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Abstract

With less than 15 000 inhabitants, Astorp is a small municipality in the north west of Skéne. In the
county there are two train stations and twenty-three bus stops. Despite the good opportunities for
public transport, the municipality has high emissions of greenhouse gases from passenger transports
if compared with other municipalities in Skane. By means of a focus group, this paper employs a
qualitative method to investigate people’s attitudes towards public transport and what actions they
believe may motivate more people to use public transport. In addition, a small literature study on
attitudes towards public transport and travel patterns is carried out.

The literature study shows that more than 70 percent of the trips that residents of the municipality of
Astorp take are done by car. This is well above average for Skane. The study shows that many of
the arguments for travelling with both public transports and cars are egocentric, which means that
they promote the individual's self-interest. Not all attitudes can be changed but by promoting the
benefits of public transport the chance of getting people to utilize it is increased. To make public
transport more competitive against the car, the journey must become more time-efficient. Public
transport also has to improve in a more general sense. One way of making the public transport more
attractive is by making the station area safer and more enjoyable. The municipality can also try to
conduct information campaigns with the purpose of helping more people to discover the benefits of
public transport.

This study is important since it will hopefully be used as a basis for municipal actions and political
decisions. The results of those actions may make public transport more attractive and competitive
against the car, which will lead to a reduction of greenhouse gas emissions from passenger
transport.
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1 Introduktion

1.1 Problembeskrivning

”De goda forutsdttningarna till trots dr bilandelen vad gdller persontransporter mycket hog vilket
resulterar i att Astorps kommun ligger i toppen av statistiken kring koldioxidutslapp avseende
transporter bland kommunerna i Skane.” (Familjen Helsingborg, 2014)

S4 avslutas det uppdrag som Astorps kommun lagt ut p& Familjen Helsingborgs uppdragsbank och
som mynnat ut i denna rapport. Hur kan man gora for att fa kollektivtrafiken konkurrenskraftig
jamfort med biltrafiken? Det &r det problem som studien vill bidra till att 16sa. Kollektivtrafik
medfér mindre miljokostnader for samhallet &n alternativ biltrafik (Sweco Goteborg, 2009), varfor
syftet med studien har hog miljovetenskaplig relevans. Genom att underséka varfér manniskor
véljer kollektivtrafik alternativt biltrafik kan man arbeta med att dndra attityder sa att fler valjer att
aka kollektivt, nagot som alltsa ar mindre skadligt for miljon. Nedan beskrivs dels hur mycket
vaxthusgaser biltrafik respektive kollektivtrafik ger upphov till men dven hur utvecklingen ser ut for
bil och kollektivtrafik, nar det galler antal resenarer och marknadsandelar. Avsnittet avslutas med
nagra stycken om kollektivtrafikens samhéallsnytta samt hur man 6kar andelen kollektivtrafik.

Trafikverket (2014) har tagit fram siffror for vilken klimatpaverkan och energianvandning olika
transportmedel har. Bade buss (tatort samt landsbygd) och tag (intercity) har betydligt lagre
klimatpaverkan och energianvandning &n bil i tatort. Klimatpaverkan fran tag ar narmast férsumbar
jamfort med personbil i tatort och energianvandningen &ar ungeféar en fjardedel. For buss ar
klimatpaverkan och energianvandning hogre vid tatortskorning an pa landsvag men i bada fall ar
dessa faktorer mindre an hélften jamfort med personbil i tatort. Personbil pa landsvéag har forvisso
lagre klimatpaverkan och energianvandning an personbil i tatort men den ar fortfarande betydligt
hogre an buss och tag. Enligt Naturvardsverkets (2014) siffror for utslapp av véxthusgaser fran
inrikes transporter stod transporter med personbil for drygt 58 procent av utslappen ar 2013.
Jarnvagen och busstrafiken star tillsammans for drygt 4 procent. De senaste drygt 20 aren (1990-
2013) har utslappen av vixthusgaser frdn buss- och jarnvagstrafik minskat ndgot. Samma
utveckling for bil visar pa en tydlig minskning de senaste fem aren som matningar har gjorts.

Trafikanalys (2014a) har undersokt hur persontransportarbetet i Sverige har utvecklats fran 1999 till
2013. Persontransportarbetet mats som personkilometer, det vill sdga antal transporter multiplicerat
med reslangden (Trafikanalys, u.d). Transporter med bil och jarnvag har ékat medan transporter
med buss har minskat nagot (Trafikanalys, 2014a). Den procentuella andelen kollektivtrafik har
okat nagot (fran 19 till 23 procent) medan andelen biltrafik (bade forare och passagerare) har varit
ungefar lika stor (53-54 procent) under aren 2010-2014 (Ipsos, 2015). Enligt berdkningar fran
Sweco Goteborg (2009) ger kollektivtrafiken minskade kostnader for samhéllet jamfort med om
dagens kollektivtrafik skulle ersattas med alternativ biltrafik. Genom att ha kollektivtrafik sparar
Sverige arligen 22 miljarder kronor, bland annat genom minskade kostnader for trafikolyckor,
utslapp av vaxthusgaser och slitage pa vara vagar. Tack vare kollektivtrafiken tvingas fler
manniskor rora pa sig (for att ta sig till och fran kollektivtrafiken), nagot som ger minskade
kostnader for halso- och sjukvard. Genom att ha kollektivtrafik kravs farre parkeringsplatser, nagot
som ocksa leder till minskade omkostnader.

Att oka resandet med kollektivtrafik innebar att utsldappen 6kar pa grund av ékad energianvandning
(Holmberg, 2013). Om man daremot samtidigt minskar resandet med bil, genom att bilister Gvergar
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till kollektivtrafik, kan effekterna av en ¢kad kollektivtrafikanvdndning vara positiv. Studier har
visat att nar anvandningen av kollektivtrafik okar beror det framst pa nygenererat resande och att
manniskor som tidigare cyklade eller gick valjer tag eller buss istallet. Oftast kommer endast en
fjardedel fran manniskor som tidigare anvant bil. I norska studier har man dock sett att bilister
bidragit med upp till 40 procent av dkningen. For att fa en effektiv dkning av tidigare bilister som
valjer kollektivtrafik kan det vara nddvandigt med en forbattrad kollektivtrafik i kombination med
atgarder som minskar biltrafiken.

Ipsos (2015) visar att det hos manniskor som i princip alltid valjer bilen finns storst potential att fa
folk att anvanda kollektivtrafik istallet for bil. Det finns tva skal till det, dels sa ar den har gruppen
manniskor relativt stor och dels ar resorna de genomfor ofta nagot langre samtidigt som de sallan
anvander sig av gang eller cykel som transportmedel. Enligt en prognos fran Trafikverket kommer

det regionala bilresandet 6ka mer an det regionala resandet med tag och buss de kommande 15 aren
(Rocklinger, 2012).

1.2 Syfte, mal och avgransning

Syfte och mal
Det dvergripande syftet med studien &r att undersoka hur situationen i Astorp ser ut, vilka attityder
som finns till kollektivtrafik samt att ta fram forslag till hur kommunen kan arbeta for att fa fler att

anvanda sig av kollektivtrafiken. Ett mal &ar att studien ska kunna anvandas som underlag for
politiker i Astorps kommun nér de fattar beslut som &r relaterade till studiens syfte.

Fragestallningar
Genom studien besvaras foljande fragor:

« Hur hoga ar Astorps kommuns utslépp av koldioxid och hur forhéller de sig till utslapp i
andra skanska kommuner?

«  Hur ser méjligheterna ut nér det géller kollektivtrafik i Astorp — varifrdn och nar gér bussar
och tag?

«  Hur reser manniskor till och fran Astorps kommun?

«  Varfor aker en del bil nar kollektivtrafik finns tillganglig?

Avgréansning

Studien avgransas till att undersoka attityder kring pendling till/fran arbete eller studier med
kollektivtrafik (buss och tag) respektive biltrafik till, fran eller inom Astorps kommun.



2 Teoretisk bakgrund om attityder

En del av denna studie handlar om att undersoka vilka attityder som finns till kollektivtrafik. For att
kunna gora en djupare analys av studiens resultat behdvs en teoretisk del om mekanismen bakom
hur attityder skapas och fungerar samt hur de kan paverkas. Kapitlet borjar med en kort genomgang
av vad attityder ar for att sedan dverga i ett langre avsnitt med nagra olika modeller och teorier som
finns om attityder och hur de kan paverkas.

2.1 Vad ér attityder?

De flesta vetenskapliga definitionerna som finns for vad en attityd &r ar relativt lika (Martinsson och
Nilsson, 2012, s. 14). En definition &r att en attityd dr ’en psykologisk tendens som uttrycks genom
att vardera en specifik enhet med nagon grad av gillande eller ogillande” (Chaiken och Eagly,
1993). En manniska kan ha attityder till en mangd olika saker, bade konkreta och abstrakta (von
Borgstede, 2008). Kognitiva, affektiva och beteendemassiga processer paverkar attityder och
attityderna kan ge upphov till kognitiva, affektiva och beteendemassiga responser (Martinsson och
Nilsson, 2012, s. 15-16). Kognitiv process och respons handlar om erfarenheter, kunskap och
uppfattningar medan affektiv process och respons beror pa kanslor (positiva eller negativa)
forknippade till attitydobjekten. Den tredje typen, beteendemaéssig process och respons, handlar om
det beteende som &r kopplat till attityden.

2.2 Modeller och teorier kring attityder

Nedan beskrivs nagra olika teorier som beskriver attityder, hur de kan paverkas samt hur de hanger
ihop med beteende. De modeller eller teorier som behandlas &r Teorin om planerat beteende,
Véardexpressiva attityder, Tillganglighetsmodeller, Intern och extern attitydstruktur samt
Uppdateringsmodellen. Slutligen, som en praktisk tillampning av de behandlade teorierna,
diskuteras hur attityder kan forandras med utgangpunkt i texter om informationskampanjer da en
del av syftet med denna studie &r att diskutera vad som kan goOras for att forbattra
kollektivtrafikakandet i Astorp.

Teorin om planerat beteende (TPB)

Martinsson och Nilsson (2012, s. 13) utgar fran att det finns ett starkt samband mellan attityder och
beteende dven om det inte ar ett sjalvklart samband. Ibland skiljer sig en ménniskas beteende fran
de attityder denne sdger sig ha. De menar dock att man trots dessa tveksamheter kan ’séaga ganska
mycket om manniskors framtida beteende utifran en attityd”.

Teorin om planerat beteende syftar till att pa forhand kunna sdga de beteenden som kontrolleras av
en individ, det vill sdga sadana handlingar som individen sjalv véljer att genomfora (Martinsson och
Nilsson, 2012, s. 28). Det finns fem viktiga begrepp inom teorin om planerat beteende: attityd till
beteende, subjektiv norm, upplevd kontroll, intention och beteende.
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Attityd till beteende

[

Subjektiv norm

!

Upplevd kontroll

Intention E— Beteende

Figur 1. Teorin om planerat beteende. Egen bild baserad pa figur fran Ajzen (1991).

Precis som Figur 1 visar paverkas intentionen av vilken attityd som finns till beteendet, hur den
subjektiva normen ar och uppfattad kontroll (Ajzen, 1991). Med attityden till beteendet menas i
vilket grad en individs bedémning av beteendet &r fordelaktig eller oférdelaktig. Vidare finns den
subjektiva normen som handlar om huruvida man tror att omgivningen vill att man ska utfora
beteendet eller inte. Den slutliga faktorn som paverkar intentionen ar den uppfattade kontrollen,
alltsa hur latt eller svart en individ upplever att det ar att utfora ett visst beteende. Detta baseras
troligtvis pa individens tidigare erfarenheter och de hinder som denne forvantar sig. Om en person
inte tror sig kunna utfora ett beteende kommer den inte heller forsoka (Martinsson och Nilsson,
2012, s. 29).

Ju mer fordelaktig den subjektiva normen och attityden &r och ju storre den uppfattade kontrollen
ar, desto starkare blir intentionen att utfora ett visst beteende (Ajzen, 1991). Hur stor inverkan de
olika faktorerna har pa intentionen varierar beroende pa beteende och situation. | vissa fall behdvs
alla tre faktorer, i andra fall racker det med attityden och den upplevda kontrollen och ibland kan
attityden pa egen hand ha en betydande paverkan pa intentionen.

Teorin om planerat beteende kan vara relevant nar man vill diskuterar vilka attityder manniskor har
till kollektivtrafik. Dessa attityder kan vara positiva eller negativa nagot som hor ihop med attityden
till beteendet, om den &r fordelaktig eller oférdelaktig. Vidare &r det intressant att fundera 6ver om
det finns det nagon subjektiv norm kring kollektivtrafik som ar inbyggd i systemet. Den tredje
faktorn som paverkar intentionen till ett beteende &r den uppfattade kontrollen. Att dvergd fran
biltrafik till kollektivtrafik ar kanske ett storre steg for vissa personer om forandringen innebér
byten med buss och tag, vilket kraver en storre planering av resandet. Utifran Ajzens teori borde det
vara lattare att byta trafiksatt (beteende) om det nya ar bytesfritt och personen har néra till
station/hallplats sa att det inte tar mer tid eller kraver mer planering. Har personen tidigare akt tag
och da upplevt att det alltid varit forsenat kommer det gora det svarare att borja aka tag igen
eftersom det finns en negativ upplevelse med det.

Externa handelser kan ocksa paverka forhallandet mellan intentionen och beteendet och gora att en
handling inte utfors trots att intentionen finns (Martinsson och Nilsson, 2012, s. 29). Som ett
exempel kan beteendet att cykla till jobbet ndmnas. En extern handelse som kan avférda beteendet
trots att intentionen finns &r till exempel punktering eller daligt véder.

Vardeexpressiva attityder

Vissa attityder ar sa kallade vardeexpressiva attityder vilket innebér att de kan kopplas ihop med
olika varden (Jagers et al., 2009). Martinsson och Nilsson (2012, s. 22-23) tar upp tre generella
etiska varden som kan kopplas till miljoattityder: ekocentriska, egocentriska och antropocentriska
varden. For att kunna resonera kring hur olika manniskor forhaller sig till varfor eller varfor inte de
aker kollektivtrafik ar det viktigt att kunna kategorisera deras generella attityd i nagon av dessa
kategorier. Den ekocentriska etiken innebar att beteenden bedoms utifran vilka konsekvenser de har
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for natur och miljé (Merchant, 1992). | den egocentriska etiken vérderas faktorer som gynnar den
enskilda individens egenintresse positivt medan den antropocentriska etiken vérderar manniskans
valbefinnande hogre an andra varden. | en studie om varfor bilister valjer att avsta fran att anvanda
bilen konstateras att ekocentrism har en positiv effekt nar det géller installningen till miljon medan
antropocentrismen inte paverkar miljomedvetenheten (Garvill et al., 2001).

Olika attityder kan kopplas till olika vérden, exempelvis kan attityder om bekvama sittplatser pa
bussen kopplas till de egocentriska vardena medan attityder om miljon ar mer kopplade till de
ekocentriska. En antropocentrisk etik kan innebéra att de attityder personen har handlar om att
kollektivtrafiken ar bra for alla manniskor da den majliggor att personer utan korkort kan
transportera sig langre strackor utan bil.

Attityder som &r kopplade till varden &r generellt svara att andra eftersom vérden har en central
funktion hos manniskor (Martinsson och Nilsson, 2012, s. 44). Schwartz (1992) beskriver det som
att vardena ar en grundlaggande motivation hos manniskor som paverkar hur vi tar till oss
information och att de fungerar som en végledning i vad som ar viktigt i livet. FOr att &ndra dessa
attityder bor man fokusera pa att paverka sjdlva vardena som ligger bakom attityden (Eagly och
Kulesa, 1997). Som exempel skriver Martinsson och Nilsson (2012, s. 44) att man som argument
for att kopa ekologisk mat kan fokusera pa den personliga halsan nar det géller egocentriska varden,
att det ar battre for djur och natur om man vill fanga de ekocentriska vardena och framhava att det
ar battre for de matproducenterna om det handlar om antropocentriska vérden.

En teori som behandlar faktorer som paverkar attityder &ar den som Martinsson och Nilsson (2012, s.
17) kallar “uppfattning*vardering-teorin” (expectancy-value theory pa engelska). Om man
multiplicerar styrkan i en persons uppfattning med varderingen av resultatet och sedan summerar
produkterna far man attityden till beteendet (Ajzen, 2005, s. 123).

Nar man diskuterar attityder till kollektivtrafik &r uppfattning*vardering-teorin intressant da den
bland annat kan kopplas till hur olika méanniskor vérdesétter olika transportsatt (till exempel bil och
tag). Om en person varderar flexibilitet (till exempel mojligheten att kunna bestamma sjélv hur dags
man vill ka till jobbet pa morgonen) hdgt kommer personen troligtvis fa en mer positiv attityd till
bil &n tdg. Detta eftersom uppfattningen kan vara att man med kollektivtrafik maste anpassa sig
efter utbudet och tidtabellerna medan man med bil kan paverka sjalv nar man vill dka. Varderar
man daremot miljon hogre sa ses byten och planering av resor som ett mindre problem.

Tillganglighetsmodeller, attitydstruktur och uppdateringsmodellen

Lidskog och Sundqvist (2011, s. 89-90) hdavdar att det inte finns nadgon “autonom och rationell
individ med stor handlingskraft som ar opaverkad av sitt sammanhang”. De menar att individer
istallet formas av sina relationer och sin historia, att det en individ kdnner och tanker utvecklas i
samspel med andra manniskor. En individ utvecklas alltsd i detta sociala samspel men paverkar
aven de andra individerna som finns i samspelet.

Det finns flera sorters tillgdnglighetsmodeller men en gemensam ndmnare for en del olika varianter
ar att det inte finns nagot som kan kallas stabila attityder hos manniskor (Martinsson och Nilsson,
2012, s. 19). Dessa modeller menar istallet att en attityd formas pa nytt da den behdvs. Attityden
formas av olika argument och 6vervaganden som finns i individens medvetande just da. Dessa
évervagande och argument ar troligtvis motstridiga i manga fall. Enligt dessa teorier menar man att
till exempel massmedias rapportering kan paverka vilka argument och 6vervaganden som finns i en
manniskas medvetande. Massmedia paverkar manniskors asikter och attityder pa tva satt, dels
genom priming och dels genom framing (Martinsson och Nilsson, 2012, s. 45-59). Med priming
avses de variationer som finns i massmedias rapportering av politiska fragor, vilket ger variationer i
de kriterier som anvénds av medborgare for deras politiska varderingar. Nar media uppmarksammar
vissa fragor, men inte andra, gor det att en del argument blir mer dominanta dn andra i méanniskors
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medvetande. Framing (dven kallat gestaltningsteorin) handlar dels om samma process som priming,
namligen att massmedia uppmarksammar vissa fragor men inte andra. Utover detta beror framing
dven pa hur massmedia rapporterar om olika handelser. En och samma handelse kan beskrivas ur
olika perspektiv, pa olika satt. Det saknas dock fortfarande kunskap om effekten av priming och
framing kring miljo- och klimatfragor.

