterna och det extra utbudet av SL-
trafik

* undersoka om vissa forandringar bestar (t.ex. efter forsokets avslutande)

Boendeintervjuerna syftar dessutom till att fanga upp dem som pendlar med bil till
Stockholm.

2.1 Vad ville vi veta?

Ett antal fragor restes i projektets inledning:
- Kéanner invanarna till kollektivtrafikutbudet och de nya linjerna?

- Hur mycket bidrar direktbussarna i sig till 0kat kollektivt resande och i forhal-
lande till trangselskatten?

- Hur stor betydelse har det att man slipper byta?

- Ardet viktigt att komma till city med bussen?

- Kéanns bussresa bra i forhallande till tagresa?

- Hur stor betydelse har komforten ombord?

- Kan bra kollektivtrafik kompensera dyrare bilresor?

- Har det blivit trangre eller rymligare 1 kollektivtrafiken?

- Upplever man fler eller farre forseningar och andra storningar?

- Ar det skillnad mellan dem som ir positiva respektive negativa till forsoket med
trangselskatt?

2.2  Hypoteser

De hypoteser som stélldes upp var:
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1. De flesta resenarerna i de nyinrittade bussarna kommer att vara tidigare kollek-
tivresenarer. De som staller bilen pa grund av trangselavgifterna kommer att aka
pa spar i forsta hand.

Viren 05 Hosten 05 Viren 06

direktbuss direktbuss
Ingen avgift Ingen avgift Tringselskatt
Inga dbussar Direktbussar Direktbussar

Fig. 2.1 lIllustration av hypotesen att de flesta direktbussresendrerna kommer att vara
tidigare kollektivresendrer.

2. Att slippa byta har en avgorande betydelse, dvs. ett byte mindre gor att man kan
acceptera langre restid eller hogre kostnad.

3. For komforten géller samma sak.

4. Man kommer att uppleva farre forseningar och storningar i buss- an 1
tagtrafiken.

5. Man kommer att uppleva farre forseningar och storningar varen 2006 nar trang-
selskatten reducerar biltrafiken.

6. De som vanligen kor bil kommer att ha simre kinnedom om kollektivtrafiken dan
vana kollektiva pendlare.

2.3  Avgransningar

Varken boende- eller reseniarsintervjuerna syftade till att ge en komplett bild av res-
vanor i1 samband med Stockholmsforsoket. Detta gors i sarskilda undersokningar som
bekostas av Stockholms stad. Trivector gor en storre undersokning med invanare i
Stockholms l4an och Transek gor en undersokning med pendlare Over lansgransen.

Projektet avsag inte heller att ge en komplett bild av kollektivtrafiken under trangselfor-
soket. Avgransningen ar de nyinrattade direktbussarna och den parallella trafik dessa
kompletterar. Direktbusstrafiken fick representeras av ett urval linjer och upptagnings-
omraden (4 linjer och 2 bostadsomraden).
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24  Begrepp och definitioner

Bilavgifter

I denna rapport anvands begrepp som kan tyckas overlappa varandra och pa ett litet
forvirrande sitt. Framfor allt géller det alla begrepp for rorliga avgifter for bilkorning.
Stockholms stad har valt att kalla det man provar under Stockholmsforsoket for trang-
selskatt / miljoavgifter. Ekonomer har ofta anvant begreppet trangselavgift, alltsa en
avgift som sitts till en niva som kan minska trangseln och doka framkomligheten. Detta
begrepp anvands nar denna funktion asyftas. Biltullar anvands inte i rapporten trots att
Stockholmsforsokets skatt ar ett slags tull for att passera zongransen. I London har man
en omradesavgift. Det kostar pengar att fa ha bilen i ett visst omrade, oavsett om man
passerat omradesgransen nyligen.

Vad ar en direktbuss?

orort ci
J ty

Tag, Tbana (eller buss)

O——O0——0——0—O0——0——g—0—
Matarbuss e ke e -
___________ . j
""""" +" motorvdg ®
7 S .
’ L e
= DirekthS S ———

Fig. 2.2 Direktbussen kor direkt frdn en forort, eller del av forort, till city via en snabb
vdg, ofta motorvdg.

En direktbuss hamtar upp trafikanter i ett (bostads)omrade och kor darifran snabbt till
ett malomrade, i detta fall Stockholms city, oftast via en motorvag eller annan snabb
infartsled.

Resenirer med direktbuss kan fa resa med hog komfort, slippa byten, fa kort restid och
komma néra sin arbetsplats i city. Bussarna gick fran omraden dar man har matarbuss
till tag eller tunnelbana.
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3. Metod

3.1 Intervjuplanering

Stockholms Stad och framfor allt SL har gjort utvarderingar avseende kollektivtrafiken
vid forsoket med trangselskatt. Darfor ar det bra att KTH studerat ett begransat antal
geografiska omraden litet djupare. Dessa ar:

* SL sektor NVspeciellt Viksjo i Jakobsberg
* SL sektor NO spec. Skansta i Akersberga.

Intervjuer planerades dels i tva bostadsomraden som ligger strategiskt bra till for poten-
tiella direktbusstrafikanter, dels ombord i bussar och tag. For ombordintervjuerna valdes
fyra direktbusslinjer fran olika vaderstreck. Dessutom intervjuades trafikanter som
valde att aka med parallell spartrafik; lokaltag. pendeltag och tunnelbana.

Bland SLs 14 nya direktbusslinjer valdes fyra ut:
- 624X fran Akersberga till Humlegarden/Stureplan
- 561X fran Jakobsberg till Sergels Torg
- 151X fran Norsborg/Hallunda till Fridhemsplan
- 485X fran Varmdo till Centralen

Avstanden fran de omraden vi valt ut till Stockholm C ar ca:

- Skansta 36 km
- Viksjo 23 km
- Norsborg/Hallunda 20 km
- Hemmesta 28 km

Fran borjan sattes vissa mal om antalet intervjuer.

Hemintervjuer I: II: I11:

var 05 host 05 var 06
Skansta, 184 34 600 hushall, april - 600 hushall inkl. panel
Viksjo, postnr.. 940 hushall, april - 940 hushall inkl. panel

Tabell 3.1 Antal hushdll som fdtt forfrdgan att gora Internetintervju. Observera att
mdlgruppen dr mindre; endast de som pendlar till eller genom Stockholm behdvde
svara.

For ombordintervjuerna i bussarna avsags om mojligt alla pa vissa avgangar intervjuas.
Eftersom samordning skedde med SLs RMU-intervjuer valdes varannan avgang ut, den
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andra halvan fick RMU-intervjuer. Pa stationerna forsokte man fraga sa manga man
hann. Malet var att dar intervjua minst 200 personer per omrade.

Ombordintervjuer I: II: I1I:
Malantal(genomforda) var 05 host 05 var 06
Akersberga -

Tag till Ostra > 200 (208) >200 (127)
Buss till Stureplan > 100 (129) >100 (128)
Jakobsberg -

Pendeltag >200 (374) > 200 (265)
Buss till Sergels Torg > 100 (162) >100 (165)
Hallunda -

Tunnelbana > 200 (186) > 200 (136)
Buss till Fridhemsplan >100 (171) >100 (169)
Viarmdo -

Buss till Centralen > 100 (106) > 100 (127)

Tabell 3.2 Madl for antal ombordintervjuer i olika omrdden och antalet genomforda
intervjuer inom parentes.

For hemintervjuerna valdes omradena postnummervis och alla hushall tillfragades.
Malgruppen inkluderade dock inte alla i hushallen eller ens alla hushall, utan enbart
dem som pendlar till Stockholm.

3.1.1 Intervjuernas fokus

Boende- och resenarsintervjuer gors for att
* undersoka attityder och attitydforandringar
e undersoka om man kanner till kollektivtrafikens utbud; perception

e undersoka hur den foriandrade resstandarden varderas (vardering av restid, antal
byten mm)

e undersoka hur den upplevda reskvaliteten har paverkats (punktlighet, komfort,
trangsel mm)

* grovt undersoka resvanor fore och efter trangselavgifterna och det extra utbudet av
SL-trafik, samt att spara forandrade resvanor.

Man kan i en och samma undersokning fraga om attityder, upplevd kvalitet, perception,
varderingar och kundnojdhet.
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Uppgifter om Utbudets egenskaper —__ Uppgifter om
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Figur 3.1 Avsikten med intervjuns uppldggning var att det ska finnas samband mellan
olika frdgeomrdden (grd rutor) och en grov modell for hur egenskaper, attityder och val
med mera hdnger ihop. De grd rutorna dr indikatorer for olika dimensioner hos utbudet
och individerna.

Attitydfragor kan galla:

e attityd till trangselavgifterna och dessas konstruktion

e attityd till kollektivtrafiken och SLs agerande

Fragor om upplevd kvalitet kan galla:

* kvaliteten rorande tidhallning

* komforten ombord, trangsel mm

* att aka buss i stallet for spartrafik (och ev. tvartom)

Fragor om perception kan galla:

* vad man vet om olika linjers existens och tidtabeller

¢ vad man vet om komfortniva och trangsel ombord

Virderingar kan undersokas genom nagra enkla valfragor eller t.ex. en rangordnings-
lista pa gjorda forandringar.

Genom att stalla fragor bade om den faktiska resan och alternativa resmojligheter far
man fler data som har betydelse for hur man valjer att aka.



Direktbussar under Stockholmsforsoket, KTH 2006 28

Man kan i en och samma undersokning fraga om attityder, upplevd kvalitet, perception,
varderingar och kundnojdhet. Fragor om kundnojdhet liknar fragorna om upplevd kva-

litet.

Genom att stalla fragor bade om den faktiska resan och alternativa resmojligheter far
man fler data som har betydelse for hur man valjer att aka.

3.1.2

Hemintervjuernas innehall

Hemintervjuerna genomfordes alla over Internet. Nedan uppraknas de frageomraden
som ingick i intervjuerna. Mer precisa frageformuleringar framgar av redovisningarna
av svar.

Arbetsplatsens/skolans lage (innerstaden, norr- eller soderforort) och om man
passerar staden pa arbetsresan/skolresan

Fardmedel man kan aka respektive aker
Hur lang tid en typisk bil- resp. kollektivresa till arbetet tar

Attityd/preferensfraga till bilakare om vad som skulle fa dem att overviga att
aka kollektivt (alternativfraga med sannolikheter)

Vart man onskar att direktbussen bor ga

Nar resan brukar starta

Fyra attitydfragor: underlatta for bil- resp. kollektivtrafik, bilen ger frihet och
trangselavgifter behovs.

Fragor om koer/trangsel i bil- resp. kollektivtrafiken

Nojdhetsfragor: restiden med SL, tidhallning och komfort i buss- och spartrafik
Rekommendationsfraga: Skulle du rekommendera...?

SP-experiment (endast varen 2005)

Bakgrundsfragor: kon, alder och utbildning
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Figur 3.2 Forsta frdgan i Internetintervjuerna till boende.

Stated preference fragor

Stated preference metod innebar att man stéller hypotetiska fragor, i detta fall i form av
val. Respondenterna fick valja mellan hypotetiska alternativa resor. Dessa resor be-
skrevs i form av faktorerna restid, antal byten och komfortniva. Som resultat far man
fram resendrernas varderingar av olika faktorer.

I datorintervjun (hemintervjun) fanns 2005 ett enkelt SP-experiment med foljande
faktorer:

Restid: 15 min snabbare an idag, som idag, 10 min langsammare

Antal byten; inget, ett, tva.

Komfortniva: H(")__GRE: stolar med hdga féllbara ryggstod, luftkonditionering och individuella
l&slampor, | , LAGRE: stolar med laga ryggstod, ingen luftkonditionering, inga laslampor.

Manadskort pris; 500 kr, 600 kr (som idag), 650 kr

I ombordintervjuerna fanns hosten 2005 ett SP-experiment med faktorer som framgar av
figur 3.3.
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Resa 1 || Resa 2 | | Resa 3 |
tag och buss/t-bana direktbuss
5 min ldngre 4n nu 10 min kortare dn nu
tre byten inget byte Aker bil
ofta 5-10 min forsening inga forseningar
650 kr 550 kr
4% valjer resa 1 || 88% viljer resa 2 | | 3% viljer bil
5%: Inget alternativ ar intressant

Resa 1 || Resa 2 | | Resa 3 |
direktbuss tag och buss/t-bana
10 min kortare an nu 5 min langre 4n nu
inget byte tre byten Aker bil
ofta 5-10 min forsening inga forseningar
650 kr 550 kr
46 % valjer resa 1 || 22% valjer resa 2 | | 15% valjer bil
17%: Inget alternativ ar intressant

Figur 3.3 Exempel pd SP-val for ombordintervjuerna (pd papper). Endast vdaren 05.

3.1.3

Ombordintervjuernas innehall

Ombordintervjuernas innehall utgick till stor del fran hemintervjuerna. Ombord inter-
vjuades enbart de som valt kollektivtrafiken for sin pendlingsresa varfor flera fragor foll
bort respektive tillkom.

Nedan uppriknas de frageomraden som ingick i intervjuerna. Mer precisa frageformule-
ringar framgar av redovisningarna av svar.

Resan: Hemmets och arbetsplatsens/skolans postnummer samt gatuadress
(endast varen 06), start och ankomsttid samt om tiden passade, resfrekvens,
fardbevis och fardmedel, nu och varen 05.

Resalternativen: Fardmedel man kan aka respektive aker. Biltillgang och ty-
piska restider med bil och koll. Vart borde direktbussarna ga?

Kundnojdhet: restid, tidhallning, komfort och trangsel i spar- och busstrafiken.

Attitydfragor: underlatta for bil- resp. kollektivtrafik, bilen ger frihet och trang-
selavgifter behovs.

Upplevd kvalitet: Fragor om trangsel i bil- och kollektivtrafiken, onskade kom-
fortforbattringar.

Bakgrundsfragor: kon, alder och utbildning
SP-experiment (endast hosten 2005)
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3.2 Hemintervjuer i Skansta och Viksjo

Hemintervjuerna gjordes med hjalp av Internet. En sarskild Internetadress hade tagits
fram speciellt for dessa intervjuer: "WWW.INFRA . KTH.SE/KOLL”. Fran denna intro-
duktionssida fick man klicka sig vidare pa en lank till intervjun som lag pa amerikansk
server hos ”Questionpro”.

Arkiv_Redigera Visa GAldl_Fawomer Venmyg Funser walp
3 dbu shanyal - Ko som Jose Rl gt

Figur 3.4 Internetintervjun

3.2.1 Om Skansta

Skansta ligger ca 2,5 km nordost om Akersberga station i Osterakers kommun. Avstan-
det med bil till Stockholms city ar ca 35 km.

Figur 3.5 Skdnsta vid Akersberga

Skansta bebyggelse

Det bor uppskattningsvis mellan ett och tvatusen personer i Skansta. I det delomrade
som utvalts for intervjuer finns 594 hushall enligt posten. Omradet sammanfaller med
postnummer 184 34. Bebyggelsen bestar av grupphus; villor och radhusliknande be-
byggelse, se foto. En stor del av omradet ar byggt under senare ar.
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Figur 3.6 Smdhusbebyggelse i Skdnsta

Kollektivtrafiken i Skansta

Pa det vagnat som gar i kanterna av omradet gar dels lokala bussar till Akersberga
centrum och stationen, dels bussar till Danderyds sjukhus och mot Norrtélje. De buss-
linjer som fanns varen 2005 var:

Linje 623, lokalbuss i en slinga som bl.a. passerar stationen och Skansta. Gar ca var 20
minut under rusningstrafik at vardera hallet i slingan. Cirka en gang i timmen at vardera
hallet under mellantrafiken mitt pa dagen.

Linje 624 fran Akersberga station via Skansta till Danderyds sjukhus. Gar ca 15 turer
mellan 04.30 och 08.15 med ned till 10 min turintervall under den mest intensiva perio-
den. Linje 624 tog varen 2005 ca 37-40 minuter mellan Skansta och Danderyds sjukhus.

8
W

A %
A\
Figur 3.7 Motorviigen mot Norrtilje med forgrening till Akersberga

620 gar 8 turer om dagen Akersberga-Norrtalje och 621 gar ca 13 turer per vardag
mellan Danderyds sjukhus och Norrtélje. 626 gor ett tiotal turer mot Ljusterd och passe-
rar Skansta. Darutover passerar ca tre turer under hogtrafiken med 622X, som ar en
”direktbusslinje” fran Skargardsstad mot Danderyds sjukhus.

Roslagsbanan gar 13 turer mellan ca kl. 05 och kl. 08.15 mot Ostra station. Utav dessa
turer ar fyra stycken snabbturer som tar 29 i stallet for 38 minuter fran Akersberga till
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Ostra. Med byte tar en resa fran Skansta med buss och Roslagsbanan mellan ca 40 och
50 minuter.

322  Om Viksjo

Viksjo ligger ca 2 km vister om Jakobsberg station. Avstandet med bil till Stockholm
city ar ca 23 km.
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Figur 3.8 Viksjo vid Jakobsberg

Viksjo bebyggelse

I det delomrade som utvalts for intervjuer finns 940 hushall enligt posten. Omradet

innefattar postnumren 175 52 och 175 53. Bebyggelsen bestar av flerbostadshus och
villor.

Kollektivtrafiken i Viksjo

Pa Viksjoleden som gar genom omradet gar dels lokala bussar till Jakobsberg och Bar-

karby stationer, dels buss till Karolinska sjukhuset. De busslinjer som fanns varen 2005
var bl.a.:

Linje 563 och 564, lokalbussar som gar i olika slingor fran och till Jakobberg C. Gar ca
var 15 minut under rusningstrafik i vardera hallet i slingan.

Linje 546 fran Jakobsberg station via Viksjo till Karolinska sjukhuset. Gick ca 10 turer
mellan 05.50 och 08.00 med ned till 10 min turintervall under den mest intensiva perio-
den. Linje 546 tog varen 2005 drygt 35 minuter mellan Viksjo och Karolinska.
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Figur 3.9 Karta over busslinjer i Jakobsberg med undersokningsomrddet markerat.

