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Abstract:

This study focuses on the problem with parents driving their children to and from school
by car. The environments outside the schools are usually not designed for this traffic. A
school in Lund is used as a case study. The purpose of the study is to find out why parents
choose to drive their children to school by car, what measures are appropriate to
implement, how the process looks like when trying to improve the traffic situation and
who the involved stakeholders are. The result shows that parents drive their children
because of the belief that the distance between home and school is too far, the child is not
old enough to handle the traffic and that it is considered practical to drive. Many of these
families lived at a distance of less than 5 km from the school. Several measures were
proposed based on the four-stage principle. The study showed that one of the problems
with solutions is that many stakeholders with different interests are involved in the process
of improving the traffic situation outside a school.
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Forord

Examensarbetet har genomforts under varen och sommaren 2014 som en avslutande kurs
pa 30 hp inom civilingenjorsprogrammet Vag och vatten pad LTH med inriktning
trafikteknik. 1dén till examensarbetet kom fran att foraldrar till barn pa friskolan Bilingual
Montessori School of Lund hort av sig till LTH med énskemal om att fa hjalp med att
utreda trafiksituationen utanfor skolan.

Arbetet har genomforts med hjélp av personal och foraldrar till barn pa Bilingual
Montessori School of Lund. Tack till skolpersonalen som har stéllt upp genom att hjalpa
till att organisera enkatundersokningen, de foraldrar som tagit sig tid att svara pa enkéaten
och till 6vriga som bidragit genom att delta i intervjuerna.

Ett stort tack riktas till Helena Svensson pa Sweco som har varit extern huvudhandledare
och har bidragit med manga vardefulla kommentarer och tips. Helena har varit valdigt
betydelsefull i arbetets utveckling. Tack till handledare Kristina Johansson pa LTH:s
avdelning Trafik och vdg som har gett ett viktigt stéd genom hela arbetet och som har
bidragit till att vardefulla kontakter har knutits.

Tack dven till personal pa Sweco i Malmd, vanner, sambo och familj som bidragit pa flera
olika satt under arbetets gang, samt opponenter och examinator.

Malme, juli 2014






Sammanfattning

Allt fler grundskolor upplever att biltrafiken 6kar utanfor skolorna pa grund av att
foraldrarna skjutsar sina barn till och fran skolan med bil. En minskning av andelen barn
som gar eller cyklar till skolan har uppmarksammats pa flera hall. Det fria skolvalet och
friskolornas etablering har inneburit att allt fler barn gar i skolor som ligger langre bort
fran hemmet vilket forsvarar arbetet med att trafiksakra skolvagarna.

En friskola med forskola och grundskola i Lund upplever att det &r en kaotisk
trafiksituation utanfor skolbyggnaden vid Iamning och hamtning av barnen. | en fallstudie
kartlaggs trafiksituationen och trafikmiljon genom observationer och okuléra besiktningar.
Foraldrarna pa skolan deltar i en enkatundersékning som visar att andelen som skjutsar
sina barn med bil till skolan &r 51 %, av dessa ar det 47 % som bor pa ett avstand pa
mindre &n 5 km vilket kan anses vara mojligt att cykla. Foréldrar valjer att skjutsa sina
barn pa grund av att de anser att det ar praktiskt, att barnet inte &r tillrackligt trafikmoget
och att avstandet mellan skolan och hemmet anses vara for langt for att kunna cykla eller
ga.

Processen kring att komma till ratta med problem som beror trafiken utanfor en skola kan
se ut pa flera olika satt och bestar av ett flertal aktorer. Ett stort ansvar vilar pa skolan som
tydligt maste driva arbetet bade mot kommunen och foraldrarna. Intervjuer med ett par av
de viktigaste aktorerna i processen visar att det inte finns nagon enkel 16sning for
problemet och att arbetet ofta stannar upp pa grund av att kommunen staller krav pa skolan
att arbeta med beteendepaverkande atgarder i syfte att minska skjutsandet.

For att forbattra trafikmiljon utanfor den studerade friskolan i Lund foreslas fyra
atgardspaket som foljer fyrstegsprincipen. Varje atgardspaket specificeras utifran de
inblandade aktorerna som bland annat bestar av Lunds kommun, BMSL-skolan och privata
fastighetsagare. Forsta atgardspaketet bestar av beteendepaverkande atgarder, andra
paketet innebar en optimering av cykelparkering och hastighetsreglering. | det tredje
paketet byggs omradet framfor skolbyggnaden om till ett Shared Space-omrade och en ny
varuleveransvag anldggs. Det sista atgardspaketet bestar av en ombyggnad av
Margaretavagen i form av nya cykelfalt och en timglashallplats.



Summary

More and more schools are experiencing increasing car traffic outside schools because of
parents who drive their children to and from school by car. A decrease in the proportion of
children who walk or cycle to school has been highlighted in several places all over the
country. The free school choice and private schools establishment has implied that more
and more children attend schools that are further away from the home, which complicates
the process with making school routes traffic safe for the children.

A private school with preschool and elementary school in Lund experience that the traffic
situation outside the school becomes chaotic when parents are dropping off and picking up
their children. A case study with this school is carried out with the purpose to study the
traffic situation and the road environment through observations. Parents to children at the
school participate in a survey that shows that 51 % drive their children to school by car,
and by of these 47% is living at a distance of less than 5 km, which can be considered as a
possible distance to cycle. The reason why many parents choose to drive their children by
car is partly due to the concern that parents feel for their children as vulnerable road users.
The habit of choosing the car and the thought that the car is the most practical mode of
transport is also contributing to the car use.

The process around problems relating to traffic outside a school consists of a number of
different stake holders. A big responsibility rests on the school that has to carry on with the
work with both the municipality and the parents. Interviews with a few of the key operators
in the process shows that there is no simple solution to the problem and that the work often
ends because the municipality requires the school to work with behavioural measures in
order to reduce the car driving to the school.

To improve the traffic environment outside the studied school in Lund a proposal with four
packages with measures following four-step principle is carried out. Each package is
defined by the actors involved, for example the municipality of Lund, the private school
and private property owners. The first package consists of behavioural measures, second
package involves an optimization of bicycle parking and speed control. The third package
consists of rebuilding of the area in front of the school into a Shared Space area and a new
road for delivery of goods. The fourth package consists of a reconstruction of
Margaretavagen with new bike lanes and a rebuilt bus stop.






1 Inledning

1.1 Bakgrund

Andelen barn som cyklar eller gar till och fran skolan har under de senaste aren minskat,
istallet &r det allt fler barn som blir skjutsade med bil av sina foréldrar. Enligt en
undersokning som Trafikverket genomforde bland foraldrar med barn fran forskoleklass
upp till nionde klass ar de framsta orsakerna till att barnen blir skjutsade med bil att det
anses vara praktiskt for familjen eller att trafiken ar farlig (Trafikverket 2012a).

Skjutsandet av barn till och fran skolan &r ett utbrett problem som flera kommuner och
skolor markt av. Skolomradet &r oftast inte anpassat for den trafik som skapas vid lamning
och hamtning med bil. Trafiken ar koncentrerad till specifika tider under dagen nér barnen
borjar och slutar skolan vilket innebdr att det blir stor trdngsel utanfor skolorna vid dessa
tidpunkter (Sveriges Kommuner och Landsting 2013).

Varje ar skadas eller dodas i manniskor i trafiken, vagolyckor raknas som ett av de storsta
folkhalsoproblemen i varlden (World Health Organization 2013). Hélsa och miljo paverkas
negativt av luftféroreningar och buller fran biltrafiken, det har till exempel visat sig att
skadorna pa barns lungor som utsétts for luftféroreningar ar lika allvarliga som hos barn till
mammor som roker. Biltrafiken bidrar aven till utslapp av koldioxid som paverkar den
globala miljon genom vaxthuseffekten (Falkemark 2006). Ett allt mer vanligt
forekommande problem i den urbana miljon &r trangseln som skapas pa grund av
bilanvandningen, detta begransar den plats som manniskor kan vistas pa (Sveriges
Kommuner och Landsting 2012a).

Barns forutsattningar for att hantera situationer i trafiken ar sémre an vuxnas eftersom
barns motoriska och psykiska formaga inte hunnit utvecklas fullt ut (Sveriges Kommuner
och Landsting 2012a). Manga foraldrar tror att de genom att skjutsa barnen med bil
undviker att utsdtta dem for risker i trafiken, men i sjélva verket innebér skjutsandet att
trafiksakerheten blir samre for barnen och andra oskyddade trafikanter (Sveriges
Kommuner och Landsting 2013). Barn som blir skjutsade med bil begrénsas i sin
rorelsefrihet och personliga utveckling eftersom de blir beroende av att aka med sina
foraldrar och inte far forflytta sig pa egen hand (Sveriges Kommuner och Landsting
2012a).

Bilingual Montessori School of Lund, dven kallad BMSL-skolan, &r en friskola som
bedriver sin verksamhet inom bade forskola och grundskola med arskurserna F-9. Under
varterminen 2014 var det cirka 320 barn som gick i forskolan och skolan. Skolan utgar
ifran Montessoripedagogiken och undervisningen bedrivs pa tre olika sprak: svenska,
engelska och franska. Skolan ligger centralt i Lund pa Margaretavagen i narheten av Norra
Kyrkogarden och skolans upptagningsomrade av barn stracker sig dven utanfor Lunds
tatort. Utanfor BMSL-skolan ar det trangt och rérigt pa gatan under de tider pa dygnet da
barnen borjar och slutar skolan. En bidragande orsak till den roriga situationen &ar de
foraldrar som skjutsar sina barn med bil och sléapper av barnen framfér skolans entré.
Skolan vill for elevernas sakerhet att problemet ska I6sas innan situationen blir ohallbar.



1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med rapporten &r att studera problematiken kring att barn i allt storre utstrackning
blir skjutsade med bil till och fran skolan. Arbetet bestar av att studera de bakomliggande
orsakerna till skjutsandet och de svarigheter som finns med att forandra en trafiksituation
vid en grundskola.

| arbetet anvands BMSL-skolan som en fallstudie och fragestallningarna som ligger till
grund for arbetet ar:

- Vad ar det som skapar behovet att kora bil till skolan hos foraldrar?

- Hur forhaller sig foraldrar till fysiska atgarder respektive beteendepaverkande
atgarder for att forbattra trafiksituationen?

- Vilka aktorer ar delaktiga i processen att forandra trafiksituationen och vem dger
problemet?

- Hur ser trafiksituationen ut vid BMSL-skolan?
- Vilka atgarder kan bidra till en forbattring av trafiksituationen vid BMSL-skolan?

1.3 Avgransningar

Arbetet avgransas till att behandla trafiksituationen som rader utanfor BMSL-skolan i
Lund under varen 2014. Skolan och den tillhérande trafikproblematiken anvands som en
fallstudie for att besvara fragestallningarna i examensarbetet. Foreslagna atgarder
implementeras inte eftersom det inte ryms inom ramen fOr detta arbete.

Examensarbetet utgar ifran foraldrarnas installningar, mindre fokus ligger pa att utreda hur
barnen upplever sin egen skolvég och omgivningen vid skolan.

Skolan som anvands i fallstudien ar en friskola vilket skiljer sig i vissa avseende fran
kommunala grundskolor. Dessa skillnader forklaras narmre i rapportens teoridel.

De atgardsforslag som plockas fram for BMSL-skolan &r inte studerade i detalj. Ingen
projektering har genomforts for de fysiska atgardsforslagen eftersom detta inte ar
huvudsyftet for rapporten.

1.4 Rapportens disposition

| kapitel 2 beskrivs de metoder som legat till grund for arbetet i form av en fallstudie av
BMSL-skolan. Detta avsnitt foljs av kapitel 3 som ger en teoretisk bakgrund till rapporten
inom dmnena trafiksakerhet, miljo, barn, féraldrar, skola och fysisk planering. Sist i
kapitlet ges exempel pa atgarder som genomforts vid andra skolor som haft problem med
bilskjutsning.

Kapitel 4 bestar av de resultat som framkommit i fallstudien. En okular besiktning och
observationer av trafikmiljon utanfor BMSL-skolan har dokumenterats och resultatet fran
enkatundersokningen pa skolan och intervjuerna med olika aktorer ar sasmmanstllt. | detta
kapitel finns dven utdrag ur STRADA med statistik dver trafikolyckorna i omradet.

Resultatdelen foljs av kapitel 5 som innehaller forslag pa atgarder for att forbattra
trafiksituationen vid den studerade skolan. | detta kapitel ar de aktorer som pa nagot sétt ar



inblandade i processen kring att fordndra en trafiksituation vid en skola presenterade med
tillhorande forklaringar. Kapitel 6 innehaller en diskussion av resultaten som framkommit
utifran den teoretiska bakgrunden i arbetet. Detta kapitel foljs av kapitel 7 med slutsatser
som svarar pa fragestallningarna. Detta foljs slutligen av en referenslista med
kéllforteckning samt rapportens bilagor.



