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Nyheter fran Trivectorgruppen -

Linkoping Special

Det hdr numret av TrivectorNytt ar
en specialutgava, som enbart be-
handlar de projekt vi presenterar pa
Transportforum i Linkoping 14-15
jan 2004. Under detta evenemang
héller Trivector tolv olika foredrag.
De ger en bra bild av de delar av
trafikomradet dér vi dr verksamma
— allt frdn fran bilpooler till region-
forstoring.

Om du vill veta mer om nigot
av uppdragen, sd kontakta artikel-
forfattaren ifrdga. Denne har nimli-
gen ocksa arbetat med projektet,
och dr darfor vl rustad att svara
pa fragor, forse dig med projektrap-
porter etc.

E-postadresser och telefonnum-
mer till vara medarbetare hittar du
pa var webbplats, som har adressen
www.trivector.se. Vilj Kontakt i
toppmenyn och sedan Kontaktper-
soner.

Naturligtvis far du dven kon-
takta oss i andra @mnen dn de som
behandlas i artiklarna. Enda villko-
ret dr att frigorna faller inom nagot
av Trivectorgruppens kompetens-
omraden: trafik & miljo, publika
informationssystem, kommunika-
tionsanalys och -strategier samt
processbaserad verksamhetsutveck-
ling.
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Blandningen, variationen och mangsidigheten utgor en stor del av forklaringen till
stadens attraktionsformdga. Samma faktorer skapar ocksa resiliens — formagan att
klara av storningar utan att 6verga till ett annat tillstdnd.

Hallbart resande ger
en attraktiv stad

Stora delar av det vi kallar
hallbart dr ocksa attraktivt.
Hallbarhet gar saledes hand i
hand med en attraktiv stads-
milj6. Men det synséttet har
varit langt ifran allmént.
Maénga forskningsresultat fran senare
ar visar hur stadsplaneringen hittills i
manga fall omedvetet prioriterat biltra-
fiken fore de oskyddade trafikanterna.
P4 gang just nu dr en handbok for
trafikplanering, sedd som del av stads-
planeringen. Arbetsnamnet ar TRAST —
TRafik for en Attraktiv STad. Har
kommer, for forsta gdngen i en plane-
ringshandbok for trafik, hallbarhet-

stanken in som en naturlig del.

Yin, yang och rorlighet
Rorligheten 6kar i samhéllet. Under
manga 4r har vi ocksd under haft en
trafikpolitik som haft rorlighet som ett
mal i sig. Ménga ganger har man me-
nat att en okad rorlighet ocksa leder till
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en Okad tillganglighet. Det dr sant bara
i vissa situationer, till exempel pa lands-
bygden.

Den australiensiske forskaren Willi-
am Ross har visat att rorlighet och till-
ganglighet ar ndgot av planeringens
”yin och yang”: En hog rorlighet leder
till minskad tillganglighet och vice ver-
sa. Om vi bygger ett samhalle med ut-
spridd bebyggelse och aktiviteter kar
rorligheten, eftersom vi maste rora oss
mer for att ta del av samhallets olika
aktiviteter. Detta betyder ocksa att till-
gingligheten minskar. Utspridningen
gor att vi far allt langre till olika aktivi-
teter och darmed samre tillganglighet.

Nya begrepp
TRAST presenterar tvé for trafikomra-
det nya begrepp for hallbar utveckling:
resiliens och decoupling. Bada begrep-
pen ges en innebord ur stadsplanerings-
och trafikplaneringssynvinkel.

(fortsdttning pa sista sidan, spalt 3)
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Trivector-gruppen omfattar fyra bolag,
som samtliga har sina rotter i Lunds
Tekniska Hogskola och Lunds Univer-
sitet.

Trivector Traffic AB — ett foretag
inom trafikomradet — arbetar som kon-
sulter, forskare och utvecklare, med ma-
let att skapa ett effektivare och mindre
miljobelastande trafiksystem.

Trivector System AB utvecklar och
marknadsfor system for vaginformatik,
dvs hérd- och mjukvara som hamtar in,
bearbetar och presenterar olika typer
av trafikinformation.

Trivector LogiQ AB ir konsulter
inom processbaserad verksamhetsut-
veckling.

Trivector Information AB utvecklar
kommunikationsstrategier och infor-
mationsfloden. Viktigaste verktyget ar
malgruppsanalysen, med vars hjalp
strategi och taktik formuleras. Vanliga
uppdrag ar kommunikationsanalyser,
utvirderingar samt utbildningar i kom-
munikation.