Pendeltaget gar 17 turer mellan ca kl. 05 och kl. 08.30 mot innerstaden. Med byte tar en
resa fran Viksjo med buss och pendeltag till Centralen ca 30 minuter.

3.3  Ombordintervjuer pa bussar och tag

Ombordintervjuerna gjordes med hjalp av pappersenkiter. Dessa delades ut pa direkt-
bussarna samt pa spartrafikens stationer. Man kunde ge tillbaka intervjun nar man var
klar eller lagga den portofritt pa en brevlada.
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Figur 3.10 Ifyllda pappersenkdter frdan ombordintervjuer

3.3.1 Ombordintervjuer med samma passagerare

Ombordintervjuerna gjordes inte helt fore Stockholmsforsoket utan forst da direktbus-
sarna satts in under hosten 2005. Uppfoljningsintervjuerna under varen 06 gav valdigt
likartade svar pa de flesta fragetyperna. Den storsta delen av trafikanterna akte redan
tidigare kollektivt. Det verkar ha varit onodigt att stalla lika manga fragor under varen
06 som pa hosten 05 eftersom det i huvudsak var samma manniskor pa bussarna.

3.3.2 Beskrivning av valda direktbusslinjer

Intervjuer genomfordes pa direktbusslinjer fran Akersberga, Jakobsberg, Hallunda/
Norsborg och Hemmesta pa Varmdo. Det innebar fyra omraden dar direktbussar kom-
pletterar spartrafik av tre olika slag och busstrafik:

e pendeltag

* lokaltag ( Roslagsbanan)
e tunnelbana

* motorvagsbussar

s il
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561 \
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Figur 3.11 Direktbusslinje 561X Jakobsberg-Sergels Torg
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Direktbussarna fran nordvastsektorn kordes pa E18, sedan till Sergels Torg via trafik-
platserna Norrtull och Sveaplan samt Sveavagen. Sveavégen dr intressant darfor att den
ingar i ett nord-sydligt strak genom innerstaden, som kunde avlastas. Det forvantades

Aaven vara ett intressant malomrade for resenirerna.
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Figur 3.12 Direktbusslinje 151X Hallunda/Norsborg - Fridhemsplan

Sydvastsektorn ar intressant darfor att dar inrattas nya direktbussar mot Fridhemsplan
parallellt med Tbana och pendeltag. Den ar ocksa intressant for att det finns flerbo-
stadshus i tankta upptagningsomraden. Boende i Hallunda kan annars endast aka tun-

nelbana med 18 stationsavstand ("stopp") till T-Centralen.
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Figur 3.13 Direktbusslinjer frdn den s.k. nordostsektorn, bl.a. 624X via Skdnsta.
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De som kommer fran Akersberga i nordost gavs mojlighet att resa med 1-2 farre byten
om de ska mot city. Detta i jamforelse med matarbuss-Roslagbanan-tunnelbana. Dock
hade boende i Skansta redan tidigare en "halv” direktbuss: Linje 624 (utan X) gick och
gar fortfarande fran Akersberga via Skansta och Roslagsviagen till tunnelbanestationen
vid Danderyds sjukhus. Direktbussarna kordes Roslagsvagen till stan dar framkomlig-
heten for véagtrafiken forvantades bli battre.

3.4 Svarsfrekvens och bortfall

I tva diagram visas det totala antalet inkomna intervjuer ar 2005 respektive 2006. I
staplarna for antalet hemintervjuer inkluderas aven de som borjat svara pa enkaten men
sedan visat sig inte tillhora malgruppen pendlare till innerstaden.

Antal inkomna intervjuer hosten 05

400+

= Hem (Internet)
mTag (P, RB, T)
m Direktbuss

Jakobsberg Akersberga Hallunda Varmdo

Figur 3.14 Antal inkomna intervjuer under vdren 2005 (hem) och hosten 2005
(ombord).

I de flesta omraden/linjer har 100-200 intervjuer inkommit. Detta var i niva med for-
vantningarna. Observera att ar 2005 gjordes hemintervjuerna pa varen men ombordin-
tervjuerna pa hosten, nar direktbusstrafiken kommit igang.
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Antal inkomna intervjuer varen 06

300+

= Hem (Internet)
mTag (P,RB, T)
m Direktbuss

Jakobsberg Akersberga Hallunda Varmdo

Figur 3.15 Antal inkomna intervjuer under vdaren 2006

Antalet intervjuer var i samma storleksordning under 2006 som under 2005.

3.4.1 Svarsfrekvens och bortfall for ombordintervjuerna

Host 05 Var 06
Linje Antal Svarsfrekvens Antal Svarsfrekvens
624 93 76 % 69 63 %
624X 129 87 % 128 77 %
561X 162 90 % 165 78 %
151X 171 87 % 169 79 %
485X 106 83 % 127 81 %

Tabell 3.3 Absolut och relativ svarsfrekvens for ombordintervjuerna i bussar

Bortfallet i bussintervjuerna bestar till storsta delen av att trafikanter som fatt enkéter de
skulle posta, inte gjort det (ej inskickad). Det géller 60 personer under hosten och 99
personer under varen, tillsammans knappt 10 % av de tillfragade. Darnast vanligast var
att man vagrade. Det gjorde 44 personer under hosten och 77 personer under varen.
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Host 05 Var 06
Linje Antal  Svarsfrekvens Antal Svarsfrekvens
Roslagsbanan 208 74 % 127 59 %
Pendeltag Jakobsberg 374 51 % 265 42 %
Tunnelbana Norsb/Hallunda 186 36 % 136 20 %

Tabell 3.4 Absolut och relativ svarsfrekvens for ombordintervjuerna i spdrtrafiken. Hdr
skedde utdelningen av enkdterna pd stationen ddr man steg pd.

Pa jarnvags- och tunnelbanestationerna forsokte man dela ut till vantande pa plattfor-
men. Det var lattast pa Akersberga station, Roslagsbanan och svarast pa tunnelbanans
andstation Norsborg. Att man vagrade eller ej skickade in sina mottagna enkéter var
badadera vanligt. Det var svarast att fa tunnelbaneresenéarerna fran Norsborg och Hal-
lunda att svara. De som verkade mest stressade var de som skulle med (nasta) tag fran
andstationen Norsborg.

Varmdo buss l l l l
485X | | | | [ |
Jakobsberg buss
561X Ml

Norsborg buss ] | | |
151X o Ifylld enkat

Akersberga buss | | | | . ®m Vagran
624X 1 | | m Sprak
Pendeltagstation o0 Ej inskickad

Tunnelbanestation |

Akersberga RB

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 3.16 Svarsfrekvens och bortfallsorsaker for hostens ombordintervjuer.

De vanligaste bortfallsorsakerna var antingen att man vagrade ta emot enkéten eller att
man e¢j skickade in den (trots att portot redan var betalt). Endast i Norsborg/Hallunda
var det en tydlig andel, 6ver 10 %, som inte kunde tillrackligt bra svenska.

3.4.2 Svarsfrekvens och bortfall for hemintervjuerna

For att halla upp svarsfrekvensen for Internetintervjuerna anvandes flera metoder:
- Introduktionsbrev till alla hushall
- Introduktionssamtal per telefon till alla (i Skansta 2005)
- Beloning med en Trisslott (varen 05) eller Tialott (varen06).

- Lottbeloning till panelen 2006 dven i forskott
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Antalet intervjuer kan redovisas pa olika satt, men har redovisas det antal som tillhorde
malgruppen, dvs. boende som pendlar till eller genom innerstaden samt alla som svarat
pa fragor ombord. Berakningarna ar preliminara.

Den relativa svarsfrekvensen, andelen for hemintervjuerna ar svar att uppskatta. Mal
gruppen var INTE alla hushall, utan enbart de personer i hushallen som pendlade till
skola eller arbete i Stockholms innerstad eller aket genom denna pa sin pendlingsresa.
Diarfor ar malgruppen bara en brakdel av alla boende i omradena. En fraga blir: Hur
manga hushall har minst en pendlare? Detta tal skall jamforas med hur manga av dessa
som svarade pa Internet-intervjun.

Svar bland malgruppen Hemintervjuer Ombordintervjuer
Fore (var 05 eller host 05) 122 i Skansta + 103 i Viksjo 568 buss + 768 spar
=225 Internetsvar = 1.336 enkiter
Under (var 06) 140 i Skansta + 102 i Viksjo 658 buss + 528 spar
= 242 Internetsvar = 1.186 enkater

Tabell 3.5 Antal svar bland mdlgruppen, dvs. boende som pendlar till eller genom
innerstaden (enligt den datafil som innehdller intervjuer frdan bdde Skdnsta och Viksjo,
2005 och 2006). Urvalskriterium: om man svarat pd den forsta frdagan (biltillgdng)
sedan personer utanfor mdlgruppen ”sldngts ut”.

Bortfallsundersokningar har gjorts pa flera satt. Vid intervjuerna varen 2005 gjordes pa
olika satt for Skansta respektive Viksjo. I Skansta gjordes ingen regelratt bortfallsunder-
sokning. Daremot hade sarskild personal forsokt kontakta samtliga hushall per telefon
infor intervjun. Telefonnummer hittades med hjalp av Eniro pa Internet, postnumret och
en forstabokstav i efternamnet. Nagra veckor senare kontaktades ater alla de hushall
som inte svarat (Egentligen de som inte skickat in sin adress for att fa en lott.) De gavs
en ny chans att svara om de tillhorde malgruppen.

I Viksjo gjordes varen 2005 en bortfallundersokning med cirka 120 hushall. Hushall
valdes slumpvis (bokstavsordning, vissa bokstaver) genom Eniros databas pa Internet.

Bortfallsbedomning Skansta varen 05

Intervjumetod i Skansta

De boende i Skansta kontaktades varen 2005 via saval telefon som brevutskick. Brevet
sandes med hjélp av posten till alla i postnummer 184 34 som opersonligt grupputskick
("reklam”). Adresstexten var “Till hushallet”. Utdelning skedde den 13 mars 2005 i
vecka 15 efter nastan en veckas forsening, beroende pa posten. Telefonsamtal ring-
des/paborjades i slutet av vecka 14 fore och fortsattes under vecka 15.

444 abonnenter med fast telefon hittades pa Eniro pa Internet. Alla dessa ringdes upp. I
telefonsamtalet berattades om intervjun och mojligheten att fa en trisslott om man sva-
rade pa intervjun pa en viss internetadress. I brevet uppmanades pa motsvarande satt att
svara pa intervjun. 49 svarade ej, trots upprepade forsok. Aterstar 395. Av dessa sade
156 hushall att det var OK att svara pa enkéaten.

Efter det att cirka 140 personer svarat pa enkéten i slutet av april gjordes cirka 55 st.
paminnelser per telefon den 10-12 maj. Detta resulterade i ytterligare 19 intervjuer per
telefon och 8 st som sjdlva svarade per Internet. Totalt har 160 personer svarat sjalva
och 19 per telefon i Skansta. Det gor 179 personer.



Direktbussar under Stockholmsforsoket, KTH 2006 41

Av dessa 179 personer ar det
- 98 personer som arbetar eller gar i skolan i innerstaden
- 37 personer som passerar innerstaden pa vag till arbetet/skolan
- alltsa 1353 personer som kan vilja bil eller kollektivt till innerstaden
- alltsa 44 personer som inte berors av direktbussar mot innerstaden

Personer/hushall som inte svarat eller borde svara pa enkiten

Till att borja med paborjade 44 personer enkaten trots att de inte berordes, se ovan.
Av de 395 personer som svarade pa telefon i forsta omgangen uppringningar uppgav

- 29 att de var pensionarer och darfor inte pendlade till innerstaden

- 183 att inte nagon i hushallet pendlade till eller via innerstaden

- 27 att de inte var intresserade (7%)

- ingen att de inte hade Internet (som primar orsak till att inte svara)
Andelen av de uppringda som inte borde svara blir da (29+183)/395 = 54%. Till denna
siffra maste laggas dem som uppfattat att de kunde gora intervjun anda. Denna andel av
dem som gjort intervjun ar 44/179 = 25%. Om vi antar att hogst en person i varje hus-
hall pendlar sa kan vi rakna ut bortfallet sa langt.
100%-54% = 46%. 46%*594 personer = 273 personer borde svara men av dem ar det
uppskattningsvis 25% som missuppfattat enligt ovan. Alltsa aterstar 205 personer. Av
dem kan 7% forvantas vara “ointresserade”. Da aterstar 191 personer som bade borde
vara villiga att svara och pendlar till innerstaden. 135 av dessa har svarat.

Svarsfrekvensen kan beriknas som andelen pendlare i omradet som svarat delat med
totala antalet pendlare i omradet. 135/205 = 66%.

Ovriga orsaker till att ej svara kan vara att man varken fatt nagot telefonsamtal (ca 200
hushall) eller sett brevet. Vid paminnelsesamtalen uppgav drygt 40% (21 personer) av
de uppringda att de ej sett brevet medan drygt 40 % hade sett brevet, men anda inte
svarat. Resterande personer kom ej ihag eller visste inte om nagon i hushallet sett det.
Den vanligaste “ovriga orsaken” till att man inte gjort intervjun pa natet var att man
vagrade utan explicit orsak, enligt telefonintervjuerna.

Hade man tillgang till Internet?

Ingen person uppgav spontant i den forsta uppringningsomgangen att man inte hade
tillgang till Internet. Av de 55 hushall som fick paminnelsesamtal uppgav tva att de inte
hade Internet. 72% av 25 svarande (pa denna fraga) hade dator pa jobbet och hemma,
20% enbart hemma och 4% enbart pa jobbet.

Slutsatsen ar att i detta omrade ar dator och Internet regel. Undantag 4r att inte ha dator.

3 Denna siffra stimmer inte exakt med siffran i tabellen ver antalet svar. Detta beror bland annat pa att analysen
gjordes vid tidigare tillfalle, fran en annan datafil.
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Bortfallsbedomning Viksjo varen 05

Intervjumetod

De boende kontaktades via brevutskick. Brevet sandes med hjéalp av posten till alla i
postnummer 175 52 eller 175 53 som opersonligt grupputskick (“reklam™). Adress-
texten var “Till huhallet”. Utdelning skedde den 13 mars 2005 i vecka 15.

De som kommit till slutet av Internetinetervjun erbjods att fa en lott som tack om de
skickade in namn och postadress via mail till KTH. Adresser fran varen 05 anviandes ett
ar senare for att sanda ut sarskilda introduktionsbrev till en panel.

940 brev utsandes till omradet. Efter det att cirka 160 personer svarat pa enkéten i slutet
av april gjordes en bortfallsanalys. 120 hushall sammanlagt fran de tva postnummer-
omradena valdes ut slumpmissigt. Dessa ringdes upp. Uppringningen fortsatte till dess i
stort sett alla 120 hushall kontaktats. (Ett fatal hushall har troligtvis fatt tva samtal
eftersom de kanske inte hade tid att svara vid det forsta samtalet.)

43 hushall/personer (36%) hade ej sett brevet och 14 minns ej; totalt 57 st.
Som svar pa fragan om man gjort intervjun pa Internet svarade:
- 16 st (13%) att de gjort intervjun pa Internet
- 11 st att de var pensionarer (9%)
- 39 st (33%)att de inte pendlade till eller genom staden
- 10 att de ej var intresserade och 3 som tycket det skulle ta for lang tid
- 10 (8%) som inte hade tillgang till Internet plus en som saknade datorvana
- 15 st som ville gora intervjun nu

Manga har angett flera orsaker till att de inte svarat. (Observera att flera svarsalternativ
var mojliga.) Tre personer har t.ex. bade angivit pensionér och att de inte pendlar. Av
dem som inte pendlar uppgav fem att de inte hade Internet. Tva pensionarer uppgav
explicit att de saknar Internet, men det visar sig att uppemot 80% av pensiondrerna i
bortfallsundersokningen tycks sakna Internet.

Vi ser att upp mot halften av alla inte sett brevet eller glomt om de gjort det. Da aterstar
ca 500 personer i omradet som har sett brevet. Av dessa paborjade ca 200 personer
enkiten fram till den 9 maj 2005, dagen fore bortfallsundersokningen paborjades. Vad
hade ovriga 300 personer (60% av 500) for orsak att inte gora enkéaten?

Den viktigaste orsaken ar sdkert att de inte pendlar till innerstaden. Uppemot 10%
(uppemot 50 st) torde inte ha tillgang till Internet. Ungefar lika stor andel har i bort-
fallsundersokningen angett pensionér. Vi kan anta att ca 25 st pensionarer ej svarat.

Svarsfrekvensen i Viksjo 2005

Antalet hushall med pendlare ser ut att vara 77 som arbetar eller gar i skola i staden och
31 som passerar genom, total 108 st. Dessa siffror inkluderar ett mindre antal som
svarade efter den 10 maj, pga. Bortfallsundersokningen. Den relativa andelen har €]
kunnat berdknas.

Hade man tillgang till Internet?

Av 9 personer 1 bortfallsanalysen som uppgav orsaken att de inte hade Internet var 7 st
over 60 ar gamla. Tva personer var under 60 ar. 11 personer har uppgivit sig vara pen-
sionarer. En av dem ar under 60 ar gammal.

I stallet for att direkt fraga om folk har dator sa stalldes fragan: “Brukar du ga ut pa
Internet?” Darmed gavs mojlighet att svara att man inte hade dator. 86 personer, dvs. de
som inte totalvagrade att svara pa fragor, svarade pa denna fraga enligt foljande:
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Antal Andel (%)

Ja, hemma 26 30
Ja, pa jobbet 7 8
Ja, hemma och pa jobbet 40 47
Nej, har ej dator 10 12
Nej, har dator men ej datorvana 1 1
Annat svar 2 2

86 100

Tabell 3.6 Internettillgdng

12 personer svarade att de ej har tillgang till dator. Av dessa var det en person som
accepterade att gora telefonintervju i stillet. 4 personer uppgav att de inte arbetade 1
staden och 5 att de var pensionarer. En person som inte sjalv har dator hade anda
genomfort intervjun.