2 Metod

BMSL-skolan i Lund anvéndes som en fallstudie. En fallstudie anvands normalt for att
studera en viss foreteelse pa ett systematiskt satt. Det ingar vanligtvis olika sorters
empirisk data och en lamplig avgransning av det som ska studeras ska vara kunna goras.
Fallstudien ar en bra metodik for att skapa en helhetssyn av det som ingar i studien och for
att beskriva och analysera olika fenomen. Meningen med en fallstudie &r att studera en
sarskild situation som kan visa pa ett stérre problem av mer generell karaktar (Merriam
1994). Darfor passar en fallstudie vél pa problematiken med trafik vid skolor. En heuristisk
fallstudie leder till lattare forstaelse av det som studerats eller ger en ny syn av fenomenet
som skiljer sig fran den uppfattning som funnits tidigare (Merriam 1994). | fallstudien som
genomfordes pa BMSL-skolan ingick inhamtning av data med ett flertal metoder av bade
kvalitativ och kvantitativ karaktar for vilka en beskrivning féljer nedan.

2.1 Informationssdkning

Arbetet inleddes med att soka efter tidigare studier som genomforts inom dmnet skjutsande
av barn till och fran skolor. Trafikverkets hemsida var utgangspunkten for
informationssokningen eftersom det fanns mycket material dar som behandlar &mnet barn i
trafiken. Utifran dessa publikationer hittades ett flertal studier som ligger nara amnet bland
annat barns beteende i trafiken, skolvagar, samhéllsplanering for barn och trafiksakerhet.
En djupare litteraturgenomgang genomfordes kring barns forutsattningar i trafiken.

Skriften Trygga skolvédgar som gavs ut 2001 av Svenska Kommunférbundet anvéandes for
att fa en samlad bild av amnet ~barns skolvéagar”. Skriften bestod av ett flertal exempel pa
genomforda atgardsprojekt vid skolor runt om i landet och utifran dessa soktes ytterligare
information pa internet om respektive projekt.

Litteraturstudier kring &mnena trafiksékerhet, miljo och hallbarhet samt mal och visioner
sorterades efter dess vasentlighet for &amnet barn i trafiken. En avgransning gjordes for att
fokusera kring det som tydligt hade en koppling till barn for att undvika att en for bred
faktainsamlig skedde.

Resterande litteratursokningar delades upp utifran &mnena foraldrar, skola och
samhallsplanering. Inom amnet féraldrar behandlades bilens roll i samhallet, familjeroller
och fardmedelsval. Da arbetet behandlar grundskolor var laro- och kursplaner for
grundskolan samt regelverk for skolskjuts intressanta fordjupningar. For avsnittet om
samhallsplanering var utgangspunkten att titta pa mal och visioner som berdr barn och
trafik pa olika satt.

2.2 Okulara besiktningar och beteendeobservationer

Ett flertal okulara besiktningar av omradet utanfor skolbyggnaden genomfordes som fria
observationer med syftet att dokumentera skolans narmiljé och omgivningar. Under



besiktningarna dokumenterades omradet med hjalp av fotografier och tillhérande
anteckningar. Besiktningarna genomfordes under dagtid da skolan var igang samt under
helger och kvallar da det var mindre aktivitet i omradet. Undersokningsomradet runt
skolan ut6kades efterhand som arbetet fortskred.

Tva beteendeobservationer genomfordes med hjalp av observationsblanketter for att
dokumentera de olika trafikslagens floden och for att studera beteenden hos trafikanterna.
Beteendeobservationerna genomfordes genom att studera omradet framfor skolbyggnaden
under de tider pa dygnet som ansags vara mest problematiska. Observationerna skedde
torsdagen den 24:e april mellan klockan 07.00-08.30 och mandagen den 19:e maj mellan
klockan 14.00-17.00 utanfér BMSL-skolans entré. Antalet bilar och varuleveranser som
korde in pa gatan framfor skolbyggnaden samt fordonstyp noterades. Dessutom raknades
antalet cyklister och fotgangare och hur manga av dessa som hade skolan som malpunkt
eller endast passerade forbi.

Under dessa beteendeobservationstillfallen observerades hur bilarna stannade och
parkerade i omradet framfor skolan vid lamning och hamtning. Det noteras hur manga bilar
som valde att parkera och stanna pa den stracka framfor entrén till skolan som var
markerad med stoppférbudsskylt, samt hur manga som stannade pa andra platser i omradet.
Eftersom omradet var reglerat som parkeringszon dar parkering endast var tillatet pa
markerade platser raknades all parkering som var utanfor en markerad parkeringsruta som
olovlig.

2.3 STRADA

STRADA ér ett system som lagrar information om véagolyckor som skett i Sverige och
uppgifterna kommer fran polisens samt akutsjukhusens rapportering (Transportstyrelsen
2012). For att fa en 6verblick 6ver de olyckor som skett vid BMSL-skolan anvéandes utdrag
ur STRADA. Datainsamligen skedde for perioden mellan ar 2003 till och med 2012
eftersom BMSL-skolan startade sin verksamhet i de befintliga lokalerna ar 2003. Under
den tid som examensarbetet genomfordes var det for tidigt att vélja data fran ar 2013
eftersom inrapporteringen till systemet oftast ar nagot fordrojd.

2.4 Bearbetning av klasslistor

For att rakna ut hur manga familjer som hade barn pa skolan samt for att ta reda pa hur
fordelningen sag ut bland eleverna nar det géllde avstand till och fran skolan sorterades
eleverna efter adress och efternamn. Forskole- och klasslistor for barnen pA BMSL-skolan
som anvandes for examensarbetet saknade personnummer och fullstandig postadress pa
grund av integritetsskydd vilket innebar att materialet bearbetades for att kunna anvandas
fullt ut till rapporten.

2.5 Enkatundersokning

En enkétundersokning genomfordes bland fordldrarna med barn p& BMSL-skolan i syfte
att ta reda pa deras fardmedelsval till och fran skolan. Aven deras attityder gallande olika
fardmedel och hur de sag pa olika sorters atgarder kring trafiksituationen behandlades.
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Enkatundersokningen behandlade &ven deras syn pa trafikmiljon utanfor BMSL-skolan
och vilka forslag till forbattringar foraldrarna eventuellt hade. Enk&tundersdkningen
inriktade sig pa bade mjuka beteendepaverkande atgarder samt fysiska
ombyggnadsatgarder. Pa enkatundersokningen svarade totalt 124 stycken av 216 familjer
vilket gav en svarsfrekvens pa 57 %. Informationsutskicken och enkaterna som anvéandes
for undersokningen aterfinns i bilagorna 1-8 .

Anledningen till att enkéter lampar sig bra som insamlingsmetod 4r att det ar ett relativt
enkelt satt att samla in information och tiden som behdvs innan dataanalyser kan
genomforas ar kort (Ejlertsson 2005). | arbetet med en enkatundersokning ingar normalt tre
olika steg: insamling av data, analys och bearbetning av insamlad data samt tolkning av
analysen (Trost 2012). En av nackdelarna med att anvénda enkéatundersokningar ar att det
ar svart for den svarande att stélla fortydligande fragor om nagonting &r oklart i
frageformularet, samt att andelen fragor som far utrymme i enkéten ar begransade
(Ejlertsson 2005).

Pa BMSL-skolan i Lund distribuerades enkaten till respondenterna bade som en
webbaserad enké&t och en vanlig pappersenkat. BMSL-skolan anvande sedan tidigare en
webbportal for kommunikation med féraldrar pa skolan, forskolans foréaldrar var dock inte
anslutna till detta system. Darfoér skedde kommunikationen och distributionen av enkéterna
for forskolan genom pappersutdelning pa forskolan, men for foraldrar med barn i skolan
skedde kommunikationen bade via webbportalen och via pappersformat. Allt material som
rérde enkéaterna fanns tillgangligt pa bade svenska och engelska eftersom en del av
foraldrarna behérskade engelska béttre an svenska.

Det ar bra att forvarna undersékningsgruppen att en enkét kommer att delas ut och att
informera om vad enkéaten handlar om samt dess syfte. Detta bor genomforas nagra dagar
innan att enkaten skickas ut (Trost 2012). Darfor bestdmdes det att ett informationsbrev till
forskolan respektive skolan skulle sattas upp i foajéerna pa BMSL-skolan, informationen
lades &ven ut digitalt pa skolans webbportal, se bilagorna 1-2.

Det &r lampligt att genomfdra en typ av pilotstudie innan enké&terna skickas ut till den
riktiga urvalsgruppen. Vid pilotstudien granskas om det finns nagra uppenbara fel med
enkéterna, bade gallande formuleringen av fragor och svarsalternativen. Pilotstudien bor
genomforas i tva omgangar pa olika grupper (Ejlertsson 2005), men i det har arbetet ansags
det vara tillrackligt med endast en pilotstudie. Enk&tundersdkningen inleddes med att en
pilotstudie genomfardes bland bekanta till forfattaren, atta personer deltog i pilotstudien.
Webbenkaterna och pappersenkaterna testades bade pa svenska och pa engelska, utifran de
kommentarer som framkom redigerades fragorna och utformningen av enkaten.

En enkat bor innehalla ett foljebrev som beskriver syftet med undersokningen, vilka
personer som ingar i undersokningen, vad som kan tankas komma ur undersékningen som
en positiv fordel for de deltagande, tidsintervall for svarsmojligheterna, om svaren &r
anonyma samt kontaktuppgifter vid eventuella fragor (Ejlertsson 2005). Enkaterna till
BMSL-skolans foraldrar bestod av ett foljebrev med denna information. Enkaterna delades
ut av larare och skolpedagoger till eleverna respektive foraldrarna pa skolan. En enkét
skulle besvaras per familj, detta fortydligades genom det foljebrev som varje enkat hade, se
bilagorna 3-6.

For att formulera fragorna for enkaten pa ett satt som inte skapar onddig tvekan och
problem for respondenterna finns det flera saker att tanka pa. Det ar viktigt att ha en
enkelhet i spraket och entydiga fragor som inte ar ledande. Detta kan bland annat
tillgodoses genom att ha fragor som innehaller bade positiva och negativa svarsalternativ,
vilket verkar som motpoler. Minnesfaktorn spelar stor roll nar det &r fragor som kréaver
svar dar handelserna ligger en bit bakat i tiden, det &r viktigt att ta hansyn till vad som ar
rimligt att minnas. Svarsalternativens ordning ska vara densamma vid fragor som foljer
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efter varandra och besta av en symmetri vad galler positiva och negativa svarsalternativ.
Om fragor kan framsta som ovasentliga &r det viktigt att motivera dessa for respondenten
genom att fortydliga i texten. Layouten av enkéten ska bestd av “inramning” av de delar
som hor ihop for att ge respondenten en tydlig uppdelning av olika teman i enkaten. Det ar
viktigt att skapa en logisk ordning av fragorna, enkaten bor inledas med neutrala
bakgrundsfragor som till exempel fodelsear (Ejlertsson 2005). En tydlig uppdelning av
amnesomradena gjordes i enkaten till BMSL-skolans foraldrar och enkéten var uppdelad
med fragor kring omradena “allmint”, fairdmedelsval och trafikmiljon vid skolan.

Enkatundersokningen bestod av 12 fragor, men i webbenkéten var tva av fragorna
uppdelade i nagra fler fragor eftersom det inte var méjligt att layoutmassigt ha exakt
samma upplégg som for pappersenkaten. Enkaten bestod av tre huvuddelar som delades in
i allmant, fardmedelsval och trafikmiljo. Pappersenkaten bestod av ett forsattsblad med
information kring examensarbetet, forklarande text kring syftet med att delta i
undersokningen, sista svarsdag och kontaktuppgifter till ansvarig for undersokningen. De
enkater som delades ut till skolans foréldrar innehdll fortydligande om att de aven kunde
delta i undersokningen via webben istallet, men att det endast var en enkat per familj som
skulle fyllas i. Se bilagorna 7-8 for pappersenkéterna.

Det finns ett flertal programvaror att valja mellan for webbenkater, till examensarbetet
anvands enkatverktyget Easyresearch som tillhandahalls av QuestBack. Fordelen med
webbenkater ar bland annat att det ar mojligt att skapa interaktiva enkater i webbl&saren
som innebar att fragor som ar kopplade till foregdende besvarad fraga automatiskt kan
selekteras fram. Vid ologiska och uppenbart orimliga svar &r det mojligt att ge ett
felmeddelande for att fa en direkt rattelse i enkéaten av anvandaren. Vid webbenkater ar det
viktigt att inte enkaterna &r allt for langa och innehaller fér manga fragor eftersom det ar
latt att anvandaren tréttnar och inte vill fylla i hela enkaten nar det inte gar att fa en
overblick éver hur lang sjélva enkaten faktiskt ar (Trost 2012). For att underlatta for
respondenten kan en nedraknare med hur manga fragor som ar kvar anvandas och pa sa vis
ge en dverblick av enkatens langd. Detta anvandes i webbenkéten for BMSL-skolan.