Ett annat satt att se pa attityder och hur de byggs upp ar genom att titta pa det som kallas intern och
extern attitydstruktur (Martinsson och Nilsson, 2012, s. 33). Den interna strukturen séger hur
attityden &r konstruerad. Enligt Eagly och Kulesa (1997) byggs den interna strukturen upp av
erfarenhet av eller indirekt exponering for attitydobjekt (genom till exempel mediabudskap). Den
externa attitydstrukturen handlar om forhallandet mellan attityden till en viss fraga, och attityden
till andra attityder och varden” (Martinsson och Nilsson, 2012, s. 34). Attityder med starkt intern
struktur ar svara att forandra, da ny information maste konkurrera med befintlig information (Eagly
och Kulesa, 1997). Ménniskan tenderar att soka information som passar med de attityder som redan
finns, vilket innebdr att om en person har en stark intern attitydstruktur kommer denne att aktivt
sOka information som stddjer den befintliga attityden.

Martinsson och Nilsson (2012, s. 19) har valt att dverséatta det som pa engelska kallas on-line model
till uppdateringsmodell. | uppdateringsmodellen forutsatts det att manniskor grundar sina
bedémningar pa de beldgg som finns lagrade i minnet (Lodge et al., 1989). Martinsson och Nilsson
(2012, s. 19) beskriver modellen enligt foljande vid en jamforelse med tillgdnglighetsmodeller,
baserat pa Lodge et al. (1989): det “existerar istallet nagon form av mer stabila attityder lagrade i
langtidsminnet som individerna kan tillgd och frammana vid behov”. Detta innebir att den
information som en individ stoter pa om ett attitydobjekt blandas med den information som redan
finns i langtidslagrade attityder. Darefter sker en uppdatering av attityden med beaktande pa den
nya information som tillforts.

Alla dessa teorier ar relevanta nar man diskuterar miljofragor, till exempel att aka kollektivt istallet
for bil. Om allt man hor om kollektivtrafik ar negativt (bade i massmedia och bland ménniskor i
omgivningen) bor risken 6ka for att attityden till kollektivtrafik &r negativ eftersom det finns mer
negativa argument i medvetandet. Om man ar miljéomedveten och vill fa fler att aka kollektivt ar det
kanske viktigt att prata om och forstarka det positiva sa att det dr det som finns lattillgangligt i
personens medvetande. Skillnaden mellan uppdateringsmodellen och tillganglighetsmodellerna &r
att uppdateringsmodellen sager att attityder kan vara stabila. Enligt den teorin bor attityder vara
svarare att paverka da de har en stabil karna.

2.3 Foréndring av attityder

De teorier som behandlats tidigare i kapitlet ger nagra uppslag for hur man kan ga tillvaga for att
forandra attityder. Nagra teorier handlar om paverkan utifran, dels frdn media och dels fran
maéanniskor i omgivningen. Vill man 6ka chansen till en positiv attityd till kollektivtrafik ar det
viktigt att bilden av kollektivtrafiken &r positiv i media och att de argument som finns i
omgivningen ar positiva. P& sa satt okar chansen att en manniska har fler positiva argument i sitt
medvetande da en attityd till kollektivtrafik skapas. De olika teorierna indikerar dock att attityder
kan vara olika svara att forandra. Om en manniska har en stark intern attitydstruktur ar det mer
troligt att denne soker argument som stdmmer Overens med den attityd som redan finns.
Uppdateringsmodellen séger att det finns nagon sorts stabil attityd som kan paverkas av information
utifran, vilket pdminner om tankesattet med intern attitydstruktur. Ar grundattityden mer stabil bor
den vara svarare att paverka.

Enligt uppfattning*vardering-teorin borde det vara lattare att pAverka manniskor som annu inte har
nagon storre uppfattning om till exempel kollektivtrafik, forutsatt att det de vardesatter valdigt hogt
inte ar en omojlighet att leva upp till i kollektivtrafikens utbud. Genom att gora forbattringar i det
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kollektiva utbudet, till exempel genom fler avgangar, skulle personens uppfattning kunna andras
vilket gor att attityden till kollektivtrafik kan bli mer positiv da mojligheten till flexibilitet 6kar. Pa
liknande satt kan till exempel ett bussbolag satsa mer pa att vara i tid for att paverka attityden hos
de som vardesatter att komma i tid till jobbet valdigt hdgt. Den subjektiva normen kan spela en stor
roll i teorin om planerat beteende. Om normen sager att det ar bra att aka kollektivt bor chansen dka
att manniskor véljer det fardsattet. Genom att paverka normen och ©ka acceptansen for att
transportera sig utan bil bor kollektivtrafiken gynnas. Samma teori handlar om hur férdelaktig
attityden &r, nagot som gar att koppla till 6vriga teorier som behandlats i kapitlet. Genom att
anvanda dessa kan attityden paverkas till att bli mer positiv till kollektivtrafik och darmed okar
intentionen till att utfora ett visst beteende, i detta fall aka tag eller buss istéllet for bil.

Utover de genomgangna teorierna kan informationskampanjer vara en majlighet till att forandra
attityder hos manniskor. Precis som for priming och framing vad det géller information i media
finns det inte mycket forskning kring effekten av informationskampanjer nar det galler miljofragor.
Riktad information fran till exempel myndigheter kan dock vara ett viktigt bidrag nar det handlar
om att andra attityder (Martinsson och Nilsson, 2012, s. 50).

I en nederlandsk studie undersoktes attityder till bilanvandning och effekten av information,
aterkoppling och engagemang relaterade till bilanvandning (Tertoolen et al., 1998). | studien
overvakades resebeteendet hos privatbilforare under fyra perioder om tva veckor vardera. Bilférarna
fick aterkoppling pa de effekter deras bilanvandning hade pa deras egen ekonomi och/eller miljon.
De fick daven information om bland annat vilken kollektivtrafik som fanns tillganglig for deras
situation. Utdver detta hade en del av férarna forbundit sig till att minska sin korstracka. | studien
analyserades bade separata och kombinerade effekter av bland annat aterkopplingen nar det géaller
miljo och ekonomi. Det konstateras att studien inte gav nagra effekter pa resebeteendet och att
effekten nar det galler attityder i vissa fall var tvartemot vad som forvantades ur ett teoretiskt
perspektiv. Vidare dras slutsatsen att forarna hade en mycket stark koppling mellan bilen och
kénslan av bekvamlighet och oberoende samt att de positiva attityderna &r fler &n de negativa.

Garvill et al. (2001) kommer fram till att man genom att 6ka ménniskors miljomedvetenhet med
information om de miljohot som 6kad bilism medfor, kan fa fler att avsta fran bil. Det ar dock storst
chans att de som redan har en ekocentrisk instéllning och prioriterar allmanintresset tar till sig sddan
information. Vidare skriver forfattarna att dd manga aker bil av ren vana kan det vara svart att
paverka beteendet genom att tillfora ny information. Istéallet kravs att vanorna bryts for att darefter
kunna fa genomslag genom ny information.

Eagly och Kulesa (1997) anger fyra strategier som kan anvandas da man vill introducera mer
miljovénliga strategier hos medborgare med en starkt intern attitydstruktur:

1. Utforma starka argument.

2. Anvand material som dverensstammer med medborgarens interna attitydstruktur, men som
syftar till att forandra attityden at det mer miljovanliga hallet.

3. Framhav manga nya erfarenheter, det gor att den forandrade attityden baseras mer pa de nya
associationerna an de gamla.

4. Upprepa de nya associationer som introducerats.
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3 Metod

| studien anvands huvudsakligen foljande metoder: fokusgruppsintervjuer, enkat och
litteraturstudie, vilka beskrivs nedan.

3.1 Fokusgrupper

Fokusgrupper ar en sorts gruppintervju men skiljer sig fran klassiska gruppintervjuer eftersom
samspelet sker inom gruppen istéllet for mellan intervjuaren och deltagaren (Morgan, 1997, s. 2-3).
Tack vare denna interaktion kan man fa fram data som hade varit svar att producera annars.
Gruppen samtalar om ett givet &mne och samtalen genererar kvalitativ data. Samtalet leds av en
moderator (samtalsledare) som startar diskussionen och om det behdvs, kommer med nya aspekter
av amnet (Wibeck, 2010, s. 11).

En del av studien genomférs med hjalp av fokusgrupper, dar olika grupper av maéanniskor
representeras i sa stor utstrackning som mojligt — till exempel olika aldrar, kon, sysselsattning och
boendeort. Fokusgruppernas samtal spelas in och transkriberas. Varje fokusgrupp bestar av 4-6
deltagare och utgors av en blandning av manniskor som framst pendlar med bil och ménniskor som
framst pendlar med kollektivtrafik. En sadan gruppblandning borde leda till mer konstruktiva
samtal eftersom fler asikter mots.

Olika kontaktvégar anvénds for att hitta deltagare till fokusgrupper, bland annat kommunens sociala
medier (hemsida och Facebook-sida), kontakt med anstallda inom kommunen, utdelning av lappar
pa Astorps tagstation (en tisdagsmorgon och en torsdagseftermiddag) och kontakt med storre
foretag i Astorp samt narliggande kommuner. Den inbjudan som anvénds finns i Bilaga 1.
Information om studien publiceras dven i tva tidningar, pa tidningarnas eget initiativ. For att dka
motivationen till att delta i en fokusgrupp annonseras att fika och beléning utlovas till deltagarna.

De fragor som huvudsakligen diskuteras i fokusgrupperna &r olika skal till att valja kollektivtrafik
alternativt att aka bil vid pendling, faktorer som kan paverka detta val samt vad Astorps kommun
kan gora for att 6ka anvandningen av kollektivtrafik. For att inte missa nagra samtalsomraden utgar
samtalen fran sex olika amnen, dar varje @mne diskuteras var for sig under 10-15 minuter. Om
samtalet borjar avta finns forberedda pastdenden/fragor som kan anvandas for att fa igang samtalet
igen. De sex &mnen som diskuteras ar:

» Positivt med och argument for kollektivtrafik.

» Negativt med och argument mot kollektivtrafik.

 Positivt med och argument for bilpendling.

* Negativt med och argument mot bilpendling.

« Forslag till vad som allmént kan goras for att fler ska aka kollektivt (for att kollektivtrafiken
ska bli konkurrenskraftig).

 Forslag till vad kan kommunen gora for att fler ska aka kollektivt.
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Genom att utga fran dessa amnen styrs samtalet till att halla sig till &mnet och upplagget med att ta
varje amne for sig okar chansen att alla far framfora sina tankar och asikter.

3.2 Enkat

En mindre enkéat fylls i av deltagarna i fokusgrupperna for att fd en bild av gruppernas
sammansattning. Enkaten innehaller basala frdgor om bland annat alder, kon, sysselséttning,
tillgang till bil, resvanor och ett kort avsnitt om attityder till olika fardmedel. Enkéaten mejlas ut till
deltagarna sa de kan besvara den fore fokusgruppen. Syftet med att skicka ut den i forvag ar att
vissa resultat fran enkaten kan anvandas som underlag till fragor/pastaenden i fokusgrupperna.
Enkaten finns i Bilaga 3.

3.3 Litteraturstudie

For att kunna diskutera studiens resultat battre kommer en mindre litteraturstudie genomforas dar i
huvudsak foljande fragor undersoks:

1. Hur ser Astorps kommun ut och vilka &r de kollektiva mojligheterna med tag och buss?
2. Vilka faktorer paverkar hur manga och vilka som anvander kollektivtrafik istallet for bil?

3. Hur ser resvanorna ut i Astorps kommun, Skéne och Sverige?
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4 Resultat

Resultatet ar uppdelat i tva delar, baserat pa de metoder som anvénts: litteraturstudie samt
fokusgrupp och enkat.

4.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie har genomforts i syfte att f& en bild av hur Astorps kommun ser ut och vad det
finns for befintlig kollektivtrafik men dven for att f fram data om resvanor i Astorp, Skéne och
Sverige. Stora delar av dessa data kommer fran SCB (Statistiska Centralbyran), Skanetrafiken och
resvaneundersokningar som gjorts i Skane och Sverige. Litteraturstudien syftade aven till att fa fram
kunskap och erfarenheter kring attityder och argument som ror kollektivtrafik. Nedan presenteras
resultat fran litteraturstudien, uppdelat i foljande avsnitt:

+  Astorps kommun

 Faktorer som paverkar resandet

+ Kollektivtrafik till och fran Astorps kommun

« Resvanor i Astorp, Skéne och Sverige

Astorps kommun

Ostra Ljungby
Kattarp hid —% W\
(£ Y
(£20 y \
= /" Astorp el Kvidinge . Klippan
= m .‘
Odakra | _tyllinge/
Hittarp | =
11  E6 Bjuy
Billesholm
Helsingborg
(47 .
110/

Figur 2. Karta som visar lokalisering fér Astorps kommun med tre av dess fyra tatorter (Hyllinge, Astorp och
Kvidinge) i forhallande till Helsingborg (Google, 2015).
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Astorp &r en kommun i nordvastra Skane som vid slutet av &r 2013 hade knappt 15 000 invénare
(SCB, 2014a). | Tabell 1 visas hur antal invanare ar fordelat med avseende pad kon och alder.
Kommunen bestar av fyra tatorter, Hyllinge, Kvidinge, Nyvang och Astorp, se Figur 2 (Astorps
kommun, 2015). Av kommunens invanare bodde 15 procent i Hyllinge, 12,6 procent i Kvidinge och
64,3 procent i Astorp ar 2010 (SCB, 2013a). Darutéver bodde 0,7 procent i en smdort och 7,4
procent utanfor bade sméort och titort. Ar 2010 var landarealen i hela kommunen 9296 hektar,
varav 1017 hektar utgjorde tatort (SCB, 2013b). Samma ar bodde knappt 92 procent av invanarna i
tatorten.

Tabell 1. Antal invanare i Astorps kommun (SCB, 2014a). Visas bade som totalt antal och férdelning mellan
olika kon och aldrar.

Kon Alder (ar)

Totalt Kvinnor Man 0-6 7-17 18-24 25-44 45-64 65-79 80+

Antal invanare 14927 7367 7560 1346 2088 1373 3765 3698 2016 641

Tabell 2 visar hur manga forvarvsarbetande med arbetsstélle i kommunen (dagbefolkning) det finns
samt hur manga som ar férvarvsarbetande med bostad i kommunen (nattbefolkning) (SCB, 2014b).
| tabellen visas &ven forvarvsintensiteten, det vill sdga hur stor andel som forvarvsarbetar av
kommunens befolkning 20-64 ar. De naringsgrenar som har flest forvarvsarbetande (bade dag- och
nattbefolkning) ar tillverknings- och utvinningsindustri, handel, utbildningsvasendet och enheter for
vard och omsorg (SCB, 2011a-b).

Tabell 2. Antal forvarvsarbetande dag- och nattbefolkning (16+ &r) i Astorps kommun samt forvérvsintensiteten
(20-64 ar) under 2013 (SCB, 2014b).

Dagbefolkning' Nattbefolkning® Férvirvsintensitet®

Totalt 5767 6503 72,5
Kvinnor 2726 3019 69,3
Man 3041 3484 75,7

'Dagbefolkning = forvarvsarbetande med arbetsstélle i kommunen (SCB, 2014b).
“Nattbefolkning = forvarvsarbetande med bostad i kommunen.
*Forvarvsintensitet = forvarvsarbetande som andel (%) av kommunens befolkning i dldersgruppen 20-64 &r.

| SCB:s statistik for hur stor andel av kommunens befolkning som dar foérvérvsarbetande kan
studerande inga, i de fall studenten ar inskriven for studier och samtidigt arbetar med ett I6nebelopp
som Overstiger gransen for forvarvsarbete (Sara, 2015).

Astorp ar en av de skénska kommuner som har hogst koldioxidutslapp fran resandet, se Figur 3
(Trivector, 2013). Utslappen ar drygt 7 kg CO, per person och dag enligt de berdkningar som
Trivector har gjort. Det ar mer an 2 kg CO, mer per person och dag &n genomsnittet i Skane. Detta
trots att det finns goda kollektiva mojligheter da Skanetrafiken har tva tagstationer och drygt 20
busshallplatser i kommunen (Carlberg, 2015a-b).
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CO2 per person och dag (per kommun)
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Figur 3. Koldioxidutslapp (kg) for det totala resandet per person och dag for boende i Skanes 33 kommuner
(Trivector, 2013). Vérdena ar beraknade fran resorna i Resvanor Syd 2007. Utslappen for Astorp ar ungefar 7,3
kg CO, per person och dag. Bilden &r omgjord i det avseendet att stapeln for Astorp markerats rod.

Trivector (2013) konstaterar att tatorter med taganslutning har lagre utslapp av koldioxid per person
&n tatorter utan tdganslutning. Detta borde innebéra att utslappen i Astorp skulle vara lagre an i till
exempel Hoganas och Ostra Goinge som &r tva kommuner utan taganslutning — nagot som motvisas
i Figur 3.

Faktorer som paverkar resandet

Kollektivtrafikens roller

Holmberg (2013) menar att kollektivtrafiken framst har en social funktion i lands- och glesbygd,
genom att gora det mojligt for manniskor utan tillgang till andra transportmedel att forflytta sig.
Manga av de resor som sker i lands- och glesbygd utgors av skolresor. | mindre stader (20 000-
60 000 invanare) finns det ofta ett stadslinjendt men det ar ofta lag efterfragan av kollektivtrafik
eftersom manga avstand ar s korta att manniskor kan cykla eller ga dit de ska. | bade lands- och
glesbygd samt mindre stader ar det séllan brist pa parkeringsplatser eller problem med trangsel,
vilket gor bilen till ett attraktivt transportmedel. Det ar forst i vara storstader (Stockholm, Géteborg,
Malmd) som kollektivtrafiken &r konkurrenskraftig mot bilen.

Olika grupper av ménniskor har olika behov av kollektivtrafik (Holmberg, 2013). Av befolkningen
(6ver 6 ar) ar ungefar 30 procent beroende av kollektivtrafik vid langre resor eftersom korkort eller
tillgang till bil saknas. | en del fall finns bade bil och kérkort men manga (ca 30 procent) kan vara
beroende av kollektivtrafik ibland &nda eftersom nagon annan i hushallet anvéander bilen.
Resterande 40 procent ar hushall dar antalet bilar ar lika manga som korkorten. Med hjalp av data
fran den nationella resvaneundersokning som gjordes 2011 visas att kvinnor ar mer beroende av
kollektivtrafik an man, vilket innebdr att en god kollektivtrafik gynnar ett mer jamstallt
transportsystem.
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Drivkrafter och ndjdhet

Kollektivtrafikbarometern &r en attityds- och kvalitetsundersokning som drivs av Svensk
kollektivtrafik (Ipsos, 2015). Data tas fram av Ipsos Social Research Institute genom manatliga
intervjuer av personer 15-75 ar som valts ut genom statistiskt urval av svenska folket. I
undersokningen deltar bade personer som anvander sig av kollektivtrafiken och personer som inte
gor det.

I Kollektivtrafikbarometern listas tre drivkrafter till att valja kollektivtrafik:

» Anser sig ha kunskap. Med kunskap menas att for de flesta resor personen gor, vet denne hur
den kan aka med ett visst kollektivtrafikbolag.

« Ser produktfordelar jamfért med bil. Personer som svarar detta menar att det finns fordelar
med att aka med ett visst kollektivtrafikbolag gentemot att aka bil.

» Anser utbudet ar relevant. Med detta menas att en person tycker sig kunna anvanda ett visst
kollektivtrafikbolag till de flesta resor som denne genomfor.

| Skane var kunskap den viktigaste drivkraften, foljt av produktfordelar och relevans (Ipsos, 2015).
Korrelationsberdkningar har dock visat att en kombination av relevans och kunskap ar den
viktigaste drivkraften.