L\Trlvector

info@trivector.se - www.trivector.se

Huvudkontor:
Aldermansgatan 13, 227 64 Lund
Tel 046-38 65 00 - Fax 046-38 65 25

Lokalkontor Viken:
Box 78, 260 40 Viken
Tel 042-36 06 60 - Fax 042-23 79 76

Lokalkontor Stockholm:
Fleminggatan 17, 112 26 Stockholm
Tel 08-54 55 51 70 - Fax 08-54 55 51 75
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Ny metod: Bildbaserad trafikant-
analys
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Nistan som kinesisk kalligrafi — sd hir kan trafikanttrajektorier se ut. Varje

trafikants rorelse representeras av en linje. I figuren har vi med hjilp av bld

firg mérkt ut ndgra exempel.

I ett forskningsprojekt som
Vagverket och Vinnova initie-
rat - och som syftar till att
utveckla battre modeller for
effektberdkning — anvands en
ny teknik for trafikmodeller:
grafisk visning med hjilp av
trajektorier.

Metoden anvinds framst for framkom-
lighetsmodeller for plankorsningar.
Dessa modeller bygger pd omfattande
mitningar av trafikanters beteenden.
Genom att man i databasen matar in
varje trafikants lige (x- och y-koordi-
nater) med lampliga tidsintervall far
man som slutresultat s kallade trafi-
kanttrajektorier, dvs grafiska atergiv-
ningar av hur trafikanterna ror sig 6ver
tiden. Nar samtliga trajektorier ritats
upp fir man en bild, som kan se ut
som figuren ovan visar. P4 x- och y-
axlarna anges avstinden i meter.
Trajektoriedatan lagras i en data-
bas, som mojliggor uttag av olika slag
— och d4 inte minst i grafisk form. Man
kan till exempel via olika trajektorier
som “spelas upp” pa en dataskirm

folja trafikflodet under ett visst tidsin-
tervall.

Klara fordelar
Den framsta nyttan med trajektorierna
ar emellertid att man enkelt kan gora
matningar genom att pa skarmen ligga
in olika former av detektorer. Med en
passagedetektor kan man mata trafik-
flodet och redovisa det som tidsavstidnd
mellan passerande fordon. Med tva
passagedetektorer kan hastigheten ma-
tas och med tre accelerationen. Och
genom att lagga ut en narvarodetektor
kan man mita det antal fordon som
koar pa detektorn.

Detektorerna kan anvindas for att
rakna fram ett stort antal beteende- och
framkomlighetsmatt, och de utgor en
digital motsvarighet till den utrustning
som anvinds ”i verkliga livet”, men
med tre viktiga fordelar:

» Snabbare beslutsunderlag,
P ldgre kostnader samt
» en mer komplett bild tack vare moj-
ligheten att dven ta med oskyddade
trafikanter i berdkningen.
Ola Hagring
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Vad kravs for att lyckas med bilfria
centrumgator?

Nir en bilfri centrumgata kommer pd tal kan man med stor sakerhet forutsaga tva saker: En inten-

siv debatt fore genomforandet, och en positiv installning efter P4 bilden ser vi Lilla Fiskaregatan i
Lund. Foto: Annika André.

Bilfria centrumgator infors i
stigande omfattning, men
inforandet féregas néstan
alltid av en negativ opinion,
baserad pa oro snarare dn
fakta.

Kommuner som vill inféra bilfria cen-
trumgator behover stod i form av argu-
ment som grundar sig pd valdokumen-
terade fakta vad giller effekter pa mil-
jo, trafiksikerhet, tillganglighet och
handel. Det behovs dven en beskriv-
ning av hur processen i sin helhet kan
genomforas.

Trivector Traffic har tillsammans
med Trivector Information studerat
dessa fragor inom ramen for ett FoU-
projekt i tva delar Hittills har den fors-
ta delen genomforts. Den bestod av en
litteraturstudie och en kartliggning av
de svenska kommunerna, och den be-
kriftade foljande:

» Fa studier behandlar trafikeffekters,
forandringar i trafikintensitet och
resmonster. Det giller i synnerhet
stider med mindre dn 70 000 inva-
nare, den vanligaste ortsstorleken i
Sverige.
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» De studier som finns, ett flertal eu-
ropeiska, behandlar i huvudsak pa-
verkan pd handel, och da mest for
storre tdtorter. Flera europeiska stu-
dier visar att ombyggnaderna har
lett till 6kad omsittning for handeln
och samt fler gdende i centrum. Fle-
ra studier visar ocksa att majorite-
ten varderar miljon hogre dn till-
gangligheten till parkering, medan
handlare ofta tror att det forhaller
sig tvartom.

P Det behovs stora forandringar vid
planeringen av centrumutveckling,
till exempel i form av samplanering
med andra dtgdrder och samverkan
aktorer emellan.