Vid webbenkater ar det viktigt att se till att alla som ingar i urvalsgruppen har mojlighet att
rent tekniskt genomfora enkatundersokningen, anvandarna bor inte bli begransade pa
grund av tekniska forutsattningar. Enklare utformningar av enkater med fa tekniska
prestandakrav &r att foredra for att minimera risken for svarsbortfall. Risken for
svarshortfall 6kar nagot vid webbenkater jamfort med pappersenkater da det finns risk att
inte alla nas av mailutskicken, samt att det ar lattare for anvandarna att glomma bort att
svara pa enkater som skickas via mail jamfort med enkéter via pappersformat. Insamlingen
och sammanstallningen av data kan anses vara nagot enklare vid webbenkéter an vid
pappersenkéter eftersom det vid webbenkéter &r mojligt att anvanda program som samlar
in data automatiskt i rapporter (Trost 2012).

Att skicka ut paminnelser bor géras med den bakomliggande idén att det syftar till att
uppmuntra urvalsgruppen till att svara, vare sig det handlar om att de inte svarat pa grund
av glomska eller att de ar tveksamma till att delta i enkaten. Paminnelser bor formuleras
kotfattat och det ar upp till den ansvarige for enkaten att avgéra hur manga paminnelser
som ar lampliga och med vilket tidsintervall de bor skickas ut. Detta avgor dessutom hur
tidplanen for enkatundersokningen bor se ut (Trost 2012). Efter att en fordlder papekat att
inget digitalt utskick skett till foréldrarna via mail och att webbportalen séllan anvéandes av
skolan och foraldrarna, genomfordes ett digitalt utskick i form av en paminnelse via mail
till alla foraldrar som var anslutna till skolans webbportal. Efter att paminnelsen skickats ut
kom fler svar in via webbenkéten.

For enkatstudien pa BMSL-skolan i Lund sattes en lamplig tidplan for undersokningen upp
enligt foljande:
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Tabell 1 Tidsintervall for enkéater

Tidsintervall Moment

Start Informationsutskick kring kommande undersokning
Efter 1 vecka Enkaterna delas ut

Efter 2 veckor Paminnelse skickas ut

Efter 3 veckor Avslutar enkétundersékningen

Lararna samlade in pappersenkaterna och la dessa i forslutna svarslador. Efter sista
svarsdag hamtades pappersenkéaterna for genomgang och sammanstallning, samtidigt
avslutades webbenkaten. Ett antal pappersenkéter lamnades dock in i efterhand varvid
datorbehandlingen fick genomforas allteftersom. Enkéatsvaren kodades i Excel for att
slutligen laggas in i SPSS for att analysera data med frekvenser och korstabeller. Resultatet
fran korstabellernas signifikanstestades med hjélp av Chi2-test och allting dokumenterades
med hjalp av tabeller och diagram i Excel for att kunna anvandas i resultatkapitlet.

2.6 Intervjustudier

Att genomfora intervjuer &r ett kvalitativt sétt att samla in information. Genom
intervjustudier skapas mojlighet att fa information kring det som inte gar att observera, till
exempel tankar och tolkningar av amnet. En intervjus utfall paverkas till stor del av hur
intervjuarens personlighet ar, vilken typ av attityd respondenter har for @amnet och hur
intervjuaren och respondenten ser pa intervjusituationen. Vid intervjuer ar det viktigt att
respondenten far prata mer an vad intervjuaren sjalv gor och att intervjuaren framstar som
neutral for att inte paverka svaren i en viss riktning (Merriam 1994).

Vid fler &n sex intervjufragor ar det lampligt att dela in fragelistan i underkategorier
eftersom detta underlattar for strukturen pa intervjun. Ett lampligt satt att lagga upp
intervjun &r att anvanda en trattmodell som innebér att intervjun borjar éppet genom en fri
berattelse, denna preciseras sedan och 6vergar i en kontrollerad form. Intervjun avslutas
med att intervjuaren ger en sammanfattning av vad som har behandlats i intervjun (Kylén
2004).

For denna rapport anvandes delvis strukturerade intervjuer eftersom det fanns fragor
skapade i forvag, men fradgornas ordning och formulering kunde komma att andras
efterhand som intervjuerna fortlopte. Fragorna som ligger till grund for intervjuerna finns i
bilaga 9.

| februari 2014 holls ett uppstartsméte tillsammans med skolans rektor och tva
foraldrarepresentanter. Syftet med motet var att skapa en bild av problemet utifran skolans
syn och att fa mer information om skolan och dess arbetssatt. Métet dokumenterades med
hjélp av anteckningar.

Tva djupintervjuer genomfordes som syftade till att kartldgga vissa aktorers delaktighet i
processen och deras synsatt pa trafikproblematiken. En av intervjuerna genomférdes via
telefon med en tjansteman fran Lunds kommuns tekniska forvaltning som arbetade med

bland annat barns skolvagar och beteendepaverkande atgarder inom trafikomradet.
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Intervjun varade under en timme och dokumenterades med hjélp av anteckningar. Den
andra intervjun genomférdes med en foralder till barn pa skolan som valt att engagera sig i
trafikproblemen. Intervjun varade en timme och spelades in for att sedan transkriberas.

En traff med en administrator fran BMSL-skolan resulterade i ett kortare samtal som bland
annat handlade om personalens parkering. En mailkonversation med en representant fran
den fastighetsforvaltare som skolan hyrde sina lokaler av gav information kring hur de
allmént behandlade planeringen av grundskolors lokaler. Eftersom ordinarie ansvarige for
BMSL-skolans lokaler var fordldraledig under examensarbetets tidpunkt var det inte
mojligt att fa tillgang till information som rérde BMSL-skolan specifikt. Det var darfor inte
mojligt att genomfora en djupintervju med fastighetsforvaltaren. En mailkonversation med
LU Services parkeringsenhet genomfordes dér ett fatal fragor som handlade om det
specifika parkeringshuset vid HSC i narheten av BMSL-skolan stélldes.

2.7 Framtagning av atgardsforslag

Utifrén datainsamlingen skapades &tgardsforslag for BMSL-skolan. Atgéarderna delades
upp i fyra paket som foljer fyrstegsprincipens upplagg.

Fyrstegsprincipen anvands for att i ratt ordning analysera méjliga atgarder och lésningar
inom trafik och infrastruktur, vilket ska bidra till att mer kostnadseffektiva atgarder kan
séttas in innan storre fysiska satsningar utfors. Fyrstegsprincipen innebér att en analys
genomfors i foljande steg:

- Atgarder som kan péverka transportbehovet eller valet av transportsatt

—  Atgarder som mojliggor ett béttre anvandande och utnyttjande av det befintliga
transportnatet

- Mindre ombyggnader

- Storre satsningar i form av stora ombyggnader, utbyggnader och nybyggen
(Bjerkemo 2008).

Idéer till atgardsforslagen kom fran den litteratur som behandlade atgarder som genomforts
vid andra liknande projekt. Detta anpassades efter det som framkom ur
enkatundersékningen, intervjuerna och den okuléra besiktningen. Atgéardernas effekter
kontrollerades i lamplig litteratur. En kartldggning av vilka aktorer som var inblandade i de
olika atgardspaketen genomfordes samtidigt som atgarderna togs fram. Varje atgérd
kopplades ihop med de aktorer som kunde tankas antingen paverka atgardens utgang eller
paverkas av atgarden.

14



3 Teoretisk bakgrund

3.1 Trafiksakerhet

Totalt sett minskar antalet doédsolyckor inom végtrafiken och det totala antalet dodade eller
svart skadade i trafiken ar till storsta delen representerade av bilister medan gaende och
cyklister ar relativt fa. Ar 2013 omkom totalt 260 personer i vagtrafiken, 2716 skadades
allvarligt och 17543 skadades lindrigt. Av de som omkom var 56 % bilister, 16 %
gangtrafikanter och 5 % cyklister. Antalet omkomna cyklister under ar 2013 var 14
stycken, alla var dver 25 ar. Samtidigt ar risken for att dodas storre for oskyddade
trafikanter &n vad den &r for skyddade trafikanter. Risken att dddas i trafiken som cyklist
eller gaende ar sex ganger hogre an for bilister och anges som antalet dodade per miljard
personkilometer (Trafikanalys 2014).

Av alla de som skadades i trafiken under ar 2013 skedde endast 4 % av olyckorna pa vag
till eller fran skolan, de flesta olyckorna skedde pa fritiden. Antalet skadade cyklister har
Okat sedan ar 2008 och cyklister &r nu den trafikantgrupp som rakar ut for flest skador i
trafiken, 80 % av dessa cykelolyckor &r singelolyckor (Trafikanalys 2014). Majoriteten av
gang- och cykelolyckor &r singelolyckor som orsakats av till exempel halka och ojamnt
underlag (Hydén 2008).

Storsta andelen av gang- och cykelolyckor sker inom tattbebyggt omrade, risken att raka ut
for en olycka som gaende och cyklist ar mycket hdgre nar det ar morkt ute an nar det ar
ljust (Svensson 2008). Gaendes singelolyckor i trafiken orsakas framst av att underlaget &r
daligt eller att det till exempel ar halt vaglag (Englund, Gregersen, Hydén, Lovsund &
Aberg 1998). En stor del av dessa olyckor sker framst bland aldre personer (Svensson
2008). Aven cyklister rakar ut for singelolyckor, i stor utstriackning sker singelolyckor pa
cykel pa grund av bristande underhall och daligt utférande av cykelvégar. Dessa olyckor
sker oftast pa en stracka mellan korsningar. Svarast olycksgrad rakar cyklisterna ut for nar
de kolliderar med bilar och darfor ar sarskilt korsningar farliga (Svensson 2008).

Hastigheten i ett mote mellan ett motorfordon och en oskyddad trafikant har stor paverkan
pa hur stora konsekvenserna av en olycka blir. Vid lagre hastigheter ar det lattare for en
forare att hinna upptécka en annan trafikant och att hinna agera for att undvika en olycka.
Enligt potensmodellen ar en sdnkning av medelhastigheten direkt bidragande till att farre
antal olyckor sker, se figur 1 nedan. Vid en sankning av hastigheten minskar ocksa
skadefdljden vid en olycka eftersom krockvaldet blir mindre. Med en 6kning av
kollisionshastigheten mellan motorfordon och fotgangare fran 30 km/h till 50 km/h sker en
markant forhojd risk att fotgangaren dddas (Hydén 2008).
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Figur 1 Potensmodellen (VTI 2000)

Enligt Smeeds lag okar antalet dédsolyckor med ¢kat fordonsantal, men samtidigt minskar
antalet dodsolyckor per fordon (Hydén 2008), se figur 2 nedan. Detta kan &ven tillampas
pa cykelflode, ju storre flode av cyklister desto mindre risk ar det per cyklist att en olycka
intraffar men antalet olyckor 6kar (Englund, Gregersen, Hydén, Lévsund & Aberg 1998).
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Figur 2 Smeeds lag. Sambandet mellan antalet dédade per 10 000 fordon och antalet fordon
per person (Adams 1987). D = antal dddade, N = antalet fordon som &r registrerade, P =
antalet invanare
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Sex omraden har identifierats som viktiga att utga ifran nar det galler att hoja
trafiksékerheten. Det som framst bidrar till att ge battre sékerhet for oskyddade trafikanter
ar att sanka fordonshastigheterna och att efterstrava en sa liten hastighetsspridning som
mojligt. Exponeringen av de oskyddade trafikanterna bor vara bade stor och tydlig. En
lagom stor osékerhetskansla innebér att trafikanten agerar med stérre forsiktighet nér det
inte gar att helt forutse vad som kommer att ske i en uppkommen situation. En
foretradeskénsla kan innebéra att trafikanten agerar i tron att andra trafikslag ska stanna
och darfor inte ar lika forsiktig och uppmérksam i trafiken som den borde vara. En viktig
del i att skapa béttre forutsattningar for trafiksakerheten ar att tolerans och jamlikhet ska
finnas mellan de olika trafikanterna och trafikantgrupperna (Hydén 2008).

Ett 6vergangsstalle var tidigare en vanlig atgard for att hoja sakerheten for gaende. Dock
har studier visat att det &r storre risk for gaende att raka ut for en olycka pa ett
overgangsstalle an nar fotgdangaren passerar 6ver gatan dar det inte finns ndgon markering.
Manga ganger ar det fotgangarna som maste stanna for en bil vid ett 6vergangsstalle och
fotgangaren far ansvaret for interaktionen med bilisten, trots att lagstiftningen sager att
bilforaren ska sakta ner och stanna om en fotgéngare star vid ett 6vergangsstalle.
Fotgangaren som ska passera dver gatan pa ett dvergangsstalle invaggas i falsk trygghet
som leder till att uppmarksamheten sanks. Ett upphojt dvergangsstalle ger betydligt battre
sakerhetseffekt eftersom det da ar fler bilforare som stannar for gaende och hastigheten
sanks. Att anlagga en mittrefug pa gatan for de gaende innebar att det ar lattare for de
gaende att koncentrera sig pa en trafikstrom i taget och detta kan ge en sékerhetshojande
effekt. Att signalreglera ett friliggande 6vergangsstall ger varierad effekt pa
trafiksakerheten och det har visat sig att den framsta positiva effekten fas nar det &r mer an
tva korfalt (Englund, Gregersen, Hydén, Lévsund & Aberg 1998).