Kvalitet och
pris
| Populariet/rykte
[ — —— Nojdhet

Resande —=—

Figur 4. Drivkrafter bakom resfrekvens och ndjdhet (Ipsos, 2015).

I Figur 4 visas fyra drivkrafter bakom resfrekvens och néjdhet (Ipsos, 2015). For att en kund ska
vara nojd ar alla fyra faktorer viktiga medan de tva nedre delarna ar de som paverkar hur manga
som reser. Tre parametrar som &r viktiga for anvandbarheten (som i sin tur paverkar resfrekvensen)
ar linjestrackning, avgangstider och enkelhet. Holmberg (2013) listar avgangstider, linjestrackning,
enkelhet, kunskap samt forbattrade resmojligheter som de fem faktorer/drivkrafter som han anser
paverkar resandet mest. Alla faktorer, utom kunskap, hanger ihop med hur trafiksystemet ar
utformat. Han skriver dock att kunskapen i viss man paverkas av systemets utformning da det ar
lattare att skaffa sig kunskap om ett enkelt system.

| Kollektivtrafikbarometern far deltagarna majlighet att stamma eller inte stamma in i en rad
pastaenden om den regionala kollektivtrafiken (lpsos, 2015). Studiens deltagare beddmer
pastaenden/fragor utifran en femgradig skala, fran 5. Instammer helt/mycket nojd till 1. Tar helt
avstand/mycket missnojd. Svar pa niva 5 och 4 motsvarar kategorin Nojd och svar pa niva 2 och 1
kategorin Missnojd. Det pastaende som flest (76 procent) instamde med var att Det ar latt att fa
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information om avgangstider. | botten pa listan, med under 40 procent instammande, finns
pastaenden om att det fungerar bra med information vid férseningar och férandringar av tidtabeller.
Fran 2010 till 2014 har instammandet i pastaendet Det ar enkelt att képa <bolaget>s biljetter och
kort minskat frn 58 procent till 51 procent. Ar 2014 svarade 51 procent av allménheten Mycket
nojd eller Ganska nojd pa fragan Hur nojd ar du sammanfattningsvis med <bolaget>? Kvinnor &r
lika nGjda eller mer néjda &n méan pa de flesta pastaenden/fragor som fanns i undersékningen.

Konkurrenskraftig kollektivtrafik

Det finns potential att fa bilister att borja anvanda kollektivtrafik istéllet for bil om kvaliteten pa
kollektivtrafiken forbattras (Friman et al., 2012). Vad begreppet kvalitet innebar kan variera och
beror pa sammanhanget och de skél som gor att bilister véljer just bil. | vissa fall kan det racka med
att forbattra tillgangligheten medan andra kraver storre atgarder da bilisten ar mer kanslomassigt
fast vid bilen. I en studie fran Stockholm konstaterar man att andelen kollektivtrafik minskar snabbt
om kvoten i restid mellan kollektivtrafik och bil 6kar (Holmberg, 2013). For att kollektivtrafiken
ska bli konkurrenskraftig kravs alltsa stora forbattringar om restiden ar mycket langre an med bil.
Trivector (2005) skriver att det kravs laga restidskvoter for att kollektivtrafiken ska vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen.

Holmberg (2013) skriver om nagra faktorer som underlattar for resenarer nar de ska aka kollektivt.
Bland annat handlar det om fasta avgangstider, nagot som gor det lattare att minnas tidtabellen. En
annan faktor &r tata avgangar. Ar intervallet mellan avgangarna kortare an 10 minuter spelar
tidtabellen mindre roll for resendren som da inte anpassar sig till tidtabellen. I sin Klimat- och
energistrategi skriver Lansstyrelsen Skane (2013) om nagra satt som kan gora att andelen biltrafik
minskar och andelen kollektivtrafik dkar.

1. Paverka beteendet hos de som anvéander privatbilar sa att resor istdllet sker med
kollektivtrafik, cykel eller till fots.

2. Gor trafikregleringar som minskar biltrafiken, exempelvis enkelriktning av gator och
parkeringsavgiftsreglering.

3. Investera i jarnvagsnatet, bade for person- och godstrafik.
4. Gynna resande med kollektivtrafik genom att forbattra restider och utveckla linjenétet.

Undersokningar i Danmark och Kristinehamn har visat att inférandet av gratis kollektivtrafik skulle
Oka resandet men att antalet bilister som byter fardmedel &r begransat (Holmberg, 2013). | Avesta
har det gjorts en lyckad satsning med gratis kollektivtrafik (Nyblad, 2014). Forsoket borjade i juni
2012 och pagick till sommaren 2014, for att nu ha blivit permanent. Kommunen betalade tidigare
knappt 24 miljoner per ar for kollektivtrafiken och for att kunna erbjuda gratis kollektivtrafik
berdknas kostnaden 6ka med drygt 4 miljoner kronor per ar. Den framsta orsaken till den Gkade
kostnaden ar okat underhall av bussar da de slits mer vid den Okade anvandningen gratis
kollektivtrafik ger. Genom inforandet av fri kollektivtrafik gérs det 100 000 férre bilresor per ar i
kommunen vilket arligen har sankt utsldappen av koldioxid med 40 ton.

Information och marknadsforing

En viktig faktor vid resande med kollektivtrafik ar att informationen ar bra utformad (Holmberg,
2013). Den ska vara entydig, logisk, enkel, fullstandig och lattfattlig.

Holmberg (2013) skriver att mycket resande styrs av ren vana, det vill sdga att folk inte funderar pa
resesatt varje gang de reser. En mojlighet att bryta denna vana uppstar da folk flyttar eller byter
jobb, genom att vid dessa tillfallen informera om de kollektiva mdjligheter som finns. Vid
marknadsforing av kollektivtrafik ar det bra att fokusera pa den individuella nytta resesattet kan ge,
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till exempel att man slipper leta parkering, att man sparar pengar och att det gar att arbeta under
resan. Att fokusera pa generella budskap sasom miljo har visat sig ha liten effekt. Det har visat sig
att direktmarknadsforing, alltsa marknadsforing riktad till enskilda individer, kan fa bilister att borja
anvanda sig av kollektivtrafik istallet for bil.

Vid en Google-sokning pa “’kollektivtrafik kommun” ldnkade manga triffar till olika kommuners
sidor om kollektivtrafik, bland annat Lerum och Hoor. Pa sidorna fanns bland annat kort
information om fordelar med kollektivtrafik, vilken kollektivtrafik som finns tillgénglig samt lank
till det lokala kollektivtrafikbolaget. Motsvarande information hittades inte pa Astorps kommuns
hemsida.

Kollektivtrafik till och fran Astorps kommun

Antal avgangar fran hallplatser i kommunen

Enligt uppgift frdn Skanetrafiken finns det tva tagstationer och 23 busshéllplatser i Astorps
kommun, se Bilaga 2 (Carlberg, 2015a-b). Tidigare fanns ytterligare sju busshallplatser i
kommunen men d& buss 520 i augusti 2014 slutade trafikera strackan Astorp-Kvidinge-Klippan
forsvann dessa (Carlberg, 2015a-b; Schlein, 2014).

Tabell 3 visar det totala antalet avgangar med olika buss- och taglinjer som stannar vid nagon
station/hallplats i kommunen (Skanetrafiken, 2014a-f, Carlberg, 2015a-b). | Skanetrafikens
tidtabeller star det att sarskilda tider kan gélla under jul, nyar, pask, midsommar och ovriga
storhelger (Skanetrafiken, 2014a-f). Det finns dven anmarkningar i tidtabellerna som visar att en del
turer endast gar ibland. Alla turer, inklusive de med anmarkningar finns med i sammanstallningen.
De anmarkningar som finns ar féljande:

« Endast natt mot I6rdag och natt mot den 3 april och 1 maj 2015.
«  Gar endast mandag-torsdag.

« Endast natt mot den 26 och 27 december 2014, 4 april, 6 april, 2 maj, 7 juni, 21 juni och
1 november 2015.

« Turen gar ej 14 juni — 15 augusti 2015.

Tabell 3. Antal avgdngar med olika buss- och taglinjer som passerarhallplatser och tagstationer i Astorps
kommun (Skanetrafiken, 2014a-f; Carlberg, 2015a-b). For vissa avgangar finns sarskilda anmarkningar, till
exempel att de endast gar vissa dagar eller perioder, ndgot sammanstallningen inte tar hansyn till. Vid storhelger
kan avgangarna avvika fran ordinarie tidtabell, inte heller det tar sammanstallningen héansyn till.

Fardmedel Hallplatser i Astorps Antal avgangar per dag
kommun som passeras

Mandag- Lordag [Sondag
fredag

Pagatag 5 37 18 17
Kristianstad — Hassleholm — Helsingborg Kvidinge station

Astorps station
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Pagatag 5
Helsingborg — Hassleholm — Kristianstad

Regionbuss 229 . )
Astorp — Billesholm Astorp Bjornasvagen
Astorp Helsingborgsgatan

Astorp Tradgardsgatan
Regionbuss 229 Astorps station

Billesholm — Astorp

Regionbuss 230
Helsingborg — Bjuv — Billesholm -

Kagerdd — Svalév — Teckomatorp Ecophon
Hyllinge St Hyllingegard

Hyllinge Storcenter
Regionbuss 230 Hyllinge Torget
Teckomatorp — Sval6v — Kagerdd —

Billesholm — Bjuv — Helsingborg

Regionbuss 514 .
Astorp — Angelholm Astorp Helsingborgsgatan
Astorp Malaregatan

Astorp Tradgardsgatan
Regionbuss 514 Astorps station

Angelholm - Astorp

Ecophon
Hyllinge Diamantvagen
Hyllinge Storcenter
Hyllinge Torget
Nyvang Checkpoint
Nyvang Svedbergsgatan
V Broby Ekebro
V Broby Kyrkan

Regionbuss 520
Astorp - Helsingborg

V Broby Vagkorsningen
Astorp Bjornekulla
Astorp Dala
Astorp Idrottsgatan
Astorp Nyvangsgatan
Astorp Sporthallen
/3\storp Vattenverksvagen
Astorps station

Regionbuss 520
Helsingborg — Astorp

SkaneExpressen 10

Markaryd — Orkelljunga — Helsingborg
Hyllinge Hasslarpsvagen

Astorp E4
SkaneExpressen 10

Helsingborg — Orkelljunga — Markaryd




Ytterligare information om olika tag- och busslinjer

Nedan féljer kommentarer kring olika buss- och taglinjer som ar viktiga att ha i atanke, da vissa
turer inte gar hela strackan eller bara vissa tider pa dygnet.

Pagatag 5

Tidtabellen som Tabell 3 baseras pa galler 14 december 2014-19 april 2015 (Skanetrafiken, 2014a).
Den 20 april borjar en ny tidtabell galla for Pagatag 5, vilket innebér att en del av avgangarna
fredag, lordag och sondag ersatts med buss (Skanetrafiken, 2014g). Denna tidtabell galler till och
med 14 juni. Anledningen till den nya tidtabellen &r att det fran 20 april till 4 oktober sker banarbete
mellan Bjuv och Perstorp (Skanetrafiken, 2014h). Fran den 15 juni till och med den 9 augusti
kommer det inte ga nagra tag alls pa strackan Bjuv-Perstorp, istallet finns det ersattningsbussar.
Fran den 10 augusti kommer tagen ater ga pa vardagarna men inte pa helgerna.

En del avgadngar gér endast Astorp-Helsingborg/Helsingborg-Astorp eller Héassleholm-
Helsingborg/Helsingborg-Hassleholm (Skanetrafiken, 2014a). Vid de avgangar som bara gar
Hassleholm-Astorp/Astorp-Hassleholm finns dock ofta tdg Kristianstad-Héssleholm/Hassleholm-
Kristianstad som synkar sa att det smidigt gar att ta sig hela vagen. Drygt hélften av avgangarna
passerar Kvidinge mandag-fredag. Under l6rdag och sondag passerar alla avgangar Kvidinge. Det
tidigaste taget avgar pa vardagar frén Astorp 05:12 (mot Helsingborg) och 04:40 (mot
Hassleholm/Kristianstad). Taget gar sedan regelbundet hela dagen (tva ganger per timme) fram till
00:12 (méandag-l6rdag) alternativt 01:12 (fredag-l6rdag) (mot Helsingborg) och 23:40 (mandag-
I6rdag) alternativt 00:40 (fredag-l6rdag) (mot Hassleholm/Kristianstad). Under helgerna gar tagen
en gang i timmen men borjar inte ga lika tidigt pa dagen och gar inte lika sent under séndagar.

Regionbuss 229

Tidtabellen som Tabell 3 baseras pa galler 14 december 2014-12 december 2015 (Skanetrafiken,
2014b). Bussen gar endast pa vardagar och har en avgang pa morgonen (runt klockan 07:30) och
tva pa eftermiddagen (runt klockan 15 och 16) i vardera riktning.

Regionbuss 230

Tidtabellen som Tabell 3 baseras pa géller 14 december 2014-12 december 2015 (Skanetrafiken,
2014c). Enstaka avgangar gar endast Helsingborg-Billesholm/Billesholm-Helsingborg eller
Billesholm/Kagerdd Lunnaskolan/Svalév-Helsingborg/Billesholm/Kéagerdd Lunnaskolan/Svaldv-
Helsingborg. Under vardagar har bussen 18 avgangar i riktning mot Teckomatorp och 19 avgangar i
riktning mot Helsingborg. Pa l6rdagar och sondagar & motsvarande siffror atta och nio. Under
vardagar gar bussen mot Teckomatorp regelbundet fran 06:16 till 20:33 och har sista avgang 02:00
(endast natt mot l6rdag). For avgangarna i motsatt riktning finns en regelbundenhet fran 05:21 till
19:13. Pa lordagar och sondagar finns avgangar fran 08:41 till 02:00 i riktning mot Teckomatorp
och fran 09:13/09:20 till 22:13 i riktning mot Helsingborg.

Regionbuss 514

Tidtabellen som Tabell 3 baseras pa galler 14 december 2014-12 december 2015 (Skanetrafiken,
2014d). Bussen gar endast pé& vardagar, med 12 avgangar i vardera riktning. For riktningen Astorp-
Angelholm ér tidigaste avgdng 06:30 och senaste 18:10. Buss frén Angelholm anlénder i Astorp
tidigast 06:27 och senast 18:37.

Regionbuss 520

Tidtabellen som Tabell 3 baseras pa géller 14 december 2014-12 december 2015 (Skanetrafiken,
2014e). Buss 520 fran Astorp (Vattenverksvigen) till Helsingborg avgér som tidigaste 05:47 pa
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vardagar och senast 03:17. De tva senaste avgangarna galler dock bara natt till I6rdag, senaste
ordinarie avgang pa 6vriga vardagar ar 23:47. Fram till 20:47 avgar bussen tva ganger per timme,
darefter en gang per timme. Pa lérdagar gar bussen ungefar en gang i timmen fran 08.47 till 00:47,
med sista avgang 03:17. Ungefar samma turtathet géller pa sondagar, bortsett fran att forsta avgang
mot Helsingborg ar 09:47. | motsatt riktning, fran Helsingborg till Astorp, anlénder bussarna till en
av kommunens forsta hallplatser (Hyllinge Storcenter) tidigast 05:41 och senast 02:41 pa vardagar.
De tva senaste turerna galler dock endast natt pa lordag, senaste tur som gar dévriga vardagar
anlander 23:11. Fram till 20:11 gar bussen tva ganger i timmen, darefter en gang i timmen. Bade pa
I6rdagar och s6ndagar gar bussen ungefar en gang i timmen, med tidigaste avgang fran Hyllinge
Storcenter 08:11 pa lordagar och 10:11 pa sondagar. Sista turen bada dagar avgar 02:41.

SkaneExpressen 10

Tidtabellen som Tabell 3 baseras pa galler 14 december 2014-13 juni 2015 (Skanetrafiken, 2014f).
Ungefar halften av avgangarna gar bara Orkelljunga-Helsingborg/Helsingborg-Orkelljunga. | nagot
fall finns dock anslutande buss i Orkelgunga mot Markaryd, annars far man vanta pa nasta avgang.
Under vardagar gar forsta turen fran Astorp mot Helsingborg 06:18 och sista turerna 21:38 eller
23:38 (endast natt mot I6rdag). Turerna gar minst en gang i timmen men ibland sa ofta som var
tjugonde minut. P& I6rdagar gar bussen varje eller varannan timme fran 07:38 till 23:38. Ungefar
samma turtathet rader pa séndagar men tidigaste avgang ar da 09:38 och senaste 23:38. | motsatt
riktning, fran Helsingborg via Astorp mot Orkelljunga eller Markaryd gar bussen under vardagar en
eller tva ganger i timmen fran 06:33 till 22:43 eller 00:43 (endast natt mot I6rdag). Pa I6rdagar och
sondagar gar bussen varje eller varannan timme fran 08:43/10:43 till 00:43.

Aktorer som deltar i kollektivtrafiken

Det finns en rad olika aktorer som &r inblandade nar det handlar om kollektivtrafik i Skane
(Skanetrafiken, u.a a). Pa Skanetrafikens hemsida finns information om de olika aktorer som
paverkar tagtrafiken. Huvudman for Pagatagen &r Skanetrafiken vilket innebér att de bestéller
trafiken och bestammer avgifterna. Oresundstagen drivs av Oresundstdg AB som har nagra olika
kollektivtrafikbolag bakom sig, bland annat Vasttrafik, Skanetrafiken och Hallandstrafiken. Pa
uppdrag av Skanetrafiken och Oresundstag AB kors tdgen av Arriva Tag AB (Pégatdg) och
Transdev Sverige AB (Oresundstag, pa svenska sidan). Den myndighet som ansvarar for att
jarnvéagsnatet i Sverige fungerar och underhalls (till exempel kontaktledningar, véxlar och spar) ar
Trafikverket. De gor dven tidtabellerna och det baseras pa hur manga tag som far plats pa sparen.
Utover detta ar Trafikverket dven ansvarig for utrop pa stationer, information pa skyltar och
monitorer samt att styra trafiken. Det Gvergripande sékerhetsansvaret har Transportstyrelsen som
aven ansvarar for att utredning vid tillbud och olyckor samt att medge trafiktillstdnd. Manga av
stationerna drivs av kommunerna med undantag for vissa som dgs och drivs av Jernhusen. Baserat
pa information pa Jernhusens hemsida ansvarar de inte for stationen i vare sig Kvidinge eller Astorp
(Jernhusen, u.d).

Resvanor i Astorp, Skéne och Sverige
Tabell 4 visar hur manga méanniskor som var folkbokférda i respektive utanfér Astorps kommun
den 31 december 2013 och som arbetade i respektive utanfér Astorps kommun under november

manad samma ar (SCB, ua; Ekmark, 2015). Tabellen visar att det ar fler som pendlar ut fran
kommunen &n till den.
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Tabell 4. Antal personer bor och arbetar i Astorps kommun alternativt pendlar till eller frdn kommunen fér att
arbeta (SCB, ud). Méatningar har gjorts genom att jamféra hur manga som bodde i respektive utanfor Astorps
kommun den 31 december 2013 med hur ménga som arbetade i respektive utanfor Astorps kommun under
november 2013 (Ekmark, 2015).

Bor och arbetar i kommunen Inpendlare Utpendlare

Totalt 2645 3122 3858
Kvinnor 1291 1435 1728
Man 1354 1687 2130

Figur 5 visas hur ménga resendrer som Kklev pé eller gick av taget pa stationen i Astorp under en
normal hostvardag (Skanetrafiken, 2012). Data visas for ar 2000-2012 med undantag for 2003-2004
da data saknas. Figuren visar att det finns en positiv trend kring hur manga som aker tag, d&ven om
det skedde en minskning med ca 10 procent fran 2011 till 2012.