Av 10 pensionarer som svarat pa fragan om de brukar ga ut pa Internet svarar 5 ja; att
de har dator och 5 att de inte har dator.

Ur tabellen kan man utlasa att ungefar 85% av dem som inte totalt vagrade att svara
brukar ga ut pa Internet. Majoriteten gor det hemifran och pa jobbet. De tva (och 2%)
som givit annat svar namner att de har dator i hushallet men att den inte sjalva brukar
anvanda Internet. Det verkar alltsa som att 87% av hushallen Viksjo har tillgang till
Internet.

Datorn fungerar inte , Har inte sett brevet, har ej sett brevet , har ej fatt brevet, ar upptagen har
inte tid , har varit bortrest , har inte sett brevet , vagrar , verkade krangligt , har inte sett brevet ,
lade pa luren , Lade pa luren, lade pa luren , lade pa luren , har inte tid , vagrar , inte sett brevet ,
vet ej om de har fatt brevet, har fullt upp , vet ej , har inte sett brevet , skjuttit upp det , for fa
altrenativ , vet ingenting , jobbar myckrt, ville inte vara med pga ingen tillgang till internet , haft
mycket att gora , har inte sett brevet , har inte sett brevet, har varit bortrest , plan finns att
genomfora intervjun via internet , lade pa luren , fick samma samtal igar och ville darfor inte
vara med idag , lade pa luren , har inte sett till brevet , har inte sett brevet, Personen var troligen
handikappad eller hade valdiga spraksvarigheter, har inte tankt pa det , har inte tankt pa det , har
inte sett brevet , har glomt bort , har internet men 4r inte sa road over det , har varit bortresta och
har darfor inte sett brevet , har inte sett brevet , hade inte tid att prata idag (onsdag) , har inte sett
brevet , har inte sett brevet , forsokte gora intervjun men nagot (svaranden vet inte vad) gick fel.
, webadressen fungerade inte , har inte sett brevet , hade inte tid att prata , har inte sett det , har
ej sett det, har ej haft tid , mamma ledig , gick ej att skicka id nr. ej fatt triss lott., det gick ej att
knappa in id nr for att fa en trisslott. Sa vi tog det igen / tele, det stog p4 mannens namn sa har ej

gjort det , vagrar , vagrar , har ej sett det ,

Fig3.17 Exempel pd bortfallsorsaker enligt bortfallsundersokning.

Alternativ bortfallsbedomning for Skansta och Viksjo 2006

Under varen 2006 sandes dels adresserade brev till en panel dels oadresserade brev
(massutskick) till alla hushall i omradet. Adresserna till panelen togs fran adresserna for
dem som onskat lotter som beloning fran 2005 ars intervjuer. Inga paminnelser via
telefon gjordes.
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Under varen 2006 beslutades att inte undersoka och berikna bortfallet med samma
metoder som 2005. I stillet gjordes en battre uppskattning av bortfallet genom att jam-
fora:

- det antal resenarer som pendlar med direktbussen fran aktuella postnummer-
omraden, enligt ombordintervjuerna, med

- det antal personer som i hemintervjuerna pendlar med direktbussarna

Antal pendlarei  Antal busspendlare i

Omgang och omrade bussen fran hemintervjuerna Svarsfrekvens
omradet
Host 05 Inga hemintervijuer (66 % baserat
184 34, Skansta 120 hosten 05 pﬁ} bortfalls—
intervju)
175 52, 175 53 Viksjo Inga hemintervjuer -
38 hosten 05
Var 06
184 34, Skansta 136 110 81 %

175 52, 175 53 Viksjo
46 35 76 %

Tabell 3.7 Svarsfrekvenser baserade pd jamforelse mellan ombordintervjuer och hem-
intervjuer.

Denna metod visar att svarsfrekvensen blev 81 % for hemintervjuerna i Skansta 2006
och 76 % for motsvarande i Viksjo.
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4. Intervjusvar

I kapitel 4 redovisas bakgrundsdata och andra intervjusvar. Kapitlet innehaller i huvud-
sak inga analyser. Dessa har samlats till kapitel 6 och 7.

4.1 Bakgrundsdata om de intervjuade

41.1 Kobn

Saval 2005 som ar 2006 var cirka 60 % av de intervjuade ombord kvinnor.

Vid hemintervjuerna var ar 2005 halften, dvs. 50 %, kvinnor. Ar 2006 var knappt
halften, 47 %, kvinnor.

4.1.2 Alder

Manga av dem som akte kollektivt, dvs. de som intervjuats ombord, ar cirka 35 eller
cirka 60 ar. Diar finns alltsa vissa toppar i en annars val spridd aldersfordelning.

Aldersfordelningen for hemintervjuerna ar litet skev med fler dldre personer. Den
storsta gruppen ar mellan 50 och 60 ar; uppat 30 % av dem som intervjuats via Internet.
Aldersgruppen mellan 20 och 30 ar utgor knappt 10 %. Denna aldersfordelning torde
vara ovantad for dem som tror att Internetintervjuer gor att “bara unga manniskor
svarar’.

4.1.3 Utbildning

Cirka 50 % av de intervjuade ombord har hogskoleutbildning. De flesta Ovriga har
gymnasieutbildning meden ett fatal har enbart folk- eller grundskola. Darutover finns en
liten grupp med folkhogskola eller Ovrig utbildning.

Vid hemintervjuerna hade en nagot lagre andel, 40 % ar 2005 och 48 % ar 2006
hogskoleutbildning.
4.1.4 Inkomst

Fraga om inkomst fanns med enbart vid hemintervjuerna ar 2006. Hushallens medelin-
komst var cirka 50.000 kr/mén fore skatt.

4.1.5 Biltillgang

Av de boende 2005-06 hade i snitt 62 % alltid tillgang till bil, 18 % ibland och 20 %
hade inte tillgang till bil.
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Biltillgangen var hogre i Skansta an i Viksjo och av nagon anledning hogre 2006 an
2005.

Har du tillgang till bil?. * Omrade * Omgang Crosstabulation

% within Omrade

Omrade

Omgang Skansta Viksjo Total
Varen 2005  Har du tillgang Ja, alltid eller nastan alltid 69.7% 43.7% 57.8%
tll bil?. Ja, ibland 14.8% 19.4% 16.9%
Nej 15.6% 36.9% 25.3%
Total 100.0% 100.0% 100.0%
Varen 2006  Har du tillgang Ja, alltid eller nastan alltid 75.7% 54.9% 66.9%
tll bil?. Ja, ibland 17.9% 19.6% 18.6%
Nej 6.4% 25.5% 14.5%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Tabell 4.1 Biltillgdng hos de intervjuade

4.1.6 Resan

Ombord: 88-90 % av de intervjuade gjorde en arbetsresa och 9-10 % reste till skolan.

2/3 av de intervjuade ombord hade arbetet/skolan i innerstaden. Av dem som paborjat
intervjuer via Internet hade ca 50 % arbetsplatsen 1 innerstaden. De som inte hade det
eller som inte passerade innerstaden pa vag till arbetet tillhorde inte malgruppen och
slangdes ut av intervjuprogrammet.

Cirka 85% av tag- och 75% av bussresenarerna akte med den aktuella linjen dagligen.

Starttiden hemifran 2005 respektive 2006 framgar av nedanstaende diagram.
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Nar brukar du starta din resa hemifran? Valj narmaste tid..

Figur 4.1 Starttider for arbetsresan vdren 05. Man startar tidigare i Skdnsta.
(Hemintervjuer)
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Nar brukar du starta din resa hemifran? Valj narmaste tid..
Figur 4.2 Starttider for arbetsresan 2006. (Hemintervjuer)

Diagrammen visar starttider for saval dem som akte kollektivt som for bilpendlarna. Det
tydligaste monstret man kan utlasa ur diagrammen ar att de som bor i Skansta startar sin
pendlingsresa tidigare, grovt sett en halvtimme tidigare dn de som bor 1 Viksjo. En del
av denna skillnad kan forklaras av att man har langre till innerstaden, saval kollektivt
som med bil.
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4.1.7 Kommentar till bakgrundsdata

Bakgrundsdata visar att det ar en storre andel kvinnor som aker kollektivt an vad det ar
kvinnliga respondenter bland de boende. Pa samma sitt verkar de som intervjuats om-
bord ha nagot hogre utbildning an bland 6vriga boende (som intervjuats).

4.2  Perception: Kinde invanarna till de nya linjerna?

Tanken bakom att fraga om perception ar att man inte valjer sadana alternativ som man
inte kanner till. Det galler saval existensen av olika alternativ och deras egenskaper,
t.ex. nar och hur fort direktbussarna gar.

4.2.1 Gar det en buss till stan?

Kannedomen om direktbussarna var hog. I Skansta kande 89 % till att det gar en direkt-
buss och dven bussnumret. I Viksjo kdnde ca 95 % till att det gick en buss men 20 %
kunde inte numret. Ett mindre antal angav dessutom fel nummer.

Omgang=Varen 2006

140 1
120 1
100 1

80 1

Omrade

20 1 !Skénsta

0, — I viksis
Nej, det gar ingen Ja, men jag kommer i
Vet ej Ja, nummer...

Vet du om det gar nagon buss direkt till Stockholms innersta

Figur 4.3 Kdnnedom om direktbuss i omrddet

I Skansta hade direktbussarna nastan samma nummer som en tidigare linje till Dande-
ryds sjukhus; 624.

4.2.2  Nar gar bussarna?

Nista fraga gallde om man kande till trafikeringstiderna.
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Nar trafikerar direktbussarna?. * Omrade * Omgang Crosstabulation

% within Omrade

Omrade

Omgang Skansta Viksjo Total
Varen 2006  Nar trafikerar Alla vardagar ca kl. 6 - 24 2.0% 9%
direktbussama?. 1. fredag ca ki, 6 - 19 41% 2.3%
Man-fredag ca kl.6-9 och 15-19 19.0% 14.0% 16.7%
':"i:;rjffrgnczt:'f'g in och 70.2% 67.0% 68.8%
Vet gj 6.6% 17.0% 11.3%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Tabell 4.2 Cirka 70% av de boende visste de korrekta trafikeringstiderna.

Cirka 70 % visste att direktbussarna trafikerades man-fredag kl. 6-9 och 15-19 och bara
1 den ena riktningen. Den vanligaste missuppfattningen var att bussarna skulle ha trafi-
kerat i bada riktningarna saval morgon som eftermiddag. I Viksjo kande var sjatte per-
son inte till hur bussarna trafikerade.

Hur ofta gar direktbussarna (pa morgonen mellan kl. 7 och 8) ?. * Omrade * Omgéang
Crosstabulation

% within Omrade

Omrade
Omgang Skansta Viksjo Total
Varen 2006  Hur ofta gar Var 5:te min 2.5% 1.0% 1.8%
direkibussama (pa v 40,46 min 6.7% 8.0% 7.3%
morgonen mellan
kl. 7 och 8) 2. Var 12:te min 6.7% 43.0% 23.2%
Var 15:de min 63.3% 22.0% 44.5%
Var 20:de min 6.7% 1.0% 4.1%
En gang i halvtimmen 8% 1.0% 9%
Vet ej 13.3% 24.0% 18.2%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Tabell 4.3 De boendes uppfattning om vilken turtdthet direktbussarna hade.

Pa fragan om turtathet svarade Skansta- och Viksjo-boende olika. Fragan har inte heller
nagot entydigt svar eftersom turtatheterna varierade nagot. De var dessutom i regel lagre
under eftermiddagen @n under morgonen. Om vi godkénner 10-15 min turtithet har over
75 % svarat ratt. Var fjarde boende i Viksjo inte kiande till hur ofta bussarna gick.

Som jamforelse visas nedan en tabell over de av SL angivna trafikeringstiderna och
turtiatheterna.
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Limje Linjestrickning

151X  Norshorg — Fndhemsplan

484X Virmds (Mhwik) — Vatmgatan

485X  Virmdd (Hemmesta) - Vatougatan

561X  Jakobsberg (Aspnas skola) — Serzels torg

624X  Akersherza (Soraskolan) - Humlegirdan

628X Aksrzherza (Margretahmd C) - Humlegardsn

Trafik
0:5.00-08_30
15.30-18.30
05 00-09.00
15.30-18.30
05 00-08.00
15.30-18.30
(4.30-09.00
15.30-18.30
(4.00-08.15
15.30-18.30
(4.00-08.15
15.30-18.30

Turtithet

Morgon var 10 e mamt
Eftermiddas var 12: & orinut
Morgon var 10k e mimat
Eftermiddaz war 20: & nrimut
Morzon var 10 e mamt
Eftermiddaz var 20: & nuinut
Morgon var 12: e mirut
Eftermiddaz wvar 15 & nuinut
Morzgon och eftermiddaz var
15: e mimut

Morzon och efiermiddaz var
15: & mumut

Tabell 4.4 Trafikeringstider och turtdtheter (kdlla Habbor/SL)

Vid en noggrannare jamforelse av de boendes uppfattning av turtitheterna med de av
SL angivna ser man att i Skansta var turtatheten var 12:e min pa morgonen men den
uppfattades som var 15:e. I Viksjo var det tvartom.

Nista fraga handlade om hur ofta man trodde eller visste att tagen gar mot stan pa

morgonen.

Hur ofta gar tagen mot stan (pa morgonen mellan kl. 7 och 8) ?. * Omrade * Omgang

% within Omrade

Crosstabulation

Omrade
Omgang Skansta Viksjo Total
Varen 2006  Hur ofta gar Var 5:te min .8% 1.0% 9%
tagen njot Var 7:de min 8% 5.1% 2.8%
stan (pa
morgonen Var 10:de min 3.3% 14.3% 8.3%
mellan KI. 7 Var 12:te min 8% 13.3% 6.4%
och 8) ?.
Var 15:de min 16.7% 42.9% 28.4%
Var 20:de min 10.8% 1.0% 6.4%
En gang i halvtimmen 7.5% 2.0% 5.0%
En gang i timmen 1.7% 9%
Vet ej 57.5% 20.4% 40.8%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Tabell 4.5 De boendes uppfattning om vilken turtdthet tdagen mot stan hade.

Kannedomen om hur ofta tagen mot stan gick var samre an kainnedomen om bussarna. I
Skansta var det ungefar tva tredjedelar av de boende som inte kande till turtatheten eller
som hade helt fel uppfattning. Kinnedomen om pendeltagen i Jakobsberg var storre.
Bara var fjarde kiande inte till den eller hade helt fel uppfattning.

4.2.3 Hur lang tid tar bussen och taget?

Tre fragor om restiden fanns med for att i nagon man kunna jamfora den uppfattade
restiden med nagon slags verklig restid” och for att kunna analysera de val individerna
gjort. Ytterligare en ambition var att se om de som aker bil Overskattar kollektivres-
tiderna och om de som aker kollektivt Overskattar bilrestiden.
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Hur lang ar restiden med direktbussen fran din hallplats till &ndhallplatsen i stan?.

% within Omrade

* Omrade * Omgang Crosstabulation

Omrade
Omgang Skansta Viksjo Total
Varen 2006  Hur lang ar hégst 25 min 8% 3.0% 1.8%
restiden med 30 min 3.3% 4.0% 3.6%
direktbussen fran
din hallplats till 35 min 6.6% 12.1% 9.0%
andhallplatsen i 40 min 19.7% 18.2% 19.0%
stan?.
45 min 27.9% 21.2% 24.9%
50 min 11.5% 12.1% 11.8%
55 min 5.7% 4.0% 5.0%
60 min 6.6% 6.1% 6.3%
mer an 1 timme 5.7% 3.2%
vet gj 12.3% 19.2% 15.4%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Tabell 4.6 De boendes uppskattning av restiden med direktbuss.

51

De flesta i Skansta uppskattar restiden med direktbussen till andhallplatsen i stan till 45

minuter. Darnast kommer 40 min. 10 % tror att det gar fortare an sa och 28 % att det tar

40-45 minuter den vanligaste skattningen. Nastan 20 % i Viksjo vet ej och av de ater-

staende sa ar det en stor majoritet som ligger inom intervallet 35-50 minuter.

Hur lang ar restiden med taget fran Jakobsbergs station till Centralen?. *

% within Omrade

Omrade * Omgang Crosstabulation

Omrade
Omgang Skansta Viksjo Total
Varen 2006  Hur lang ar hogst 25 min 91.9% 41.2%
restiden med 30 min 8% 4.0% 2.3%
taget fran
Jakobsbergs 40 min 3.3% 1.0% 2.3%
station fill 45 min 9.0% 1.0% 5.4%
Centralen?.
50 min 10.7% 1.0% 6.3%
55 min 8.2% 4.5%
60 min 19.7% 10.9%
mer &n 1 timme 15.6% 8.6%
vet ej 32.8% 1.0% 18.6%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Tabell 4.7 De boendes uppskattning av restiden med tdg till City (pendeltdg eller

Roslagsbanan).
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Emedan skattningen av restiderna med direktbuss till city var ganska lika i Skansta och
Viksjo var skillnaden stor for tagalternativen. Over 90 % i Viksjo bedomde aktiden till
mindre an 25 % minuter. I Skansta var buden flera och langre: 1 tim, 50 min och mer an
en timme var vanliga bud. I detta ligger, om man uppfattat fragan ratt, aven bytestiden
till tunnelbanan och aktiden med denna.

Hur lang tid tar det att kora bil fran bostadsomradet till Stockholms city (Sergels
Torg/Ahlens) nér det inte 4r kder?. * Omrade * Omgang Crosstabulation

% within Omrade

Omrade
Omgang Skansta Viksjo Total
Varen 2006  Hur lang tid tar det hégst 25 min 4.8% 34.7% 18.1%
attkora bil fran 30 min 23.0% 21.8% 22.5%
bostadsomradet till
Stockholms c|ty 35 min 27.0% 13.9% 21.1%
(Sergels 40 min 23.8% 7.9% 16.7%
Torg/Ahlens) nar det .
inte ar kéer?. 45 min 8.7% 3.0% 6.2%
50 min 5.6% 3.1%
55 min 8% 2.0% 1.3%
60 min 8% 4%
mer an 1 timme .8% 4%
vet gj 4.8% 16.8% 10.1%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Tabell 4.8 De boendes uppskattning av restiden med bil till City.