Ett cykelstrak innebar en minskning av antalet olyckor, sarskilt singelolyckorna minskar.
Andelen cykelolyckor som minskar beroende pa om det ar gang- och cykelvég, cykelbana
eller cykelfélt varierar dock (Svensson 2008). Studier visar att det inte finns ett starkt
samband mellan att andelen cykelolyckor minskar vid anldggning av cykelbanor. En studie
fran Finland visar dock att sakerheten for cyklande barn blev hogre pa cykelbanor an pa
gator utan cykelbanor (Englund, Gregersen, Hydén, Lévsund & Aberg 1998). Cykelfalt
som infors pa en gata 6kar sakerheten for bade cyklister och gaende eftersom cyklisterna
blir mer synliga for bilisterna samt att cyklisterna inte kolliderar med gaende.
Dubbelriktade cykelbanor innebar dock en olycksrisk framst i korsningar da det ar svart for
bilforare att vara uppmarksamma pa att det kommer cyklister fran fel hall” i korsningen
(Svensson 2008).

3.1.1 Otrygghet

Det finns tva delar som paverkar otryggheten hos en manniska. Den forsta delen ar det
emotionella som styr en persons rédsla for att en olycka ska ske. Den andra delen &r det
kognitiva perspektivet som beror pa hur stor sannolikhet personen tror att det ar att en
olycka faktiskt sker. Oron for en olycka behover inte stdmma dverens med hur utfallet av
olyckor faktiskt ser ut, det &r valdigt subjektivt hur olika situationer uppfattas (Holmberg,
Stahl, Almén & Wennberg 2008). Den upplevda risken ar valdigt personlig och paverkas
av ett flertal faktorer, till exempel kunskap. Detta kan i sin tur paverkas av medias
framstéllning, erfarenheten av att anvanda transportmedlet, hur livssituationen ser ut och
den tekniska utvecklingen av det specifika transportmedlet (Amundsen & Bj6érnskau
2003).

Media paverkar i stor utstrackning hur mycket en viss typ av olycka uppmarksammas hos
trafikanterna. Ju fler olyckor kopplade till ett visst transportslag som uppmarksammas i

17



media desto storre paverkan har det pa den upplevda risken. Troligtvis har detta dock
endast en kortvarig effekt och klingar av med tiden (Amundsen & Bjoérnskau 2003).

3.2 Miljo och hallbarhet

Bruntlandskommissionen, &ven kallat kommissionen fér miljo och utveckling, arbetade for
att skapa ett samforstand mellan miljo och ekonomisk utveckling. I rapporten ”Var
gemensamma framtid”, dven kallad Brundtlandsrapporten, forklaras begreppet hallbar
utveckling:

“en utveckling som tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillgodose sina behov”.

Enligt Brundtlandkommissionen innefattar en hallbar utveckling det ekonomiska,
ekologiska, sociala och kulturella (Finansdepartementet 2000).

Inom arbetet med hallbarhet och miljo ar trafik och transport viktigt. Trafiken &r en stor
bidragande orsak till den mangd luftféroreningar som forekommer pa bade lokal, regional
och global niva. Transporterna och infrastrukturen paverkar miljon under hela livscykeln
som bestar av byggskedet, drifttiden och underhallstiden. Transporter kan bland annat
orsaka buller, vibrationer, barriareffekter, fororeningar av mark och vatten, estetisk
paverkan av landskapet och intrang i naturmiljoer (Ericsson & Ahlstrom 2008).

3.3 Barn

Trafiken &r ett nastan dagligt inslag i ett barns vardag da det fardas till och fran skolan och
mellan olika aktiviteter. Att som barn vistas i trafiken ar svarare an for vuxna, den fysiska
och mentala utvecklingsnivan ger samre forutsattningar for ett barn. Det ar samtidigt
viktigt att inte begransa barn fran att vistas i sin narmiljo da det ar en viktig kunskapskalla
for barnen.

3.3.1 Barns forutsattningar i trafiken

For att barn ska kunna vistas sékert i trafiken kravs det att barnet har uppnatt en viss
mental och motorisk utvecklingsalder. Den motoriska kapaciteten utvecklas snabbare an
den mentala, vilket innebér att ett barn rent fysiskt har bra forutsattningar att vistas i
trafiken redan fran sex ars alder. Dock tar det langre tid att utveckla den mentala delen som
bland annat innebéar formagan att uppfatta de handelser som sker i trafiken och sedan
kunna beddma bade handling och konsekvenserna darefter (Svenska Kommunférbundet
2001). Det ar forst nar barn ar i 9-11 arsaldern som de skapat sig en uppfattningsformaga
huruvida en véag ar farlig eller ej, yngre barn besitter inte den bedéomningsférmagan
(Englund, Gregersen, Hydén, Lévsund & Aberg 1998).

Ett barn i sexarsaldern kan lara sig att ga i en trafikmiljo som &r enkelt utformad, men inte
forran vid 12 ars alder bor barnet cykla ensamt i samma miljo. Forst vid 15 ars alder kan
ett barn réknas som helt utvecklat mentalt for att klara av trafikmiljoer som &r av mer
komplicerad karaktar (Svenska Kommunférbundet 2001).

De fysiska forutsattningarna som barn har innebdr att de har samre mdgjlighet &n vuxna att
klara sig bra i trafiken. Barn &r oftast kortare an vuxna vilket betyder att det &r svarare att

18



upptacka ett barn, samtidigt som det &r svarare for barn att 6verblicka omgivningen
eftersom det kan finnas hinder i vagen. Synfaltet och horseln &r inte fullt utvecklade vilket
innebar att barn blir begrénsade i trafiken. Synfaltets bredd och férmagan att avgora via
ljud hur langt bort ett fordon befinner sig ar samre hos barn &n hos vuxna (Svenska
Kommunférbundet 2001). Synen ar inte tillrackligt utvecklad for att snabbt klara av att
skifta fran narseende till fjarrseende (Vagverket 1994).

Mindre barn har svart for att observera och ta in intryck samtidigt som de gar och cyklar
(Vagverket 1994). Det innebér att det ar svart for ett barn att gora flera saker samtidigt. Ett
cyklande barn har oftast full fokus pa att trampa och att styra cykeln vilket leder till att
mindre uppmarksamhet riktas mot trafiken (Sveriges kommuner och landsting 2012a).
Koncentrationsformagan hos barn ar samre &n hos vuxna, ett barn kan latt tappa fokus pa
en bil som narmar sig och istéllet vanda sin uppmarksamhet mot nagot annat som uppfattas
som mer intressant for barnet. Barn &r impulsiva och kan snabbt &ndra sitt beteende och det
ar svart for ett barn att avbryta sig mitt i en handling vilket kan fa forédande konsekvenser
om en plotslig handelse sker i trafiken (Svenska Kommunforbundet 2001).

Barn har relativt latt for att lara sig skyltar och regler men &r oftast inte medvetna om vad
den verkliga inneb6rden bakom reglerna ar. Barn har svart for att anvanda sin kunskap i
praktiken vilket innebdr att de inte vet hur de ska bete sig utifran det som de har fatt lara
sig. Vuxna som vistas i trafiken far kunskap och erfarenhet av de handelser som de varit
med om, vilket sedan anvénds for att bedoma hur de ska agera i nya situationer som de
utsatts for. Ett barn har pa grund av sin laga alder inte fatt mojligheten att samla pa sig all
denna erfarenhet an. Det & mojligt att trana barn till att agera pa ett visst satt i specifika
situationer, men om en annan situation uppstar som inte ser exakt likadan ut har barnet
svart att veta hur det ska agera eftersom situationen kan skilja sig i vissa avseende fran den
inlarda situationen (Svenska Kommunférbundet 2001).

3.3.2 Barns skador och risker

Risken att dodas sett till antalet tillryggalagda personkilometer ar hogre for gang- och
cykeltrafikanter &n for biltrafikanter. Aldersgruppen 0-14 &r har valdigt lag risk att dédas i
trafiken vid jamforelse mellan aldersgrupperna utifrén antalet fardade personkilometer. Ar
2013 omkom inga barn i aldern 0-6 ar i vagtrafiken, 1 % av totala antalet dodade var barn i
aldern 7-14 ar (Trafikanalys 2014).

Att som barn vistas i trafiken innebar halsopaverkan i olika stor grad beroende pa vilka
faktorer som studeras. Olyckor &r det storsta hotet mot barns halsa nar det handlar om
trafiken. Fordonshastigheterna har stor betydelse. En hastighet pad 30 km/h innebéar oftast
att foraren hinner stanna och att de eventuella olyckor som sker inte far lika stora
konsekvenser som olyckor vid hogre hastigheter (Svenska Kommunférbundet 2001).

Barn utsétts i storre grad av luftféroreningar an vad vuxna gor pa grund av att barn i regel
ar kortare och darfor andas in avgaserna pa en niva narmre avgasroret. Korta resor innebéar
stora utslapp av luftféroreningar vid kallstart av motorn och utslappen fran en bil ar som
storst under den forsta strackan som kors efter att motorn startats. Det innebar att foréaldrar
som skjutsar sina barn till skolan i hdg utstrackning bidrar till luftfororeningar i barnens
narmiljo da det ofta ar korta resor till och fran skolan (Svenska Kommunforbundet 2001).

Det ar viktigt att barn rér pa sig eftersom det rérelsemonster som utvecklas i ung alder
paverkar hur fysiken kommer att se ut som vuxen. Barn som ror pa sig far battre
forutsattningar for att slippa drabbas av hjart- och karlsjukdomar som vuxna, dven diabetes
och benskorhet gar att forebygga med hjéalp av motion i ung alder (Sveriges kommuner och
landsting 2012a). Folkhalsan i det moderna samhaéllet blir allt samre vilket fatt till foljd att
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folkhélsosjukdomar relaterade till 6vervikt och brist pa motion okar. En viktig del i att
forebygga detta ar att ta tillvara pa vardagsmotionen till och fran skola och arbete (Svenska
Kommunfdrbundet 2001).

3.3.3 Barns vistelse i sin narmiljo

Nar barn ska utforska sin narmiljo innebar det oftast att de maste vistas i olika typer av
trafikmiljoer vilket innebdr interaktion med olika trafikslag. Ett barn som leker och ror sig
utomhus samlar pa sig kunskap som bidrar till barnets utveckling (Englund, Gregersen,
Hydén, Lévsund & Aberg 1998). Det ar viktigt att barn ges mojligheten att utforska och
upptacka narmiljon eftersom det bidrar till en forstaelse hos barnet for miljon och skapar
grunderna till ett ansvarsfullt tinkande (Vagverket 1994).

Nar barn far cykla eller ga ges de majlighet att utvecklas som individer och bli mer
sjalvstandiga. Barn som cyklar eller gar till skolan med sina klasskamrater utforskar sin
narmiljo tillsammans i grupp vilket i sin tur bidrar till en positiv social utveckling for
barnen (Svenska Kommunforbundet 2001). Socialt umgange ar viktigt for barn eftersom
det &r tillsammans med andra som barnet utvecklar sitt ”jag”. Genom att umgas med andra
lar sig barnet att han/hon ar en egen individ och kan da utvecklas som person samtidigt
som barnet far méjlighet att bryta sin sjalvcentrering (Bjorklid 1991).

Precis som alla andra behdver barn rora pa sig och utdva fysisk aktivitet av olika slag for
att ma bra. Ett aktivt barn sover béttre, har lattare att koncentrera sig, utveckla sin motorik,
bygger upp skelettet, far ett jamnare humar och forebygger 6vervikt i vuxen alder. Den
fysiska aktivitet som barn ut6var pa forskolan eller skolan &r oftast inte tillracklig for att
barn ska fa tillrackligt med motion utan de behdver rora pa sig aven under sin fritid
(Folkhalsoguiden 2012).

Ett av de viktigaste inslagen i ett barns vardag &r att leka. Det &r genom leken som barnet
upplever gladje och samlar pa sig olika upplevelser, men att leka ar aven ett satt att
utvecklas som individ. Att leka ger barnet en mojlighet att fa utforska sin narmiljo,
utveckla sitt eget kroppsbeteende, lara sig att umgas med andra och att testa nya saker.
Barnet kan genom leken bearbeta upplevelser och forbereds pa att bli vuxen (Bjorklid
1991). Vid storande trafikinslag i den miljo som barnet leker i kan avbrotten vara sa pass
stora att barnet helt slutar att leka vilket kan ge en negativ effekt pa barnets utveckling
(Bjorklid 1991).