Av- och pastigande Astorp
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Figur 5. Totalt antal av- och pastigande vid Astorps tagstation en normal héstvardag under &ren 2000-2012
(Skanetrafiken, 2012). Data saknas for 2003 och 2004. Egen figur.

I Analys for resvanor finns data fran de resvaneundersékningar som gjorts i Skane ar 2007 och 2013
(Indebetou et al., 2014). Resvaneundersokningarna baseras pa en resdagbok samt en enkét. |
resdagboken fick studiernas deltagare notera alla resor som gjordes under en viss métdag och
genom enkaten fick man fram information om studiens deltagare och deras tillgang till olika
fardmedel. Studierna omfattade endast personer i aldern 15-84 ar som ar bosatta i Skane. Vissa
justeringar har gjorts sa att resultatet ska motsvara hela Skanes population. Detta har gjorts eftersom
vissa grupper vanligtvis faller bort pa grund av till exempel ointresse eller problem med spraket.

Data fran Indebetou et al. (2014) (Analys for resvanor) har tagits fram genom att vélja Astorp som
hemkommun. Da presenteras data som berér kommunen, forutsatt att det finns minst 39 svar/resor
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for den kategori (resor, reserelationer, resenaren) som valjs. For att fa relevant data att jamfora med
har data d4ven hamtats for Bjuv och Klippan, tva till Astorp narliggande kommuner, samt for hela
Skane. | flera fall fanns data inte att tillgdng pa grund av att det fanns for fa svar/resor (farre an 39) i
den sokta kategorin.

Tabell 5 visar férdelningen av de olika fardmedel som anvandes vid resor i Astorp, Bjuv och
Klippan samt genomsnittet for Skane under aren 2007 och 2013. Data kommer fran tva
resvaneundersokningar som gjordes just aren 2007 och 2013. Av tabellen ser man att bilanvandning
i béde Astorp, Bjuv och Klippan &r hogre &n genomsnittet i Skane bada méatiren men att den i
Astorp har minskat mellan matningarna. (Indebetou et al., 2014)

Tabell 5. Andel resor med olika fardmedel i Astorp, Bjuv, Klippan samt hela Skane &r 2007 och 2013 (Indebetou
et al., 2014). Data visas som procent.

Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

Astorp 2007 83 4 2 4 7 1
2013 74 9 1 4 11 1
Bjuv 2007 76 4 6 7 7 2
2013 82 1 3 8 6 0
Klippan 2007 70 5 4 8 10 2
2013 66 4 8 11 9 2
Skane 2007 58 9 5 15 12 2
2013 57 9 6 15 11 2

| Tabell 6 visas fardmedelsfordelningen i Sverige ar 2012-2013 (Trafikanalys, 2014b). Mer &n
hélften av resorna sker med bil och en knapp attondel med kollektivtrafik.

Tabell 6. Andel resor med olika fardmedel i Sverige r 2012-2013 (Trafikanalys, 2014b). Data visas som procent
och ar omgjorda frén statistik om antal resor med olika fardmedel.

Bil Kollektivtrafik Till fots, cykel Ovriga firdsitt Uppgift saknas

Andel 52,5 12,3 31,3 2,3 1,6

| Tabell 7 visas i hur stor utstrackning kvinnor och mén i Astorp anvander de olika fardmedlen
(Indebetou et al., 2014). Tabellen visar aven genomsnittet for Skane. Bade kvinnor och mén
anvander bil i storst utstrackning och mén i hogre utstrackning &n kvinnor. | Astorp anvander 15
procent av kvinnorna kollektivtrafik och tio procent av mannen. Genomsnittet for Skane ar 17
respektive 14 procent, det vill saga nagot hogre an i Astorp.
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Tabell 7. Anvandning av olika fardmedel i Astorp samt hela Skéne fordelat p& kvinnor och man (Indebetou et
al., 2014). Anges som procent.

Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

Kvinnor 65 11 4 5 14
Astorp

Man 76 8 2 2 9 2

Kvinnor 51 11 6 17 13 2
Skane

Min 63 8 6 13 9 2

Tabell 8 visar att skaningars bilresor i snitt &r kortare an de genomsnittliga bilresorna i Sverige
(Indebetou et al., 2014; Trafikanalys, 2014b). Aven reslangden med kollektivtrafik ar kortare. |
Skane gors i snitt 2,3 resor per person och dag och den genomsnittliga reslangden per person och
dag ar 56,1 km. Det svenska genomsnittet for antal resor per person och dag &r 1,53 och den
genomsnittliga reslangden per person och dag ar 44 km.

Tabell 8. Genomsnittlig reslangd i kilometer per resa i Skane (2013) respektive hela Sverige (2012-2013) med
olika fardmedel (Indebetou et al., 2014; Trafikanalys, 2014b). Med resa menas en resa som “startar och slutar i
respondentens permanenta bostad, fritidsbostad, arbetsplats, skola, praktikplats eller tillfiillig overnattningsplats”.

Bil Kollektivtrafik Till fots, cykel Annat

Skane 20 31,3 2 217,3

Sverige 36 36 2,9 306

Skane &r det tredje storsta lanet nar det galler hur manga resor som genomfordes per invanare med
kollektivtrafik ar 2013 (Trafikanalys, 2014c). Skane ligger dock under Sveriges genomsnitt.
Statistik visar att i Skane gjordes 122 pastigningar per invanare pa kollektivtrafiken, varav 33 pa tag
och 89 pa buss. Det lan som hade flest pastigningar var Stockholm lan dar det totala antalet var 355,
varav 140 pa buss och 47 pa tdg. Resterande pastigningar gjordes pa tunnelbana, sparvagn eller
fartyg. Genomsnittet for Sverige ar 148 pastigningar pa kollektivtrafiken.

Resvaneundersokningar har genomforts i Skane ar 2007 och 2013 (Indebetou och Quester, 2008;
Wahl, 2015). Bada undersékningar har resulterat i bland annat resematriser som visar det antal resor
skaningarna gor under en vardag. Resematriserna ar framtagna genom att berdkna antal resor per
person och dygn for att sedan rékna upp det till hela befolkningen (Indebetou, 2015; Wahl, 2015).
Pa sa satt far man totalt antal resor. Matriserna visar dock inte hur manga méanniskor som reser. En
och samma person kan alltsa ge upphov till flera resor (t.ex. pendling morgon och eftermiddag).
Vérdena som ligger till grund for matriserna ar 2007 ar i vissa fall baserade pa mycket fa svar vilket
gor dem osakra. Det ar viktigt att ha i dtanke att vardena i resematriserna har skalats upp fran en
undersokning vilket gor att de inte helt stammer 6verens med verkligheten. Enligt Wahl (2015) ska
vardena i matriserna for 2013 ses ”som en indikation och ett satt att se hur olika kommuner
forhaller sig till varandra”.
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Resematriserna for resor med bil och kollektivtrafik visar resor mellan Astorp och 32 andra skanska
orter samt inom Astorp (Indebetou och Quester, 2008; Ullberg och Wahl, 2014). Fér tio orter
skedde inga resor, varken med bil eller kollektivtrafik, nagot av aren. Dessa orter & Bromolla,
Burlov, Horby, Osby, Simrishamn, Sjébo, Skurup, Svedala, Tomelilla, Vellinge. Mellan Astorp och
foljande orter skedde resor med bil men inte med kollektivtrafik under nagot av aren 2007 och
2013: Bastad, Eslov, Hoganas, HO0r, Kristianstad, Kavlinge, Lomma, Staffanstorp, Svaldv, Ystad,
Ostra Goinge.

Enligt de uppskalade siffrorna fanns det inga resor mellan Trelleborg och Astorp med bil négot av
aren men under 2007 skedde drygt 100 resor per dag med kollektivtrafik (Indebetou och Quester,
2008; Ullberg och Wahl, 2014). Mellan Astorp och Bjuv skedde resor med bada fardsatten bada
aren forutom 2013 da inga resor skedde med kollektivtrafiken. Den kommun som det var flest resor
till/fran med bada fardsatten och under bada aren var Helsingborg (ca 6400-11500 med bil och
1808-2111 med kollektivtrafik). Inom Astorps kommun var antalet resor med bil ungefar 1000-
1500 farre &n till/fran Helsingborg. Ovriga skanska kommuner som fanns med i resematrisen ar
Hassleholm, Klippan, Landskrona, Lund, Malmg, Perstorp, Angelholm och Orkelljunga. Precis som
med Bjuv var antalet resor med kollektivtrafik till/frdn Lund noll & 2013. Ar 2007 var motsvarande
siffra 754. | undersokningarna har dven resor utanfor Skane tagits med. Ar 2007 var alla dessa
siffror hopslagna medan de 2013 var uppdelade pa Danmark, Blekinge, Halland, Smaland samt
ovriga Sverige+utomlands. Till/fran platser utanfor Skane skedde det ar 2007 1036 bilresor och 197
resor med kollektivtrafik. Vid matningen 2013 var det noll resor till/fran alla platser utom Danmark,
déar det var 28 resor med bil.

4.2 Fokusgrupper och enkat

Nedan presenteras resultatet som kom fram i diskussionerna i fokusgrupperna och den enkat som
fokusgruppernas deltagare besvarade. Forst redovisas hur manga som deltog i fokusgrupperna och
var dessa holls, darefter finns en kort redovisning av svarsfrekvensen for enkéten. Vidare foljer en
presentation av fokusgruppernas sammansattning, baserat pa svaren i enkaten. Slutligen finns tva
avsnitt, dar det forsta hanterar resultatet av enkatens fragor om resvanor och attityder och det andra
resultatet av de samtal som skedde i fokusgrupperna.

Fokusgrupper

Totalt tréffades 14 personer férdelat pa tre fokusgrupper. En grupp, om fyra personer, bestod av
studenter och larare p& Komvux i Astorp och traffades p& Komvux onsdag 18 mars 12.00. Ovriga
tva grupper utgjordes av manniskor som rekryterats genom inbjudan (se bilaga 1) till fokusgrupp pa
kommunens sociala medier, Astorps station samt i lokaltidningar. Den ena gruppen bestod av sex
personer och tréffades tisdag 17 mars 17.30 och den andra omfattande fyra personer och holls
torsdag 26 mars 17.30. Béda dessa grupper traffades i kommunhuset i Astorp. Alla deltagare fick en
beléning som tack for hjalpen i form av ett presentkort & 100 kronor pa ICA eller SF Bio. Astorps
kommun tillhandaholl presentkorten samt fika vid de tva tillfallen som fokusgrupper traffades i
kommunhuset. Infér fokusgruppen hade en del fragor och pastaenden férberetts, med syfte att
anvandas om samtalet skulle avstanna eller behdva ny input.
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Enkat

Enkaten (se bilaga 3) besvarades elektroniskt eller i pappersform av alla 14 personer som deltog i
fokusgrupperna.

Gruppernas sammanséattning

| detta avsnitt visas hur sammansattningen i de tre fokusgrupperna var, baserat pa enkaten.
Sammanséttningen visas totalt for alla deltagare, det vill sdga ingen redovisning sker for de enskilda
grupperna.

Figur 6 visar aldersfordelningen i fokusgrupperna. En dryg tredjedel av deltagarna var 18-29 ar och
en knapp tredjedel 40-49 ar. Ingen deltagare var éldre &n 64 ar. Deltagarna utgjordes av tre man och
elva kvinnor. Elva deltagare har avslutad utbildning pa hogskola eller universitet och tre deltagare
nagon form av eftergymnasial utbildning. | dagslaget studerar tre av deltagare och Gvriga elva
forvarvsarbetar. | Figur 7 visas hushallens totala arsinkomst, ndgon som varierar pa grund av olika
stora hushall och olika sysselsattning. | snitt tjanade hushallets vuxna (aldre an 19 ar) 85 000-600
000 kronor per ar, med ett genomsnitt pa 320 400 kronor per ar.

Aldersfﬁrdelning
6
5
4 I
23 I
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2
1
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18-29 30-39 40-49 50-59 60-64
Ar

Figur 6. Aldersférdelning i fokusgrupperna. (N = 14)

Hushallets arsinkomst
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Figur 7. Hushallets arsinkomst. En person valde att inte besvara fragan om arsinkomst.

30



Deltagarnas resvanor

Figur 8 visar mellan vilka orter studiens deltagare pendlar och vilket fardmedel de anvéander. En stor
del av deltagarna, 9 stycken, ar sa kallade inpendlare vilket innebar att de har sin arbetsplats i
Astorp men bor i en annan ort. Tre av deltagarna bor i Astorps kommun, varav tva pendlar frén
tatorten Kvidinge till tatorten Astorp. Halften av deltagarna anvénder sig av kollektivtrafik nar de
pendlar.

Skanes Fagerhult

Astorleviding\\ //Klippan
Astorp Ho6r
Helsingbor Bjuv

Moérarp

Figur 8. Pilarna visar mellan vilka orter studiens deltagare pendlar (pilen pekar pa arbets-/studieorten). Grona
pilar visar de som pendlar kollektivt och réda de som pendlar med bil. Totalt 14 deltagare, varav hélften pendlar
med kollektivtrafik. 9 av studiens deltagare ar inpendlare, 2 deltagare utpendlare och 3 deltagare pendlar inom
kommunen.

Av studiens 14 deltagare har 11 stycken korkort och av dem &r det fem stycken som alltid har
tillgang till bil, se Figur 9. Hos deltagarna finns totalt 16 bilar men i vissa hushall finns ingen bil
och i andra upp till tre bilar. Bensin &r det vanligaste drivmedlet och anvands i drygt halften av
bilarna. En knapp tredjedel av bilarna kors pa diesel och tva stycken ar flexifuelbilar som anvéander
bensin och etanol. Fyra av bilarna ar miljobilar och finns i fyra olika hushall.
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Korkort och tillgang till bil

4
2
1
O T T T

Ej korkort Korkort, kan Korkort, kan Korkort, kan Kérkort, kan Kérkort, kan

Antal
w

alltid anvanda bil anvanda bil  séllan aldrig
anvanda bil  for det ibland anvanda bil anvanda bil
mesta

Figur 9. Antal deltagare med eller utan korkort samt olika grader av tillgang till bil.

Enligt Figur 10 har endast en av deltagarna inte tillgang till nagot av Skanetrafikens Jojo-kort for
resor inom kollektivtrafiken. Tre deltagare har bade Jojo Periodkort och Jojo Reskassa/Mini medan
ingen deltagare har Jojo Foretagskort eller Jojo Serviceresor. Fyra personer har endast Jojo
Periodkort och sex personer endast Jojo Reskassa/Mini.

Tillgang till kort inom kollektivtrafik

Har inget kort Jojo Jojo Jojo Jojo
Periodkort Reskassa/Mini Foretagskort Serviceresor

Antal kort

OFRLr NWRAULIONO®WOO

Typ av kort

Figur 10. Antal deltagare med tillgang till olika typer av Jojo-kort som anvands pa Skanetrafikens bussar och
tag.

Tabell 9 visar hur lang medelstracka deltagarna har fran hem och arbete/studieplats till
busshallplats, tagstation och parkeringsplats. For varje stracka visas aven ett intervall fran kortaste
till langsta strackan for att fa en liten fingervisning om variationen. Medelstrackan ar kortast till
parkeringsplatserna och langst till tagstationerna. Manga har parkeringsplats i direkt anslutning till
hem eller arbete/studieplats.
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Tabell 9. Avstand fran hem och arbete/studieplats till busshallplats, tagstation och parkeringsplats. Alla avstand
anges i meter.

Fran Till Medelstracka (m) Intervall (m) Antal svarande
Busshallplats 792 50-5000 12
Hem Tagstation 1568 50-10000 14
Parkeringsplats 62 0-500 13
Busshallplats 314 50-1000 14
Arbete/studieplats Tagstation 1407 150-4000 14
Parkeringsplats 68 0-500 14

Bland deltagarna har elva stycken tillgang till gratis parkeringsplats pa arbets- eller studieplats. Tre
stycken far ersattning for bil i tjansten och tva stycken har foretagsbil/bilpoolshil (samma som far
ersattning for bil i tjansten). Tva deltagare har tillgang till tjanstecykel och en har ett subventionerat
kort for kollektivtrafiken. En deltagare har en formansbeskattad bilparkering och for en deltagare
finns en bil pa arbetet som kan anvéndas vid behov.

Argument for/emot samt for- och nackdelar med kollektivtrafik respektive biltrafik

Vid de tre fokusgrupperna kom det upp manga argument for att anvanda sig av kollektivtrafik
respektive biltrafik samt for- och nackdelar med de olika trafikslagen. Fyra storre omraden
identifierades: komfort/trygghet, miljo, effektivitet/tid och ekonomi. Figur 11-15 tar upp de flesta
av de argument/vérdeladdade ord som kom upp i fokusgrupperna. De begrepp som férekom mer
ofta & markerade med fetstil. Det som nedan avses med positivt ar fordelar och argument for ett
visst trafikslag och med negativt menas nackdelar och argument mot ett visst trafikslag. | Tabell 10
finns en forteckning dver vilka personer som star bakom citaten som forekommer i avsnittet.

Tabell 10. Vilka personer som star bakom de beteckningar som finns efter citaten.

Beteckning Vem
K1 Kvinna, 42 ar, aker framst buss
K2 Kvinna, 29 ar, aker framst buss och tag
K3 Kvinna, 63 ar, aker framst bil
K4 Kvinna, 63 ar, aker framst bil
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K5 Kvinna, 43 ar, aker framst tag

K6 Kvinna, 33 ar, aker framst tag

Komfort/trygghet

| begreppen komfort och trygghet innefattas dels bekvamlighet men dven smidighet och sékerhet ur
ett trafikperspektiv.

Ordet bekvamt kom upp som en positiv faktor bade vid samtal om kollektivtrafik och biltrafik, dock
nagot oftare vid kollektivtrafik. Manga av de som ofta anvéande sig av kollektivtrafik kunde se en
fordel med att inte behdva kora — att kunna koppla av och kanna en trygghet i att nagon annan Kor,
séarskilt om man ar morgontrott vid pendling till jobbet.

”Sen tycker jag ocksa det dr vildigt bekvimt och framfor allt tycker jag det &r tryggt nar det har
varit daligt vader. Och slippa sitta sjalv i en bil och kdra, att man sétter sig ner och det ar nagon
annan som skoter det dt en.” (K1)

Ett av de argument som kom upp oftast nar det pratades om positiva aspekter med biltrafik &r
mojligheten att gora arenden utefter végen, till exempel stanna till i mataffaren efter jobbet.
Dessutom pratade flera deltagare om majligheten att ha med sig grejer i bilen, ndgot som ar mer
osmidigt om man aker buss eller tag. En deltagare fick medhall i sin kommentar om att vagnatet ar
bilanpassat.

"Alltsd vigndtet dr mycket genare och smidigare, det dr ju vildigt bilanpassat.” (K2)

Precis som Figur 11 visar kom det upp manga negativa faktorer med kollektivtrafik, bland annat att
informationen &r bristfallig vid forseningar och att stationsomradet kanns otryggt.