De boende i Skansta har nagot langre kortider med bil till City (Sergels Torg/Ahlens) an
vad de boende i Viksjo har. Skattningarna i Skansta var framst 30-40 min och i Viksjo
mindre an 25 min — 40 min. Drygt tre ganger sa stor andel, 17 %, i Viksjo uppgav att
man inte visste hur lang det tar att kora bil.

Skansta Viksjo
Direktbuss 40-45 min 35-50 min
Tag Ca 60 min 25 min eller mindre
Bil 30-40 min 25-40 min

Tabell 4.9 Sammanfattning av de boendes skattningar av restider till city. Observera
att frdagan ej alltid gdllde hemifrdn.

Tabellen over de boendes skattningar av restider representerar narmast deras uppfatt-
ningar av aktiden i de fordon som avses, plus tunnelbana i fallet med Roslagsbanan. I
Skansta ar bilen snabbast foljd av direktbussen som uppfattas som 5-10 min langsam-
mare. I Viksjo angavs pendeltaget som det snabbaste, nar man fragade om tiden fran
Jakobsberg station till Centralen.
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4.3 Svar om andrade resvanor

Hemintervjun inneholl nagra fragor om andrade resvanor. Svaren redovisas har. I kapi-
tel 6 redovisas hur fordelningen mellan fardmedel andrats.

”Har du andrat dina resvanor
sedan varen 2005?”

m]Ja

o Nej, jag aker till till
jobbet/skolan pa
samma vis

Figur 4.4 Hdlften av de intervjuade i Skdnsta och Viksjo sade sig ha dndrat sina res-
vanor frdn vdren 05 till vdaren 06. Mdnga avsdg troligen att de borjat dka med direkt-
buss.

Endast de som varen 2006 akte kollektivt uppgav att de andrat sina resvanor. Vilka
orsaker man angivit framgar av nedanstaende diagram. Det var mojligt att ange flera
orsaker.

80
70
60+
50+
40+
30

20
101

trangselskatten  direktbussarna bytt bostad bytt
arbetsplats/skola

Figur 4.5 Uppgivna orsaker till att man dndrat resvanor (t.ex. dker direktbuss nu men
inte forr)
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Av figuren framgar att det vanligaste skélet man uppger till att ha bytt resvana ar att
direktbuss inrattats. Oftast ar det da fraga om att man tidigare akte kollektivt pa annat
satt. Darnast kommer trangselskatten eller att man bytt arbetsplats. Man hade dven
mojlighet att skriva in andra skal an dem man kunde valja bland. Bland dessa marks tva
noteringar om hogt bensinpris och en om andrade parkeringsregler. I ovrigt ndmns t.ex.
andrade hemforhallanden.

4.4  Attityder och preferenser for bil- och kollektivtrafik

Attityder till bil- respektive kollektivtrafik kan paverka valet av fardmedel. Preferenser
antas styra valet men det kan vara svart att fa fram valida preferenser i hypotetiska
fragor. Detta visar sig nedan.

100% -
90% ] .
80% -
70% A o Instimmer helt
60% - o-
50% - O-
40% - 8-
30% - m Inst inte alls
20% -
10% -
oo | _
Bilister Kollresenirer Bilister Kollresenirer
Man bor underldtta Man bor underldtta
for kollektivtrafiken for biltrafiken

Figur 4.6 Attityder hemintervjuer vdren 05

100,00% - —
90,00% -
80,00% -
70,00% - = Instimmer helt
60,00% - o-
50,00% - O-
40,00% - a-
30.00% 1 m Inst inte alls
20,00% -
10,00% -
0,00% - = . —
Bilister Kollresenarer Bilister Kollresenarer

Figur 4.7 Attityder hemintervjuer vdaren 06
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Det har skett en svag forskjutning i attityderna fran 2005 till 2006, sarskilt bland kol-
lektivresenarerna. Det var ar 2006 nagot farre som helt instamde i att man bor underlatta
for biltrafiken.

4.4.1 Vad kan fa de boende att aka kollektivt?

En fraga 10d: ” Vilka atgirder skulle kunna fa dig att &ka kollektivt oftare till arbetet/ skolan?”
Detta ar en hypotetisk fraga som liknar “’stated prefrences”. Anda kan man se av svaren att dessa
snarast speglar respondenternas attityder.

Medelsannolikhet att byta till kollektivtrafik 1= omojligt 3= kanske 5= helt sdkert

N= 36 boende i Skansta (2005) Skansta/ Viksjo
N,= 20 boende i Viksjo (2005)

Direktbussar var 10:e minut till Stureplan (624 29 /3 5

forlangs)

Trangselavgift om 20 kr per resa 1,8/2,6
Trangselavgift om 10 kr per resa 1,8/25
Trangselavgift (20 kr) och direktbussar 22/29

Direktbussar enligt ovan men med hogre 28/30
komfort: luftkonditionering, hoga fallbara rygg-

stod och laslampor

Trangselavgift och direktbussar med hogre 2 6 /28
komfort

Tabell 4.10 Uppgiven sannolikhet for att man skulle dndra beteende uppdelat pd
Skdnsta och Viksjo.

Man ser att respondenterna svarat strategiskt. Man uppger att direktbussar utan trang-
selavgifter gor det sannolikast att man skulle dndra fardsatt. Dessutom uppger man att
prisnivan pa avgifterna inte spelar nagon roll.

Anmirkningsvart ar t.ex. att 29 av 56 personer uppger att det ar omojligt (=1) att de
skulle borja aka kollektivt oftare pga. trangselavgift om 20 kr. Bara 12 st uppgav att
direktbussar var 10:de minut skulle gora det lika omojligt.

Hur sannolikt var det da att man skulle aka mer kollektivt om man skulle infora det som
sedan gjordes 1 verkligheten 1 Stockholmsforsoket? 8 av de boende (i detta urval) upp-
ger att de helt sdkert skulle aka mer kollektivt. Nagot fler svarade sdkert (=4).

4.4.2 Gjorde bilisterna 2006 som de svarade 2005?

En matchning har gjorts for att fa svaren (en datafil) fran samma boende varen 2006
som tidigare varen 2005. Ur dessa har de som akte bil 2005 och som svarat pa ovan-
staende hypotetiska fraga om hur man skulle gora vid olika scenarier. 19 personer sam-
manlagt i Skansta och Viksjo uppfyllde kriteriet. Av dessa bytte 8 fran bil till kollektivt.



Direktbussar under Stockholmsforsoket, KTH 2006 56

Medelsannolikhet att byta till kollektivtrafik 1= omojligt 3= kanske 5= helt sdkert

N= 19 bilister Ej bytt (11) Bytt till kollektiv-
trafik (8)

Direktbussar var 10:e minut till Stureplan (624 3 2 4,1

forlangs)

Trangselavgift om 20 kr per resa 1.4 2.3

Trangselavgift om 10 kr per resa 1,5 2.2

Trangselavgift (20 kr) och direktbussar 1,8 2.2

Direktbussar enligt ovan men med hogre kom- 2 4 3.3

fort: luftkonditionering, hoga féallbara ryggstod
och laslampor

Trangselavgift och direktbussar med hogre 18 2.5
komfort

Tabell 4.11 Uppgiven sannolikhet for att man skulle dndra beteende uppdelat pd dem
som inte gjorde respektive gjorde det.

Sannolikhetspoangen pa denna fraga visar aterigen att man svarat till synes ologiskt pa
de olika forandringarnas betydelse. Man har svarat sa att fler atgarder som borde ga i
samma riktning minskar sannolikheten att man skulle reagera.

Daremot finns det en logik i att de som verkligen bytt till kollektivtrafik ocksa uppgivit
en hogre sannolikhet for att gora detta. Det alternativ som genomfordes varen 2006;
trangselavgifter och direktbussar med hogre komfort, fick 8 bilister att borja aka kollek-
tivt, trots att deras sannolikhet var 2,5 eller bara 38 % av sannolikhetskalans ldngd. De
som fortsatte aka bil hade pa motsvarande satt uppgivit 20 % sannolikhet. A andra sidan
hade kvarvarande bilpendlare uppgivit 55 % sannolikhet for att “direktbussar var 10:e
minut till Stureplan” skulle kunna fa dem att aka kollektivt.

For att fa reda pa hur stor betydelse trangselskatten hade for bytet till kollektivtrafik
skulle vi behova veta hur man akte under hosten 2005, da bussarna gick men skatten ¢j
var inford.
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4.5 Vardering av hypotetiska resor; Stated preferences

Vid hemintervjuerna pa Internet varen 2005 ingick ett enkelt stated preferences eller
“conjoint” experiment med fyra faktorer. Vid ombordintervjuerna hosten 2005 ingick
ett stated preferences experiment med fem faktorer. Har redovisas forst resultaten fran
ombordintervjuerna.

I nedanstaende tabell, kolumn 2, visas de av QuestionPro-programmet estimerade para-
metervikterna. I kolumn 3 visas varderingar omraknade till kr/resa. Detta har gjorts med
ett beraknat medelvirde for prisvikten (sista raden i tabellen).

Faktor, niva vikt Monetart varde Vérdering som
restid
15 min snabbare &n idag +0,155 2,98 kr/resa 0,010 /min
10 min langre an idag -0,180 3,52 kr/resa -0,018 /min
25 min restidsskillnad 0,355 6,50 kr/resa = 0,0134 /min
0,26 kr/min =
16 kr/tim
Ett byte -0,061 1,19 kr/resa 4.5 min
Tva byten -0,172 3,37 kriresa 13 min
Hogre komfortniva enligt ovan +0,158 3,10 kr/resa 12 min
500 kr (100 kr lagre pris) +0.106 0,00106 /kr (7,6 min)
650 kr (50 kr hogre pris) -0,086 -0,00086 /kr (6,4 min)
150 kr prisskilinad 0,192 0,00128 /kr = 14 min
- omraknat med 40 resor/manad 0,051 /kr/resa

Tabell 4.12 Estimeringsresultat “average utilities” enligt QuestionPro Conjoint
estimator

Som ofta i SP-experiment far forsaimringar hogre vikt an forbattringar. Detta galler har
saval restid som pris. Man kan ocksa se att det forsta bytet varderas som en tredjedel av
tvabyten. Man visar alltsa att tva byten ar mycket jobbigare n ett byte. Ett byte motsva-
rade ca 5 min restid medan ett ytterligare ett byte okade den nodviandiga
tidskompensationen till 13 min dvs. med 8 minuter till.

Hogre komfort med hoga féllbara ryggstod, luftkonditionering och individuella laslam-
por varderades till ca 3 kr per resa eller 120 kr per manad. Detta motsvarar 20 % av
taxan. Man kan ocksa utlasa att den beskrivna komfortforandringen motsvarar 12
minuters restid.
Restidsvardet blev i medel 16 kr/tim, hogre for forlangd restid och lagre for forkortad
restid. Ett annat satt att uttrycka restidens varde ar att séga att varje 100 kr forandring av
SL-kortets pris motsvarade ca 10 minuters restid. Lagg dock marke till att man ar mer
kanslig for prishojningar och man varderar restidsforkortningar lagre dn forlangningar.
Dessa faktorer och nivaer ingick i pappersintervjuerna ombord:

- Restid: 15 min snabbare an idag, som idag, 10 min langsammare

- Antal byten; inget, ett, tva.

- Komfortniva: HOGRE: stolar med héga féllbara ryggstdd, luftkonditionering och indivi-

duella laslampor, | , LAGRE: stolar med laga ryggstdd, ingen luftkonditionering, inga
laslampor.
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- Manadskort pris; 500 kr, 600 kr (som idag), 650 kr

Faktor, niva Vikt (t-varde) Monetart varde Vardering
som restid

15 min restidsskilinad 0,547 (12,5) 2,34 kr/resa = 0,036 /min

0,16 kr/min = 10 kr/tim

Ett byte -0,568 (18,8) 2,43 kr/resa 16 min

Tag i stallet for direktbuss (-0,082) (1,8) (-0,35 kr/resa) (-2 min)

Ofta 5-10 min férsening -0,922 (20,2) 3,95 kr/resa 25 min

100 kr prisskillnad 0,584 (12,7) 0,0058 /kr/méan = 16 min

- omraknat med 40 resor/manad 0,0146 /kr/resa

Tabell 4.13 Estimeringsresultat frdan Alogit och vdrderingar

Ovanstaende resultat fran hem- och ombordintervjuer sammanfattas i nedanstaende
ruta:

¢ Ett extra byte = 5-15 min restid

* ”’Ofta 5-10 min forsening” = ca 25 min restid

* Fardmedelspreferens: Ej signifikant

* Hogre komfort med stéllbara ryggstod, luftkond. och laslampor = 3 kr eller 12 minuter
e Tidsvarde = 10-16 kr/tim (utgaende fran manadskort och 40 resor/manad)

Respondenterna har alltsa visat att de i medel lika giarna aker ca 10 min langre som att
de har ett byte extra. Forseningar varderas sa negativt att 5-10 min forsening som upp-
trader ofta ar lika negativt som ungefar 25 minuters extra restid. Det visar att
forseningstid ar minst cirka tre ganger sa negativ som restid. Tidsvardet ar lagt; ca 13
kr/tim. Det ar vanligt med laga tidsvarden da man utgar fran laga manadskortpriser, i
detta fall 600 kr/man (utan att for respondenterna presentera priset per resa). Hog om-
bordkomfort varderades till 3 kr/resa eller 12 minuter

En intressant fraga ar om bussen som fardmedel foredras framfor spartrafiken. I dessa
experiment visas ingen signifikant preferens for varken spar- eller busstrafik.
Fardmedlen valjs huvudsakligen pa kriterier som restid, antal byten och forseningar
samt komfort.
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4.6  Kvalitet och kundnojdhet

4.6.1 Kandes bussresa bra i forhallande till tagresa?

En viktig fraga vid inforande av direktbussar till innerstaden ar hur trafikanterna upp-
fattar att aka buss i stallet for tag eller tunnelbana. Nedan visas svaret pa en fraga om
hur n6jd man ar med restiden for sin resa pa morgonen mot Stockholm.

Restiden
100% - - | —
90% . . . ]
80% -

o/ | | .o
70% m Inte alls nojd
60% - o-

50% A O-
40% 1 a-
30% | @ Mycket nojd
20%
o0, Il B ,
Pendeltig  Dbuss RB Dbuss T-bana Dbuss
561X 624X 151X

Figur 4.8 Hur nojd man dr med restiden for tdg- respektive direktbussar. Ombordinter-
vjuer hosten 05

N B-B B:E Rz
80% -
® Inte alls nojd
60% O -
O -
40% - |-
m Mycket nojd
20% -
o LI . i N |
Pendeltag  Dbuss RB Dbuss T-bana Dbuss
561X 624X 151X

Figur 4.9 Hur nojd man dr med restiden for tdg- respektive direktbussar. Ombordin-
tervjuer vdren 06.
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Trafikanterna ar betydligt mer nojda med bussarnas an spartrafikens restider. Sarskilt
stor ar skillnaden for Akersberga med Roslagsbanan respektive direktbuss samt for
Norsborg/Hallunda med tunnelbana respektive direktbuss. Medan en tredjedel (36 %)
av resenarerna ar nojda med Roslagsbanans restid sa ar dubbelt sa stor andel (73 %)
nojd med bussens restid.

Tidhallningen

Niasta nojdhetsbedomning gallde tidhallningen. Nedan visas de boendes medellvarden
av nojdhetsbetygen varen 2006.

Hur n6jd ar du med ..... ?

Omrade Tidhallningen i tag- Tidhallningen i buss-

trafiken. trafiken.
Skansta Mean 2.53 3.97
N 38 67
Std. Deviation 1.13 .85

(0,18) (0,10)
Viksjo Mean 1.59 3.80
N 137 137
Std. Deviation .83 1.00

(Std mean) (0,07) (0,085)

Tabell 4.14 Hur nojda de boende i Skdansta och Viksjo var vdaren 06 med tidhdllningen i
tdg- respektive busstrafiken.

De boende i Viksjo var klart missnojda tidhallningen i tagtrafiken varen 2006. Daremot
var man ndjda med busstrafiken. Samma monster syntes i Skansta, men var inte lika
missndjd med Roslagsbanans tidhallning.

Hur nojd ar du med....?

Omgang Tidhallning i Tidhallning i t- Tidhallning i

tagtrafiken banan busstrafiken
Hosten 2005 Mean 2.59 3.04 3.81
N 1020 925 1055
Std. Deviation 1.19 1.14 .96
Varen 2006 Mean 2.38 3.17 3.67
N 829 804 920
Std. Deviation 1.28 1.08 1.03

Tabell 4.15 Medelvirden av nojdhetsbetyg fran ombordinterjuerna hosten 05 och
vdren 06.

Aven i ombordintervjuerna framgar det att man var mer nojda med bussarnas an tagens
tidhallning. Nojdheten sjonk nagot varen 06 for tag och bussar men den steg nagot for
tunnelbanan.

Uttryckt som andel noja, dvs. 4 eller 5 i nojdhet, sa var 21 % av pendlarna i tagtrafiken
nojda denna trafik medan 73 % av direktbusstrafikanterna var nojda med tidhallningen i
busstrafiken.

Resultaten ar klart signifikanta.
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Komforten

Resenarernas upplevelse av komfort brukar definieras dels som deras “upplevelse av
valbefinnande under en resa”, dels som avsaknaden av (fysisk) diskkomfort. Tolkningen
av fragetexten har dock varje trafikant gjort sjalv.

Hur n6jd ar du med ..... ?

N  Minimum Maximum Mean Std. Deviation

Komforten i tagen. 187 1 5 2.84 .99
Komforten i direktbussarna. 204 3 5 4.29 .69
Komforten i évriiga SL-bussar. 206 1 5 2.98 .83

Tabell 4.16 Hur nojda de boende var vdaren 06 med komforten i direktbussarna, andra
SL-bussar och tdgen (i de senare ingdr pendeltdg och Roslagsbanans vagnar.)