Opinionen vander
Kartliggningen bland svenska kommu-
ner visade att gdgator ar vanliga i titor-
terna. Vi kunde dock konstatera att det
finns brister nar det giller uppfoljningar
av de effekter som bilfria centrumgator
gett i Sverige. Men kommunernas sub-
jektiva bedomningar av effekterna ar
positiva och stimmer val dverens med
resultaten fran studier som gjorts i ovri-
ga Europa.
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Majoriteten av kommu-
nerna har i samband
med ombyggnadspro-
cessen upplevt nigon
form av opinion, oftast
negativ. Naringsidkare
har varit tveksamma pa
grund av radsla for att

- minskad biltillganglighet
| ska ge ligre omsattning.
I ndstan samtliga fall har
dock opinionen vint till
det positiva.

Kartlaggningen visar
ocksa att de flesta kom-
muner idag har en posi-
tiv instillning till gaga-
tor och gang- och cykel-
gator.

Uppenbart 4r att
man inte lyckats med att
till en bredare opinion
formedla de positiva
effekter som bilfria cen-
trumgator har. Ytterliga-
re ett aber dr svarigheten
att dverfora resultaten
frén europeiska studier
till svenska forhéllanden. Flertalet stu-
dier dr gjorda i betydligt storre stader
an en genomsnittlig svensk titort.

Fordjupning behovs
Det finns siledes behov av en modell
och en checklista som kan fungera som
stod vid inforande av bilfria centrumga-
tor. Var undersokning pekar ocksa pa
ett stort behov av mer kunskap om vil-
ka effekter som ombyggnader till gdga-
tor ger pa tillganglighet, miljé och tra-
fiksdkerhet. Dessutom behovs mer kun-
skap om sjdlva processen — t ex hur ar-
betet bor organiseras, planeras och fol-
jas upp.

Vi har darfor sokt anslag for en
fortsatt och fordjupad studie av tre till
fyra tdtorter (sma respektive mellansto-
ra). Avsikten ar att ta fram den viktiga
kunskap som saknas och som slutresul-
tat presentera en rapport som kan an-
vindas som handbok, innehillande en
argumentkatalog samt en modell for en
framgangsrik planerings- och genom-
forandeprocess.

Karin Neergaard, Liselott Bergman

Sid 3
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Hur ska en busshallplats se ut?
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120 P4 viktiga busslinjer, stom-
110 busslinjer, prioriterar man nor-
100 ~ 3. malt framkomligheten for bus-
90 sarna, och da viljer man enkel
80 stopphallplats eller klackhall-
70 plats.
60 - 2. P4 platser dar manga barn
50 - och/eller dldre personer stiger
40 - pd och av blir trafiksikerheten
30 det viktiga, vilket talar for en
20 1 1. stopphallplats; enkel eller dub-
10 | bel.
0 Och pa gator med hog
0 250 500 750 1000 1250 1500 1750 2000 2250 ‘rafikbelastning och omfattan-

En svart-vit forenklad version av rapportens sammantattande diagram for val av hallplatstyp
som funktion av trafikmangd p4 en tvafaltig gata. P4 axlarna: Antal bussar per timme som

stannar vid héllplatsen resp Antal bilar per timme.

1 = Ovre grinslinje fér dubbel stopphallplats

2 = Ovre grinslinje for enkel stopphéllplats, klackhillplats och korbanehallplats
3 = Ovre grénslinje for fickhillplats och glugghaliplats

Nu har det kommit en ny rap-
port, som hjalper trafikplane-
rare att vdlja ratt typ av buss-
hallplats.
Trivector Traffic har i ett Vagverksfi-
nansierat projekt undersokt framkom-
lighet och sikerhetsaspekter vid olika
utformning av busshéllplatser i tatorts-
miljo.

Syftet med projektet var att ta fram
underlag for nya riktlinjer och rekom-

mendationer vid val av hillplatstyp. I
studien ingdr sdvil de ”gamla vanliga”
héllplatstyperna — fickhéllplats och kor-
banehallplats (kantstenshéllplats) — som
nyare varianter — klackhallplats, enkel
stopphéllplats (buss-stopphéllplats) och
dubbel stopphallplats (timglashéllplats).
Vilken typ ska man da vilja? Det
beror pa trafikméssiga forutsdttningar
(antal korfilt, trafiktithet m m) och
vad man prioriterar. Nagra exempel:

de konsekvenser vid storning-
ar vill man oftast att busstrafi-
ken ger sd liten storning som
moijligt. Valet av hallplats blir
da en funktion av forhallandet
mellan antal busstopp och
antal bilar (se figur). De vanli-
gaste valen hir ar fick- eller korbane-
hallplats.