Kollektivtrafik

Biltrafik

Positivt

Bekvamt
Avkopplande
Kan sova/lidsa
Sakrare
Smidigt
Avslappande
Tryggt att lata ndgon annan kora
Jatteskont
Ankommer centralt i staden
Behover inte tdnka pa parkering

Mentalt att kunna stanga av jobbet

Flexibilitet
Kan gora drenden utefter vagen
Vana att kora
Vagnatet ar bilanpassat
Smidigt
Kontroll 6ver laget
Bekvamt
Kan lyssna pa radion och sjunga med

Som en beldning for att ha akt kollektivt
hela livet hittills

Kan latt ta med grejer
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Kan rora pa sig

Kansla av frihet att kunna ta sig nagonstans utan att
vara beroende av nagon annan

Smidigt om man aker ensam
Kan transportera sig utan att ha bil
Sommarkortet ar bra

Smidigt att kopa biljett i appen om man bara ska vara
har en helg

Far en cykeltur/promenad nar man tar sig till buss/tag

Goda kollektiva mojligheter

Roligt att kora
Har egen parkeringsplats pa jobbet
Smidigt om man har stor familj
Blir inte sa beroende

Korkort alternativt korkort och bil kravs i
tjansten

Negativt

Trangt
Otryggt pa stationen (ruffigt, gang)

Standarden pa perrong och station (brist pa
vindskydd m.m.)

Dalig information vid forseningar
Kan bli irriterat (med andra resenérer)
Otrevliga manniskor och otrevliga situationer
Stressad personal
Man maste samsas om ditt utrymme
Tvingas sitta bredvid nagon man inte vill sitta bredvid
Folk som luktar rok, parfym, pratar hogt i telefon
Transporten till stationen
Kallt att sta och vanta
Transport fran E4:an in till Astorp saknas

Flyttar bara forseningen nagra minuter at gangen (i
informationen)

Osmidigt att inte kunna gora en paus i manadskortet
nar man laddar det (om det inte gatt ut)

Krangligt att kpa mobilbiljett

Tar upp till ett dygn innan pengarna finns pa kortet om
man laddar via internet

Sdkerhet, olyckor
Kan reta sig pa andra trafikanter

Kan inte alltid rakna med att bilen
fungerar

Maste planera sa att det finns drivmedel
Jobbigt att leta parkering
Trakigt att behova ta hand om bilen
Blir beroende av andra om man samaker
Trangt pa vagarna

Dagens bilar gors inte som forr da en
kompis kunde meka med dem

For tekniskt avancerat

Osédkert att veta om bilverkstaden har
gjort det de ska
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Bokigt att kdpa tillkdpsbiljett

Otydlig ansvarsfordelning (Skanetrafiken, Trafikverket,
kommunen)

Kollektivtrafiken ar inte utbyggt i forhallande till antal
resenarer

Figur 11. Argument for/emot samt for- och nackdelar med kollektivtrafik respektive biltrafik néar det galler
komfort och trygghet.

Miljo
Med miljo menas den yttre miljon, bland annat med avseende pa utslapp av vaxthusgaser.
Deltagarna i alla grupper var 6verens om att kollektivtrafik ar battre for miljon an biltrafik.

“Jag tycker ocksd att det framfor allt dr miljén som dr det mest positiva med att dka kollektivt.”

(K3)

En deltagare kunde dock se en positiv miljéaspekt med bilar, namligen att utvecklingen gar framat
vilket gor nyare bilar mer miljévanliga an gamla. En person med miljobil fick av mig fragan om
hon kénde att hon hade mer réatt att dka bil for att hon hade en miljobil. Svaret blev foljande:

"Nej, jag hade kort dnda. Jag hade en Saab innan, eller har haft Saabar. Det var bara lite billigare
bil och drar lite mindre bensin. Och sd ligger det i att man ska ha miljobil.” (K4)

Kollektivtrafik Biltrafik
Positivt Bra fér miljon Utvecklingen gar framat med miljobilar osv.
Negativt Daligt for miljon

Figur 12. Argument fér/emot samt for- och nackdelar med kollektivtrafik respektive biltrafik nar det géller
miljo.

Effektivitet/tid

Effektivitet och tid handlar bade om tidsbesparing och vad tiden kan anvandas till, men dven om
sjdlva tidtabellen for tag/buss.

En fordel med kollektivtrafik, framfor allt tag, vilket flera personer lyfte fram, &r att tiden pa taget
kan anvandas till att borja arbetsdagen genom att lasa in sig pa nagot eller studera. Man kan ocksa
pa annat satt forbereda arbetsdagen, vilket foljande citat visar:

“Jag har ocksd sett folk som plattar hdret och sminkar sig.” (K5)

Aven for biltrafik framhavdes en typ av effektivitet men da handlade det om att man kan utfora
arenden utefter strackan man aker, till exempel handla eller stanna och trana — nagot som av flera
ansags krangligare nar man reser kollektivt. En deltagare tog sig till och fran jobbet med buss fyra
dagar i veckan men pa grund av traning efter jobbet den femte dagen anvande hon sig da av bil, for
att det skulle ta betydligt langre tid och vara osmidigt att aka tag och buss den dagen da traningen
inte var pa samma ort som arbetsplatsen eller hemmet.
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“Man kan gora drenden pd vigen, man kunde bara kéra inom det hdér och fixa.” (K6)

De flesta personer som akte bil gjorde det for att de sparade tid dven om nagon enstaka
kollekttrafikakare ocksa menade pa att deras transportval sparade tid. Generellt var dock den stora
nackdelen med kollektivtrafiken just tiden, mycket pa grund av att tag/bussar blir forsenade, eller
till och med stélls in ibland.

Kollektivtrafik Biltrafik
Kan utnyttja tiden till att arbeta/studera Sparar tid
som en férberedelse for dagen

Flexibilitet

Effektivt
Kan gora drenden pa vagen
Sparar tid
Positivt Ger langre tid hemma

Snabbare

Kan jobba kvallar/dygnspass
Genom att ha en tid att passa minskar risken

for att jobba 6ver Fortare
Snabbt
Férseningar Staendes i kéer
Forlorar tid pa att aka tag/buss Véagarbete gor att det tar langre tid

Stressigt att hinna med byten
Tag fastnar eller stélls in, blir staende
Negativt Kanns inte lika sdkert att komma fram
Entimmestrafik
Banarbete gor att det tar langre tid
Osynkade tag — bortkastad tid vid bytet

Bussen synkar inte med nar skolan borjar

Figur 13. Argument fér/emot samt for- och nackdelar med kollektivtrafik respektive biltrafik nar det géller
effektivitet och tid.

Ekonomi

Omradet ekonomi handlar dels om direkta kostnader for olika sorters pendling (t.ex. att kopa ett
manadskort for kollektivtrafiken) men dven om indirekta kostnader (t.ex. service av hil).

| stora drag anser fokusgruppernas deltagare att det ar billigare att aka kollektivt an att anvanda sig
av bilen eftersom det tillkommer kostnader for service, dack och korkort for att kunna dga och kora
en bil. Vid diskussionerna framkom &ven att ingen har som léneférman att fa ersattning for pendling
med kollektivtrafik till och fran jobbet men daremot har flera personer tillgang till Jojo Reskassa da
resor gors i tjansten.
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“Jag kan ju bara sdga att jag borjade av helt ekonomiska skdl.” (K1)

“"Mdnga gdnger blir det ju ocksd liksom dyra saker, klumpsumma. Nu ska man ha vinterddck eller
sommardack eller ska man in pa service. Alltsa det blir stora summor pd en gang liksom.” (K6)

Kollektivtrafik Biltrafik
Billigare Sparar pengar vid samakning
Positivt Miljobilar ar skattebefriade fem ar
Billigare
Varje resa kan kanske uppfattas som dyr Dyrt (service, dick m.m.)
Negativt Sallanresorna upplevs som dyra Slitage
Korkort kostar pengar

Figur 14. Argument for/emot samt for- och nackdelar med kollektivtrafik respektive biltrafik nar det galler
ekonomi.

Forslag till atgarder for att fa fler att anvéanda sig av kollektivtrafiken

De forslag till atgarder som kom upp i fokusgruppernas diskussioner har nedan delats upp pa fyra
omraden. Tre av omradena skiljer sig fran varandra eftersom de riktar sig till olika aktGrer medan
det fjarde omradet handlar specifikt om stationsomradet. For att se vilka personer som ligger bakom
de olika citaten, se Tabell 10.

« Stationsomradet: forslag pa vad man kan gora vid stationsomradet for att det ska bli mer
attraktivt och darmed fa fler att anvéanda sig av kollektivtrafiken.

- Skanetrafiken/andra aktorer: forslag pa vad Skanetrafiken och andra aktorer (till exempel
Trafikverket och de som kor pd uppdrag av Skanetrafiken) kan goéra for att fa fler att
anvanda sig av kollektivtrafiken.

+ Politiken (i ett storre perspektiv): forslag pa vad till exempel Sverige som land (exempelvis
Riksdagen) kan gora for att fa fler att anvanda sig av kollektivtrafiken.

«  Kommunen: forslag p& vad Astorps kommun kan gora for att f& fler att anvanda sig av
kollektivtrafiken.

Stationsomradet

Manga i fokusgrupperna upplever att stationsomradet inte kanns attraktivt och ibland &ven otryggt.
De atgardsforslag som kom upp mest frekvent handlar om att pa olika satt snygga till stationen och
gora den tryggare, dels genom okat underhall och dels genom nagon form av bemanning.

“Sen kan jag ju tycka att sjdlva stationsomradet dr vildigt trakigt, men det ska ju hinda mycket nu
det kommande halvaret, kanske att det kan gynna att fler aker om det kanns, om det blir lite
trevligare ddr uppe och kdnns lite tryggare.” (K6)

« Frascha upp och snygga till hela stationsomradet.
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+ Ge resendrerna trygga och bekvama hallplatser.
«  Oka underhall pa stationerna.
» Bemanna stationen.

« Ordna nagon typ av servicetelefon pa stationen som man kan ringa om det kanns otryggt
eller om man har fragor kring kollektivtrafiken.

« Ordna fler papperskorgar.
« Sittplatser, tak och vindskydd behdvs.
« FoOrin grona inslag i stationsomradet.

Skénetrafiken/andra aktorer

En stor del av atgardsforslagen som kom upp i fokusgrupperna handlar om sjilva buss- och
tagtrafiken, nagot som i stor utstrackning beror Skanetrafiken. Flera personer upplever att de
kollektiva mojligheterna blivit sémre sedan buss 520 slutade g& mellan Astorp och Kvidinge och
onskar darfor fa tillbaka bussen den strackan. Utover detta framférdes onskemal pa tatare turer och
att bussarna ska ga oftare de tider pa dygnet som det ar flest resenarer.

“Det dr likadant, 10:ans buss som jag dker, de dr fulla pa morgonen de tva forsta turerna for da
ska ju alla till sina jobb, det ar jattemycket folk som aker. Likadant nar du ska hem, men da ar
problemet att den stannar pa halva vagen da, sa att vi som ska vidare och de som ska &nda upp till
Markaryd de kommer ju inte liksom langre va. Och sedan mitt pa dagen, da kan den ju ga hela
strackan Markaryd-Helsingborg och dér sitter en person och det kénns liksom som ett han nar man
sitter ddr och vet liksom att...” (K1)

» Thétare trafik.

+ Anslutningar som synkar (s man slipper langa vantetider).

«  Anslutningsbuss fran E4:an till Astorps station.

« Bussen mellan Markaryd och Helsingborg borde alltid ga hela strackan (inte bara mitt pa
dagen nar det anda inte ar sa manga som aker).

 Fler avgangar med taget fran Kvidinge.
+ Maojlighet att kunna ladda periodkort i appen och &nda fa rabatt.

« Tatillbaka buss 520 mellan Astorp och Kvidinge, &tminstone en gang i timmen (s& det finns
tva avgangar i timmen, en med tag och en med buss).

« Buss direkt Astorp — Bjuv (skulle kunna gora att fler pendlar kollektivt till Findus).
Dubbelspar hela véagen.

+  Se till att bussar gar oftare de tider som det ar fler resenarer.

 De olika aktorerna som kor kollektivtrafiken maste samarbeta.

« Skanetrafiken och Trafikverket maste kommunicera battre med varandra (t.ex. kring
information om forseningar pa skarmarna).
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Politiken (i ett stdrre perspektiv)

Alla fokusgrupper fick fragan om vad som skulle kunna goras pa ett storre, till exempel nationellt,
plan for fa fler att dka kollektivt. Nagra forslag som kom upp handlar om att Sverige maste satsa
mer pa just kollektivtrafiken men &ven att makthavare ska forega med gott exempel.

”...att faktiskt satsa kollektivt. For det dr lite en sddan mental grej ocksd tror jag hos de flesta
manniskorna att pratar inte ens vara makthavare, de vi har rostat fram, om hur du kan ta dig utan
att anvanda bilen. De satter ju nagon form av, jag menar vi gor ju som andra manniskor gor, satter
nagon form av standard. Att borja prata om kollektivtrafiken pa ett annat sétt &n vad man gor
idag...” (K2)
+ Satsa kollektivt.
+ Borja prata om kollektivtrafik pa ett annat sétt.
« Makthavare maste forega med gott exempel.
«  Oka underhallet.
« Planera for en utbyggnad pa ett vettigt satt.
Kommunen
De atgardsforslag som kom upp specifikt for kommunen handlar i stora drag om fyra punkter:
marknadsforing, policy, forega med gott exempel samt att stalla krav pa Skanetrafiken. Att férega
med gott exempel kom upp flertalet ganger och handlar om att kommunen maste vara ett féredéme,
att de maste borja arbetet och visa hur man kan gora, s att kommunens foretag och invanare kan
haka pa sedan. Genom att till exempel smalna av gator och gora dem mindre lampliga for bil visar
kommunen att de satsar pa miljon.
”...tala om vad bra det ar att bo har, med narheten till allt det har. Och nar nagonting lagger ner i
Astorp, ja men det finns ju tusen méjligheter runt om, vi har bra pendling och férhoppningsvis blir
det battre. Istallet for att vara radd att alla flyttar in till Helsingborg, for det ar ingen som kan. Fa
folk att flytta ut istdllet, till en bra miljo.” (K3)
« Marknadsforing
Satsa pa gron marknadsforing.
Ténk pé& hur kommunen vill se héllbar utveckling gestaltad i Astorp.
Locka med en morot, t.ex. en fin park, om utslappen minskar.
Kommunen marknadsfor sig som Soderasstaden, nagot den inte kdnns som nu.

Prata om narheten till t.ex. Helsingborg, bara 20 minuter med tag. Prata om att det ar
en knutpunkt for kollektivtrafik, vilka mojligheter som finns.

Erbjud gratis Jojo-kort for kollektivtrafiken till kommunens invanare under en
period.

+ Skapa en policy som sager hur kommunens anstéllda ska transportera sig (beroende pa
avstand och kollektiva méjligheter).

« Forega med gott exempel
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Visa att det ar okej att arbeta pa taget — t.ex. I6neférman hos kommunalanstéllda att
fa betald arbetstid pa taget.

Anlégg inte parkeringsplatser overallt, det uppmuntrar till att ta bilen.
Gor bra cykelvagar och smalna av gatorna sa de blir mindre bilvanliga.
Undersok mojligheterna med Jojo Foretagskort pa kommunen som arbetsplats.

+ Trycka pa och vaga stalla krav pa Skanetrafiken.
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5 Analys och diskussion

5.1 Fokusgrupper som metod

Som metod har fokusgrupper fungerat bra da det mojliggjort for manniskor att framfora sina asikter
om kollektivtrafik och biltrafik. En risk med metoden &r att det ar frdmst de som &r intresserade av
fragan som deltar. I denna studie har dock bade bilister och kollektivtrafikanvéandare deltagit vilket
ger den onskvéarda bredden i asikterna. Dessvarre kan det vara sa att de som inte var intresserade av
att delta har viktiga asikter och forslag till férandringar. Det skulle dven kunna vara sa att de inte
har s& manga asikter i fragan och darmed valjer att inte delta. En annan nackdel med fokusgrupper
ar att vissa personer riskerar att inte komma till tals om det finns nagon i gruppen som &r dominant.
Min upplevelse ar dock att alla i grupperna fick chansen att sédga vad de vill utan att nagon avbrot
eller dverrgstade.

Underlaget fran fokusgrupperna ar nagot tunt, eftersom det endast blev tre grupper. Det finns flera
skal till detta, bland annat att studien genomfors under en begransad tid varfor mer tid inte kunde
laggas pa att bjuda in potentiella deltagare. Eftersom underlaget &r begransat ar det viktigt att inte
dra for stora slutsatser eller generalisera till storre grupper, utan framst se resultatet fran
fokusgrupperna som idéer fran nagra enskilda personer. Det gar inte heller att dra nagra slutsatser
baserat pa kon, alder, inkomst, sysselsattning eller utbildningsgrad. Det hade varit dnskvart med fler
man i studien, nagot som tyvarr inte gick att 16sa i och med att de tillfallen som fokusgrupperna
holls inte passade ndgra av de anmalda méannens kalendrar. Aldersfordelningen i grupperna &r
acceptabel men det hade varit onskvart med nagon mer i aldern 30-39 ar for att fa en jamnare
fordelning. Personer i den aldern kan vara smabarnsforaldrar vilket skulle kunna paverka valet av
transportmedel. Alla deltagare hade minst eftergymnasial utbildning, de flesta fran hdgskola eller
universitet. Det hade varit intressant att ha med deltagare med lagre utbildningsniva for att se om
utbildningsgraden kan paverka attityderna och miljomedvetenheten. Det gar att konstatera att
deltagarnas in- och utpendling inte &r proportionerlig mot den in- och utpendling som sker i Astorps
kommun. Generell statistik visar att fler pendlar ut &n in medan det bland fokusgruppernas deltagare
ar fler inpendlare &n utpendlare. Det ar dock svart att sdga om detta paverkar vilka asikter som finns
till kollektivtrafik, det vill sdiga om det skiljer sig hos de som bor i kommunen och de som arbetar i
den.

Alla samtal i fokusgrupperna spelades in men pa grund av tekniska problem blev inspelningen fran
ett gruppsamtal bristfallig och kunde inte transkriberas. Just den gruppen hade dock inte lika langa
samtal som Ovriga tva, varfor mina anteckningar omfattade det mesta som sades.

En alternativ metod som hade kunna anvéndas for att fa veta hur folk tanker om kollektivtrafik ar en
omfattande enkéat som skickas ut till slumpvis utvalda kommuninvanare med mojlighet att darefter
delta i fordjupande intervjuer. Den metoden skulle dock ta betydligt langre tid, bade att forbereda
men ocksd att genomfora och sammanstélla resultatet. Dessutom skulle det leda till storre
omkostnader for kommunen, eftersom allt ska skickas ut med posten. Yitterligare en nackdel med
enkéter &r att man endast hade nétt de som pendlar ut frdn Astorp. En tanke som funnits var att
genomfora kompletterande intervjuer med pendlare pa tagen, eftersom det ett tag sag ut att framst
bli bilister i fokusgrupperna. Detta skulle dock krava mer planering och vara svart att genomfora
eftersom det géller att f& tag i personer som aker just till eller fran Astorp och som dessutom ska
sitta pa taget sa pass lange att intervjun hinner genomforas. Tack vare att fler tagpendlare anmélde
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sitt intresse till att delta i fokusgrupperna kunde kompletterande intervjuer undvikas och tiden
fokuseras pa att transkribera och sammanstélla resultatet fran fokusgrupperna istallet.