Pa en nojdhetsskala fran 1-5 var de boende nara mycket nojda (4,3) med komforten i
direktbussarna, meden man bara vara halvnojda med tagens komfort. Vardena ar
medelvarden av Skansta och Viksjo-svaren men skillnaderna ar inte mer an 0,11 som
hogst. For pendeltag och Roslagsbanans vagnar ar bada medelvardena 2,84.

Report

Omgang Komfort i tdgen Komfort i t-banan Komfort i
bussarna
Hosten 2005 Mean 2.86 3.06 3.85
N 1006 931 1079
Std. Deviation 1.05 1.02 .94
Varen 2006 Mean 2.84 2.98 3.74
N 798 816 931
Std. Deviation 1.03 1.02 .96

Tabell 4.17 Medelvirden av komfortbetyg fran ombordinterjuerna hosten 05 och vdren
06.

Trafikanterna (ombord) var minst nojda med tagens komfort och mest nojda med
bussarnas. Det finns en svag tendens att nojdheten minskade under trangselskattens
tidsperiod.

Det ar ocksa intressant att jamfora betygen fran dem som aker buss respektive tag eller
tunnelbana. Dels kan man ha valt fardmedel pa grund av komforten, dels kan de som
har erfarenhet av ett visst transportmedel (eventuellt) gora en sékrare bedomning.
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Hur nojd ar du med ....?

Aker med... Komfort i tigen Komfort i t-banan Komfort i bussarna
Spartrafik Mean 2.89 3.1 3.57
N 1045 866 843
Std. Deviation 1.02 1.02 .95
Buss Mean 2.79 2.95 3.97
N 759 881 1167
Std. Deviation 1.07 1.02 .91

Tabell 4.18 Spdr- resp. busstrafikanternas medelbetyg for komforten i tdg- och busar.

De ombordintervjuade tenderade att ge hogre betyg at komforten i det fardmedel man
akte i. Sarskilt markant var detta i bussarna dar medelbetyget var ca 4,0 for dem som
intervjuats i buss men bara 3,6 for dem som intervjuats i spartrafiken.

Uttryckt som andel noja, dvs. 4 eller 5 i nojdhet, sa var 28 — 35 % av pendlarna i spar-
trafiken nojda med tag och tunnelbanekomforten medan 74 % av direktbusstrafikan-
terna var nojda med bussarnas komfort.

Alla skillnader ar signifikanta.

Trangseln

Pa samma satt som for tidhallning och komfort tillfragades trafikanterna ombord om hur
nojda de var med trangseln.

Fordonstyp Trangsel i tAgen Trangsel i t-banan Trangsel i
bussarna
Spartrafik Mean 2.25 2.21 3.15
N 1041 852 813
Std. Deviation 1.1 1.05 1.22
Buss Mean 215 217 3.77
N 740 870 1129
Std. Deviation 1.05 1.02 1.08
(Std mean) (0,04) (0,035) (0,032)

Tabell 4.19 Betyg pd trdngseln i olika trafikslag. Ombordintervjuer host05 + vdr06.

Man var ganska missnojd med trangseln ombord i savil tag som tunnelbana; medel-
betyg ca 2,2. Daremot var man ganska nojd med trangselnivan i bussarna. Sarskilt galler
detta de som sjalva akte buss nar de blev intervjuade; medelbetyg 3,8. De som inte
sjalva akte buss visste inte fullt ut hur gott om plats det var i bussarna.

Uttryckt som andel noja, dvs. 4 eller 5 i nojdhet, sa var bara 11-15 % av pendlarna i
spartrafiken nojda med denna medan 68 % av direktbusstrafikanterna var nojda med
trangselnivan i bussarna.

Eftersom trangsel var en av huvudfragestallningarna nar denna studie planerades redo-
visas fler resultat om trangseln 1 nasta avsnitt.

Skillnaderna mellan spartrafik och buss ar signifikanta medan skillnaden mellan tag och
tunnelbana inte ar det.
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4.6.2 Upplevde man att det blivit trangre eller rymligare i kollektiv-
trafiken?

Aven om SLs hallning infor Stockholmsforsoket var att det inte skulle fa bli trangre i
kollektivtrafiken sa fanns hela tiden risken. I de omraden denna studie omfattar var
tanken att den ordinarie tag- och busstrafiken skulle avlastas sa manga tidigare trafi-
kanter, genom direktbussarna, att det skulle bli plats for nya trafikanter, dvs. sadana som
stallt bilen. De som kan uttala sig bast om det blev trangre eller inte ar de som ocksa
tidigare akte kollektivt.

Paired Samples Test

Paired Differences

95% Confidence Interval of
the Difference

Mean Std. Deviation __Std. Error Mean Lower Upper t df Sig. (2-tailed
Pair 1 Hur ofta far du sittplats pa
pendeltéget pa -5.00E-02 78 12 -30 20 -404 39 688
morgonen?<br><br>. - Hur
ofta far du sittplats pa taget?
Pair2  Hur ofta far du sittplats pa
bussen mot stan pa -23 65 8.95E-02 -41 -5.11E-02 -2.579 51 013

morgonen?<br><br>. - Hur
ofta far du sittplats i bussen?

Tabell 4.20 Tabellen visar ett t-test pd svaren pd frdgan hur ofta man fick sittplats,
dels fore och dels under trdngselskatten. Boendepanelen.

Tabellen visar att boendepanelen inte tyckte att det blivit mer trangt pa tagen varen 06
mot varen 05. Pa bussarna tyckte man till och med att det blivit mer utrymme. Eftersom
de senare inte var av samma typ varen 05 sa kan detta knappast tolkas som att de bo-
ende upplevde att det blivit mer plats i samma fordon, utan snarare att den nya busstra-
fiken erbjod nytt utrymme.

5.0 7
455

4.05

-Tréngsel i bussarna

-Tréngsel i t-banan

-Tréngsel i tagen

Hosten 2005 Varen 2006

Omgang

Figur 4.10 Hur nojd man var med trdngselnivdn, fore och under trdngselskatten.
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Diagrammet visar att man var betydligt mera nojd med trangselnivan pa direktbussarna
an pa tag och tunnelbana. Nojdheten minskade nagot under varen da bilister som stallt
bilen pa grund av trangselskatten tillkom. Skalan hade tva rubriker 1 = "inte alls n6jd”
och 5 = "mycket n6jd”. For att kunna bedoma om forandringarna ér signifikanta har ett
t-test gjorts. Det visar att i tagen och bussarna var man mindre ndjd, men i tunnelbanan
var det ingen skillnad pa nojdheten med trangselnivan under trangseskatteperioden.

En uppsattning andra fragor stalldes om hur ofta man fick sittplats i de olika fardmed-
len. 1= "aldrig” och 5 = "alltid”.

5.0"°
”Sittplats pa bussen

45" pa morgonen

”Sittplats pa taget p

a morgonen

Sittplats pa tunnelb

anan pa morgonen

”Sittplats pa bussen

pa eftermiddagen

ESittplats pa taget p

a eftermiddagen

ESittplats pa tunnelb

anan pa eftermiddage
Hosten 2005 Varen 2006

Omgang

Figur 4.11 Hur ofta man fick sittplats under hosten och vdren.

Ett t-test visar att det var svarare att fa sittplats pa morgonen under trangselskatteperio-
den. Det galler alla tre fardmedlen. Daremot fanns inga signifikanta skillnader under
eftermiddagarna. Man upplevde alltsa inte att trangseln Okat under eftermiddagarna.

Huvudslutsatsen pa rubrikens fraga ar att man upplevde litet mer trangsel pa morgnarna
under trangselskatteperioden, atminstone i tagtrafiken.

4.6.3 Upplevde man fler eller farre forseningar och andra
storningar?

Tva fragor om koer och forseningar stalldes, en for bil- och en for busstrafiken.
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Biltrafiken

For biltrafiken gallde fragan om hur ofta det ar langa kder om man kor bil till stan pa
morgonen. 70 % av alla boende uppgav att det var koer i biltrafiken minst nagra
ggr/vecka varen 2005. Om man raknar bort de 20 % som svarat vet ej blir det narmare
90 % som uppgav att det ar langa biltrafikkoer till stan.

Varen 2006, da trangselavgifterna provades, uppgav lika stor andel att det var koer
minst nagra ganger i veckan, men andelen som svarat att det var koer varje dag hade
sjunkit fran 42 % till 33 % av dem som visste.

bilkoer; drygt 30 % mot ca 7 %. Daremot var andelarna som uppgav att det var koer
relativt lika (bortraknat dem som inte visste).

Pa en foljdfraga om hur langa dessa koer brukar vara uppgav farre personer langa forse-
ningar varen 2006 an ett ar tidigare. Sa angav t.ex. 13 % av de boende i Skansta varen
05 att koerna var upp till 5 ellerl0 min langa medan ett ar senare var det hela 22 %. I
Viksjo var det en stor andel, uppemot halften, som inte visste hur langa bilkoerna brukar
vara.

”Hur ofta dr det ldnga bilkoer/ blir man forsenad ?”

100%
-
80%
70% O vet ej
60% — m mera sallan
50% O ggr/ar
10% O ggr/manad
o o ggr/vecka
30% B varje dag
20%
10%
0% | Il BN B

bil host 05 bil var 06  kollektivt  Kkollektivt
h05 v06

Figur 4.12 Hur ofta man blir forsenad, enligt svar i hemintervjuer. Frekvensen av
uppgivna forseningar i biltrafiken har minskat markant.

Busstrafiken

For busstrafiken gallde fragan om hur ofta det ar koer som forsenar direktbussarna pa
morgonen. 30 % av alla boende uppgav att det var forseningar i busstrafiken minst
nagra ggr/vecka varen 2005. Om man raknar bort de 40 % som svarat vet ej blir det
drygt 45 % som uppgav att det ar forseningar i direktbusstrafiken minst nagra ganger i
veckan.

Varen 2006, da trangselavgifterna provades, uppgav en minst lika stor andel att det var
kider minst nagra ganger i veckan. Om man raknar bort de knappa 30 % som svarat vet
ej blir det nastan 50 % som uppgav att det ar forseningar i direktbusstrafiken minst
nagra ganger i veckan.

Pa en foljdfraga om hur langa dessa forseningar brukar vara uppgav farre personer langa
forseningar varen 2006 an ett ar tidigare. Sa angav t.ex. 32 % av de boende varen 05 att
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koerna var upp till 5 eller10 min langa medan ett ar senare var det over 60 %. I Viksjo
var det en stor andel varen 05, 60 %, som inte kande till bussarnas forseningar, men
varen 06 var det bara 10 %. Det ar naturligt eftersom

Ett undantag ar Roslagsbanan. Har uppgav baral av 3 forseningar minst nagra
ggr/vecka.

Hur ndjda man var med tidallningen i kollektivtrafiken framgar av ett tidigare avsnitt.
Dir ser man att man var betydligt mer nojda med bussarnas tidhallning och att nojd-
heten minskade nagot under varen 06.

Acceptans for forseningar

En fraga tog upp hur stora forseningar man accepterar. 44 % uppgav att de accepterar 5
minuter och 18 % att de accepterar 10 minuters forsening.

Andel som inte accepterar

lgg _ Ca 50 % accepterar 5

30 minuters forsening
70
% gg ] Hogst 20 % accepterar
40 - 10 min forsening

30 -
20 -
10 -

0135 8101315202530
minuter

Figur 4.13 Sammanfattning av accepterad forseningsnivd.

4.6.4 Skulle man rekommendera andra?

Forskning visar att fragor om att rekommendera en produkt till andra kan anviandas for
att prediktera beteende — svaren korrelerar med beteendet hos storre grupper. Dérfor har
en sadan fraga inkluderats i ombordintervjuerna. Fragan lod:

- ”Skulle du rekommendera din goda granne att resa pa samma satt som du sjalv?”
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Pendeltag Dbuss 561X Dbuss 624X T-bana Dbuss 151X

Figur 4.14 Svar pd fragan om man skulle rekommendera sin goda granne att resa pd
samma sdtt som man sjalv.

Svaren visar att medan 50-60 % av dem som aker med spartrafiken skulle gora det sa
skulle narmare 90 % av direktbussresendrerna gora det.

4.7 Hur enkelt var det att resa?

Samordnat med ett KTH projekt om orienterbarhet och enkelhet i kollektivtrafiken
(Dziekan) stalldes ett antal fragor om fysisk och psykisk anstrangning vid resan. Nagra
av svaren redovisas har.

Tabellen nedan visar att de flesta medelvarden om anstrangning ligger mellan 2 och 3
pa en sjugradig skala. Man ser att busstrafikanter har genomgaende givit mycket battre
(=lattare, ca 1 steg) betyg at buss emedan tagtrafikanter har tyckt att direktbussresa bara
ar nagot enklare.

Fordonstyp Graden av Graden av Graden av Oro Graden av Graden av Graden av Oro
Fysisk Mental och osakerhet Fysisk Mental och osakerhet
anstrangning anstrangning (Direktbuss) anstrangning anstrangning (Tag/T-Bana)
(Direktbuss) (Direktbuss) (Tag/T-Bana) (Tag/T-Bana)
Spartrafik Mean 2.21 2.52 2.66 2.43 3.00 3.22
N 549 559 563 709 730 734
Std. Deviation 1.33 1.56 1.72 1.43 1.78 1.91
Buss Mean 1.95 2.03 2.09 2.78 3.33 3.43
N 613 619 617 559 568 567
Std. Deviation 1.20 1.24 1.30 1.61 1.82 1.83
Total Mean 2.07 2.26 2.36 2.59 3.14 3.31
N 1162 1178 1180 1268 1298 1301
Std. Deviation 1.27 1.42 1.54 1.52 1.81 1.88

Tabell 4.21 Svar pd frdagor om anstrdngning. Svarskalan hade 7 steg ddr 1= ingen alls
till 7= mycket stor. Forsta kolumnen visar i vilket fardmedel intervjun gjordes.
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Den dimension som gav hogst utslag ar graden av oro och osakerhet, sarskilt vid tagresa
och sarskilt for dem som aker buss vid intervjutillfallet. Denna grupp svarade att buss-
resa gav osakerhet kring 2,1 medan tagresa gav osakerhet kring 3,4. Nastan lika hogt
utslag, 3,3, fick mental anstrangning vid tagresa, mot 2,0 for bussresa. Bussresenarerna
upplevde alltsa att det ar mer komplicerat, “svarare”, att ta tag eller tunnelbana.

Resultatet kan ocksa redovisas som den andel som upplevde mer oro och osiakerhet an
de dnskade.

Kvinnor Min
Vid tag/tunnelbaneresa 52 % 39 %
Vid resa med buss 19 % 17 %

Tabell 4.22 Andelar som oroar sig

Av tabellen ser man tre saker:
1. att resa med spartrafiken oroar mer
2. att kvinnor oroar sig mer 4n man
3. att det sarskilt ar spartrafiken som oroar kvinnor
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S. Framkomligheten for bussarna under
Stockholmsforsoket

5.1 Tvastudier om framkomligheten

Framkomligheten for bussarna under Stockholmsforsoket har utvarderats i tva exa-
mensarbeten under hosten 05 och varen 06. I det ena arbetet studerades framkomlig-
heten for vissa delar av innerstadens stomlinjer; “blabussarna”. I det andra arbetet stude-
rades framkomligheten for de direktbusslinjer som ingar i intervjustudierna, alltsa di-
rektbussarna fran Akersberga, Jakobsberg, Norsborg och Varmdo. Texten om fram-
komligheten &r en bearbetning av sammanfattningen av Habbors rapport*.

Datainsamlingen gjordes med hjalp av SL: s automatiska trafikantrakningssystem,
ATR. Under hosten 2005 gjordes utdrag ur databasen for oktober och november och
under varen 2006 for februari och mars. Genom bearbetning av ATR har analyser gjorts
av forandringar i total restid, medelhastighet, trafikstatid, rulltid och kortid samt hur
antalet reseniarer har forandrats under perioden.

Bearbetningen och analyserna av ATR har genomforts med hjalp av Excel och statistik-
programmet SPSS.

5.2 Kortider med direktbussarna enligt ATR-
matningar
Sammanlagt har effekterna pa sex direktbusslinjer fran fyra stora infartsleder till och

fran Stockholms analyerats. De studerade direktbusslinjern ar 151X, 484X, 485X,
561X, 624X och 628X. Darmed inkluderas foljande infarter:

- E4 ”Essingeleden” mot Hornstull, linje 151X.

- Varmdoleden mot Danvikstull, 484X och 485X
- E4 Uppsalaviagen mot Norrtull, 561X

- Roslagsvigen mot Roslagstull, 624X och 628X

4 Habbor, Marie, Analys av direktbussars framkomlighet i Stockholm under Stockholmsforsoket — en studie av hur
sex direktbusslinjer paverkas av trangselskatten, KTH Trafik och Logistik, juni 2006
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Total kértid mellan &ndhallplatserna 561X
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Figur 5.1 Kortider pd morgonen mellan dndhdllplatserna for 561X (Aspnds Skola —
Sergels Torg) vdren 2006. Kortiden frdn Viksjo dr ca 7 min kortare.

Kortid mellan dndhéliplatserna 624X
70 -

60

30 +— -

20 +— -

06:02 06:17 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 07:45 08:00 08:15

Figur 5.2 Kortider pd morgonen mellan dndhdllplatserna for 624X (Soraskolan —
Humlegdrden vdaren 2006). Kortiden frdn Skdnsta dr drygt 3 min kortare.

Sammanfattningsvis har foljande statistiskt sakerhetsstallda fordndringar skett for de
studerade direktbusslinjerna:
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* Under morgonen har den totala kortiden minskat mellan Norsborg och Fridhemsplan
(3,6 min) och mellan Molnvik och Vattugatan (2 min). Under eftermiddagen har den
totala restiden minskat mellan Fridhemsplan och Norsborg (3,5 min), Vattugatan och
Molnvik (2,6 min) och mellan Humlegarden och Akersberga (2,8 min). For ovriga
strackor ar den totala restiden oforandrad.