Forutséttningarna for barn som véxer upp i en stad har lange ansetts vara samre &n for barn
som véxer upp pa landsbygden. Landsbygden har setts som idealet for ett barns uppvaxt.
Det har bidragit till att staden och stadsmiljon ofta ses som negativ med faror for barn,
vilket tyvarr bidragit till att det sallan fokuseras pa det mervarde det faktiskt kan vara for
barnen att véxa upp i en stadsmiljé (Rasmusson 1999). Barns begransade rorelsefrihet
beror till storsta delen pa den trafik som finns i narmiljon. Trafiken tar upp fysiskt
utrymme i staden som innebar att det ar mindre plats for barn att vistas och leka pa, barns
utrymmen i stader begransas oftast till att besta av sarskilt anpassade utrymmen i form av
lekplatser vilket i sin tur begransar rorelsefrineten (Rasmusson 2001). For foraldrar &r
trafiken en stor orsak till oro for att barnen ska skadas i olyckor, vilket innebar att
foraldrarna begrénsar barnens rorelsefrihet genom att till exempel skjutsa barnen till
aktiviteter eller bestammer att barnen inte far lov att réra sig ensamma i trafiken innan de
uppnatt en viss alder (Trafikverket 2012¢). Barn maste i storre utstrackning an vuxna réra
sig som oskyddade trafikanter i sin narmiljo nér de ska till skolan, till olika aktiviteter eller
traffa vanner eftersom de inte kan anvénda bilen i samma utstrackning som vuxna
(Vagverket 1994).
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3.4 Foraldrar

Manga smabarnsforaldrar upplever att deras barn ar otrygga i trafiken och kénner storre
otrygghet for sina barn &n vad de gor for sig sjélva. Trafikmangden och hastigheten
paverkar den upplevda otryggheten i vagtrafiken (H. Amundsen & Bjornskau 2003). Det
finns ett antal faktorer som ligger bakom anledningen till att vissa foraldrar inte anser att
deras barn ska fa ga eller cykla till skolan. Den objektiva risken i form av de faktiska
olyckorna som sker &r en bidragande orsak, men sérskilt den subjektiva och upplevda
risken véger tungt. Risken for verfall och vald paverkar ocksa foraldrar att inte lata sina
barn cykla eller ga till skolan (Svenska Kommunférbundet 2001). Manga foraldrar ser
bilen som en sékerhet for barnen eftersom de inte utsétts for andra manniskor som kan vara
farliga pa samma sétt som nar de fardas som oskyddade trafikanter. Manga foraldrar tror
aven att trafiksakerheten ar htgre om barnen sitter i en bil &n om de ror sig ute i trafiken
som oskyddade trafikanter (Hagman 1999).

Foraldrars syn pa trygghet for barnet ar nara sammankopplat med omsorgen de kéanner for
barnet. Synen pa trygghet kan innebéra att det inte bor ske for stora forandringar for barnet
utan att det mesta ska vara sig likt for barnen dven om det sker stora férandringar i de
vuxnas liv. Ett monster av vanligt férekommande aktiviteter ska kunna urskiljas i barnens
vardag for att foraldrarna ska anse att barnens liv ar tryggt. Barnet ska skyddas fran det
som av foraldrarna anses som otryggt ute i samhaéllet, till exempel andra manniskor som
kan vara farliga for barnet (Back-Wiklund & Lundstrom 2001).

Synen pa tid har forandrats i samhallet i takt med att det moderna samhéllet vuxit fram,
fran att tiden under bondesamhéllet sags som cyklisk dar livet foljde naturens gang har
tidssynen blivit allt mer linjar. Den linjéra tidsuppfattningen innebar att tiden &r mer
dyrbar, tid innebar pengar och planering kravs for att fa ut sa mycket som majligt av livet
pa flera olika plan (Halldén 1992).

3.4.1 Fardmedelsval

Valet av fardmedel paverkas av faktorer som restid, bekvamlighet, sékerhet, flexibilitet och
den monetara kostnaden. Dessa faktorer varderas olika hogt och det fardmedel som ger den
basta nyttan for individen &r oftast det som véljs (Garvill, Marell & Nordlund 2001).

Enligt undersékningar av Waldo (1999) ar resvanor svara att bryta. Oftast reflekterar
individen inte dver vilket fardmedel som ska valjas, utan det sker pa ren rutin. Det innebar
inte att samma fardmedel alltid véljs till alla resor utan att ett fardmedel ar kopplat till en
viss typ utav resa och ett annat fardmedel till en annan resa. Typen av aktivitet som ska
utforas vid malet, syftet med resan och hur den omkringliggande situationen ser ut
paverkar resandestilarna (Waldo 1999). Vanebeteendet att valja ett sarskilt fardmedel sker
automatiskt utan reflektion, vilket betyder att vanan maste brytas for att fardmedelsvalet
ska kunna paverkas (Garvill & Marell & Nordlund 2001).

Viljan att valja bort bilen till forman for mer miljévanliga alternativ beror enligt vissa
studier pa manniskans 6vergripande varden, installningen till miljon och medvetenheten
kring miljoproblemen. De évergripande vardena baseras pa bade ett allmanintresse och ett
individuellt intresse, dessa varden ar avgorande for hur en individ fattar beslut genom att
vérdera beteenden och olika situationer. De olika intressena ges olika stor vikt hos olika
individer, om egenintresset &r storre &n allménintresset varderas ofta flexibilitet, restid och
bekvamlighet som hogre an till exempel miljopaverkan. Till detta hor dven den moraliska
normen som innebér att personer i olika stor grad bryr sig om hur andra ménniskor och
miljon paverkas av det individuella fardmedelsvalet (Garvill & Marell & Nordlund 2001).
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Valet av fardmedel grundar sig bland annat pa om individen har tillgang till bil och
parkeringsplats. Bilen ger precis som for cyklister och gangtrafikanter méjlighet att planera
sin resa och att inte behdva anpassa sin tid pa det satt som kravs vid resor med
kollektivtrafik. Manga ganger &r det avstandet som ar avgorande for vilket fardmedel som
véljs, vid strackor upp till 2 km ar gangtrafiken vanligast. Cykeln réaknas oftast som ett
bekvamt alternativ till bilen vid resor upp till 5 km. Andra avgdrande faktorer for
fardmedelsval ar hur gent trafiknatet ar, restiden i forhallande till bilen, vader och klimat
samt barridreffekter (Svensson 2008). Det dar viktigt att det finns alternativa fardmedel till
bilen, tillgangen styr i stor utstrackning vilket fardmedel som valjs. Om det finns god
tillgang till andra fardmedel &n bil &r det lattare att bryta vanan att valja bilen (Garvill &
Marell & Nordlund 2001).

3.4.2 Bilens roll i samhéllet

Att ha tillgang till bil upplevs for manga som ett sétt att leva ett modernt liv. Bilen
symboliserar synen pa ett modernt samhalle med utvecklingsmojligheter. For manga ar
bilen ett redskap som innebar att de kan leva livet de valt med bekvamlighet och
effektivitet, och ofta anvands bilen i flera olika aktiviteter i vardagslivet (Hagman 1999).
Bilismen har bidragit till att allt fler fatt mojligheten att flytta ut pa landsbygden och anda
ha god tillganglighet till flera malpunkter genom att anvanda bilen och den tillhérande
infrastrukturen, vilket lett till att bebyggelsen har forandrats. Malpunkter som arbete,
shopping och ndjen &r mer utspritt i form av externa shoppingstéllen och regionforstoring
har skett inom arbetsmarknaden (Elsasser 2006). Bilen bidrar till en allt mer utglesad
bebyggelsestruktur, sa kallat urban sprawl”, dar bilen blir allt mer viktig eftersom det &r
svart att kollektivforsorja ett sddant omrade. Detta bidrar till att kollektivtrafiken forsvagas
i forhallande till bilen (Falkemark 2006).

Bilen har flera fordelar for den enskilda individen eftersom den &r snabb och bekvam samt
att den ger mojlighet att vara flexibel utan att behdva anpassa restider och végar efter ett pa
forhand bestdamt system som kollektivtrafiken (Elsésser 2006). Bilen har bidragit till att
manniskan har fatt mojlighet att utoka sin rorlighet. Till viss del innebar det att bilen
tillgodoser det behov som ménniskan har av att kunna réra sig, men det kan samtidigt
innebéra att en patvingad rorlighet har uppstatt pa grund av bilen. Manga
samhallsfunktioner finns inte nara hemmet, avstanden har blivit stérre och rérligheten har
blivit ett maste for att kunna ta del av samhéllets olika funktioner (Hagman 1999).

Eftersom bilen har en viktig roll i samhéllet har stdderna och landskapet till stor del
anpassats efter bilen. Efter andra varldskriget var bilen det transportmedel som var mest
dominerande och planeringen av stdderna blev allt mer anpassad efter biltrafiken (Wahl &
Johnsson 2008). I samband med detta lades allt mer pengar pa nya véagar vilket inneburit
att bilismen har getts utrymme for att utvecklas och att fa allt mer plats i samhallet och
landskapet (Falkemark 2006). Med tiden har en medvetenhet kring milj6é och trafikens
negativa effekter uppkommit vilket inneburit en konflikt mot att bilen fortfarande till stor
del anses vara en symbol for det moderna livet (Hagman 1999).

Bilen representerar mer &n endast ett satt att transportera sig mellan olika punkter. Bilen &r
en forlangning av méanniskan vilket betyder att det & mojligt att ta sig fram snabbare och
att bara mer an vad manniskan sjalv kan. Manga ser bilen som ett skydd mot vadret och ett
skal som ger skydd vid kollisioner. Genom bilen uttrycks &garens identitet och kan ses som
ett extra rum som ar rorligt dar det finns mojlighet att umgas med de man vill bjuda in till
sin privata sfar. For vissa ses bilen som en mébel dér lanskapet &r sjalva rummet, eller ett
sétt att visa att man har en viss kunskap och kompetens som krévs for att kora eller &ga en
bil (Hagman 1999).
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Det finns indikationer pa att bilanvandningen inte dkar langre utan kan ha natt sin kulmen
och just nu pagar forskning kring detta omrade for att ta reda pa hur utvecklingen ser ut.
Att det &r farre som tar korkort i Sverige och att det sker allt senare i livet &n tidigare ar
tecken pa att bilen inte ar lika popular langre. Samtidigt ar det allt fler som kor nér de ar
aldre vilket istallet kan vara ett tecken pa att biltrafiken dkar (Trafikverket 2014a).

3.4.3 Familjerollen

Bilen spelade tidigt en viktig roll for familjen, bilen sags som en plats att samlas pa aven
utanfor hemmet. Bilen var en sjalvklar del i de steg som togs for att bilda familj. Detta har
utvecklats till att bilen ar ett rum dér foréldrarna kan ha uppsikt éver sina barn genom att
till exempel skjutsa barnen till olika aktiviteter. Manga foraldrar ser det som en plikt att
lata barnen delta i aktiviteter pa fritiden och bilen ar da ett satt att sakerstélla att detta kan
uppnas oavsett avstand (Hagman 1999).

Barnen har en annan roll i familjen idag an vad de hade forr och stélls ofta i familjens
absoluta centrum. | definitionen av en familj &r det barnen som ses som sjalva familjen,
parrelationen ar inte lika hogt skattad langre, utan det &r barnen som utgér kérnan. Idag ar
det inte lika vanligt som forr med manga barn i familjen, farre barn i en familj innebér att
det ar lattare att satsa pa varje individuellt barns utveckling (Engwall & Peterson 2010).
Studier har visat att de som ar frivilligt barnlsa ofta tycker att ett foréldraskap skulle
innebéra att de ar tvungna att avsta fran mycket i livet eftersom barn ar tidskravande.
Sverige ses i manga avseende som ett land som satsar pa barn och barnfamiljer. Det ska
finnas goda mojligheter att bade arbeta och att skaffa barn samtidigt (Engwall & Peterson
2010).

Forenklat ses uppfostrandet av ett barn som en projektbaserad del och en forutbestamd del.
Barnet som ett projekt innebar att foraldrarna vill skapa nagot med bra forutsattningar for
framtiden, det ar foraldrarnas ansvar att vagleda barnen pa ratt hall och se till att de far
béttre forutsattningar an foregaende generationer. Samtidigt blandas denna syn med att
vissa saker ar forutbestamda och givna och inte gar att paverka pa nagot satt. Det kan till
exempel handla om att ett barns utveckling sker pa vissa givna grunder som inte &r majliga
att forandra eller styra 6ver (Halldén 1992).

3.5 Forskola och grundskola

Grundskolorna i Sverige ags eller drivs av antingen en kommunal huvudman eller av ett
bolag, en stiftelse eller férening om det &r en friskola. Rektorn for skolan har ansvaret att
tillsammans med huvudmannen se till att skolans verksamhet fungerar utifran skollagen,
laroplanen och de tillhérande férordningarna (Skolverket 2013).