5.2 Situationen i Astorp

Vaxthusgaser

Det ar tydligt att bilar ger upphov till hogre utslapp av vaxthusgaser an kollektivtrafik, bade sett
som enskilda transportsatt men &ven till de totala utslappen av vaxthusgaser i Sverige. Trots detta
véljer drygt 70 procent av invénarna i Astorps kommun att aka just bil. Framst biltransporter men
aven transporter via jarnvag har 6kat de senaste aren, nagot som &r intressant eftersom litteraturen
aven visar att utslappen fran biltrafiken har minskat. En forklaring till detta skulle kunna vara att det
finns alltfler miljobilar pA marknaden och med lagre priser samtidigt som &ven de bilar som inte
klassas som miljobilar blir mer branslesndla och battre pa att rena avgaser.

Data frén Trivector (2013) visar att Astorp 4r den kommun som har nést hégst utslapp av koldioxid
fran persontransporter i Skane. Samma foretag har aven sagt att kommuner med taganslutning bor
ha lagre utslapp &n kommuner utan. Detta verkar inte stimma i Astorps fall d& béde Hoganas och
Ostra Goinge har lagre utslipp fastan de inte har ndgon taganslutning. Ostra Géinge & med knappt
14 000 invanare ungefar lika stor kommun som Astorp medan Higanas kommun har drygt 25 000
invanare. Vid en snabb sékning pa Skanetrafiken &r det svart att se hur utbudet med kollektivtrafik
ser ut i Ostra Goinge, men i Hoganas finns ett antal regionbussar som gar till bland annat
Angelholm, Landskrona och Helsingborg. Det verkar dock inte vara forklaringen till att Hoganas
har lagre utslapp. Vad man kan fundera pa ar om det i Hoganas, eftersom det ar en storre kommun,
finns fler arbetstillfallen lokalt vilket gor att méanniskor kan transportera sig mer med cykel och till
fots? Att utslappen ar hogre i Astorp 4n medelvérdet for Skéne kan ocksa ha att géra med att det &r
en mindre kommun med sdmre kollektiva mojligheter &n till exempel stérre kommuner som Lund
och Malmé. | dessa kommuner &r det dessutom mojligt att smidigt transportera sig till jobb och
studier med cykel eller till fots. D& bade E4:an och véag 21 gar forbi Astorps kommun skulle det
kunna vara en forklaring till utsldppen ar sd hoga i Astorp. D& data fran Trivector (2013) &r baserad
pa resvaneundersokningarna verkar detta dock inte vara forklaringen. Som jag senare diskuterar ska
statistiken fran resvaneundersokningarna analyseras med en viss forsiktighet, varfor aven
utslappsvarden baserad pa denna statistik bor ses mer som en fingervisning an den absoluta
sanningen. For att verkligen veta om utslappen &r betydligt hogre i Astorp behover matningar av
vaxthusgaser goéras som kan jamforas med liknande matningar i andra stader. Vid dessa matningar
behGver man ta hansyn till narheten till de storre vagarna E4 och 21, da de bor dra upp halterna
dven om de inte orsakas av enbart invénare i Astorps kommun.

Kollektiva mojligheter

Pégatégen mellan Kristianstad och Helsingborg stannar i Astorp ungefér tva ganger i timmen och i
Kvidinge en gang i timmen dagtid, vilket mojliggor for manniskor att pendla till och fran bland
annat Bjuv, Klippan, Tyringe och Héassleholm. Tagen gar sa pass tidigt och sent pa dagen att de
borde kunna vara anvandbara dven for de som arbetar natt. Precis som resultatet visar gar vissa turer
inte hela strackan utan det kravs ofta byte i Hassleholm. Ganska ofta finns da ett anslutande tag
inom 15 minuter. En nackdel som kom fram i alla fokusgrupper ar att sedan Pagatagen borjade
trafikera Kvidinge har de kollektiva mojligheterna forsémrats eftersom buss 520 slutat trafikera
strackan Astorp-Kvidinge-Klippan. Dessutom stannar taget bara en gang i timmen i Kvidinge vilket
begransar mdjligheten att ta sig den korta stréckan till Astorp utan bil. Nar jag bjod in manniskor pé
Astorps station till fokusgrupperna papekade en kvinna att i och med att buss 520 slutat trafikera
den tidigare ndmnda strdckan var hon nu tvungen att ta bilen tre kilometer till stationen, nar hon
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tidigare hade 50 meter till busshallplatsen. Nedlaggningen av bussen den strackan kan ha gjort det
svart for folk att ta sig in till Astorp eller Kvidinge vilket har ékat risken for att fler aker bil, om
bilen &nda kravs for att ta sig till taget.

Buss 229 (Astorp-Billesholm) och 514 (Astorp-Angelholm) gér endast pa vardagar och buss 229
vara mest fordelaktig for skolungdomar eftersom den bara har tva avgangar pa eftermiddagen, en
runt klockan 15 och en runt 16. Bussen till och fran Angelholm passar nog bra for de som arbetar
dagtid och endast p& vardagar. P& helger gar det att ta sig till Angelholm men da kravs byte
Helsingborg. Buss 230 passerar ocksa Billesholm men &ven under helgerna vilket gér det mojligt att
ta sig till Billesholm alla dagar i veckan utan att behdva gora byten. Aven buss 230 borde passa bra
for de som arbetar dagtid, precis som buss 520 och SkaneExpressen 10. De tva sistnamnda bussarna
skulle aven kunna vara mojliga pendlingsbussar for de som arbetar nattetid da de har relativt tidiga
avgangar pa morgonen och sena pa kvallen. SkaneExpressen 10 gor tva stopp, ett vid Hyllinge och
ett vid Astorp E4. Frén héllplatsen i Astorp &r det ca 2 kilometer till Astorps station och centrum,
vilket kan gora det stressigt for folk pa morgonen om de ska hinna ga den drygt 20 minuter langa
promenaden till eller fran bussen.

| studien skulle tv& personer som bor i Astorp men arbetar pa Findus i Bjuv deltagit men den ena
fick forhinder. Bada tva aker bil till jobbet trots att det, efter lite sokningar pa Skanetrafikens
reseplanerare, framgar att man kan ta sig fran Astorps station till Findus eller tvartom pé& 15-37
minuter fran strax fore klockan 06 pa morgonen till strax efter elva pa kvallen. Med bil tar strackan
11-15 minuter enligt Google Maps. Om man tar den kortare tag- och bussturen (15 minuter) borde
det alltsa inte ta mycket langre tid &n med bil. Anda valde bada tva att dka bil, den ena eftersom hon
tyckte hon skulle forlora tid pa att aka kollektivt. Det skulle kunna vara fallet om man inte bor
centralt i Astorp utan har en liten bit till stationen. Alternativt har personerna kanske inte undersokt
de kollektiva mojligheterna ordentligt och aker av vana, trots att det skulle kunna ha skett
forandringar sedan de borjade aka bil.

Under sommaren 2015 genomférs banarbete vilket gor att tagen fran mitten av juni till borjan av
augusti inte kommer att trafikera strackan Bjuv-Perstorp, och darmed inte heller Astorp. Det &r svart
att pa forhand séga hur det kommer paverka resandet och manniskors instéllning till kollektivtrafik.
Det bor dock ha en negativ inverkan da det troligtvis kommer ta langre tid att resa i och med att
tagen ersatts av buss. Det finns en risk att manniskor som i dagslaget aker tag borjar pendla med
bilen under sommaren for att slippa banarbetet. Nar ordningen sedan &r aterstalld och tdgen gar som
vanligt igen finns en viss fara i att nagra av de som bérjade aka bil fortsatter med det av vana eller
bekvamlighet.

5.3 Resvanor

Resvaneundersdkningar

Det ar viktigt att ha en viss forsiktighet nar man drar slutsatser fran statistik om resvanor dar
grunddata har skalats upp for att motsvara befolkningen. Det finns alltid en risk att de man
intervjuar inte motsvarar verkligheten och da blir de uppskalade siffrorna skeva. Statistiken bor
darfor mer ses som en fingervisning an exakta svar.

Resultatet visar att det ar fler som pendlar ut fran Astorp 4n in till Astorp vilket troligtvis beror pé&
att Astorp & en mindre ort med begrénsat utbud av arbetstillfallen. Arbetstillfallen kan istéllet
finnas i estorre narliggande orter som Hassleholm, Helsingborg och Angelholm. Hur méanga som
dagligen gar av eller pa taget i Astorp har dkat med ca 650 personer frn ar 2000 till 2012.
Okningen skulle kunna bero p& nagra olika saker. Antingen sd har Skanetrafiken borjat ha fler
avgangar vilket gor det mer attraktivt att aka kollektivt da man inte behdver véanta sa lange om man
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missar en avgang. Alternativt har resande med kollektivtrafik fatt ett battre rykte eller mer
uppmuntran av omgivningen, till exempel arbetsplatsen. Ytterligare en forklaring skulle kunna vara
befolkningsutvecklingen i Astorps kommun. Okar befolkningen 6kar &ven antalet potentiella
resenarer. Aven om en 6kning har skett sedan ar 2000 har en viss minskning skett fran ar 2009 till
2012. Att antalet av- och pastigande har minskat de senaste aren kan bero pa att det flera somrar har
varit underhallsarbeten vilket paverkat hur tdgen gar, nagot som gor det mindre attraktivt att aka tag
eftersom risken for forseningar 6kar och man kan tvingas aka tagersattande buss istéllet.

Béde Astorp och de kommuner som resestatistiken jamfors med, Bjuv och Klippan, har hogre andel
resor som sker med bil &n genomsnittet i Skane. Troligtvis ar det for att det ar mindre stader dar fler
bor pa landsbygden och fler behover transportera sig till andra orter for att arbeta, i kombination
med att kollektivtrafiken kan anses ta langre tid och ge mindre frihet. | Astorp gjordes 10 procent av
resorna med kollektivtrafik ar 2013 men bara fyra procent i Bjuv, trots att kommunerna ligger
bredvid varandra utmed jarnvégen och Bjuv ligger ndrmre Helsingborg. Antagligen handlar det om
statistiska osakerheter i de resvaneundersokningar som har gjorts, att de ménniskor man pratar med
inte motsvarar verkligheten fullt ut. Ar 2007 var motsvarande siffror namligen sex procent for
Astorp och elva procent for Bjuv, ndgot som starker att statistiken mer &r en fingervisning. Andelen
kollektivtrafik skiljer sig dock inte sa mycket fran den genomsnittliga andelen for hela Skane (15
procent) nar det géller Astorp. Den stora skillnaden ar gang och cykel vilket gissningsvis beror pa i
att storre stader finns stoérre mojlighet att transportera sig till jobb utan motorfordon eftersom fler
jobbmgjligheter finns i staden. Aven nar man jamfor med Sveriges genomsnittliga andel
kollektivtrafik, 12,3 procent, &r Astorp inte alltfor langt efter. Daremot &r andelen bilresor i Astorp
betydligt hdgre da rikets snitt &r 52,5 procent, alltsé mer &n 20 procentenheter lagre an Astorp.

Holmberg (2013) skriver att kvinnor & mer beroende av kollektivtrafiken a&n mén, nagot som i viss
man bekréftas av att 13 procent av de resor Astorps kvinnor gor ar med kollektivtrafik men bara 10
procent av mannens. Siffrorna ar liknande for genomsnittet i Skane, om an nagot hogre for bada
konen. Det ar aven stora skillnader i vilken utstrackning gang och cykel anvands som
transportmedel, dven dessa transportslag ar vanligare hos kvinnor. Att kvinnor anvander cykel och
gang i storre utstrackning hanger nog ihop med att nagot fler kvinnor an man bade bor och arbetar i
kommunen, och dad kan transportera sig utan motorfordon. Alternativt ar kvinnor kanske mer
miljomedvetna och valjer darfor att resa med kollektivtrafik istallet for bil.

Data 6ver resors langd och antal resor per person finns tyvérr inte for Astorp, eftersom antalet
svar/resor understeg 39. Daremot fanns data for Skane och via annan litteratur dven for Sverige.
Siffrorna visar tydligt att skaningarnas resor ar fler (0,8 fler/person och dag) men kortare samt att
den totala resestrackan per dag ar langre dn genomsnittet i Sverige. Att varje resa inte ar sa lang kan
sakert bero pa att Skane som lan inte ar sa stort medan avstand i till exempel Norrland antagligen &r
langre, ndgot som drar upp Sveriges snitt. Aven om Skane ar det tredje storsta lanet nar det galler
antal resor med kollektivtrafik per invanare ligger lanet en bit under rikets medel. En trolig
anledning kan vara att rikets genomsnitt hojs av den omfattande kollektivtrafiken i Stockholm.

Nér det galler resematriserna som skapades genom resvaneundersokningarna 2007 och 2013 finns
stora osakerheter. Exempelvis sager matriserna att det inte skedde nagra resor med kollektivtrafik
mellan Astorp och Bjuv &r 2013, ndgot som later markligt da orterna ligger bredvid varandra och
har goda forbindelser med tag en gang i halvtimmen dagtid. Troligtvis var det ingen av deltagarna i
resvaneundersokningen 2013 som pendlade den strackan och darmed fanns inga siffror att skala upp
till hela Skanes befolkning. Ytterligare nagra siffror som tyder pa brister eller skillnader i
undersokningarna &r att den tidigare undersokningen séger att drygt 1000 resor skedde med bil
till/fran orter utanfor Skane, medan den senare visade pa endast 28 resor med bil utanfor Skane (alla
till/fran Danmark). Den ort som de flesta resorna till/fran Astorp sker till/frn, bade med bil och
kollektivtrafik, ar Helsingborg. Det &r inte orimligt da det tar ca 20 minuter med bil och ytterligare
ett par minuter med tag att transportera sig den strackan. | Helsingborg finns stora arbets- och
boendemdjligheter da det ar en stor stad (man kan till exempel bo i Helsingborg och arbeta i
Astorp). Den ort som det skedde nést flest bilresor till var Astorp vilket kan bero pé att kommunen
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har flera tatorter som det &r sa pass langt avstand mellan att cykel eller gang kan upplevas som
besvérliga transportmedel. De ar mojligt att ta sig mellan tatorterna med buss och tdg men mellan
Kvidinge och Astorp gér det som namnts tidigare endast ett tg per timme. Till Hyllinge kan man ta
buss 520 och SkaneExpressen 10, med den lilla noteringen att SkaneExpressen 10 inte stannar inne
i centrala Astorp utan endast vid E4:an. Buss 520 gor fler stopp, béde i Astorp och Hyllinge men
stannar dven i Nyvang. Jag kan tanka mig att en del drar sig for att ta tdget mellan Kvidinge och
Astorp om taget passar daligt med till exempel arbetstiderna eftersom det kan innebéara upp till en
timmes véntetid, och precis som framgar av fokusgruppernas resultat upplevs stationerna inte vara
sa attraktiva eller trygga.

Fokusgrupper

Manga av deltagarna i fokusgrupperna pendlar in till Astorp vilket troligtvis beror pa att flertalet av
dem arbetar inom kommunen och darmed fick information om fokusgrupperna mer direkt an de
som sett informationen i olika media (till exempel tidningen och Facebook).

| fyra av deltagarnas hushall fanns miljobilar vilket indikerar pa en viss miljomedvetenhet
alternativt att ekonomin fatt spela in vid valet av bil, da till exempel miljobilar med diesel drar
mindre bransle vilket ger ekonomiska besparingar. Alla deltagare utom en hade tillgang till ett
Jojokort att anvanda pa kollektivtrafiken i Skane. Den person som inte hade tillgang aker troligtvis
med kollektivtrafik mycket séllan eller aldrig. Man kan ana att de som hade tillgang till Jojo
Reskassa/Mini anvander sig av kollektivtrafiken nagon gang ibland, men inte sa ofta att det lonar
sig med ett periodkort.

Baserat pa hur langa avstand deltagarna har till busshallplats, tagstation och parkeringsplats bade
fran hemmet och arbetsplatsen har de olika avstanden olika fordelar. Det klart kortaste avstandet var
till parkeringsplatsen vilket uppmuntrar till att kora bil eftersom tid kan sparas genom att inte
behdva transportera sig ndgon langre stracka for att komma till bilen. Avstanden till busshallplats
och tagstation var mer varierande. Nar det galler strackan fran hemmet till tagstationen &r detta
viktigt att notera da deltagaren med langst avstand (en mil) drar upp medelvérdet pa strackan. Med
en mil till narmsta tagstation kan det kanske kannas smidigare att ta bilen dven om just denna
person hade 300 meter till busshallplatsen och &kte buss nastan varje arbetsdag. Det ar svart att,
baserat pa deltagarnas olika avstand, se var smartgransen gar for hur langt man kan transportera sig
med cykel eller gang till buss och tdg innan man véljer bilen istallet. En fordel med att ha en lite
langre stracka till tdg och buss ar majligheten till vardagsmotion genom att cykla eller ga till
taget/bussen. Om en person valjer att cykla eller ga en viss stracka till bussen/taget istallet for att ta
bilen beror nog pa om man kan se de halsomassiga fordelarna med motionen och hur lang tid det tar
att transportera sig. Tar bussen/taget ganska lang tid kan det kanske kannas stressigt att ga eller
cykla innan det, ifall det ror sig om en lite ldngre stracka. Medelstrackorna fran arbetsplatsen till
busshallplats/tagstation &r kortare an fran hemmet vilket troligtvis beror pa att arbets- och
studieplatsen ofta ligger inne i ett samhalle, vilket dven tagstation och busshallplats ofta gor.

En mycket stor andel av deltagarna har tillgang till gratis parkeringsplats pa sin studie- eller
arbetsplats, nagot som uppmuntrar till att pendla med bil. Vissa av dessa deltagare véljer dock att
aka med kollektivtrafiken i alla fall, kanske for att korkort eller tillgang till bil saknas eller for att
andra fordelar kan ses med kollektivtrafik.

54 Konkurrenskraftiga kollektiva kommunikationer

Det &r viktigt att poangtera att det inte racker med att bara fa fler att aka kollektivt for att miljon ska
ta mindre skada, det handlar om vilka som bérjar aka. Om det endast ar manniskor som brukade
transportera sig med cykel kan det leda till 6kade utslapp av vaxthusgaser da de genererar nytt
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resande. Ar det istallet tidigare bilister som borjar aka tag eller buss innebar det att deras bilar inte
kommer sldppa ut lika mycket vaxthusgaser eftersom de anvands mindre och de nya transporterna
med kollektivtrafik inte ger upphov till lika hdga utslapp som biltransporterna gjorde. | ett sadant
fall minskar alltsa utslappen av véxthusgaser vilket har en positiv inverkan pa miljon och samhallets
ekonomi. Bland annat Trivector skriver att det ar viktigt att forbattra kollektivtrafiken for att fa
bilister att byta transportsatt. Utdver detta kan det kravas atgarder som gor det mindre attraktivt att
aka bil, till exempel inforande eller héjning av parkeringsavgifter eller enkelriktning av gator for att
gora det svarare att aka bil inne i centrum. Parkeringsavgift pa arbets- och studieplats kan ocksa
minska viljan att aka bil.