Komplexiteten hos problemet gor
att rapporten inte kan servera nigra
enkla och allmingiltiga 16sningar. Dire-
mot finns ett flertal diagram, tabeller
och andra hjdlpmedel som ger ett sta-
bilt st6d at trafikplaneraren.

Rapporten kommer under varen att
tryckas av Vigverket, som ocksa ansva-
rar for distributionen.

Leif Linderholm

Effektivare av- och pastigning i stadsbusstrafik

Kan en andrad pastigning i
stadsbusstrafik minska hall-
platstiderna och ge en snab-
bare och attraktivare kollek-
tivtrafik? Trivector Traffic fick
av Vagverket och Lanstrafiken
Orebro i uppdrag att genom-
fora ett projekt som ger en
del av svaret.
I projektet provades ett nytt pastig-
ningsforfarande pa Orebros linje 12,
som har ett stort antal resande och dar-
for trafikeras med laggolvsledbussar
med fyra dorroppningar. Turtdtheten ar
10-minuterstrafik under hogtrafik samt
kvartstrafik mitt pa dagen.

Hosten 2001 genomfordes olika
forestudier av trafiken och resandet pa

linje 12. Bland annat samlade man in
biljettstatistik och gjorde fiardtids- och
passagerarriakningar Syftet var att kart-
ligga hur forhéllandena sig ut innan
man i bussarna monterade en ny utrust-
ning som mojliggor pastigning i tva av
dorrarna. Dorr 1 och 2, riknat frami-
fran, anvindes efter ombyggnaden for
pdstigning, medan man steg av i dorr 2,
3 och 4.

Ett ar senare genomfordes efter-
studier; som motsvarade undersokning-
arna i forestudien. Resultaten visar att
det nya péstigningsforfarandet haft po-
sitiv effekt pa hallplatstiderna, men inte
vid alla resandemiangder och alla hall-
platser. Nar antalet pastigande ar litet
tenderar héllplatstiden per pdstigande
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att 6ka, medan den minskar kraftigt
nar manga stiger pd. Liknande resultat
har man fatt vid studier i Goteborg.

Resultaten visar ocksd pa en mindre
spridning av héllplatstiderna, och att
belastningen i dorr 2 har okat — vilket
kan motverka de positiva effekterna av
pastigning i flera dorrar. En annan lar-
dom dr att pastigningsrutinerna inte
ensamma avgor den effekt som man
kan uppna. Andra faktorer spelar in,
t ex resmonster och resenirsbeteende
samt fordonens och biljettsystemets ut-
formning.

Resultaten fran projektets slutrap-
port kan forhoppningvis fungera som
ett beslutstod vid liknande forandringar

i andra stider.
Bjorn Wendle
Sid 4
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EU-projekt sprider bilpoolskoncept

EU-projektet MOSES gar nu in
pa sista varvet. Det innebar
att vi i slutet av 2004 kan for-
vdnta oss nagon form av rap-
port, med matnyttigt innehall
for bilpoolsintresserade tra-
fik- och stadsplanerare.

MOSES (Mobility Services for Urban
Sustainability) ar ett EU-projekt med
deltagare fran Storbritannien, Tyskland,
Belgien, Italien, Ruminien och Sverige
(Stockholms stad). Projektet ar ett
forsknings- och demonstrationsprojekt
med syfte att utveckla och sprida bil-
poolsidén 6ver hela Europa. Projektet
1oper under 2001 till 2004, och sarskild
tyngdpunkt ligger pa att integrera bil-
poolerna med stidernas fysiska plane-
ring.

Inom projektet har man formulerat
ett antal hypoteser om bildelningens
effekter; bland annat dessa:

» I europeiska stider kan 10 % av
privatbilarna ersittas utan att man
reducerar minniskors mobilitet.

Fir vi tro MOSES s4 kan bilpoolerna
minska behovet av parkeringsplatser
med upp till 10 %.

» Stadens ytor och infrastruktur kan
anvindas mer effektivt eftersom ef-
terfrigan pd parkeringsplatser mins-
kar med upp till 10 %.

Vad som hander nar handeln flyttar ut

Den gradvisa forandringen
fran sma till stora affarer och
fran centrumnlagen till mer
externa och biltrafikoriente-
rade ldgen ger ett flertal ef-
fekter, bade pa handelsmons-
ter, tillganglighet och miljo.

Dagligvaru- och detaljhandeln har se-
dan 1960-talet successivt flyttat fran
centrumligen till stora kopcentra. En-
ligt den kartliggning Trivector gjorde
2003 har en tredjedel av landets kom-
muner planer pd att inom tre ar etable-
ra ny externhandel eller utoka befintli-
ga anlidggningar. Over hilften av kom-
munerna har redan idag externa eller
halvexterna affirsetableringar.