Friskolor finns bade inom forskolan och grund- och gymnasieskolan och bedrivs alltid av
andra & kommun eller landsting. Friskolor kan bli berattigade till bidrag fran den kommun
som eleven kommer ifran vilket bidragit till att antalet friskolor i Sverige 6kat. Vid bidrag
fran kommunen &r det inte tillatet for en friskola att ta ut nagra avgifter fran eleverna
(Friskolornas Riksférbund 2009).
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3.5.1 Skolskjuts och busskort

Att fa skolskijuts till och fran skolan &r en rattighet for elever i grundskola, grundsérskola
och gymnasiesérskola med offentlig huvudman och regleras enligt skollagen (2010:800).
Kommunen ar skyldig att anordna skolskjuts for elever som till exempel har lang vag till
skolan, svara trafikforhallanden eller har funktionsnedsattningar. Det ar framst for elever
som gar i den skola som kommunen har placerat eleven i som skolskjuts anordnas, men
under sarskilda omstéandigheter kan kommunen tvingas att anordna skolskjuts aven for
elever som gar pa andra skolor &n den anvisade, till exempel friskolor (Skolverket 2012a).

For elever som gar pa en friskola innebar ratten till skolskjuts att nar skolskjuts &r majligt
utan att forsvara for kommunen vad galler ekonomi och organisation av skolskjutsen ar
eleverna berattigade till skolskjuts. Vid dessa beslut &r det utifran hur eleven skulle haft
mojlighet att fa skolskijuts till och fran den skola som kommunen velat placera eleven i

som avgor mojligheterna till skolskjuts till friskolan (Skolverket 2012a). Samma
bestammelser galler for busskort som anvands for resor med den ordinarie
kollektivtrafiken. Lunds Kommun anger i sina normer for skolskjuts att det inom begreppet
skolskjuts dven ingdar ’sjélvskjuts” som innebdr att nér inte annan skolskjuts kan ordnas,
men eleven &r berattigad till det, kan eleven eller malsman fa ersattning for att kora sjalv
(Lunds kommun 2013c).

3.5.2 Skolpoliser

Tidigare var det vanligt att elever var skolpoliser utanfor skolorna, dven kallat
skolpatruller. De bevakade bland annat 6vergangsstallen i syfte att hoja trafiksakerheten
for andra elever. Det har under de senaste aren riktats kritik mot detta eftersom de barn
som &r skolpoliser utsétts for extra mycket avgaser och buller. Dessutom finns det stark
kritik mot att lata barn ansvara for sakerheten for andra barn. For yngre barn ar det svart att
bedéma trafiksituationerna och dess konsekvenser, vilket kan fa svara féljder om
skolpatruller anvands nar barnen inte ar tillrackligt mogna (NTF u.d.).

3.5.3 Trafik i skolundervisningen

| Sverige regleras undervisningen med hjélp av bland annat l&roplaner och kursplaner.
Laroplanerna ar olika beroende for vilken del av skolan det berdr och faststélls av
regeringen som forordningar. | skrivande stund galler laroplan for férskolan Lpfo 98 med
revidering ar 2010 och laroplan Lgr11 for grundskola, forskoleklass och fritidshem
(Skolverket 2012b). Det finns &ven andra laroplaner som bland annat behandlar
grundsarskola, gymnasieskola med flera.

| laroplanen for forskolan namns bland annat att barnen ska fa utforska narmiljon och bilda
sig kunskap om hur egna handlingar kan ge konsekvenser for miljon (SKOLFS 1998:16).
Enligt Lgrll (SKOLFS 2010:37) &r det rektorns ansvar att se till att vissa kunskaper som
kan ses som &mnesoverskridande integreras i undervisningen. Har namns bland annat
trafik, miljo och jamstalldhet som nagra av kunskapsomradena. | kursplanen for amnet
fysik for arskurs 7-9 finns det inom “Fysiken och samhéllet” bestimmelser att det ska
tillampas kunskaper om krafter, rérelser och rorelseférandringar i trafiksakerhetsfragor. |
de samhallsorienterade &mnena i arskurs 1-3 ska trafikregler och sakert beteende i trafiken
vara en central roll i undervisningen. Aven miljofragor som bland annat behandlar trafik
och energi utifran elevernas vardag behandlas i de samhallsorienterade &mnena i arskurs 1-
3. I arskurs 4-6 utvecklas detta genom att lara sig metoder kring hur data samlas in vid till
exempel métning av trafikfloden.
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Kunskapskraven som anges for elever i slutet av arskurs 3 innefattar bland annat att
eleverna ska vara medvetna om flera viktiga delar i ett samhalle, till exempel ska eleven
vara medveten om att beroende pa hur man handlar och agerar i vardagen sa paverkar det
miljon. Dessutom ska eleven kunna foresla hur det ar mojligt att forandra detta och pa sa
vis framja en hallbar utveckling. Eleven ska vara insatt i olika trafikmiljoer och ha
kunskapen att se vilka platser i naromradet som éar riskfyllda, utifran detta ska eleven veta
vilka beteenden som dar sékra i trafiken och som minimerar riskerna. | &mnet Teknik
innehaller kursplanen for arskurs 4-6 bland annat kunskap om olika trafiksystem.

Fram till 1970-talet var arbetet med trafikundervisning annorlunda jamfort med idag, forr
var innebdrden i undervisningen att lara barn att folja trafikreglerna. Ett stort ansvar vilade
pa barnen som skulle lara sig trafikreglerna och genom beteendetraning i trafiken skulle
barnen kunna anpassas till trafiken (Rasmusson 1999). Forskning har visat att barns
trafiktraning bade nar det galler att lara sig trafikregler och att utva praktisk traning ute i
trafiken ger valdigt liten effekt eller ingen effekt alls pa antalet olyckor med barn. Viss
positiv effekt har kunnat pavisas nar barnet tranas i den miljé som det normalt vistas i,
daremot kan inte barnet fora dessa kunskaper vidare till en annan trafikmiljo som de inte
har tranats i (Trafikverket u.d.). Barn har svart att omsatta det som de lar sig i teorin till att
fungera i praktiken, vilket innebér att trafikundervisning som behandlar regler och réttsliga
pafoljder med olycksrisker inte r ett lampligt satt att bedriva undervisningen pa
(\Vagverket 1994).

Forskning visar att det istallet bor bedrivas undervisning genom att lata barnen fa lara sig
att vistas i sin egen narmiljo. Barn lar sig lattast genom att fa kdnna att de far medverka
och bidra utifran deras egna kunskaper och forutsattningar (Trafikverket 2012d). Barnen
maste fa undersoka och studera sin narmiljo vilket leder till att barnen far allt storre lardom
om hur de ska bete sig pa ett sakert satt i trafiken. Vid skolutflykter ges pedagogerna ett
bra tillfalle att anvanda utflykten till att ge barnen extra undervisning om trafiken i
narmiljon vid skolan (\Vagverket 1994).

3.6 Fysisk planering

Samhallsplanering bedrivs pa flera olika nivaer och inom olika instanser. Ytterst finns den
planering som bedrivs av EU som vill skapa balans mellan de olika regionerna och
medlemsstaterna bland annat genom den fysiska planeringen. | planeringen ingar att strava
efter ett flerkarnigt stadssystem och att forstarka kopplingen och nétverket mellan stad och
land. Tanken &r att planeringen ska framja jamlikhet och hallbar utveckling,
tillgangligheten ska forbattras samtidigt som regionférstoring sker (Knutson 2008).

Pa nationell niva ar det plan- och bygglagen som ligger till grund for den fysiska
planeringen. De olika lansstyrelserna ar de som ansvarar for att statens riksintressen finns
med i planprocessen (Boverket 2009). Riksdagen och regeringen har huvudansvaret for
planeringen av transporter. Trafikverket har i uppdrag att tillsammans med
lansplaneuppréttare ta fram och genomfdra den nationella transportplanen som sedan
faststalls av regeringen (Trafikverket 2014b).

Den regionala planeringen ar framst till for att mojliggora kommunoverskridande
samarbete, sarskilda regionplaneorgan kan bildas for att arbeta med dessa fragor. Dessa
kan gemensamt utreda mark som berdrs av tva eller fler kommuner, dessutom ser de till att
nddvéndig samordning av planering som beror flera kommuner sker (Boverket 2014).
Inom transport &r det regeringen som ger de ekonomiska ramarna for lansstyrelserna som
sedan skapar lansplaner (Trafikverket 2014b).
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Kommunerna ansvarar till valdigt stor del for den fysiska planeringen, vilket regleras
enligt PBL. Kommunerna ska uppratta vars en dversiktsplan som ska ligga till grund for
den framtida planeringen, dversiktsplanerna ar en viktig del for planeringen av trafik.
Oversiktsplanerna kan dven besta av ett flertal férdjupade 6versiktsplaner (Trafikverket
2014c). Oversiktplanerna ar underlaget for detaljplaner och omrédesbestammelser.
Kommunen uppréttar en detaljplan for ett visst omrade som &r bindande mellan kommunen
och markagaren. | detaljplanen framgar det hur marken far lov att anvandas utifran
politiska beslut som fattas inom kommunen (Boverket 2012). Omradesbestammelser
innebdr att utifran oversiktsplanen reglera storre omraden an sadana som omfattas av
detaljplanen. Kommunen kan anvanda sig av omradeshestammelser for att se till att
oversiktsplanen foljs och kan genomféras (Boverket 2013).

Kommunen har enligt PBL ansvaret for att se till att fastigheter placeras dar de inte
inverkar menligt pa trafiksdkerheten. Kommunen har ett systemansvar for trafiksakerheten
och ansvarar for skolvégar aven till och fran friskolor (Svenska Kommunforbundet 2001).
Enligt 8 kap. 9-12 § i PBL ska en obebyggd tomt som ska bebyggas ordnas sa att inga
olagenheter for omgivningen eller trafiken runt om ska kunna uppkomma. Pa tomten eller i
narheten ska det finnas lampligt utrymme for bade parkering, lastning samt lossning.
Begransning for risken for olycksfall ska beaktas. For bade forskola och skola ska det
finnas friytor som nyttjas for lek. Om det inte finns tillrackligt med plats for att kunna
anordna bade friyta och parkering ska friytan prioriteras, detsamma géller om tomten &r
bebyggd.

I Lund &r den generella parkeringsnormen vid grundskolor och gymnasium tre bilplatser
per 1000 kvm BTA, bruttototalarea, i den centrala zonen. | 6vriga staden och kommunen &r
riktvéardet fem bilplatser per 1000 kvm BTA, detsamma galler for forskolor.
Parkeringsnormen anger det minsta krav som finns pa antalet parkeringsplatser vid
nybyggnation. Lunds kommun har &ven en cykelparkeringsnorm pa 30-45
cykelparkeringsplatser per 1000 kvm BTA for grundskolor, ju &ldre barnen &r desto fler
cykelparkeringar behovs. For forskolor &r vardet 20 cykelparkeringsplatser per 1000 kvm
BTA (Lunds kommun 2011).

Vid ansdkan av grundandet av en friskola ska handlingar som redovisar bland annat
skolans lage och yta for potentiella lokaler skickas in till Skolinspektionen. Lokalerna
maste inte vara faststallda vid ans6kan, utan det racker med att skicka in handlingar for ett
par potentiella lokaler. Enligt information fran skolinspektionen ska den som ansoker om
att etablera en friskola sjélva kontakta kommunen for att kontrollera att de tilltdnkta
lokalerna ar godkanda for att bedriva skolverksamhet i, detta ansvar ligger pa den som
genomfor ansokan. Ansokan lamnas sedan pa remiss till kommunen for att de ska kunna
uttala sig om skolan pa nagot satt anses paverka kommunen negativt (Skolinspektionen
2014).

| borjan pa 1990-talet infordes det fria skolvalet som innebér att det ar mojligt att vélja fritt
mellan bade kommunala skolor och friskolor (Skolverket 2003). Det finns ingen méjlighet
for kommunen att neka en elev att ga pa en viss skola annat an om det inte finns nagon
plats pa skolan. Till exempel kan inte kommunen hévda att skolvagen ar for farlig for
barnet som anledning att neka plats pa skolan. Det fria skolvalet innebér att det blivit
betydligt svarare for kommuner att se till att skolvagarna ar sékra for barnen. ldag har
skolorna ett mycket storre upptagningsomrade an forr da det framst var de nérliggande
skolorna som barnen gick pa, det fanns da mycket storre mojlighet att trafiksakra barnens
skolvégar an vad som ar mojligt idag. Barnkullarna varierar stort ver aren vilket innebéar
att det kan bli ett underskott eller dverskott av barn i vissa omraden, detta bidrar till att
under vissa perioder kan barn behova gé i skolor langre bort fran sitt ndromréade. Aven
detta forsvarar arbetet med att sakra skolvagarna (Svenska Kommunforbundet 2001).
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Till exempel har Malmé kommun uppmarksammat att det kan uppsta samordningsproblem
nar skolorna planeras av varje enskild stadsdel, medan det ar gatukontoret som har ansvar
for trafiksékerheten. Vid arbetet med lokaliseringen av skolorna tas det séllan med i
berékningen att det bor vara en trafiksaker skolvag som barnen ska fardas pa. Tekniska
forvaltningen i Helsingborgs stad har testat ett arbetssatt dér de arbetar tillsammans med
skolforvaltningen for att paverka upptagningsomradena av barn till skolorna utifran
lampliga skolvégar och trafiksdkerheten. Ett annat exempel ar i Vasteras dar det finns ett
arbete kallat ”Samordnat Trafiksékerhetsarbete, SATSA. En samordningsgrupp har bildats
i syfte att underlatta arbetet kring sakra skolvagar och gruppen bestar av polisen, skolan,
aldreomsorgen, handikapporganisationer, NTF, lanstrafiksakerhetsforbundet, landstinget,
Végverket och teknik- och idrottsférvaltningen (Svenska Kommunférbundet 2001).