Effektivitet och tid ar viktiga faktorer nar det galler val av transportsatt. Baserat pa samtalen i
fokusgrupperna finns det flera skal till att vélja bil framfor buss och tag. Flexibiliteten, till exempel
mojligheten att fa valja sjalv nar man vill dka till och fran jobbet, ar ett. Med motsvarande
kollektivtrafik kanske man tvingas aka tidigare 4n man tankt, eftersom man maste anpassa sig till
avgangstiderna for bussar och tag. Dessutom upplevde flera personer att deras resa till jobbet skulle
ta markbart langre tid om de skulle anvanda sig av kollektivtrafik istallet for bil. Den stora fordelen
med att aka tag eller buss ar mojligheten att arbeta ombord eller vila en stund efter en tung
arbetsdag. Nagra enstaka deltagare upplevde att det tog lika lang eller kortare tid med tag eller buss.
Det beror nog mycket pa hur langt det ar till tagstation eller busshallplats, om man har byten och
hur latt det ar att hitta parkeringsplats. Har man inga byten och bor och arbetar néra tagstationen kan
det mycket vél ta kortare tid &n om man ska leta parkeringsplats bade vid jobbet och dar man bor.
Just tiden &r en viktig aspekt for att kollektivtrafiken ska bli konkurrenskraftig. Om restiderna kan
hallas nere blir den mer attraktiv och tillganglig.

Storleken pa staden paverkar mojligheterna till en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Som det
framgar av resultatet &ar det forst i storstader som kollektivtrafiken verkligen kan bli
konkurrenskraftig mot bilen. Astorps kommun &r langt ifran en storstad med sina knappt 15 000
invanare och passar enligt Holmbergs definition inte in ens pa mindre stader. Daremot bor
kommunen inte heller raknas som enbart lands- eller glesbygd. Bada dessa kategorier har dock en
gemensam namnare nar det handlar om konkurrenskraftig kollektivtrafik, nd&mligen att det séllan &r
brist pa parkeringsplatser. Med langa avstand (som inte passar gang eller cykel) in fran landet till
centrum blir bilen ett naturligt alternativ. Bor man i kommunens tatorter kan bilen dnda kénnas mer
attraktiv eftersom det ofta inte ar sa trangt pa gatorna och darmed smidigt att ta bilen till jobbet eller
affaren. 1 mindre stader kan det dessutom rora sig om avstand som &r sa korta att de gar att cykla
eller ga, ndgot som minskar behovet av kollektivtrafik. | Astorps fall handlar det dock férmodligen
mer om att paverka trafikvalet hos de som pendlar till och fran kommunen, snarare &n de som bade
bor och arbetar i kommunen.

Enligt litteraturstudien finns det en skillnad i kollektivtrafikanvandning mellan kvinnor och mén dér
kvinnor &r mer beroende av kollektivtrafik &n man. Detta skulle kunna ha olika forklaringar. Kan
det vara sa att kvinnor generellt & mer miljomedvetna och darmed véljer mer miljovanliga
transportmedel? En annan forklaring kan vara att mannen historiskt sett har varit den som kort bilen
och att den traditionen finns kvar i manga hushall &ven om det i manga hushall ofta &r bada kénen
som kor bil. Ganska ofta & nog mannen den i hushallet som har hogst I6n och kanske dd menar att
han ska prioriteras hogst nar det handlar om bilen, om den ar viktigt for att kunna ta sig till och fran
det inkomstbringande arbetet. Och om hushallet da bara har en bil kvarsta kollektivtrafiken till
kvinnan. Precis som en utvecklad kollektivtrafik kan gora det mer jamstéallt mellan kénen med
avseende pa mojligheten att transportera sig, ar kollektivtrafiken aven viktigt for jamstalldhet
mellan olika grupper i samhallet. Unga manniskor som annu inte tagit kérkort och laginkomsttagare
far med kollektivtrafiken chansen att transportera sig till jobb och fritidsaktiviteter utan att vara
beroende av andra manniskor med kdrkort och bil.

Den viktigaste drivkraften for att aka kollektivt i Skane var kunskap, vilket skulle kunna innefatta
hur latt det &r att betala och l&sa tidtabeller. Kollektivtrafikbarometern visar dock att det &r viktigt
att kombinera kunskapen med ett relevant utbud. Att utbudet ar relevant skulle kunna innebéra att
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de behov som finns tillgodoses, till exempel att en person kan ta sig fran hemmet till arbetsplatsen
utan att behdéva vanta 45 minuter vid ett byte, eller att tag och bussar gar tillrackligt tidigt och sent
for att kunna anvanda dessa &ven vid arbete nattetid. Den tredje drivkraften som tas upp &r att det
ska finnas produktfordelar jamfort med bil. Det skulle kunna réra sig om mojligheten att jobba pa
taget, nagot man sallan kan géra om man aker bil, och att man inte behéver oroa sig for att kora bil
morgontrétt och darmed utgora trafikfara for sig sjalv och andra. Ipsos drivkrafter gar att koppla
ihop med Holmbergs fem. Avgangstider och linjestrackning hor nara samman med ett relevant
utbud — bussar och tag ska ga pa réatt stallen och med tillrackliga intervall. Enkelhet och kunskap
handlar om kunskap, alltsa hur latt det &r att veta hur man aker. Forbattrade resmojligheter skulle
kunna kopplas samman med att kollektivtrafiken ska ha produktfordelarjamfort med bil. For att
manniskor ska aka med kollektivtrafik maste den kunna erbjuda ndgot som bilen inte kan, till
exempel mojligheten att kunna sova under resan.

5.5 Atgarder for okad andel kollektivtrafik

Kommunala atgarder

Det ar inte sa svart att fa folk att beratta om de for- och nackdelar de tycker kollektivtrafik och
biltrafik har. Vissa av dessa asikter kan dock vara valdigt djupt rotade och svara att fa en person att
forandra. Darfor ar det viktigt att fundera pa vilka argument/attityder som star emot varandra och
vilka som ar mojliga att paverka. Nedan diskuteras skal for och emot kollektivtrafik samt olika
forandringsforslag som kommunen kan anvéanda.

Jag upplever att det finns en stravan att oka kollektivtrafikdkandet i samhallet, men samtidigt
inbjuder annu inte trafiksystemet riktigt till det. Samhallet bygger ofta pa att man har bil nar man
transporterar sig. Detta kan paverka hur en person véljer att agera, vilket framgar av Teorin om
planerat beteende. Om den subjektiva normen &r fordelaktig, till exempel att samhéllet vill att man
aker kollektivt, blir intentionen till att dka kollektivt starkare. Problemet &r att normen i detta fall
kan upplevas som lite tvetydig eftersom vagnatet & mer utbyggt an jarnvéagsnétet. Den delen av
normen gynnar ett bilburet beteende. Genom att kommunen visar vad de vill, kan kanske den
subjektiva normen andras till att fler uppfattar att kollektivtrafik ar 6nskvért i samhallet och darmed
far en 6kad intention till att aka kollektivt.

Bland de argument/attityder som kom upp i fokusgrupperna kan manga delas in i kategorierna
ekocentriska, egocentriska och antropocentriska vérden. Det tydligaste exemplet pa ett ekocentriskt
varde var att ett viktigt skal till att anvanda kollektivtrafik istallet for bil ar for att det ar mer
miljévanligt, det vill sdga har inte samma negativa paverkan pa naturen. Bekvamt, trangt och
billigare kan klassas som egocentriska da alla tre handlar om den personliga komforten och
ekonomin. Att kollektivtrafiken ar billigare kan ocksa vara av antropocentriskt varde da det
mojliggor for fler att kunna transportera sig. Pa samma satt far fler chansen till frinet genom att inte
vara beroende av bil och korkort for transport. De flesta vérdeladdade ord som kom upp i
fokusgrupperna kan ses som egocentriska, bada nar det géller positiva och negativa aspekter for
bada trafikslagen. Detta kan vara viktigt att tanka pa nar man gor satsningar pa att fa fler att aka
kollektivt. Genom att tillgodose de faktorer som manga vardesétter, till exempel bekvamlighet och
trangsel, borde chansen Oka att fler trivs med kollektivtrafiken. Just dessa tva varden ar mer aktuella
for Skanetrafikens arbete da det inte ar nagot som kommunen direkt kan paverka.

Enligt flera kallor ar vardeexpressiva attityder svarforandrade eftersom de &r sa grundlaggande i det
vi gor. Pa samma satt som Martinsson och Nilsson skriver om vilka argument som kan anvéndas for
att fa fler att kopa ekologisk mat ar det viktigt att hitta olika argument for att aka kollektivtrafik,
som kan kopplas till olika varden. Ett ekocentriskt varde ar att kollektivtrafik ger upphov till mindre
utslapp av vaxthusgaser, vilket ger mindre skada pa den biologiska mangfalden och paverkar
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klimatet mindre. For att koppla det till ett egocentriskt varde kan man framhéva att den biologiska
mangfalden ar viktigt for att kunna &ta till exempel viltkétt (som &r beroende av en rik fauna och
flora). Andra egocentriska varden kan vara de ekonomiska skalen, att man slipper krangla med
service och besiktning av bilen och inte behdver satta sig bakom ratten vid trétthet — i taget eller
bussen kor ndgon annan. De viktigaste antropocentriska vardena har redan namnts, namligen att
kollektivtrafiken ar mer tillganglig for alla — oavsett alder, samhallsklass och ekonomisk status.
Tack vare befintlig kollektivtrafik sparas arligen minst 22 miljarder kronor i Sverige, till foljd av
bland annat minskade utslépp, sjukhuskostnader och végslitage. Jag upplever att man generellt
anvander miljon som framsta anledning till att aka kollektivt istéllet for bil. Det kanske ar minst lika
viktigt att trycka pa de andra punkterna, for att 6ka chansen att de som &r mer egocentriska eller
antropocentriska ska kunna se fordelar med att aka kollektivt. Detta eftersom dessa manniskor
kanske inte motiveras av miljon men daremot av att fa en forbattrad halsa eller att samhéllet inte ska
lagga mer pengar &n nodvandigt pa vagunderhall.

Enligt olika modeller &r attityder olika stabila men gemensamt foér modellerna &r att attityderna
paverkas av information utifran, till exempel fran media. Kommunen har ingen makt att paverka
vad som star i tidningarna men kan daremot anvanda media till att annonsera om kampanjer for att
fa fler att aka kollektivt. Pa sa satt kan manniskor som laser tidningen ta till sig positiva budskap om
kollektivtrafik som sedan finns tillgangliga i medvetandet nar attityder skapas eller foréndras.
Genom att forbattra till exempel stationsomradet 6kar chansen att manniskor i omgivningen pratar
positivt om att aka tag och buss, ndgot som ocksa finns i medvetande nar attityder skapas eller
forandras.

Information och marknadsforing

Det ar osékert hur stor effekt informationskampanjer har nar det galler miljéfrdgor men nagra
forfattare ar svagt positiva. | kommunens fall kan det handla om att uppméarksamma fordelarna med
kollektivtrafik, nagot som vissa kanske inte skulle tdnka pa annars. Effekten av en kampanj ar
osdker men det finns en majlighet att nagra manniskor far upp égonen for kollektivtrafik. Flera av
fokusgruppernas deltagare tog upp detta som ett forslag, nagot som tyder pa att de sjalva kanske
skulle paverkas av en kampanj. Nagra positiva argument som kan anvéndas ar att man anlander
centralt i staden, kan rdra pa sig under resans gang (framfor allt med tag) och kan sova medan man
aker. Just det faktum att man ofta anlander centralt i en stad kan kopplas samman med en nackdel
med biltrafik, att det kan vara jobbigt att hitta parkering. Med till exempel taget & man centralt i
staden fran borjan och kan utratta sina arenden eller ga till jobbet. En kampanj skulle kunna
genomforas nar det pagaende banarbetet ar fardigt, for att lyfta fram de forbattringar som banarbetet
medforde och pa sa satt kanske kunna fanga upp de som valt bort kollektivtrafik pa grund av
banarbetet. Nar det géller ekonomi verkade ingen i fokusgrupperna tycka att det ar dyrt att aka med
kollektivtrafik, atminstone inte om man har periodkort. De flesta var 6verens om att det ar dyrare att
kora bil, da det med bilen tillkommer kostnader for service, forsakring och besiktning, inte bara
sjalva drivmedlet. Just denna faktor, priset, behdver man inte paverka utan bara framhéava att det av
manga upplevs som billigare att ta taget eller bussen an att aga en bil. Manniskor som redan ager en
bil skulle kunna tycka att det blir extrakostnader for att aka kollektivt, eftersom de redan har bilen
och betalar bland annat skatt och service &ven om de inte kor.

Vid en Google-sokning uppticktes det att manga kommuner pa sin hemsida har en sida om
kollektivtrafik. Detta skulle kunna vara ett sitt for Astorps kommun att visa att man tycker
kollektivtrafiken ar viktigt. Sidan skulle kunna finnas under Bygga och bo eller Gator och trafik.
Forslagsvis finns pa sidan en liten text om fordelarna (bade ekonomiska och miljomassiga) med
kollektivtrafik. Utdver detta kan det finnas en kort genomgang av vilka buss- och taglinjer som
passerar kommunens olika hallplatser och mellan vilka orter dessa linjer stracker sig. Detta skulle
kunna kompletteras med nagra exempel pa hur lang tid det tar att transportera sig till olika orter, till
exempel fran Hyllinge till Helsingborg, Astorp till Angelholm och Kvidinge till Hassleholm. P&
sidan bor det aven finnas en lank till Skanetrafikens hemsida. Den lilla anstrangning det kravs for
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gora sidan kan gora att nyinflyttade lattare hittar till kollektivtrafiken (om man inte redan kanner till
Skanetrafiken) samt att kommunen visar att man tycker kollektivtrafik ar bra.

Det var ingen som sag nagra nackdelar nar det galler kollektivtrafik och miljo, vilket kanns logiskt
eftersom bilar ger upphov till mer utsldpp av vaxthusgaser. For bil kom den positiva aspekten upp
att bilar blir alltmer energisnala och att utvecklingen far framat med miljcbilar. Om manniskor av
olika skal inte kan aka kollektivtrafik, till exempel for att de maste ha bil i tjansten, sa kan
kommunen uppmuntra till miljoébil.

Stationsomradet

Det fanns manga argument mot kollektivtrafik och dessa ar viktiga att arbeta bort om fler ska aka
kollektivt. En nackdel &r att stationsomradet, framst i Astorp, inte kanns tryggt och eller attraktivt.
Flertalet forslag till atgarder kom upp just nar det galler stationsomradet, bland annat bemanning
(till exempel pa kvallar), inférande av grona element och fler papperskorgar. Genom att géra den
enkla atgarden att placera fler papperskorgar pa stationsomradet 6kar chansen for att folk slanger
skrapet pa ratt stalle och omradet blir darmed mindre skrépigt vilket ger en mer positiv bild fér den
som vantar pa tag eller buss. Nagon deltagare pratade om de trad som tidigare stod utmed sparen
men som nu ar borttagna och vilken forlust det blev utseendemassigt. Ett forslag till att gora
stationen lite vackrare ar att fora in grona inslag. Det skulle kunna handla om nya trad i anslutning
till stationen, planteringar med blommor eller att pa nagot annat satt fa in mer av naturen i staden,
som en forlangning av den vackra miljon runt Soderasen (kommunen marknadsfor sig som
Soderasstaden).

Foregd med gott exempel

Flera deltagare foreslog att kommunen tar fram en policy for hur kommunens anstillda ska
transportera sig till och fran arbetet. Policyn kan vara en del av en stérre hallbarhetspolicy (som till
exempel handlar om hur kommunen ska atervinna) dar ett kapitel handlar om hallbart resande. Det
skulle det kunna anges vissa avstandsintervall dar man rekommenderar olika fardsatt. Som ett
exempel kan man uppmuntra till cykel eller gdng om avstandet understiger fem kilometer. Nar det
galler kollektivtrafik kan det kanske vara lattare att ange hur mycket langre tid buss/tag far ta innan
det ar mer tillatet att anvanda bilen. Tar det till exempel 30 minuter att aka bil, kan man kanske
acceptera att kollektivtrafiken tar 40 minuter.

Kommunen kan uppmuntra sina anstallda till att anvanda kollektivtrafik istallet for bil genom att
skapa riktlinjer for att kunna arbeta under resan. De som pendlar langre strackor kan anvanda tiden
ombord till att borja arbetsdagen, om detta raknas in i arbetstiden. For att kommunens ledning ska
motiveras till att satsa mer pa kollektivtrafik kan samhallsnyttan framhavas. Om kommunen kan fa
fler att lata bilen std kommer utslappen fran biltrafiken minska i Astorp vilket ger minskade
miljokostnader och okad halsa — dels for att folk kommer réra mer pa sig och dels for att
luftkvaliteten kan bli battre. Dessutom minskar kostnader for underhall av véagar da dessa slits
mindre ndr farre fordon trafikerar dem.

Det ar viktigt att dven kommunens invanare paverkas da manga pendlar ut fran kommunen med bil
till sin arbetsplats. For att astadkomma denna forandring kan informationskampanjer ha en viss
effekt, nagot som diskuteras ovan. Det &r dven viktigt for kommunen att forega med gott exempel,
till exempel genom att infora atgarderna som diskuteras ovan (bland annat policy). Pa sa satt kan
manniskor se att kommunen tar ansvar for miljon, och foretag i Astorp kan darmed kanna att det &r
viktigt att ocksa gora det.

Kommunen har mojlighet att paverka i vilken utstrackning stadskarnan uppmuntrar till
bilanvandning. Genom att smalna av eller enkelrikta gator samt forbéattra cykel- och gangvagar visar
man vilka transportsétt man vill gynna och det blir mindre smidigt att kora bil. En deltagare tyckte
att det &ar viktigt att kommunen tanker till nar de anlédgger parkeringsplatser. For varje
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parkeringsplats som tillkommer blir det lattare fér ménniskor att transportera sig med bil. Om det ar
brist pa parkeringsplatser kanske manniskor tanker till en gang extra innan de tar bilen for att aka in
till Astorp, samma strécka gar kanske att cykla eller dka kollektivt. Av litteraturstudien framgér att
avgiftsbelagda parkeringsplatser kan ha en viss effekt pa manniskors vilja att aka bil. Om det i
kommunen finns avgiftsfri parkering kan denna forses med en avgift sa att det far en ekonomisk
konsekvens att transportera sig med bil.

I nagon grupp foreslogs det att kommunen skulle ge sina invanare Jojo-kort (period eller reskassa).
Detta skulle kunna ske i olika utstrackning och under olika lang tid. Till exempel kan man satsa pa
vissa aldersgrupper eller bostadsomraden. Férhoppningen &r att dessa manniskor da far chansen att
prova pa att aka kollektivt, nagot de kanske inte skulle géra annars. Om vissa personerna redan aker
kollektivt kan de se det som en uppmuntran till att fortsatta.

Forsok med avgiftsfri kollektivtrafik har gjorts pa flera stallen, dock utan storre resultat om man
bortser frén Avesta. Gratis kollektivtrafik ar inte mojligt i Astorps kommun d& det inte finns nagon
lokaltrafik.

V4oa stilla krav

Vill kommunen ha forbattrade majligheter till kollektivtrafik maste de foérhandla och vaga stélla
krav. Det var nagot som manga i fokusgrupperna tryckte pa, framfor allt att trycka pa Skanetrafiken,
nar det till exempel géller de punkter som diskuterats i nésta avsnitt.