Flera nationalekonomer menar att
externa kopcentra ur ekonomisk syn-
vinkel dr samhillsekonomiskt effektiva.
Men det som ofta saknas eller under-
skattas i dessa berdkningar dr de negati-
va effekter som foljer av en eventuellt
okad biltrafik, de orittvisor som foljer
av att endast vissa konsumenter har
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tillgdng till dessa centra samt kostnader-
na av utarmade stadscentra.

P4 1990-talet gjordes en del forsk-
ning, bland annat om vilka effekter ex-
terna kopcentra har pa invanarnas kop-
kraft och handelsmonster. Man gjorde
aven undersokningar som visade att
externa etableringar okar sdvil trafik-
mingd som avgasutslapp.

Missar konsekvenserna

Att utvecklingen av externa affirsetable-
ringar trots detta fortsatt kan troligtvis
till stor del forklaras av bristen pd kon-
sekvensbedomningar infor en etablering,
ndgot som blev uppenbart i Trivectors
kartlaggning av fore- och efterstudier i
kommuner. Konsekvenserna for trafiken
ar daligt utredda eller helt forbisedda.
Endast i ett fatal kommuner har man
gjort andra studier dn handelsutredning-
ar eller mojligtvis trafikrakningar

Bristen pé efterstudier 4r om mojligt
an mer pataglig. Det har gjorts fa upp-
foljningar av hur det blev efter etable-
ringen. I ndgra kommuner har man for-
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» Biltrafikens negativa miljoeffekter
reduceras.

» Kollektivtrafiken far fler resenirer.

» Livet i staden blir mer attraktivt
eftersom mark som tidigare an-
vants for t ex parkering kan utnytt-
jas till parker, torg och andra plat-

ser for rekreation m m.
Erfarenheterna har hittills varierat
kraftigt mellan de stider som medver-
kar i projektet. T ex har London haft
svart att silja in konceptet, trots att
befolkningstitheten ar hog. I betydligt
mindre stiader i Belgien har kundtill-
vaxten istdllet varit hogt over forvan-
tan.

Resultaten hittills antyder att det
finns méanga olika faktorer som avgor
om en bilpoolssatsning ska bli fram-
gangsrik eller ej. Det verkar t ex som
om en mycket god kollektivtrafik till-
sammans med ldg framkomlighet i bil-
trafiksystemet har en negativ inverkan
pa bilpoolsutvecklingen.

En annan erfarenhet ar att bil-
poolerna fér en kraftig medvind om de
samarbetar med kollektivtrafiken.

Christian Rydén

vanat kunnat konstatera att ”det blev
mer trafik”.

Den 6kade trafik som konstaterats
vid externa affarsetableringar star i
stark kontrast till de nationella trafik-
politiska malen om minskad trafik och
minskade avgasutslapp. Den stir dven i
kontrast till malen om en bebyggelse-
planering som framjar en god miljo.

Bristande samordning
Att det trots detta fattas beslut om ex-
terna affirsetableringar och att dessa
verkstills tyder pa en bristande sam-
ordning mellan nationella och lokala
malsdttningar. Bristen pa samordning
pa regional niva dr ocksa tydlig i var
kartlaggning. Studien har framforallt
visat att det behovs 6kad kunskap om
effekterna av etableringarna for att en
bittre dialog mellan enskilda och all-
manna intressen ska komma till stdnd.
Det finns behov av att samordna och
tillvarata nationella och regionala in-
tressen i den kommunala planeringen.
Karin Neergaard, Christer Ljungberg,
Karin Modig
)
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Dynamisk parkeringsinformation 6kar tagresandet

Fran tagstationen Svagertorp/
Malmé Syd kan man ta Ore-
sundstag mot K6penhamn.
Parallellt med jarnvdgen gar
motorvigen mot Oresunds-
bron, och vid vagen star skyl-
tar, som informerar bilisterna
om tagavgangarna. Har skyl-
tarna fatt bilisterna att tianka
om och ta taget i stillet? Tri-
vector Traffic undersdkte sa-
ken.

Det ror sig om sammanlagt fyra skyltar
— tvé av skyltarna visar dynamisk infor-
mation, i form av avgangstider, medan
de tvd andra enbart siger att man hir
kan ta tiget frin Svagertorp mot Ko-
penhamn. I anslutning till stationen lig-
ger ocksa en park and ride-anliggning.