3.7 Sambhallets visioner och mal

For samhéllets utveckling ar det viktigt att definiera mal med tillhdrande visioner pa olika
samhallsnivaer. Flera av de mal som genomsyrar samhallet har kopplingar till andra mal
och ar darfor svara att renodla. Vid en utredning av en trafiksituation vid en skola &r det ett
flertal mal som bor has i atanke. Malen och visionerna som presenteras nedan har alla pa
nagot vis en koppling till barn, trafik och miljo.

Inom EU finns flera mal uppsatta som pa olika satt berdr transporter. De mest
évergripande huvudmalen for transporter ar att utslappen fran transporter ska ha minskat
med 60 % till ar 2050. Ett annat viktigt mal &r att antalet dodsolyckor ska vara nara noll ar
2050 (Europeiska kommissionen 2014).

Barnkonventionen réstades igenom i FN:s generalforsamling ar 1989 och de flesta lander
har ratificerat konventionen, bland annat Sverige. | barnkonventionen finns fyra
huvudprinciper som genomsyrar de andra artiklarna som ingar i konventionen. De fyra
huvudprinciperna innebér bland annat att barnens rattigheter ska lyftas fram och att alla
barn har lika vérde, dessutom ska barnet prioriteras i de atgarder som pa nagot satt
paverkar barnet. Ett barn ska aven ha ratten att fa framfora sina asikter och varje barn har
ratt till att fa leva och utvecklas (Barnombudsmannen u.d.). | Sverige genomfor de statliga
myndigheterna barnkonsekvensanalyser nar ett beslut som pa nagot vis paverkar barn ska
fattas. Barnkonsekvensanalysen ska tillgodose att barns bésta tas hansyn till nar atgarder
som kan paverka barn ska genomforas. Trafikverket har tagit fram ett antal modeller som
innebdr att barnen tas med redan i planeringsstadiet av vagprojekt. Barnkonsekvensanalys
ar en viktig del i arbetet med att sékra barns skolvéagar och att lyfta fram lGsningar som &r
positiva for barn i trafiken. | en barnkonsekvensanalys ingar kartlaggning utifran barns
perspektiv av omradet som berdrs av atgarden. Sedan genomfors en analys av de
konsekvenser som atgarden kan ge for barnen, detta galler bade mojliga skolvagar och hur
barn kan rora sig ensamma i omradet. Aven hur foraldrarna paverkas av atgarden
analyseras eftersom detta i sin tur paverkar barnen. I nésta steg sker en prévning av
atgarder som anses vara bast utifran barnens maéjlighet till rorlighet, tillganglighet,
trafiksakerhet och miljo. Sist i processen sker en utvardering for att kontrollera om barnets
bésta har tagits i beaktning genom processen (Vagverket 2005).

Riksdagen beslutade om Nollvisionen med syftet att ingen méanniska ska dodas eller skadas
allvarligt i trafiken. Genom att arbeta utifran nollvisionen skapas trafiksystemet utifran de
forutsattningar som manniskan har och med bakgrundstanken att ménniskan kan géra
misstag. Trafiksakerhetsarbetet har pa detta satt forbattrats och framsteg har visats nér det
galler minskningen av antalet doda i trafiken (Trafikverket 2012b). Det 6vergripande
transportpolitiska malet satt av den svenska regeringen dr “att sdkerstélla en
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samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare
och néringsliv i hela landet”. Detta Gvergripande mal har delats in i funktions- och
hansynsmalet som behandlar tillganglighet respektive sakerhet, miljo och halsa
(Regeringskansliet 2013). Funktionsmalet innebér att alla ska ges bra tillganglighet med
hjélp av transportsystemets utformning, samt att jamlikhet ska uppnas. Viktiga delar av
funktionsmalet innefattar att en 6kning av barns mojlighet till att anvanda
transportsystemet och att vistas i trafiken ska ske. | propositionen for malen star det att
barn ska kunna transportera sig mer i trafiken utan att alltid behdva ha en vuxen med sig
(Prop. 2008/09:93). Det ska dessutom vara lattare att valja att anvanda kollektivtrafik, gang
och cykel. Hansynsmalet innehaller mal om att antalet skadade och omkomna ska minska
inom vagtrafiken, samt att diverse miljokvalitetsmal ska uppnas genom att bland annat
minska det fossila beroendet (Regeringskansliet 2013).

| Sverige finns 16 miljokvalitetsmal som kompletteras med ett generationsmal och 19
delmal. De 19 delmalen ingar i olika omraden och ar till for att fortydliga hur det ska bli
mojligt att na miljokvalitetsmalen. Generationsmalet anger den omstallning som kréavs pa
samhallsniva for att minska stora miljoproblem infor att kommande generation ska ta ver
(Naturvardsverket 2012).

Pa uppdrag av riksdagen har Region Skane ansvaret for att ta fram en utvecklingsstrategi
for hela regionen. Arbetet med att ta fram en ny utvecklingsstrategi pagar under ar 2014
och syftar bland annat till att skapa en malbild som ska uppfyllas till ar 2030. Malbilden
innehaller bland annat idéer om att Skane ska ses som en miljonstad som ger méjlighet att
resa klimatsmart mellan sa val stdderna som inom varje stad (Region Skane 2013).

Mojligheten att vélja var man vill bo ska vara stor inom Skane eftersom kollektivtrafiken
och fortatning ska utdkas. Infrastrukturen ska mojliggéra pendling for att knyta samman
regionen och utoka arbetsmarknaden geografiskt. Invanarna ska bland annat leva i
trygghet, jamlikhet och ha god héalsa (Region Skane 2013).

Lunds kommun har tagit fram en strategi for hallbara transporter kallad LundaMats som
bland annat innehaller 18 konkreta mal och tillhdrande atgarder. Nagra av de mal som
behandlar barn i trafiken ar att den fysiska tillgangligheten for funktionshindrade, barn och
aldre ska 6ka samt att andelen ménniskor som upplever att trafikmiljon ar otrygg ska
minska. Forutom dessa mal som tydligt &r kopplade till barn i trafiken finns det ett flertal
andra mal som beror bade barn och andra trafikanter. Nagra av dessa mal innebér fler
gang- och cykelvagar, att gang- och cykeltrafiken ska 6ka och motorfordonstrafiken ska
minska samt att antalet svart skadade och dodade ska minska (Lunds kommun 2013a).

3.8 Atgarder for trafik vid grundskolor

Atgarder som implementeras vid en skola for att forbattra trafikmiljon eller
trafiksituationen varierar mycket beroende pé hur det specifika fallet ser ut. Atgardernas
karaktar kan delas in i fysiska atgarder, lokala trafikforeskrifter, drift- och
underhallsatgarder samt attityd- och beteendepaverkande atgarder. De fysiska atgarderna
omfattar oftast rena ombyggnads- eller nybyggnadsatgarder i stads- och trafikmiljon. De
lokala trafikforeskrifterna anvéands for att reglera gator och végar for att uppna vissa typer
av forandringar i trafikmiljon genom till exempel férbud. Drift- och underhallsatgarderna
behandlar oftast snérdjning, hackklippning och belysning (Svenska Kommunférbundet
2001).

Mobility management &r den engelska benamningen for hallbart resande och hallbara
transporter (Bjerkemo 2008). Mobility management gar ut pa att férandra resandet till att
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bli mer hallbart genom att paverka resenarernas beteenden och attityder. Dessa atgarder har
oftast en lagre investeringskostnad och bestar manga ganger av flera atgarder i ett paket
som verkar bast tillsammans. Information och kommunikation &r grundtanken inom
mobility management (Trivector u.d). | Fyrstegsprincipen tillampas mobility management i
steg 1 och steg 2 (SWEPOMM 2014). De beteendepaverkande atgarderna ska vara riktade
till trafikanterna som trafikerar skolvégarna, men dven for barnen i skolorna och deras
foraldrar. Oftast ar inte informationskanalerna for att na dessa grupper samma utan de
skiljer sig at vilket forsvarar arbetet (Svenska Kommunférbundet 2001).

3.8.1 Exempel pa atgardspaket

I Malmé har en Trafiksakerhetsklubb bildats av kommunen for att kunna ge ut material och
kunskap till larare som vill ha hjalp med vad som ska inga i trafikundervisningen i skolan.
Klubben ger l&rarna de verktyg som behdvs for att integrera trafikundervisningen i resten
av undervisningen och tips pa hur de ska arbeta med olika teman (Svenska
Kommunforbundet 2001). Ett projekt som kallas ’Vinlig vég till skolan” bredrivs sedan
ett antal ar tillbaka inom Malmoé kommun. Projektet gar ut pa att fa fler barn och foraldrar
att ga eller cykla till skolan, ett flertal kataloger, enkéter och andra hjalpmedel finns
framtaget som stdd for skolorna. Tanken &r att skolorna ska bedriva en stor del av arbetet
sjalva eftersom det inte finns tillrackligt med resurser pa gatukontoret for att arbeta med
alla skolor i Malmo pa detta satt. Gatukontoret har istéllet valt att varje ar ge experthjalp
till de skolor som tydligt har stora problem som uppkommer pa grund av att foraldrar
skjutsar med bil (Malmo Stad u.a.).

| Helsingborg arbetar kommunen med fysiska atgarder utanfor skolor efter en
prioriteringslista. Atgdrderna bestér framst av avsmalningar, upphéjningar,
avstigningszoner och hastighetsskyltar. Parallellt med detta arbetar kommunen med mjuka
atgarder i form av olika projekt som till exempel att lara barnen vilken som ar den sakraste
skolvégen, eller att paverka foraldrarna till att cykla med sina barn (Svenska
Kommunférbundet 2001). Barntrafikskolan ar ett projekt som funnits i Helsingborg sedan
1955 som fran borjan drevs av Kvinnliga bilkaristerna innan det togs 6ver 2010 av
Helsingborgs stad (Helsingborgs stad u.d.). Barntrafikskolan bedrivs pa ett omrade som ar
skapat i syfte att lata barn lara sig hur de kan rora sig pa ett sékert satt i trafiken. Miljon ar
uppbyggd med flera olika trafikmiljoer i miniatyrformat. Kommunen anordnar
undervisning for arskurs ett samt haller i undervisning under somrarna for de barn som vill
lara sig mer. Banan ar aven 6ppen for allmanheten och det finns méjlighet for skolor att
boka tid for att sjalva anvanda banan med lanade cyklar och tillhérande material (Svenska
Kommunférbundet 2001).

I Alvsjos kommun anordnades kurser for skolpedagoger om hur de kan arbeta med
trafiksakerhet i skolan. Samtidigt gavs utbildning kring nollvisionen och FN:s
barnkonvention (Svenska Kommunférbundet 2001).

I Lund genomfoérde kommunen projektet ’Gé och cykla till skolan”. Projektet delades in 1
fem delar:

1. Inventering av dagens situation. Genom en enkatundersokning som skickades ut till
foraldrarna stéalldes fragor som hur och varfor barnen tar sig till skolan pa det sattet
som de gor? Hur kan de &ndra sitt beteende?

2. Inventering av skolvagarna genomfordes.

3. Atgérdsprogram fér ombyggnad av skolvégarna togs fram.
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4. Kampanjer for att paverka attityderna genomfordes i form av méten, utdelning av
informationsblad om vad som ar nackdelen med att kdra barnen till skolan i bil,
framtagning av argumentkatalog for skolorna for att personalen skulle kunna sta pa
sig infor foréldrarna, anordning av skjutsningsfria dagar och vandrande skolbussar.

5. Sista steget innebar en utvéardering med hjélp av utskick av enkat och tillhdrande
karta (Svenska Kommunférbundet 2001).