* [ innerstaden har medelhastigheten for direktbussarna under morgonen okat pa
strackorna Hornstull — Visterbroplan (4 km/h) och Henriksdal — Centralen (2,7 km/h).
Under eftermiddagen har medelhastigheten Okat pa strackan Handelshogskolan — Svea-
plan (3,7 km/h) och mellan Visterbroplan och Hornstull (6,8 km/h). For dvriga inner-
stadsstrackor ar medelhastigheten oforandrad.

 Utanfor tullarna har medelhastigheten under morgonen okat pa E4: an mellan Vist-
berga och Marievik (4,6 km/h) och pa Uppsalavagen mellan Jarva krog och Frosunda
(10,1 km/h). Under eftermiddagen har hastigheten okat pa Roslagsviagen mellan
Roslagstull och Universitetet (3,4 km/h). Pa E4: an sydvast om Stockholm, mellan
Marievik och Vistberga, har medelhastigheten under eftermiddagen minskat med 5
km/h. For 6vriga motorvagsstrackor ar medelhastigheten oforandrad.

e [ innerstaden har kortiden for direktbussarna minskat under morgonen mellan
Hornstull och  Visterbroplan, och mellan Henriksdal och Centralen. Under
eftermiddagen har kortiden minskat mellan Visterbroplan och Hornstull och mellan
Handelshogskolan och Sveaplan. Pa ovriga strackor i innerstaden ar kortiden
oforandrad.

e Utanfor tullarna har morgonens kortid minskat mellan Viastberga och Marievik och
mellan Jarva krog och Frosunda. Under eftermiddagen har kortiden okat mellan Marie-
vik och Vistberga. Mellan Roslagstull och Universitetet har kortiden minskat under
eftermiddagen.

5.3 Antal resenarer enligt ATR-matningar

Jamforelsen av antalet resenarer pa direktbussarna avser hosten 2005 (oktober och
november) respektive varen 2006 (16 jan-10 mars). Antalet resenérer pa direktbussarna
har under morgonen okat endast mellan Akersberga och Humlegarden. Under eftermid-
dagen har antalet resenarer 0kat mellan Fridhemsplan och Norsborg och mellan Vattu-
gatan och Varmdo. For ovriga studerade strackor ar antalet resenérer oforandrat.
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Figur 5.3 Antal resendrer pd olika morgonavgdngar frdn Viksjo mot City vdren 06.

Totala antalet resenarer enligt de ATR-data KTH har ar:

Hosten 2005 Varen 2006

Morgon Eftermiddag Morgon Eftermiddag
624X Akersberga  Ca 300 236 382 241
561X Jakobsberg  Ca 400 Ca 335 427 371

Tabell 5.1 Totala antalet resendrer enligt ATR-data.

Pa morgonen var resandet pa dessa linjer ca 300-400 per linje och pa eftermiddagarna
ca 20 % lagre. Resandet 0kade ca 0-25 % under varen 2006.



Direktbussar under Stockholmsforsoket, KTH 2006 73

6. Jamforande analys fore/under forsoket

Kapitel 6 innehaller jamforelser och analyser av resandet i sig fore och under forsoket
med trangselskatt och varfor man valde att resa pa ett visst sitt.

6.1 Berakning av antal resor med direktbussarna

Pa direktbussarna genomfordes intervjuer en dag per linje, host respektive var. Denna
dag intervjuades resendrerna pa halften av turerna med ifragavarande KTH-intervju.
Den andra halften intervjuades med SLs resvaneundersokning. Alla intervjuer gjordes
samordnat av samma intervjuteam (fran AF hosten 05 respektive varen 06).

Intervjuerna gjordes pa morgonavgangar kl. 6 -9. KTH intervjuade ej pa eftermiddagar
(med undantag av nagra provintervjuer hosten 2005).

Period Omrade, linje Antal intervjuade
avgangar
Hosten 2005 Akersberga, 624X 5

Jakobsberg, 561X
Hallunda, 151X
Hemmesta, 485X
Varen 2006 Akersberga, 624X
Jakobsberg, 561X
Hallunda, 151X
Hemmesta, 485X

~N 0 O Lt 9 0

Tabell 6.1 Antal avgdngar pd vilka KTH intervjuat bussresendrer.

I nasta tabell visas antalet genomforda intervjuer och bortfallsfrekvensen baserat pa
anteckningar vid intervjuandet. Darur har totalt antal resor med de aktuella turerna
beraknats. Som jamforelse finns en berdkning Transek genomfort parallellt och med
andra data. Transeks data torde bygga pa SLs resvaneundersokning, dvs. den andra
halvan av bussavgangarna de aktuella dagarna.
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Period  Omrade, linje Antal Svars-  Totalt resande Totalt
ombord- frekvens pa morgonen resande inkl.
intervjuer (%) inkl. ej ej intervjuade
intervjuade turer enl.
turer Transek
Hosten Akersberga, 129 87 % 296 -
2005 624X
Jakobsberg, 162 89 % 364 -
561X
Hallunda, 171 87 % 392 -
151X
Hemmesta, 106 83 % 254 -
485X
Varen  Akersberga, 128 77 % 334 344
2006 624X
Jakobsberg, 165 78 % 422 418
561X
Hallunda, 169 79 % 428 495
151X
Hemmesta, 127 81 % 312 328
485X

Tabell 6.2 Antal intervjuade pd olika linjer vdren 05 och hosten 06.

Man kan se att resandet med direktbussarna ligger runt 300 resenérer per linje under
morgonens avgangar. Antalet resendrer steg nagot fran hosten till varen. Svarsfrekven-
sen vid intervjuerna ombord var cirka 80 % eller hogre. Referensvardena fran Transek
kommer sig av att de pa SLs uppdrag genomforde an resmatrisundersokning (RMU) pa
varannan tur; de turer KTH ej gjorde intervjuer. De har med en egen algoritm berdknat
totalt antal resande ur antalet intervjuer. KTHs berakning bygger pa att antalet resenarer
ombord i den halft KTH intervjuat, multiplicerats med 2.
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Figur 6.1 Direktbussintervjuer i olika tidsintervall. Intervallen dr 30 min ldnga med
borjan vid angiven tid (t.ex. 06.00-06.29). Endast de fyra berorda direktbusslinjerna
finns medtagna i diagrammet.

Flest resenarer akte under tiden 06.30 till ca 8.00. Avgangarna framat 08.30-09.00 hade
mycket fa resenirer.

6.2  Arbetsresan

I hemintervjuerna har endast de som pendlar till eller genom Stockholms innerstad till-
hort malgruppen. De allra flesta pendlade till en arbetsplats och ett mindre antal pend-
lade till en skola. I ombordintervjuerna ar de allra flesta ocksa arbets- eller skolpendlare
genom att intervjuerna gjorts kl. 06 — 09 in mot innerstaden.

6.2.1 De boendes fardmedelsval

Hemintervjuerna som gjordes fore det att direktbussarna satts in och fore trangselavgif-
terna kunde jamforas med ett efter-, eller egentligen under-lage, da saval direktbussar
som trangselavgifter verkade. Detta avslojade att ganska manga bilister andrade resva-
nor fran att bilpendla till att aka kollektivt, atminstone i Akersberga. Om de borjade aka
kollektivt redan under hosten 05 eller forst under varen 06 ar osakert.
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Figur 6.2 De boendes resande fore och under forsoket med tréingselskatt.

Hir redovisas hur de boende som arbetar i stan eller som passerar innerstaden pa arbets-
resan/skolresan valde fardsatt uppdelat pa Skansta och Viksjo.
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Figur 6.3 Fdrdmedelsfordelning for mdlgruppen, dvs. de som arbetar i innerstaden
(75%) eller passerar denna pd vdg till arbetet (25%).

Diagrammet visar att fore Stockholmsforsoket akte nastan 65 % i Skansta kollektivt och
denna andel 0kade med narmare 10 %-enheter under forsoket. I Viksjo var andelen
kollektivtrafik hogre fran borjan, ca 75 %. Har okade andelen till drygt 80 %. Statistiken
for infartsparkering ar osaker, vilket ocksa framgar av tabellen nedan.

Tabellen visar att varen 2006, under trangselskatteperioden, pendlade cirka 20 % med
bil och cirka 75 % akte kollektivt i Skansta och Viksjo sammanslagna. Av dessa 75 %
valde majoriteten direktbuss.
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Vilket fardmedel anvander du oftast for en resa hemifran till arbetet eller skolan
- hur brukar du dka?

Frequency Valid Percent Cumulative Percent

Kor bil 47 19.3 19.3
Bil som passagerare 2 .8 20.2
Buss 108 44 .4 64.6
Buss + tunnelbana 32 13.2 77.8
Buss + pendeltag 39 16.0 93.8
Pendeltag 4 1.6 95.5
Infartsparkera 7 29 98.4
Annat ressatt 4 1.6 100.0
Total 243 100.0

Tabell 6.3 Antal och andel pendlare i mdlgruppen bland boende i Viksjo och Skdnsta
som pendlade med bil respektive kollektivt pd olika scitt. Vdaren 2006.
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70% N To
60% - .88
= Buss+tag
50% -
® Buss+tunnelbana
40% - .
m Buss/direktbuss
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m Bilpassagerare
20% 1 m Bilforare
10% -
0 % T T T

Skansta  Skansta  Viksjo Viksjo
fore under fore under
(2005) (2006) (2005) (2006)

Figur 6.4 Andel boende som arbetar i stan och deras fardsditt for pendling fore och
under trangselskatten, vdren 05 respektive vdren 06.

Diagrammet visar att i Skansta pendlade manga med buss redan fore Stockholmsfor-
soket. Da gick 624 till tunnelbanan i Danderyds sjukhus. (Tyvarr saknades alternativet
buss+tunnelbana i fore-intervjuerna.) Andelen bilpendlare sjonk fran drygt 30 % till ca
20 %. 1 Viksjo akte en stor majoritet matarbuss och pendeltag varen 05. En tredjedel
fortsatte med det medan de flesta andra kollektivresenédrer och en mindre del bilister
borjade aka direktbuss till arbetet i innerstaden. I Viksjo tog direktbussen 50 % av
pendlingen och i Skansta 60 % av pendlingen under den tid trangselskatt provades.

6.2.2 Restider kollektivt och med bil

Restiderna har undersokts med flera fragor av delvis olika typ. I hemintervjuerna fanns
fragor om hur lang tid det brukar ta att kora bil respektive aka kollektivt till Stockholm
city.



Direktbussar under Stockholmsforsoket, KTH 2006 78

Restid till arbetsplats 1 innerstaden
(frdn var 2005 och 2006 hemintervjuer)

RS

Medelvirde
2005 38 min 52 min
2006 34 min 51 min
Median
2005 35 min 50 min
2006 30 min 50 min

Tabell 6.4 Tabellen antyder att man upplever att medelkortiden med bil minskat 4
minuter mellan 2005 och 2006 och 1 minut kollektivt. Ingendera dr statistiskt sckerstdllt
pd 5 % nivdn.

BIL SPAR D-BUSS
Akersberga | 45-45 min 64-72 59-63
Jarfalla 34-39 min 45-51 50-55
Norsborg 29-30 min 48-59 46-47
Varmdo 39 min - 55-58

Tabell 6.5 Restider frdn studerade forortsomrdden hosten 2005 med olika fardmedel.

Genom hemintervjuerna kan man inte sakerstalla att de boende upplever att restiderna
till Stockholm minskat varen 2006 med trangselskatt.

Nedan visas de restider som berdknats som skillnaden mellan ankomst till jobb och
avresa hemifran:
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m Spartrafik (h05/v06)
m Direktbuss host05
m Direktbuss var06

Jarfalla-  Akersberga - Norsborg - Varmdo -
innerstaden innerstaden innerstaden innerstaden

Figur 6.5 Berdknade restider med spdrtrafik resp. direktbuss hosten 05 och vdren 06.

Diagrammet visar en gemensam stapel for restiderna med spartrafik host som var. Dels
konstaterades inga stora skillnader mellan varens och hostens restider, dels borde det
inte vara stora skillnader da spartrafiken i fraga gar avskild fran vagtrafiksystemet. For
direktbussresendrerna visas olika staplar. Man kan se att de i medel inte upplevt att
restiderna med buss minskat sedan trangselskatten infordes. Detta galler dock for nagot
olika populationer.

6.2.3 Den kollektiva reskedjan

Hur ser reskedjan ut med direktbuss respektive spartrafik? Jakobsberg anvands som
detaljerat exempel. Langre fram visas restider for ovriga omraden.

300

O Promenad
o Cykel

m Bil

= Buss

E Tunnelbana
@ Pendeltag

Matarresa Pendeltag  Anslutningl Anslutning2

Figur 6.6 Reskedja frdan Jakobsberg till innerstaden kl. 06 — 09. Antal intervjuade tdg-
pendlare pd y-axeln.
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Figuren visar att halften av pendlarna med pendeltag gar till stationerna i Jakobsberg
eller Barkarby. Buss ar det vanligaste fardmedlet for dem som aker till stationen, dar-
nast bil och sist cykel. Nastan halften har efter taget en anslutningsresa for att komma
till malet. De flesta av dessa aker tunnelbana.

De som akte direktbuss fran Jakobsberg, och da framst Viksjo, hade ingen matar- och
farre anslutningsresor, vilket framgar av nasta diagram. 80 % akte direkt mellan bostad
och arbete med bussen. (Detta skulle naturligtvis inte vara fallet om inte mojligheten att
resa med pendeltaget fanns.)

120

100 A

O Promenad
m Nackabuss
m Buss

® Tunnelbana
= 561X

80

60

40 -

20 A

0 T
Matarresa  Direktbuss Anslutningl Anslutning2

Figur 6.7 Reskedja frdn Jakobsberg till innerstaden kl. 06 — 09. Antal intervjuade buss-
pendlare pd y-axeln.

Hur sag da upptagningsomradet for pendeltag respektive direktbuss 561X ut? Nedan-
staende karta visar att bussens upptagningsomrade var framst i Viksjo, med langa gang-
avstand till stationen i Jakobsberg. I busslinjens borjan, nara Jakobsberg centrum, valde
man i huvudsak tag.
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Figur 6.8 Karta over Jakobsberg med direktbusslinje 561X och staplar som visar
antalet intervjuade i omrdden med konkurrens mellan direktbuss och pendeltdg. Bld

staplar avser pendeltdgsintervjuer och roda avser bussintervjuer. Varje postnummer-

omrdde har ett stapelpar.

6.2.4  Gangtid till hallplats

I ombordintervjuerna fick trafikanterna svara pa “hur ldng tid tar det att gd mellan
hemmet och det forsta fardmedlet i reskedjan (cykeln, bilen, hdllplatsen/stationen)?”

Alla akte kollektivt, men nagra kan ha cyklat eller akt bil till stationen.

—_
(=}

@ Spartrafik (h05)
o Direktbuss (h05)

[} —_— [\S] w B w»m N ~ o] Nel
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

Jakobsberg Akersberga Norsborg Virmdo

Figur 6.9 Gdngtid i minuter till busshdllplatsen hemma respektive stationen for dem

som dkte spdrtrafik och inte hade en matarresa med buss.

Alla grupper som kunde aka tag eller buss hade narmare till busshallplatsen an till
stationen. I Jakobsberg, dar skillnaden ar storst, var gangtiden ca 5 min for dem som

akte direktbuss medan den var ca 9 min for dem som akte pendeltag.
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Restider

Restiderna nedan har beraknats som skillnaden mellan ndr man pdborjade sin resa frdn
“dorren” och ndr man berdknar vara framme vid mdlet. Man fick ange klockslag.

m Spartrafik (h05/v06)
® Direktbuss host05
m Direktbuss var06

Jarfalla - Akersberga -  Norsborg - Varmdo -
innerstaden innerstaden innerstaden innerstaden

Figur 6.10 Restider dorr-dorr berdknade ur uppgivna start- och ankomsttider i om-
bordintervjuerna. Urvalet dr hdr de som har restider om 20-90 min och mdl i inner-
staden.

For dem som anvande spartrafiken kunde ingen skillnad i restid upptackas. For dem
som akte direktbuss finns skillnader som syns i diagrammet ovan, men som inte sakert
ar statistiskt signifikanta. I vilket fall finns ingen trend som visar att direktbussresorna
gar fortare under perioden med trangselavgift. (Daremot visar ATR-data att sa ar fallet,
se kapitel 5)

SPARTRAFIK DIREKTBUSS

Akersberga 14-1,6 1,3-1,4
Jarfalla 1,3-1,5 1,3-1,4
Norsborg 1,6-2,0 1,5-1,6
Varmdo - 14-1,5

Tabell 6.6 Restidskvoter (2005) kollektivt/bil enligt ombordintervjuer.

Ovanstaende tabell visar att restidskvoterna kollektivt/bil ar nagot gynnsammare for
direktbuss an for resor (inklusive matarresor) med spartrafik fran de utvalda omradena.

6.2.5 Byten

Antalet byten har minskat mellan varen 05 och varen 06 for dem som gatt over till
direktbuss. De hade 1,0 byte per resa 2005 men bara 0,7 byten i snitt 2006. De som
intervjuades ombord spartrafiken under varen 06 hade da i medel 1,0 byte men ett ar
tidigare hade de haft 0,9 byten i medel.
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0,9 1,0 1,0 0,7 byten i medel
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Figur 6.11 Berdknat antal byten (ur antecknade reskedjor) for vdaren 05 och vdren 06.
Frdn vdren 06 ombordintervjuer.

Man kan ur dessa siffror ana att de som hade flest byten fore direktbussarna varit de
som helst bytte till dessa.

1,8
1,6
1,4
12 ]

m Spartrafik (h05)

oI varas (v05)

0,8 ] o Direktbuss (h05)

0,6

0.4

-l
0 - T .

Jirfilla - AKkersberga - Norsborg - Virmdo -
Sergels torg Humlegirden Fridhemsplan Centralen

Figur 6.12 Antal byten for trafikanter i olika direktbussrelationer.