Vid var utvirdering studerade vi
bland annat om skyltarna paverkat tra-
fikanternas attityder och firdmedelsval,
och om de ir tydliga och littforstaeliga.
For att hitta eventuella skillnader mel-
lan semesterperioden jamfort med res-
ten av dret, sd intervjuade vi tva grup-
per under bdde sommar och host: Per-
soner som pa undersokningsdagen tog
tdg fran Svagertorp mot Danmark. Och
personer som pa undersokningsdagen
kérde bil éver Oresundsbron mot Dan-
mark.

BIITTAES)
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Tva av de fyra skyltarna vid Svégertorp visar dynamisk information: avgangstider-
na for de tvd foljande tigen mot Képenhamn C. Foto: Khina Bjarkne.

En hog andel av tagresenirerna an-
gav att skyltarna paverkat dem att ta
tag i stillet for bil; 9 % i hostgruppen
jamfort med 4 % i sommargruppen.
Bland bilisterna pastod 14 % under
hostundersokningen att de paverkats,
och att bilen for dem foljaktligen inte
var det allenarddande fardmedlet over
Oresund. Fér sommarundersékningen
var motsvarande andel 4 %.

Nyttan av skyltarna verkar ha varit
storst under sommaren; 35 % av tigre-
senirerna under sommarperioden res-

STINS ska ge battre trafikinformation

Hosten 2001 fick Trivector i
uppdrag av Banverket och
ITS-Sweden att genomféra
studier inom det sa kallade
STINS-projektet (Strategi for
TrafikINformationsService).
STINS ska ge Banverket under-
lag for beslut om utformning-
en av framtidens trafikinfor-
mation.

Uppgifterna i etapp 1 var bland annat
att klarlagga Banverkets myndighetsroll
och resenirernas behov av trafikinfor-
mation. I etapp 2 var huvuduppgiften
att presentera tekniska losningar och
prislapparna for dessa.

Etapp 1 beskriver dagens och mor-
gonsdagens informationsbehov inom
jarnvagssektorn. Det gors ur ett hela-
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resan-perspektiy, dvs hdnsyn tas till att
flera olika fardmedel - bil, tag, cykel,
buss osv — anvinds for en resa, och att
dessa firdmedel bor samverka. Infobe-
hovet beskrivs och analyseras utifran
olika situationer — fore resan, under
resan och efter resan — samt for olika
resendrsgrupper och deras behov.

Beskrivningen av resenirernas infor-
mationsbehov har himtat sina fakta
fran intervjuer och omfattande littera-
turstudier samt fran studiebesok i bland
annat Storbritannien. Beskrivningen
sammanfattar vad vi idag vet om infor-
mationsbehovet inom kollektivtrafiken.

Etapp 1 beskriver dven de informa-
tionsuppgifter som aligger de olika tra-
fikverken och ger forslag pa forandring-
ag, inklusive en handlingsplan pa kort
och lang sikt.
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pektive 23 % under vinterperioden an-
ser sig ha haft nytta av skyltarna.

Skyltarna har paverkat attityden till
kollektivtrafiken hos ungefir en femte-
del av de tillfrigade bdde under som-
mar- och héstperioden. Nistan samtliga
resendrer under sommarperioden har
péverkats positivt och anser att skyltar-
na ger en bra service. En relativt stor
del av bilisterna har ocksa paverkats
positivt i sina attityder till kollektivtra-
fiken.

Jan Hammarstrom

I etapp 2 beskrivs och analyseras
dagens och framtidens informationssys-
tem — dven hdr ur ett hela-resan-per-
spektiv. Mojliga tekniska I6sningar for
trafikinformation i olika miljoer disku-
teras och utmynnar i olika forslag pa
dels informationsarkitektur, dvs hur
flodet av information ska ordnas for att
klara behoven, dels systemarkitektur,
dvs hur informationssystemet rent tek-
niskt bor byggas upp.

Rapporten ger dven forslag pa for-
andringar av organisation, teknik och
arbetsmetoder, bide pa kort och ling
sikt, tillsammans med 6versiktliga kost-
nadsbedomningar. Som sammanfatt-
ning limnas ett forslag till en 6vergri-
pande strategi for trafikinformationen.

Daniel Svantelt
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Individanpassad foérarutbildning pa
forsok i Halland

Hosten 2002 och varen 2003
gjordes fors6k med att indi-
vidanpassa de praktiska mo-
menten i férarutbildningen.
Projektet - som huvudsakli-
gen genomfordes pa en tra-
fikskola i Halland - ar pa flera
satt unikt, eftersom man tidi-
gare i Sverige inte genomfort
liknande forsok pa ett syste-
matiskt satt.

Karin Nilsson pa Activ Trafic i Halmstad har varit STR:s pro-

Jektledare under utbildningsforsoken.