Vad andra aktorer kan gora

Manga av de forandringsforslag som kom upp beror Skanetrafiken och dess trafik. En punkt som
kom upp i alla grupper var buss 520 som tidigare gick mellan Astorp och Klippan via Kvidinge. N&r
den forsvann blev de kollektiva majligheterna samre da taget stannar i Kvidinge endast en gang i
timmen samt att de som bor vid nagon av hallplatserna som tidigare trafikerades far svarare att ta
sig till tagstationerna. Ett konkret forslag var att bussen tas tillbaka en gang i timmen sa att det finns
tva mojligheter i timmen till kollektiv transport fran Kvidinge. Utdver detta 6nskades tatare trafik
med bland annat tagen, ndgot som troligtvis &r svart att genomfara. Trafikverket &r den myndighet
som bestammer hur tdgen kan g, for att det ska flyta pa i tagtrafiken och alla tdg ska fa plats pa
ralsen. Detta skulle ocksa kunna vara en anledning till att taget bara stannar i Kvidinge en gang i
timmen.

Informationen vid forseningar upplevs vara bristfallig ibland och &r alltsd inget som ligger pa
Skanetrafikens bord, utan pa Trafikverkets. For att Skanetrafiken ska fa ett battre rykte ar detta
information som behdver spridas, sé att manniskor inte klagar pa fel aktor.

Manga av de punkter som kom upp under effektivitet/tid handlar om Skanetrafiken och
Trafikverket, till exempel att tag ar forsenade eller blir stdende. Det senare kanske kan forbattras
med okat underhall. Att fa tag och bussar att alltid vara samordnade kan vara svart eftersom det inte
bara &r en buss och ett tag som ska matcha utan flera.

Det ar viktigt att pa ett storre plan satsa pa kollektivt resande och att makthavare foregar med gott
exempel. Vill politikerna ha ett battre klimat maste aven de anvanda sig av kollektivtrafiken. Ser
manniskor att politikerna fortsatter aka bil och flyg nar de transporterar sig &r det svart att motivera
sig sjalv till att aka kollektivt.
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Svara forandringar

Det finns vissa nackdelar med kollektivtrafiken som &r svarpaverkade, till exempel att man kan
tvingas sitta bredvid nagon man inte vill eller att manniskor luktar rok och parfym. Detta ar valdigt
subjektivt och inget som kommunen, Skanetrafiken eller nagon annan kan gora nagot at. Den enda
som kan paverka det &r personen sjalv, genom att férandra den egna uppfattningen. Nagon deltagare
var tvungen att ha korkort i tjansten, vilket ocksa ar svart att forandra.

5.6 Felkallor och osékerhet

Statistik

I problembeskrivningen ndmns det hur stora utslapp jarnvagen respektive busstrafiken svarar for.
Det framgar inte av Naturvardsverket om busstrafiken bara innefattar lokal och regional
kollektivtrafik eller dven bussbolag som kor privata resor.

Viérdena i Tabell 5 var lite olika vid tva olika sokningar och nagra rader blir mer an 100 procent nar
man summerar dem. Att det blir mer an 100 procent beror troligtvis pa avrundningar i den anvanda
databasen och pdaverkar inte statistiken namnvart. Nagra av de varden som skiljde sig at vid
sokningarna varierade med nagra procentenheter vilket paverkar resultatet. Det &r dock svart att i
efterhand veta sakert om felen beror pa databasen eller slarvig avlasning.

En brist med resvaneundersokningarna &r att de &r utférda i mindre omfattning och sedan skalas upp
till att motsvara befolkningen. Detta gor att resultatet beror mycket pa vilka personer som deltar i
undersokning, risken finns att nagon grupp missas. Detta kan forklara varfor det enligt
resematriserna inte gors nagra resor alls pa vissa distanser (t.ex. Astorp-Bjuv). | sjilva verket sker
kanske resor pa dessa distanser men inte hos nagon av dem som deltog i resvaneundersékningarna. |
vissa resvaneundersokningar gors lite justeringar i resultatet av just denna anledning, sa att
resultatet mer ska spegla verkligheten.

Sammanfattningsvis behovs det mer utforlig, omfattande och tillforlitlig statistik om kommunerna
ska kunna anvanda den i sitt arbete med hallbart resande. | dagslaget ar det viktigt att ta mycket av
statistiken med en viss forsiktighet, eftersom den inte & omfattande nog for att vara helt tillforlitlig
pa lokal niva. Daremot ger statistiken en indikation pa ungefar hur manga som resor, med vilka
fardmedel och mellan vilka stréckor.

Referenser

Tva kallor, Eagly och Kulesa (1997) samt Chaiken och Eagly (1993), som finns i avsnittet Teoretisk
bakgrund om attityder har anvants trots att originalkallorna inte har lasts. Detta pa grund av
svarigheter att fa tillgang till dem, da de inte funnits pa internet, pa biblioteken pa Lunds universitet
eller pd Bibliotek Skane Nordvast. Den information som hamtats fran dessa kallor finns i
Martinsson och Nilsson (2012) och jag har beddmt att deras kallh&nvisningar verkar vara av
kvalitet, och darfor valt att anvénda dem utan att ha haft mojligheten att kontrollera de ursprungliga
kéllorna.
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6 Slutsats

Det ar tydligt att kommunens utslapp fran persontransporter ar hoga jamfort med manga skanska
kommuner. Det beror antagligen pa att en stor andel av de resor som sker bland kommunens
invanare sker med bil, langt fler &n vad som i medeltal gors i Skane.

Sammanfattningsvis finns det goda kollektiva mojligheter fran olika platser i kommunen, &ven om
vissa brister finns nar det géller anslutningar och antal avgangar (framfor allt fran Kvidinge). Det
gar att relativt smidigt ta sig till flera storre stader med eller utan byte.

Tre av de viktigaste skalen till att manniskor aker bil istéllet for kollektivtrafik &r att det tar kortare
tid med bilen och att de med den far mojlighet att utrétta drenden utefter vagen samt inte behover
anpassa sig lika mycket till klockan. De framsta skalen till att dka kollektivt ar att det & mer
miljovénligt, kostar mindre &n bil och att restiden kan utnyttjas till att bland annat arbeta eller sova.

Enligt olika teorier fungerar attityder pa olika satt, de kan vara stabila i olika grad och vara
kopplade till olika varden. Generellt verkar det finnas vissa svarigheter med att forandra attityder
men mojligheten finns genom olika metoder.

Av studien framgar att det finns manga faktorer som paverkar hur attraktiv kollektivtrafiken
upplevs och darmed féljer manga olika forslag varav manga ar kopplade till stationsomradet och
kommunens interna miljéarbete. Dessutom behdver kommunen paverka bland annat Skanetrafiken
for att fa den kollektivtrafik som behovs for kommunens invanare och de som pendlar in till
kommunen.

Precis som studiens rubrik avsléjar handlar arbetet om hur man kan gora kollektivtrafiken
konkurrenskraftig. Baserat pa litteraturstudien ar detta svart i mindre stader, som till exempel
Astorp, men for att 6ka chansen kravs det att kollektivtrafiken kan erbjuda ndgot som bilen inte kan
samt att restiden med kollektivtrafik inte &r betydligt langre an resan med bil. Utover detta kan
bilminskande, till exempel minskad eller dyrare parkering, atgarder ha en positiv effekt.
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7 Tack

Forst och framst vill jag tacka alla som deltog i fokusgrupperna och pa sa satt delade med sig av
sina vardefulla erfarenheter och synpunkter. Utan er hade jag inte fatt veta hur pendlare tanker!

Jag vill rikta ett tack till min kontaktperson pa Astorps kommun, Linda Svederberg. Stort tack for
att jag fatt mojligheten gora detta arbete, det har varit bade roligt och givande. Min forhoppning &r
att rapporten ska kunna bidra till framsteg i kommunens miljGarbete.

Aven Malin Bergman pé& Astorps kommun fortjanar ett tack. Tack for hjalpen med att ordna fika
och bel6ning till fokusgrupperna.

Jag vill tacka min handledare pd Lunds universitet, Johanna Alkan Olsson, for din eminenta
handledning. Alla kommentarer, tankar och idéer har hjalpt mig framat i arbetet!

Och sa ett sista tack till min mamma, som lagt ner tid pa att korrekturlasa rapporten.
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Bilaga 1 — inbjudan fokusgrupp

Foljande meddelande spreds pa Astorps kommuns sociala medier (hemsida och Facebook), pa olika féretag
som skulle kunna ha anstéllda som pendlar till/fran Astorp (t.ex. Astorps kommun och Findus) och genom
utdelning pa Astorps station. Syftet med meddelandet var att f& deltagare till fokusgrupperna. Meddelandet
borjade spridas under vecka 8.

Deltagare sokes till fokusgrupper om pendling och kollektivtrafik!

Hej! Jag heter Lydia Gustafsson och skriver under varen mitt examensarbete i miljo- och halsoskydd vid

Lunds universitet och i samarbete med Astorps kommun. Arbetet handlar om ”Konkurrenskraftiga kollektiva

kommunikationer” och syftar till att undersoka vilka attityder och asikter som finns kring pendling med
kollektivtrafik respektive bil bland manniskor som pendlar till eller fran Astorp.

Har du korkort och pendlar till eller fran Astorps kommun? | s& fall ar du
intressant for min studie! Jag vill komma i kontakt med manniskor som valjer att
pendla med kollektivtrafik alternativt med bil.

| fokusgrupperna samlas cirka 6-8 man och kvinnor i olika aldrar, och med olika
boendeform och sysselséttning for att diskutera kollektivtrafik. Vi pratar om skél till att
valja kollektivtrafik alternativt att aka med bil vid pendling, faktorer som kan andra detta
val samt vad kommunen kan gora for att 6ka anvandningen av kollektivtrafik.

Fokusgrupperna kommer att ses vid ett tillfalle (ca 1-1% timme) i Astorps kommunhus
nagon gang under vecka 12 och 13 (beroende pa nar det passar gruppen). Alla deltagare
bjuds pa fika och en beléning som tack for hjalpen.

Vill du delta i en fokusgrupp och hjalpa mig i min studie? Hor da av dig till mig
senast fredagen den 6 mars. Du nar mig pa mih13lgu@student.lu.se eller 0706-753356. Kontakta mig
ocksa om du har nagra fragor om studien — jag berattar garna mer.

60


mailto:mih13lgu@student.lu.se

Bilaga 2 — busshallplatser, tagstationer, linjer

Den forsta kolumnen i tabellen nedan visar de stationer/hallplatser som trafikeras av tag och/eller buss i
Astorps kommun. (Carlberg, 2015a-b; Skanetrafiken, u.& b) Den andra kolumnen anger om det &r tdg, buss
eller bade tag och buss som trafikerar stationen/hallplatsen. I kolumn tre visas vilka linjer som trafikerar de

olika hallplatserna/stationerna.

Tabell 11. Tagstationer och busshallplatser i Astorps kommun samt vilka typer av fordon som trafikerar.
(Carlberg, 2015a-b; Skanetrafiken, u.d b) Tabellen visar aven vilka linjer som trafikerar stationen/hallplatsen.
(Skanetrafiken, u.d b) A-B anger busshallplatsens lage och 1-3 anger vilket spar taget gar fran.

Station/hallplats

Trafikas av féljande fordon Trafikeras av féljande linjer

Ecophon /A, B
Hyllinge Diamantvigen /A, B
Hyllinge Hasslarpsvigen / A, B
Hyllinge St Hyllingegard / A, B

Hyllinge Storcenter / A, B
Hyllinge Torget / A, B
Kvidinge station / 2
Nyvang Checkpoint / A, B
Nyvang Svedbergsgatan / A, B
V Broby Ekebro / A, B
V Broby Kyrkan / A, B
V Broby Vigkorsningen / A, B

Astorp Bjornekulla / A, B

Buss

Buss

Buss

Buss

Buss

Buss

Tag

Buss

Buss

Buss

Buss

Buss

Buss

230, 520

520

SkaneExpressenl0

230

230, 520

230, 520

Pagatag

520

520

520

520

520

520
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Astorp Bjornasvigen / A, B Buss 229

AstorpE4 /A, B Buss SkaneExpressenl0

i’\storp Idrottsgatan / A, B Buss 520

Astorp Nyvangsgatan / A, B Buss 520

Astorp Tradgardsgatan / B Buss 514

Astorps station / 1, 3 Tag Pagatag
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Bilaga 3 — enkat

Féljande enkat delades ut till fokusgruppernas deltagare via mejl eller i pappersform under vecka 11, med

onskemal om att fa den besvarade enkaten under samma vecka eller borjan av vecka 12.

Konkurrenskraftiga kollektiva kommunikationer

Enkat till deltagare i fokusgrupper

Enkatens syfte ar att ge en bild av fokusgruppernas sammansattning men ocksa att fa en snabb

overblick 6ver vilka argument som finns till val av olika fardmedel.

Den bestar av fem delar: en del med bakgrundsfragor, tva delar om resvanor, en del om attityder

och en avslutande del med kontaktuppgifter.

Det tar ungefar 10 minuter att fylla i enkéten. Ingen koppling till dig som person kommer att goras i

redovisningen av enkaten.

Kryssa bara i ett alternativ per fraga om inte nagot annat anges vid fragan.

Om nagot verkar oklart eller om du har en fundering kring nagon fraga, far du géarna hora av dig till

mig pa mih13lgu@student.lu.se eller 0706-75 33 56.
Tack for att du fyller i den hér enkaten!

Vanlig halsning
Lydia Gustafsson

1. Kon, alder, sysselsattning och boende
1.1. Vilket ar ditt kon?

] Kvinna
L] Man
] Annat

1.2. Hur gammal ar du?

o

ar
1.3. Vilket ar din hogsta avslutade utbildning?

L1 Grundskola/folkskola

L] Gymnasium/realskola

(] Efteravmnasial utbildnina, annan &n hdgskola/universitet
[J Utbildning pa hogskola/universitet
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1.4. Vilken inriktning har din hdgsta avslutade utbildning?

1.5. Vilken &r din huvudsakliga sysselsattning?

] Forvarvsarbetar
(] Studerar

[ Sjukskriven

(] Foraldraledia
] Arbetsstkande
L] Pensionar

] Annat:

1.6. Om du forvarvsarbetar eller studerar, inom vilket omrade arbetar/studerar du? (Flera
alternativ kan kryssas i.)

(1 Administration, ekonomi, juridik
(] Bvaa och anléggning

] Data/IT

[ Forsalining, inkdp, marknadsforing
] Hantverkare

O Hotell, restaurana, storhushall
[ Halso- och sjukvard

1 Industriell tillverknina

I Installation, underhall, drift
J Kropps- och skénhetsvard

(1 Kultur, media, design

] Militart arbete

] Naturbruk

L] Naturvetenskapliat arbete

(1 Pedagoaiskt arbete

[J Sanering och renhallning

[J Socialt arbete

[] Sakerhetsarbete

L] Tekniskt arbete

L] Transport

] Annat:

1.7. Hur ser din familjesituation ut?
[J Enstamstaende
[J Ensamstaende med barn
(] Sambo/aqift
L] Sambo/aift med barn
L1 Annan: Klicka har for att ange text.
1.8. Hur manga personer ar ni i ditt hushall? (Rakna aven med dig sjalv.)
0-18 ar st
19-64 ar st

65-74 ar st



75 ar + st

1.9. Ungefar vad ar hushallets sammanlagda arsinkomst fore skatt? (Pension och studiemedel
ska rdknas in men inte bidrag som t.ex. bostads- och barnbidrag. Tips: du kan multiplicera

manadsinkomsten med 12.)
kr
1.10. | vilken kommun &r du folkbokford?

1.11. Var bor du?

[ Tatort
L1 Glesbygd

1.12. Hur bor du?
(] Flerfamilishus (laaenhet)
[ Fristaende en- eller tvafamiljshus (villa)
[ Radhus/kediehus
1 Annat: Klicka har for att ange text.
1.13. Bor du utmed en buss- eller taglinje?

] Ja
(1 Nej

2. Resvanor
2.1. Har du korkort?

[1Ja
L] Nej

Om ja, hur lange har du haft korkort?
ar
2.2. Hur manga i hushallet har korkort?

st

2.3. Hur manga bilar har hushallet tillgang till? (Rékna dven med eventuella formans- och

leasingbilar.)

st

2.4. Vilka drivmedel anvéands i bilarna? (Flera alternativ kan kryssas i om hushallet har tillgang

flera bilar.)

L] Bensin

L] Diesel

L1 Etanol (E85)
0] El
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L] Hybrid: el/bensin

U Flexifuel: fordonsaas/bensin
L] Flexifuel: bioaas/bensin

[J Flexifuel: etanol/bensin

] Annat:

Ar ndgon av bilarna klassad som miljobil eller supermiljobil?

1 Ja, st
L] Nej

2.5. Kan du i allménhet anvanda dig av bil nar du behdver?

[ Ja, alltid

[ Ja, for det mesta
] Ja, ibland

(] Nei, sallan

[ Nej, aldrig

2.6. Har du nagot kort du kan anvénda for resor med kollektivtrafiken eller fardtjanst?

[ Ja
(1 Nej

Om ja, vilken typ av kort har du? (Flera alternativ kan kryssas i.)

(] Joio Periodkort

[ Joio Reskassa & Mini
[ Joio Foretaaskort

[ Jojo Serviceresor

] Annat:

2.7. Hur ofta pendlar du till/fran Astorp?
dagar/vecka
2.8. Mellan vilka orter pendlar du?
(hemort) - (reser till)
2.9. Vilket fardmedel anvéander du oftast?

L1 Bil (ensam)

[ Bil (samakning)
L1 Buss

O Taa

L1 Motorcykel

(1 Moped

2.10. Om du aker buss eller tag, hur tar du dig till busshallplatsen/tagstationen?

O Gana

] Cykel
1 Bil

L] Annat:
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2.11. Om du aker buss eller tag, hur manga byten brukar du ha nar du pendlar din vanliga stracka?
byten
2.12. Ungefar hur langt har du fran hemmet till narmsta busshallplats?
meter
2.13. Ungefar hur langt har du fran hemmet till narmsta jarnvégsstation?
meter
2.14. Ungefar hur langt har du fran hemmet till narmsta bilparkering?
meter
3. Fragor till dig som forvarvsarbetar eller studerar
Du som inte forvarvsarbetar eller studerar gar vidare till avsnitt 4.

3.1. Ungefar hur langt har du fran arbete/studieplats till narmsta busshallplats?

meter

3.2. Ungefar hur Iangt har du fran arbete/studieplats till narmsta jarnvagsstation?

meter

3.3. Ungefar hur langt har du fran arbete/studieplats till narmsta bilparkering?

meter

3.4. Har du tillgang till nagot av féljande pa arbetsplatsen/studieplatsen? (Flera alternativ kan
kryssas i.)

L1 Fri parkering

L1 Parkering med avaift

[0 Férmansbeskattad parkering

LI Foretaasbil/bilpoolsbil

O Formansbil

O Ersattnina for bil i tidnsten

(] Subventionerat kort for kollektivtrafiken
[ Ti&nstecykel

] Annat:

[J Inte ndgot av ovanstaende alternativ

4. Attityder

4.1. Om du huvudsakligen pendlar med bil, vilket ar ditt frimsta skal till det valet?

4.2. Om du huvudsakligen pendlar med buss, vilket &r ditt framsta skal till det valet?
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4.3. Om du huvudsakligen pendlar med tag, vilket ar ditt framsta skal till det valet?

4.4. Vad ar dina framsta skal till att inte anvanda andra fardmedel &n det du huvudsakligen pendlar

med?

5. Kontaktuppgifter

5.1. Far jag kontakta dig for att komplettera enkaten via telefon om nagot verkar oklart? Alla svar
forblir anonyma.

] Ja
(] Nej

Om ja, ange namn och telefonnummer nedan.
Namn:
Telefonnummer:

Antraffas bast klockan:
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