Man forvantar sig att antalet byten skall sjunka for dem som aker direktbuss. En jam-
forelse bekraftar att sa ar fallet, sarskilt for Jakobsberg. Dar kommer man till tre olika
punkter i innerstaden med pendeltag. Bussen gar inte till fler stallen, men hallplatserna
langs Sveavagen pa linje 561X passade formodligen bra for manga trafikanter.

De som akte direktbussen fran Hallunda/Norsborg hade i medel fler byten an de som
tog tunnelbana. Det kan forklaras av att bussen stannade endast vid Hornstull och Frid-
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hemsplan, medan tunnelbanans roda linje har atta stationer i innerstaden inklusive de
viktiga stationerna Slussen, T-centralen och Ostermalmstorg.

Restiden har beraknats statistiskt for resenarer med olika antal byten. Det gav nedansta-
ende diagram.

90
80
70
60
50 - O alla 20-120 min
40 A ® endast innerstaden
30
20 -
10 1
0 T T T

Inget 1byte 2 byten 3 byten
byte

Figur 6.13 Berdknad restid vid olika antal byten for en pendlingsresa forort — inner-
stad. Tvd segment visas, dels de som har restider om 20-120 min, dels de som reser till
innerstaden. Data frdn vdren 06, ombordintervjuerna.

Restiden okar med 7-9 minuter per byte. Detta har sannolikt tva orsaker. Dels tar ett
byte tid och dels har de som behover byta ibland langre avstand att resa.
6.2.6  Generaliserade restider

Genom att summera de viktade restidskomponenterna aktid, byten och gangtid fas gene-
raliserade restider 1 olika relationer for olika fardmedel.

90
80

70
1 o Byte (10min)
301 ® Restid - gangtid
40 1 B Gangtid (x2)
30
20
10
0 4

Jarfalla Jarfalla Akersberga Akersberga Norsborg Norsborg Varmdo
TAG DBUSS DBUSS TBANA DBUSS DBUSS

Figur 6.14 Generaliserade restider fran hostens ombordintervjuer.

Ovanstaende diagram visar generaliserade restider for olika omraden med tag respektive
direktbuss. Den grona delen av stapeln avser den restid man uppgav minus den gangtid
man uppgav. Gangtiden aterkommer i den bla delen av stapeln, fast multiplicerad med
vikten 2. Till detta har adderats ett bytesmotstand om 10 min for den del av resenérerna
som har ett byte, 20 min for dem som har tva byten osv.
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Man kan utlasa att for alla omraden var de generaliserade restiderna mindre med direkt-
buss an med spartrafik. Daremot var orsakerna till de kortare restiderna olika.

- For Jarfalla (Jakobsberg) var saval bytestiden som gangtiden mindre medan
tiden ombord var ldngre med buss.

- For Akersberga var i forsta hand tiden ombord mindre med buss.
- For Norsborg och Hallunda var restiden ombord kortare men bytestiderna

langre. Det senare beror troligen pa att tunnelbanan har manga stationer i inner-
staden medan bussen i stort sett bara hade tva; Hornstull och Fridhemsplan.

6.3 Hur lang tid tog det att aka till innerstaden?

Har foljer en analys av restider fran i forsta hand bostadsomradena Skansta och Viksjo
till innerstaden. Jamforelserna blir litet svara eftersom data kommer fran olika hall och
fragor i de olika intervjuerna har avsett delvis olika resstrackor.

6.3.1 Angivna och faktiska restider fran Skansta

Att kora bil fran Skansta till Stockholms city tar enligt de boende 30-40 min. Kartpro-
grammet Route66 2000 (for PC) berdknar kortiden till 36 minuter till Vasagatan. En
fraga till buss- och tagpassagerarna fran Skansta/Akersberga visar ett de bedomde att
det skulle ta 40-46 min att kora bil till arbetet 1 innerstaden.

Att aka kollektivt med direktbuss fran hallplatsen i Skansta till andhallplatsen i city tar
enligt de boende 40-45 min. Det kan jamforas med SL resplanerare som visar 41-49 min
beroende pa nar pa morgonen man aker. Enligt kortidsmatningarna med ATR tar det ca
40 min fore kl 7 och ca 50 min efter kl 7 pa morgonen. De boende har alltsa haft en bra
uppfattning om restiden med direktbussen. Att aka med matarbuss, Roslagsbanan och
tunnelbanan till Centralen ta ca en timme enligt de boende, men hér varierade tidsupp-
gifterna mer.

Nar man i stallet fragade de boende om hur 1ang en typisk resa med bil respektive kol-
lektivt till arbetet tog, da varierade svaren. For att fa nagorlunda likvardiga resor att
Jjamfora har alla som inte arbetar 1 innerstaden filtrerats bort 1 foljande analys. De som
korde bil uppgav i medel att det tog dem 44 min och att det skulle ta 1 tim 15 min att
aka kollektivt. De ansag sig alltsa tjana en halvtimme pa att vilja bilen. De som akte
direktbuss uppgav att deras arbetsresa tog 1 tim 3 min och beddomde att en bilresa skulle
ta 49 min’. Det ar knappt 15 min, eller halften sa stor skillnad som vad bilisterna upp-
gav sig ha.

6.3.2  Angivna och faktiska restider fran Viksjo

Att kora bil fran Viksjo till Stockholms city tar enligt de boende 25-40 min. Kartpro-
grammet Route66 2000 (for PC) berdknar kortiden till 22 minuter till Vasagatan. En
fraga till buss- och tagpassagerarna fran Viksjo/Jakobsberg visar ett de bedomde att det
skulle ta 36-37 min att kora bil till arbetet i innerstaden.

5 Att de numeriska vardena inte ir helt konsistenta beror bl.a. pa att de olika statistiska berdkningarna gjorts pa nagot
olika urval. I vissa fall ingar t.ex. bade 2005 och 2006 ars intervjuer och ibland inte.
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Att aka kollektivt med direktbuss fran hallplatsen i Viksjo till andhallplatsen i city tar
enligt de boende 35-50 min. Det kan jamforas med SL resplanerare som visar 46-50 min
beroende pa nar pa morgonen man aker. Enligt kortidsmatningarna med ATR tar det ca
40-45 min pa morgonen. Kortidsmiatningarna fran varen 06 visade alltsa nagot kortare
(ca 5 min) kortider an vad reseplaneraren visar hosten 06. De boende har haft en bra
uppfattning om restiden med direktbussen, aven om nagra har trott att resan med bussen
gar annu fortare. Att aka med pendeltaget till Centralen tog enligt de boende mindre an
25 min, men da var inte matarresan inraknad. Enligt tidtabellen ska det ta 19 min. Om
man bor néara Jakobsberg station sa ger pendeltaget en restid i niva med bilens eller
bittre.

Nar man i stallet fragade de boende om hur 1ang en typisk resa med bil respektive kol-
lektivt fran hemmet till arbetet tog, da varierade svaren. De som korde bil uppgav i
medel att det tog dem 38 min och att det skulle ta 1 tim 3 min att aka kollektivt. De
ansag sig alltsa tjana 25 min pa att vilja bilen. De boende som akte direktbuss och de
som akte pendeltag uppgav att deras arbetsresa tog 53-54 min och bedomde att en bil-
resa till arbetet i innerstaden skulle ta ca 40 min. Det ar ca 13 min, eller halften sa stor
skillnad som vad bilisterna uppgav sig ha.

6.3.3 Bilisterna kan ha overskattat kollektivtrafikens restid

Det finns undersokningar som visar att bilister Overskattar restiden med kollektivtrafik
och vice versa. Om det ar denna effekt eller om ovanstaende siffror mest beror pa ”self
selection” — de som har lang kollektiv restid och kort bilrestid véljer bil — kan inte sagas.
Vi kan alltsa ha en effekt av att man “forsvarar” det fardmedel man valt.

6.4 Hur mycket bidrog direktbussarna i sig till okat
resande och i forhallande till trangselskatten?

Niastan halften av dem som i hemintervjun svarade pa fragan om de hade andrat sina
resvanor sedan varen 2005 svarade ja (117 av 241). Pa en direkt fraga om varfor man
andrat resvanor svarade en stor del, 87 st., att det berodde pa direktbussarna. Inte lika
manga, 15 st., svarade att det skulle bero pa trangselskatten. Av dessa hade 6 st svarat
att bada skélen bidrog. Ovriga skal var att man flyttat eller bytt jobb. Nagra (2 st.) upp-
gav 1 ett Oppet svarsalternativ att det hoga bensinpriset bidrog.

Fragan ar nu vad man menar med att “andra resvanor”. Det kan betyda att man borjat
aka buss i stallet for pa spar eller att man bytt busslinje, t.ex. fran 624 till 624X. Da ar
svaret att det beror pa den nyinrattade direktbussen naturligt. Darfor bor det undersokas
vad de som bytt fran bil till kollektivt har for skal.

I hemintervjuerna var det 15 personer som bytt fran bil till kollektiv pendling. 5 av dem
uppgav att trangselskatten haft betydelse medan 9 som tidigare akte bil uppgav direkt-
bussen. En person uppger som orsak dessutom att hon/han bytt arbetsplats. Att man
svarar sa behover inte nodvandigtvis betyda att man verkligen bytte till buss redan da
direktbussarna infordes, fore trangselskatten.
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6.4.1 Hur akte buss- och tagresenarerna fore trangselforsoket?

Statistik fran ombordintervjuerna visar att de flesta intervjuade buss- och tagresenéarerna
pendlade med kollektivtrafiken dven fore trangselforsoket. I storlekordningen var
tjugonde resenir (5 %) pendlade tidigare med bil.

% av nuvarande resenarer

som varen 2006 aker DIREKTBUSS TAG
Pendlade med BIL till samma arbetsplats cad % cal %
Akte BIL till annat stalle ca2 % ca3 %
Summa tidigare BILAKARE cab % cad %

Tabell 6.7 Hur direktbuss- respektive tdagpendlare dkte till arbetet ett dr tidigare.

Tabell 6.7 visar att nagot storre andel pendlare i direktbussarna an i tagen tidigare akte
bil. Det 4r osakert om skillnaden mellan 6 och 4 % ir statistiskt signifikant.

6.4.3 Hur stor betydelse hade det att man slapp byta?

Kartan i figur 6.8 visar antalet intervjuade pa direktbuss respektive pendeltag i olika
postnummer i Jakobsberg. 561X gar fran fran Aspnas skola via Jakobsberg centrala
delar, genom Viksjo och sedan mot motorvigen. Kartan visar inte det exakta antalet
resenarer som aker buss respektive pendeltag, men den visar anda hur fordelningen
forandras pa olika avstand fran bussen, jarnvagsstationen i centrala Jakobsberg och
busslinjen. Dar man har nara till direktbussen men langt till centrum véljer man overva-
gande direktbussen. Ett omrade langst ut i vaster kan se ut som ett undantag, men dar
har man en buss till taget som ger betydligt kortare gangavstand an att ga till direktbus-
sen (561X).

En annan intressant observation ar att direktbussen inte attraherar resenérer i Jakobsberg
centrum. Har dominerar tagresandet. Skillnaden mellan dem som aker fran centrum

viktig faktor for valet av tag eller buss.

En ytterligare orsak till att bussen inte attraherar boende som har nira till stationen ar att
restiden med taget ar bara 19 min enligt tidtabellen medan bussens tar ca 45 min till
city. De som bor i Viksjo uppgav daremot att restiderna var 40 min respektive 42 min.

SP-experimenten visade att ett byte véarderas till mellan 5 och 15 minuters restid. I fallet
med Viksjo och centrum visar det att forekomsten av byte ar en viktigare faktor an de
minuter som skiljer i restid.

6.4.4 Var det viktigt att komma till city med bussen?

Fragan ar om det var viktigt att komma till city med bussen. Att det skulle vara viktigt
kan tankas bero pa:

- att man kommer fram snabbare

- att man slipper byta en gang extra
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- att man far en obruten resa dar man kan arbeta eller vila ombord

Genom att berdkna generaliserad restid kan man berdkna den “upplevda” restiden,
dar ett byte “kostar” 10-15 min extra restid. Denna har beraknats for de fyra stude-
rade direktbusslinjerna 1 avsnittet om arbetsresan/generaliserade restider. Dér fram-
gar att i vissa fall fick man aka till city med fa byten, t.ex. fran Viksjo, men i andra
fall, t.ex. Norsborg/Hallunda, kom manga inte fram till sin malpunkt utan ytterligare
byten. Dessutom lag andhallplatsen, Fridhemsplan, inte i city. Anda valde man di-
rektbussen.

I fallet med Skansta hade man tidigare linje 624 som gar till Danderyds sjukhus, dar
de flesta bytte till tunnelbana. 624X fortsatte langre in i stan, men anda parallellt
med samma tunnelbanegren. 624X blev populdrare dan gamla 624 som gick kvar.
Det tyder pa att manga ville komma till city med bussen.

En forsiktig slutsats kan vara att det inte ar sa noga att bussen gar till just city, men
man ville anda utnyttja busstrafikens kvaliteter sa langt man kunde. Da vill man aka
med den sa langt det gar, garna nara dit man ska.

6.4.5 Hur stor betydelse hade komforten ombord?

Intrervjusvaren visar att resan med direktbuss uppfattas som mer komfortabel 4n att resa
med pendeltag, lokaltag eller tunnelbana. Av detta kan man inte dra slutsatsen att buss
alltid ar komfortablare an tag. Det finns ett antal faktorer vi kéanner till paverkar kom-
forten och dessutom ett antal faktorer olika ménniskor kan rikna in i komfortbegreppet
nar de svarar pa fragor. Bland de faktorer som paverkar komforten och som kan skilja
mellan olika fardmedel finns till exempel:

1. om man far sitta eller sta

sittplatsen bekvamlighet som beror av t.ex. stolens ergonomi och utrymmet
buller och vibrationer

klimat, t.ex. om det finns luftkonditionering

forarnas korstil

AN N

bord, kladhdngare och bagageutrymme
7. belysning for vila och arbete

De som valt direktbussen fick i stort sett alltid sitta; 81% av direktbussresenarerna
uppgav det hosten 05 och 69 % uppgav det varen 06. Daremot trodde bara 56 % re-
spektive 49 % av dem som valt spartrafiken att man alltid far sittplats pa direktbussarna.

For spartrafiken ar bilden mer komplicerad. Saval Roslagsbanan som tunnelbanan har
sina stationer i borjan av linjen i de omraden vi studerat. In mot stan pa morgonen har
tagen inte fatt hunnit fyllas och det finns ofta sittplats. Daremot ar sittplatserna oftare
upptagna nar man gar pa mitt pa linjen vid hemresa pa eftermiddagen. Aven Roslags-
banan har svart med sittplatser darfor att resenarer med alla malpunkter stiger pa vid
Ostra station.
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Vad man tror om sittplatstillgang
- far alltid sittplats (%, hosten 05)
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Figur 6.15 Vad alla resendrer tror om sittplatstillgdng i bussar och tdg.

Figuren visar att resenarerna forvantar sig att fa sittplats pa bussar och pa Roslagsbanan
men ej pa pendeltaget. For tunnelbanan galler att resenarerna i ytteromradena far sitt-
plats pa vag mot innerstaden.

I de hypotetiska fragorna till boende varen 2005 om vad som skulle kunna fa dem att
aka mer kollektivt var direktbussar var 10:de minut den sannolikaste atgarden. Forva-
nande nog sjonk sannolikhetsbetyget nar bussarna dessutom skulle ha hog komfort:

“luftkonditionering, hoga fallbara ryggstod och laslampor”. Det kan tyda pa att man
lagger liten vikt vid komforten ombord men det ar ocksa mojligt att resultatet bara
speglar ett metodproblem. Sannolikhetsbetyget minskade ocksa da man dessutom lade
till trangselavgifter. Det ar ett osannolikt resultat som tyder pa att man svarat strategiskt.

Det ar hogts sannolikt att komforten i bussarna, om det sa bara galler att man fatt sitt-
plats, bidragit till att man varit n6jd med direktbussarna.

6.5 Kan bra kollektivtrafik kompensera dyrare bil-
resor?

Ett satt att fa ett svar pa fragan om “bra kollektivtrafik kan ersatta dyrare bilresor” ar att
ekonometriskt berdkna generaliserade kostnader inklusive vardet av komfort, byten med
mera.

Ett annat satt ar att se om de som bytt fran bil till bra kollektivtrafik ar nojda med bytet.
Eftersom det varit problem med forseningar under varen 2006 och eftersom tagtrafikens
kapacitet inte har kunnat forstarkas markbart sa bor inte spartrafiken raknas som bra
kollektivtrafik. Jamforelsen gors i stillet mellan dyrare biltrafik och direktbusstrafiken,
vilken ar innebar bade komforthojning, mattliga forseningar och kapacitetshojning.

Av 19 personer som bytt fran bil till kollektivtrafik skulle 14 rekommendera det nya
fardsattet till sin goda granne. Av dem som bytt till direktbuss, 13 st, skulle 10 st re-
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kommendera, 1 skulle inte gora det och 2 visste ej. Av dem som bytt fran bil till spartra-
fik skulle 4 av 6 rekommendera detta och 2 visste €j. Man kan jamfora dessa siffror med
hur stor andel av alla buss- respektive spartrafikanter som ar sa nojda att de skulle re-
kommendera: I medel var denna andel lika stor; 75 % skulle rekommenderat, 5 % ej och
20 % visste e].

Av dem som fortsatte aka bil under trangselskatteperioden sjonk rekommendations-
andelen fran 54 % till 38 %. Andelen som inte skulle rekommendera sjonk ocksa; fran
20 % till 12 %. Hela 50 % av bilisterna visste ej om de skulle rekommendera nagon
annan att ta bilen ar 2006 under trangselskatteforsoket. (Observera att dessa utsagor
baseras pa bara ca 50 boende.)