Grunden for individanpassningen ar en
teoretisk modell for kategorisering av
olika unga trafikanter Kategoriseringen
utfors med hjilp av DATE (Drivers At-
titude Type Evaluator™) — ett matin-
strument med tjugo fragos som leder
fram till fyra forarkategorier: span-
ningssokare, risktagare, ansvarstagare
och trygghetssokare.

I projektet skapades fyra utbild-
ningslinjer for den praktiska undervis-
ningen i bilkorning — en for varje kate-
gori. Ett centralt inslag var hansynen till
individernas olika inlirningspreferenser.
Vissa behover konkret och praktisk in-
formation, medan andra dr mer betjin-

ta av teori. For t ex spanningssokare
och risktagare dr det rimligt att starta
tidigare i mer komplicerade miljoer dn
vad man bor gora med trygghetssokare.
Det ocksa viktigt att man anknyter till
elevernas egen vardagssituation; till sa-
dant som kan vara relevant for deras
foraldrar, syskon och vanner.

Riskmedvetenheten 6kar ocksa ge-
nom att man i storre utstrackning och
pa olika sitt later eleverna vara aktiva
under lektionerna.
Till exempel kan
man stega upp olika
bromsstrickor for
att fa en praktisk
upplevelse av hur
langa de ar (och de
ar ofta langre dn
vad eleverna tror).

I en individan-
passad utbildning
blir liraren sarskilt
viktig. I dialogen
kan ldraren lyfta
fram de problem
som kan uppsta i
trafiksituationen. I
vissa fall dr det ldra-
rens uppgift att pa-
visa riskerna, i an-
dra fall ska ldraren
locka eleven att
sjalv verbalisera t ex
varfor man ska an-
passa hastigheten
eller varfor en viss
regel giller vid just
denna plats. Upp-
foljningen visar ock-
sd att eleverna efter utbildningen rap-
porterar att de i ldgre utstrackning kor
for fort och att de ar mer uppmairksam-
ma pd de smamisstag de kan gora.

Projektet har mynnat ut i ett forslag
till fyra utbildningslinjer, dir de centra-
la 6vningarna i den praktiska utbild-
ningen har anpassats till de fyra katego-
rierna.

Nista steg bor vara att under en
langre period genomfora utbildning pa
ett storre antal skolor och under viss
overvakning, sa att modellen fir den
stabilitet som krivs infor en eventuell
implementering i storre skala.

Inger Linderholm
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Navigeringssystem
kan minska trafiken

En allt storre del av Sveriges
fordonsflotta utrustas med
navigationssystem. Trivector
Traffic har pa uppdrag av Vag-
verket studerat de méjliga
effekterna.

Syftet med studien var att f& grepp om
effekterna pa trafikfloden, trafiksiker-
het, miljo, tillgdnglighet och framkom-
lighet. Utifran projektets resultat ges
ocksd forslag pa hur navigeringssyste-
men, och indata till dem, kan forbittras
och utvecklas.

Den typiske anvindaren av navige-
ringssystem dr en manlig tjansteman
eller foretagsledare i 50-drsaldern. Det
visar en enkit som gatt ut till drygt tu-
sen anvindare i Sverige. 85 % av de
svarande anser att nyttan med navige-
ringssystem dr stor eller mycket stor.

Navigeringssystemet anvinds oftast
ndr foraren inte hittar vigen, och den
foreslagna vigen foljs nastan alltid. Nar
foraren sjalv kdnner till omradet, och
vet att systemet foresldr en vig som har
sdamre framkomlighet, foljer denne dar-
emot inte systemets forslag, inte heller
nir foraren rekommenderas sméagator i
centrum under rusningstid.

En vigvalsstudie, utférd i Malmo,
visar att om fler fordon hade navige-
ringssystem skulle trafiken totalt sett
minska. Minskningen blir storst nar
man anvander funktionen “kortaste
vig”. Den leder oftast ut trafiken pa
storre bostadsgator, sd att trafiken
minskar pd 6vriga vigtyper. Med sok-
funktionen ”snabbaste vig” leds trafi-
ken ut pa de stora vidgarna, medan tra-
fiken minskar pa dvriga vagtyper.

I ett antaget framtida scenario, dir
runt 40 % av vigtrafikfordonen har
navigeringssystem, minskar trafiken
enligt studien med 2 %. Det sker ocksa
en omfordelning mellan olika gatuty-
per. Trafiken pa bostads- och genom-
fartsgator minskar med i snitt 3-12 %,
medan trafiken pa de storre vigarna
okar med cirka 12 %. Detta kan orsa-
ka kapacitetsbrist och okad tringsel pa
det 6vergripande vignitet, ndgot som
okar behovet av att systemen tar hin-
syn till den rddande trafiksituationen
och alltsd ger en mer dynamisk trafikin-
formation.