I boendepanelen framgar vad en specifik individ som tidigare akt bil och som nu aker
kollektivt tycker. Eftersom det ror sig om ganska fa individer i dessa begransade om-
raden som bytt blir statistiken osaker. Av 17 tidigare bilforare aker 8 nu kollektivt varav
6 med direktbuss. 4 av dessa skulle rekommendera direktbussen, 2 visste ej och en
skulle inte rekommendera sin goda granne att resa pa samma satt. Av de 9 som fortfa-
rande kor bil skulle 7 rekommendera bil och 2 visste ej. Dessutom finns det 2 som varen
06 tog tag; en nojd och en som inte visste. Nastan alla tidigare bilister i panelen ar alltsa
nojda med sina val; att fortsatta kora bil eller att ta bussen eller taget.

En medelvardesanalys av nojdhet med olika faktorer hos den lilla grupp i panelen pa
sex personer som bytt fran bil till buss visar att: man ar halvnojd med restiden (3,0 av
5), ganska nojd med tidhallningen i busstrafiken (3,5) och halvnojd med komforten i
bussarna (3,0).

Det ar ur detta svart att pasta att direktbusstrafiken kan kompensera for den hojda kost-
naden for att kora bil till arbetet. Man kan a andra sidan se att de boende i aktuella
omraden inte blivit patagligt missnojda.

6.6 Vem valde att aka direktbuss?

Ombordintervjuerna visar att det ar vanligare med bilpendlare ombord direktbussarna
an ombord tagen. I bussarna uppger 8,2 % antingen att de brukar kora bil eller aka bil
som passagerare nar de ska till stan. I tagen ar det 5,0 % som uppger att de brukar kora
eller aka bil. Dessa resultat ligger inte i linje med tidigare antaganden att man ar lattare
att locka till att aka tag an buss.

En korstabellering visar att andelen kvinnor ar lika stor eller storre i tagen an i bussarna;
59,9 % i tagen och 58,4 % i direktbussarna.

6.6.1 Vem bytte fran bil?

Forst redovisas kort vilka individer som bytt fran bil till kollektivtrafik enligt heminter-
vjuerna i Skansta och Viksjo. Denna grupp bestar av minst 20 personer, minst darfor att
det finns ett visst bortfall bland respondenter som svarar t.ex. annat fardsatt eller in-
fartsparkering.

Halften, 10 st var kvinnor. De flesta var medelalders eller i Ovre medelalderrn:16 av 20
var over 40 ar. Mer an halften, ca 65 %, hade inte hogskoleutbildning varav tre stycken
hade enbart folk-eller grundksola. 35 % hade hogskoleutbildning. Det 4r en lagre andel
an i hela intervjumaterialet. Det verkar alltsa som att de utan hogskoleutbildning bytt
fran bil i hogre utstrackning.

Hushallens inkomst for dem som overgett bilen var:
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2 st. 15-25 kkr/méan
I st. 25-40 kkr/méan
8 st. 40-55 kkr/man
6 st. 55-70 kkr/man
1 st. > 70 kkr/méan

Tyvarr ar det svart att saga sakert vilka hushall som tjanar litet pengar, eftersom antalet
hushallsmedlemmar inte ingick bland fragorna. I jamforelse med hela intervjugruppen
ar inkomster runt 25-40 kkr/méan underrepresenterad.

Hur manga laginkomsttagare andrade resvanor pga. trangselskatten?

17 noteringar (svar pa flervalsfraga) finns om att man andrat resvanor pga. trang-
selskatten. Det kan jamforas med drygt 200 intervjuer i dessa omraden eller med att det
finns over 1400 hushall sammanlagt i de tva omradena. Vid ett grovt antagande om att
malgruppen var dubbelt sa stor som de svar som kom in sa blir andelen hushall vars
resvanor paverkats av trangselskatten 2*17/1400 = 2,4 %o (promille).

Av dessa 17 svar har 2 (0,3 %o av hushallen) givits av personer vars hushallsinkomst ar
under 25 000 kr/méan. 11 hushall har en inkomst over 40 000 kr/man. Det forefaller,
utifran dessa mycket begransade data, som att en mycket liten andel av befolkningen
andrade (eller tvingades dndra) resvanor pga. Trangselskatten.

6.6.2 Lagre utbildade bytte fran bil till buss

I nedanstaende jamforelse har fyra segment skapats. Segmenten representerar en matris
med dimensionerna fore och underforsoket respektive utbildningsniva. De hogskoleut-
bildade har skilts ut. Det innebar att ”lagre utbildade” ej ar lagutbildade. De flesta har
gymnasieutbildning.

esko d
hogskola
sk I
hogskola O Bil som pass
1 ® Buss

iogshon u lnfa
hogskola — @ Infartspark
2005, ej
hogskola —

0% 20% 40 % 60 % 80% 100%

Figur 6.16 Fdrdsditt for arbetsresan 2005 och 2006 relaterat till utbildningsnivd.
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Diagrammet visar att de som inte hade hogskoleutbildning korde mer bil till arbetet
(drygt 30 % bilandel) fore forsoket men under forsoket var andelen lika liten som for
hogskoleutbildade (ca 20 % bilandel). De lagre utbildade bytte fran bil till buss.

Emedan de lagre utbildade bytte fran bil till buss ser det ut som att de hogskoleutbildade
bytte fran spartrafik till (direkt)buss.

Segmentens storlek var :

2005. ej hogskola: 76
2006, ej hogskola: 100
2005, hogskola: 91
2006, hogskola: 107

Detta visar dels att svarsfrekvensen var hogre 2006, dels att de med lagre utbildning
svarade 1 hogre utstrackning, relativt, 2006 an 2005.

6.6.3 Var det skillnad mellan dem som var positiva respektive
negativa till forsoket med trangselskatt?

April 2005 Apri-Maj 2006
100% -
90% -I = - ”Trangselavgifter
80% - behovs”
70% 1 & Instammer helt
60% 1 o-
50% - o-
40% - o-
30% ® Inst inte alls
20% A
10% A
0% -

Bilister Kollresenarer Bilister Kollresenarer

Figur 6.17 De som dkte kollektivt till arbetet var minst negativa till trangselavgifter,
sdrkilt vdaren 2006. Hemintervjuer 2005 och 2006.

De som akte kollektivt till arbetet var minst negativa till trangselavgifter. Dessutom blev
alla mer positiva varen 2006 i jamforelse med ett ar tidigare.
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100% -
90% -
70% 7 E Instammer helt
60% - 0.
50% A o-
40% - o-
30% A m Inst inte alls
20% A
10% -
0% -

Bilister Spar Direktbuss

Figur 6.18 Attityd till trangselavgifter hos pendlare med olika fdardmedelsval. De som
dkte direktbuss var mest positiva.

De som akte varen 2006 var i medel neutrala till om det behovs trangselavgifter medan
spartrafikanterna var svagt negativa och bilisterna starkt negativa. Korstabelleringen
som diagrammet bygger pa svarar dock inte pa fragan om orsak och verkan. Var det sa
att de som akte direktbuss akte pa motorvagen och sag behovet av trangselavgifter?
Eller, var det i stallet sa att de som har en positiv installning till t.ex. miljoforbattringar
sag anledningar att aka buss till arbetet? Ytterligare en forklaring kan vara att saval
trangselskatten som direktbussatsningen ingick i Stockholmsforsoket och att man var
positiv till helheten. De som akte matarbuss och spartrafik fick daremot inga markbara
forbattringar av Stockholmsforsoket.
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7. Bekraftades hypoteserna?

Statistiskt sett kan en nollhypotes forkastas och da ar det troligt att motsatsen, dvs. den
uppsatta alternativa hypotesen galler. Nedan gors dven icke-statistiska bedomningar.

7.1  De flesta resenarerna i de nyinrattade bussarna var
tidigare kollektivresenarer.

“De flesta resendrerna i de nyinrattade bussarna kommer att vara tidigare kollektivrese-
narer. De som stéller bilen pa grund av trangselavgifterna kommer att aka pa spar i
forsta hand.”

Denna hypotes formulerades litet olyckligt eftersom insamlade intervjudata inte en-
samma kan ge svaret pa hur manga som aker pa spar totalt, dvs. fran andra relationer an
de dar intervjuerna genomforts. Ett exempel far belysa detta:

Langs tunnelbanans Norsborgsgren finns ca 20 stationer. Vid tva av dessa kunde man
valja att aka direktbuss 151 i stéllet. Vid ovriga 18 stationer var tillkommande fore detta
bilpendlare hanvisade till tunnelbanan / spartrafiken.

Man kan annars uppfatta hypotesen som att de som kan valja mellan att aka de nya
bussarna och tagen kommer att valja buss i forsta hand. Har finns dock svarigheten att
bedoma om man kan vilja eller inte. Hur ska omradet eller populationen avgransas?
Givet att den avgransning som gjorts vid valet att intervjua direktbussresenarer och
spartrafikresenéarer fran de narmaste stationerna sa kan en jamforelse goras, se figuren
nedan.

Vdren 05 Hosten 05

(ej intervjuade)

bil

Tdg/buss
Tdg/buss

direktbuss

. 209 frdn tdg
Ingen avgift 133 frdn buss Ingen avgift
Inga dbussar Direktbussar

Figur 7.1 Hur de ombordintervjuade dkte fore och under direktbussarnas existens,

dock fore tringselavgiften
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Figuren visar att under hosten 2005, utan trangselavgifter, var det bara 9 av cirka 450
(= 2 %) tagresenarer som ett halvar tidigare akte bil. En nagot storre andel av bussrese-
narerna hade tidigare akt bil; 13 av cirka 350 (= 3,7 %). Man kan tolka detta som att
direktbussarna hade en extra attraktionskraft pa bilresenarerna. For ett mindre antal
bilresenarer var direktbussen ett tillrackligt incitament att borja aka kollektivt. Enligt
chi2 test ar resultatet signifikant (0,0233).

7.2 Attt slippa byta hade viss betydelse

”Att slippa byta har avgorande betydelse, dvs. ett byte mindre gor att man kan acceptera
langre restid eller hogre kostnad.”

Det ar svart att ur intervjuresultaten pasta att ett byte mer eller mindre har “avgorande
betydelse” medan fortydligandet att man kan acceptera langre restid eller hogre kostnad
kan bekraftas. Till exempel har Viksjoborna angivit nagot langre restid med direktbuss
an med tag dorr-dorr. Anda valde majoriteten direktbuss. Antalet byten var for pendel-
tagsresenarerna fran Jakobsberg 1,0 per resa medan direktbussresenarerna fran Viksjo
hade i genomsnitt 0,2 byten.

SP-experimenten visar att ett byte varderades som 5-15 min (ldngre) restid. Det kan
oversittas till att man (halften av resenédrerna) skulle acceptera ca 10 min langre restid
for att slippa ett byte. Det motsvarar ungefar 2 kr betalningsvilja/byte.

7.3  Komforten har betydelse

”For komforten galler samma sak”

Har menas alltsa det att fa direktbussarnas hogre komfort har en avgorande betydelse,
dvs. hogre komfort gor att man kan acceptera langre restid eller hogre kostnad. Atskil-
liga tidigare SP-undersokningar i tag visar att det finns en hog betalningsvilja for kom-
fortfaktorer. Resultaten i denna undersokning tyder pa att en vasentligt hojd ombord-
komfort ar lika viktig som drygt 8 % taxa eller 12 minuters restid.

Om vi antar att komforten skulle finnas inkluderat i fardmedelskonstanten (’sparfak-
torn”) kan vi fa en (osiker) indikation. Fardmedelskonstanten var inte signifikant i SP-
experimentet.

Svaren pa hypotetiska fragor till bilisterna om vad de skulle gora om direktbussar
respektive direktbussar med extra komfort sattes in visar dock inte nagon preferens for
bussar med hogre komfort.

74  Man har upplevt farre forseningar i direktbuss- an i
tagtrafiken.

” Man kommer att uppleva farre forseningar och storningar i buss- an i tagtrafiken.”

Genom fragorna om kundnojdhet har bussresenirerna visat sig vara klart mer nojda med
tidhallningen @n vad spartrafikens resenarer varit. Skillnaden i nojdhet mellan spartrafik
och direktbuss var stor (och statistiskt signifikant). Se tidigare avsnitt.
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forseningar i
trangselskatten

farre
nar

75 Man upplevde inte
kollektivtrafiken 2006
reducerade biltrafiken.

” Man kommer att uppleva farre forseningar och storningar varen 2006 nar trang-
selskatten reducerar biltrafiken.”

Nedanstaende tabell visar hur ofta man sade sig uppleva forseningar i kollektivtrafiken
utan och med trangselskatt.

Omgang

Om man aker kollektivt till Stockholm pa| Hésten

morgonen, hur ofta bli man férsenad? 2005 Varen 2006 Total
Varje dag 116 102 218
Nagra ganger i veckan 511 382 893
Nagra ganger i manaden 432 321 753
Nagra ganger per ar 114 92 206
Mera sallan 117 136 253

Total 1380 1115 2495

Tabell 7.1 De boendes uppfattning om forseningar i kollektivtrafiken pd morgonen
hosten 05 resp. 06.

Ordinala test (i SPSS) visar att skillnaden inte ar signifikant (0,659) . De boende upp-
levde alltsa inte att kollektivtrafiken fick farre forseningar.

Daremot upplevde de boende en stor skillnad i kosituationen for bilresor mot staden pa
morgonen. Skillnaden var klart signifikant (0,000). Se nedanstaende tabell fran SPSS.

Omgang
Hosten

BIL 2005 Varen 2006 Total
Om man aker bil till Varje dag 670 320 990
stan pa morgonen, . . .
hur ofta ar det langa Nagra ganger i veckan 264 213 477
bilkéer? Nagra ganger i manaden 29 59 88

Nagra ganger per ar 7 16 23

Mera sallan 32 52 84
Total 1359 1079 2438

Tabell 7.2 De boendes uppfattning om bilkoer pd morgonen hosten 05 resp. 06.

7.6 Bilisterna hade samre kannedom om

kollektivtrafiken.

”De som vanligen kor bil kommer att ha simre kinnedom om kollektivtrafiken dn vana
kollektiva pendlare.

nagot



Direktbussar under Stockholmsforsoket, KTH 2006 98

Det var nagot storre andel bilpendlare an kollektivresenarer som inte kande till kollek-
tivtrafikens linjer och tidtabell etc.
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8. Diskussion och kommentarer

Direktbussarna infordes for att i forsta hand avlasta pendeltagen. I andra hand kom
mojligheten att 0ka standarden for dem som fick mojlighet att anvanda de nya bus-
sarna. Det handlade om att fa direkta resor, sittplats i bussen i stallet for staplats i
tagen och hogre sittplatskomfort. I nagra fall kunde direktbussen ocksa ge kortare
restid.

Avlastningen av pendeltagen har inte statt i fokus for KTHs utvardering men nagot
kan anda sagas. Direktbussarna fick i genomsnitt cirka 350 — 600 resande per rikt-
ning®. Resandet med direktbussarna var narmare 30 % hogre under perioden med
trangselskatt varen 2006.

Ett exempel ar 561X fran Jakobsberg som fick ca 400 resenarer pa morgonen.
Resandet pa pendeltagen Okade inte under Stockholmsforsoket’. Pendeltagen fran
Jakobsberg mot Stockholm hade uppskattningsvis cirka 7000 resenarer kl. 06.00 —
09.00 i Karlbergsnittet’. Resandet med direktbuss 561X motsvarar nara 6 % av det
resandet. Om direktbussarna inte hade funnits sa skulle manga bussresenarer behovt
aka med pendeltag. En del av dessa skulle inte fatt sittplats. I andra fall skulle taget
ha fatt slut pa sittplatser langre in mot staden och da skulle pastigande vid andra sta-
tioner inte ha fatt sittplats. Enligt SL. hade man inga staende i direktbussarna under
hosten 2005 och bara 1 % staende under varen 2006°.

Poingen med allt detta 4r att det bor finnas ett samhiallsekonomiskt varde i att er-
bjuda ett alternativt resande med hogre kvalitet (ett varde som givetvis bor stédllas
mot kostnaden). Den hogre kvaliteten bestar forutom av att slippa sta aven av hogre
komfort och farre forseningar. De senare beror bland annat pa biltrafiksituationen
och vilken prioritet som ges busstrafiken i1 vagtrafiksystemet.

En annan aspekt pa att avlasta pendeltagen ar att tag- respektive busstrafik har olika
kostnadsstruktur. Tag har hoga investeringskostnader. Det galler savil fordonen som
infrastrukturen med de krav som stills pa sparkapacitet. Bussar har lagre
investeringskostnader och laga infrastrukturkostnader i den man det finns vagut-
rymme. Daremot har bussar relativt stor andel personalkostnader beroende pa att det
behovs manga forare.

Kapacitetsbehovet for arbetsresor uppvisar mycket stora dygnsvariationer . For att fa
en rattvisande kalkyl bor man jamfora marginalkostnaderna for extra buss- respek-
tive extra spartrafik. En sadan kalkyl skulle kunna visa att direktbusstrafik som

6 SL redovisar 10-11.000 pastigande/dag pa de nya direktbusslinjerna (X-linjerna) under hosten 2005 och 13-14.000
pastigande/dag under varen 2006. De allra flesta linjerna trafikerade enbart ena riktningen; mot staden pa
morgonen och fran denna pa eftermiddagen. Med 12 X-linjer blir det 440 resp. 560 resenarer/riktning. SL PDF-
fil ”SL presskonferens 16 augusti 2006”

7SL presskonferenser mars, april och augisti 2006.

8 Resandet ir dock ojamnt fordelat med Over 50 % under maxtimmen 07.30 — 08.30.

9 SL PDF-fil “SL presskonferens 16 augusti 2006”
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komplement till spartrafiken ar en billigare 16sning an forstarkt spartrafik i hog-
trafiktid. Det kan vara dyrare att investera i spartrafik som klarar hogtrafiktopparna.
I en mer komplett kalkyl tillkommer eventuella resstandardvinster for dem som kan
utnyttja bussarna. (Det kan dock bli en negativ nytta for ovriga spartrafikresenérer
om turtatheten i spartrafiken gors lagre.)

Det finns behov av forskning om effekterna av parallell buss- och spartrafik och sar-
skilt om busstrafikens mojligheter att avlasta spartrafiksystemen vissa uppgifter.
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