Bjorn Wendle
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Nya framkomlighetsmodeller for
korsningar
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De nya erfarenheterna infors successivt i berdkningsprogrammet Capcal.
Hir syns dverensstimmelsen mellan tva sitt att berakna en tidsstyrd tra-
fiksignal — dels med Capcal 3.1, dels med simulering.

Dagens framkomlighetsmo-
deller ar foraldrade. De byg-
ger pa teorier och data fran
1970-talet. Med stod fran
Vagverket och Vinnova pagar
darfor ett nytt projekt - EMV-
projektet - med malet att ta
fram nya modeller, som byg-
ger pa modern teori och nyin-
samlade data (se artikeln pa
sidan 2).

De data som kommer att tas fram ar
bland annat foljdtider, kritiska tidsav-
stand samt tidsavstindsfordelning, dvs
hur tidsavstinden mellan fordon varie-
rar. Tidigare har man framst intresserat
sig for motorfordon, men avsikten ar
att dven ta fram data for oskyddade
trafikanter. For trafiksignalmodellering
kommer nya mattnadsflodessamband
att bestimmas.
Framkomlighetsmodellen for cirku-
lationsplatser ar redan firdig. Den byg-
ger pa data insamlade fore EMV-pro-
jektet. Jamfort med sin foregdngare vi-
sar den nya modellen ldgre kapacitet,
framforalle for tvafiltiga cirkulations-
platser. Det kapacitetstillskott som ett
extra korfalt ger blir inte lika stort som
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den ildre modellen pastod. Den nya
modellen ger ocksa mojlighet att be-
stimma korfiltsfordelningen innan
framkomlighetsberdkningen gors. I
manga fall vdljer namligen trafikante-
rna inte korfalt sa att kortaste restid
uppnds i en given korsning. Genom att
styra korfiltsfordelningen kommer re-
sultaten att béttre efterlikna de faktiska
forhallandena.

Implementerad i Capcal
Modellen dr implementerad i den se-
naste versionen av berdkningsprogram-
met Capcal, som raknar ut kapacitet
och framkomlighet i trafikkorsningar.
Nya erfarenheter kommer successivt att
inforas i Capcal.

Det pagar ocksa arbete med att be-
rakna de effekter som trafiksignalstyr-
ning ger pa framkomligheten. Mojlighe-
terna att berdkna sddana effekter ar
idag begriansade, men med simulerings-
teknik dr det mojligt att ta fram korrek-
tionssamband. Samband kommer att
bestimmas dels for grontidsmétning,
dels for olika typer av styrning och pri-
oriteringar, sd kallad LHOVRA-styr-
ning.

Ola Hagring

SVERIGE

&

PORTO BETALT

(fortsdttning fran sidan 1:)

Decoupling innebar att frikoppla en
samhallstillvaxt fran 6kade miljopro-
blem. Tankesattet kan tillimpas dven
inom trafiken.

Detsamma giller for resiliens, dter-
hamtningsformdga. Begreppet kommer
fran ekologin, dar resiliens beskriver ett
ekosystems formaga att klara av stor-
ningar — stormar, brander, fororeningar
etc — utan att overga till ett annat till-
stand.

Robust blandning
En stad och dess transportsystem beho-
ver ocksd ha en hog grad av resiliens, sd
att man klarar férandringar och stor-
ningar. Att staden blir mer resilient med
blandad anviandning och blandad be-
byggelse som tillater olika anvindning
etc, later troligt. En traditionell stads-
miljo med sin blandning av verksamhe-
ter, kulturer, yrkesgrupper etc ar for-
modligen mer resilient an den funk-
tionsuppdelade staden.

I'TRAST har vi valt att dversitta
resilient” med ”robust” och stiller
fragor som dessa: Ett differentierat tra-
fiksystem innehéller en storre variation
av gatutyper; borde det inte da vara
mer robust? (Den europeiska timligen
tita staden, med sin blandning av olika
trafikslag, ar formodligen mer robust i
sitt transportsystem 4n vad den glesa
bildominerade amerikanska staden ir.)
Och nir det giller olika trafikproblem,
borde inte en blandning av angreppssitt
— till skillnad frén ett ensartat synsatt —
ge ett mer robust transportsystem?

Christer Ljungberg,

forfattare till stora delar av de texter
om hallbart resande som ingdr i
TRAST.

Nar du vill veta mer

Nir du vill veta mer om nagot av
det vi skrivit om i den hér tidning-
en, si kontakta artikelforfattaren.
E-postadresser och telefonnum-
mer hittar du pa var webbplats —
wwwtrivector.se. Valj Kontakt i
menyn och sedan Kontaktpersoner.
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