Vasteras kommun bedriver ett projekt dar kommunen tittar pa mojligheterna att bygga om
skolvagarna med hogre trafiksédkerhet om skolorna samtidigt bidrar genom att ha mer
trafikundervisning i skolan for barnen (Svenska Kommunférbundet 2001).

| Storbritannien arbetar transportministeriet DETR med ett flertal projekt som ska leda till
att fler barn gar, cyklar eller aker kommunalt till skolan. Nagra av atgarderna som
genomforts ar bredare gangbanor, hastighetssakrade évergangsstéllen och parkering
utanfor skolomradet. De har infort vandrande skolbussar och utbildning for foraldrar for att
uppmuntra dem att promenera med sina barn for att lara barnen sin skolvag och léra sig ett
trafiksakert beteende i trafiken. Skolorna forsoker fa foraldrarna att inse att ju fler som kor
sina barn till skolan desto storre trafikfara blir det for de barn som fardas som oskyddade
trafikanter. Skolorna ska bista foraldrarna med kontakter for att kunna bilda grupper dar de
turas om att skjutsa barnen, detta ar framst for de som verkligen maste kora bil. Skolorna
ska bista foraldrarna med hjélp nar det kommer till att bestélla utrustning som reflexklader,
cykelhjalmar med mera. Pa vissa hall forandras schemalaggningen for att motverka att alla
elever kommer samtidigt till skolan, nackdelen med detta &r att det da blir svarare att
anordna skolskjuts och vandrande skolbussar. For de som bor langt bort &r det lampligt att
lata barnet aka buss till skolan och projektet gar ut pa att uppmarksamma foraldrarna pa att
de kan turas om att aka tillsammans med en grupp av barn. Inom ramarna for det engelska
projektet ska cykelparkering alltid finnas tillganglig vid skolan och polisen engagerar
cykeldagar med mojlighet for eleverna att ta cykelkdrkort (Svenska Kommunférbundet
2001).
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4 Resultat

Som undersokningsobjekt i fallstudien anvénds friskolan BMSL, Bilingual Montessori
School of Lund, med forskola och grundskola. Pa friskolan gar det cirka 321 elever och
forskolebarn under undersokningstillfallet. Skolan ligger i stadsdelen Mollevangen, i
naromradet finns bland annat Norra Kyrkogarden, Victoriastadion och Skanes
Universitetssjukhus Lund. | figur 3 nedan visar det blaa krysset pa kartan var skolan ligger.

Figur 3 Oversikt Lund. Blatt kryss visar skolans lokalisering (SLU, egen redigering)

4.1 Okular besiktning

Figur 4 nedan visar hur omradet kring BMSL-skolan ser ut, i figuren &r fastighetsgranserna
markerade med rott och verksamheterna och husen runt omkring skolan ar markerade med
olika farger. Margaretavagen som ar en kommunal gata passerar strax utanfor skolomradet
och léper mellan de kommunala gatorna Baravagen och Méllevangsvagen. Precis framfor
skolans entré finns en mindre infartsgata som ligger pa samma privata mark som BMSL-
skolans byggnad, som &gs av Hems0, gatan &r markerad med orange farg i figur 4 nedan.

Sdder och norr om skolan finns ett antal flerfamiljshus med bostadsréattsforeningar, till
dessa hus hor bland annat gardar, gronytor och parkeringsytor. Vaster om skolan ligger
Health Science Center (HSC), aven kallat VVardhogskolan som tillhér Lunds Universitet,
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och sdder om HSC finns ett parkeringshus med tva véningar. Ytterligare en bit vésterut
ligger Region Skanes psykiatriska klink. Oster om BMSL.:s skolbyggnad ligger Lunds
universitets I1T-leverantor LDC.

. :‘t

o

Figur 4 Karta over skolans naromrade med fastighetsgranser markerade i rétt (Underlag fran
Lunds kommun, egen redigering)

Margaretavagen ar en tvafilig gata med gangbanor langs med gatans bada sidor. Gatan
saknar cykelbanor och cykelfalt, se figur 5. Pa den nordliga delen av Margaretavagen finns
en liten stracka med cykelbana som leder in mot Sofiaparken i dster. Hastigheten pa
Margaretavagen ar reglerad till 30 km/h pa ett parti av ungefar 80 meter vid infartsgatan
till skolan, resterande del av gatan ar reglerad till 50 km/h.

Mitt pa Margaretavéagen finns en gang- och cykeldverfart med en dubbelsidig avsmalning i
gatan se figur 6. | figur 4 ovan ar detta markerat som ett 6vergangsstélle.

Figur 5 Margaretavagen, riktning mot norr (bild  Figur 6 Margaretavagen gang- och cykeldverfart,
egen) riktning mot norr (bild egen)
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Soder om Margaretavagen gar en tvafilig gata, Baravagen, denna l6per langs med Norra
Kyrkogardens norra sida. Baravagen ar reglerad till hastighetsgransen 50 km/h och langs
med gatan finns gangbanor och cykelbanor pa bada sidor om gatan. Dessa gang- och
cykelbanor avskiljs med malad skiljeremsa och separeras fran gatan med hjélp av
grasremsor, se figur 7.

| korsningen Baravagen/Margaretavagen finns tva obevakade 6vergangsstallen samt
cykeloverfarter. Baravagen ar reglerad som huvudled vilket innebér att vajningsplikt rader
for fordon som kommer fran Margaretavagen och ska kora ut pa Baravégen.
Cykeloverfarten mellan den sodra cykelbanan langs med Baravéagen och in pa
Margaretavagen ar forlagd mitt i korsningen, se figur 8.

Figur 7 Baravégen, riktning mot véster (bild Figur 8 Korsning Baravagen/Margaretavigen
egen) (bild egen)

Norr om Margaretavagen gar Mollevangsvagen, gatan ar reglerad till 50 km/h och har
cykelbana pa vissa delar av strackan. | korsningen Mollevangsvéagen/Margaretavéagen
ansluter en cykelbana fran en cykelbro dver Norra Ringen fran de norra delarna av Lund.
Oster om Margaretavagen ligger Sofiaparken med korsande cykelvagar som leder till de
centrala delarna av Lund.

Pa Margaretavagen finns tva busshallplatser utformade som glugghéllplatser néra
infartsgatan till skolan med hallplatsstopp langs den raka kérbanekanten. Langre upp pa
Margaretavagen finns ytterligare tva hallplatser. Gatan &r trafikerad av stadsbuss nr 3 med
hallplatser i bada fardriktningarna. Regionbuss 123 trafikerar Baravagen. Under varen
2014 hade buss nr 3 linjestrackning mellan N6bbelév och Linero. Regionbuss 123 gick
mellan Kéavlinge, Furulund och Lund C. Kartor 6ver linjernas strackning finns i bilaga 10.
Under vardagar &r turtatheten ungefar 10 minuter, forutom under morgonen pa vardagar da
turtatheten ar fem minuter mellan 07.30-07.50 i riktning mot Linero. I riktning mot
NGbbeldv &r turtatheten 10 minuter under storre delen av dagen.

4.1.1 Skolans naromrade
Den gata som passerar precis framfor skolan ar en mindre infartsgata fran Margaretavéagen
i 6ster mot HSC i vaster. Langs med gatans sodra sida finns parkeringsplatser och pa norra

sidan finns en upphojd gangbana framfér BMSL-skolan och LDC. Gatan har varken
cykelbanor eller cykelfélt. I vaster mynnar gatan ut i tre olika ytor som bland annat kan
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anvandas som vandplatser. En 6versikt av skolans omrade pa framsidan med infartsgatan
markerad med réda konturer visas i figur 9 nedan.

Figur 9 Omradet framfor skolans entré (Google Maps, egen redigering)

Vid infarten till gatan &r en anvisningsskylt uppsatt med ett omradesmarke gallande
parkeringsforbud, se bild 10 nedan. Detta marke anger att ett parkeringsforbudsomrade
borjar fran skyltens placering, omradet galler tills det att ett avslutningsmarke ar uppsatt.
Andra vagmarken inom omradet kan i sin tur reglera eventuella undantag fran
parkeringsforbudet, till exempel att det &r tillatet att parkera pa anvisade parkeringsplatser
(Transportstyrelsen u.4).

Figur 10 Omradesmarke
(Transportstyrelsen u.a.)
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Parkeringsplatserna pa sodra sidan av infartsgatan bestar av 17 stycken platser avsedda for
besokare, se figur 11. Dessa parkeringsplatser ar belagda med parkeringsavgift dygnet runt
alla dagar i veckan och kostar 5 kr/timme eller 30 kr/dygn. Parkeringsbolaget Qpark &ar
ansvariga for parkeringen. Pa samma sida langs med infartsgatan finns det dven ett fatal
parkeringsplatser som tillhor bostadsréattsforeningen Safiren. Lunds Universitets LDC som
ligger pa norra sidan av infartsgatan har en parkeringsyta framfor sin entré som rymmer sju
parkeringsplatser, dessa ar reserverade for personal pa LDC eller for besokare till LDC, se
figur 12 nedan.

Figur 11 Infartsgata frdn Margaretavagen till Figur 12 LDC:s parkering, riktning mot dster
skolan, parkering till véanster i bild och skolan till (bild egen)
héger, riktning mot vaster (bild egen)

Pa den vastra delen av infartsgatan finns en rund yta som ser ut som en vandzon, den &r
dock ej reglerad som vandplats, se figur 13. Pa den har delen av gatan finns det
uppstallningsplatser for sopkarl vid ingangen till skolans skolgard och forskola, se figur 14.
Fran vandplatsen leder tva vagar ner mot HSC:s lokaler dar ytterligare tva ytor med
mojlighet att vanda finns. Pa dessa ytor finns det fler sopkarl och nagra fa
parkeringsplatser avsedda for bland annat handikapparkering, vaktmastare och annan
personal pa HSC. Har sker dven leveranser till HSC. Fran en av dessa ytor leder en
gangbana vidare forbi HSC:s entré och vidare vasterut mot psykiatrihuset. Harifran ar det
aven mojligt att na parkeringshuset som ligger soder om HSC.

Figur 13 Vandplats, riktning mot vaster (bild Figur 14 Uppstéllningsplats sopkarl, ingang till
egen) skolgarden och férskola. Riktning mot norr (bild
egen)
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Parkeringshuset som ligger soder om HSC:s lokaler bestar av tva vaningar dar det 6versta
dacket tillnor universitet och ar belagt med avgift mellan mandagar 00.00 — lérdagar 15.00.
Taxan &r 8 kr/timme, eller 30 kr for att parkera mellan 07.00-18.00. Mynt och kort
accepteras som betalsatt i parkeringsautomaten. In- och utfarten till och fran
parkeringsdacket ar via Baravagen, se figur 15. Fran parkeringsdécket finns det bland
annat en trappa ner pa ostra sidan som leder ner mot infartsgatan framfor BMSL-skolan, se
figur 16.

Figur 15 In- oéh utfart till
fran Baravagen. Riktning mot vaster (bild skolan. Riktning mot véaster (bild egen)
egen)

Precis framfor skolentrén till BMSL finns det plats for angéring i form av en indragen
angoringsficka. | hojd med entrén till BMSL-skolan finns ett fartgupp, se figur 17 nedan.
Angoringsplatsen &r reglerad med ett forbudsmérke som anger att mellan klockan 7-9 och
14-17 ar det forbjudet att stanna samt att parkera. P4 samma stracka ar det malat med
fargmarkering pa marken i form av tre dverkryssade P> for att fortydliga att
parkeringsforbud rader, se figur 17.

Figur 17 Angoringsplats framfér skolans
entré och fartgupp. Riktning mot véster (bild
egen)
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Enligt vagmaérkesforordningen (2007:90) innebar forbudsmarket att det &r forbjudet att
stanna och parkera ett fordon pa den sida som market &r uppsatt fram till dess att en
eventuell annan bestdammelse i form av regleringsskylt satts upp, eller om detta inte finns
galler forbudet mot att stanna och parkera fram till nasta korsning. Den forbudsskylt som
pavisar att det ar stopp- och parkeringsforbud framfor skolbyggnaden mellan vissa tider pa
dygnet har ingen sadan tillaggsskylt vilket innebar att det i det har fallet &ven rader stopp-
och parkeringsforbud &ven efter angdringsfickan. Det som idag anvands som vandplats ar
darfor reglerat med stopp- och parkeringsforbud.

8 = 7
(B = 14)
8 -13

Figur 19 Tillaggstavla med
tidsangivelse
(Transportstyrelsen u.a.)

Figur 18 Férbudsméarke mot
att stanna och parkera
fordon (Transportstyrelsen
u.d.)

Cykelparkering for skolans elever och besokare finns i anslutning till skolbyggnadens
framsida pa bada sidor om entrén, se figur 20. Precis intill entrén finns skyltar som
forbjuder cykelparkering. Oster om byggnaden finns cykelstall med tak, se figur 21.

Figur 20 Cykelparkering framfor skolbyggnad. Figur 21 Cykelparkering bredvid skolan.
Riktning mot norr (bild egen) Riktning mot oster (bild egen)

Pa baksidan av skolbyggnaden, norr om skolan, ligger ett bostadsrattsomrade med
flerfamiljshus med tillhérande gardar och parkeringar. Inne i bostadsomradet tillats viss
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trafik och det finns mojlighet att kora in och ut fran Margaretavagen men gatan mojliggor
ingen genomfart. Gatan inne i bostadsomradet ar hastighetsdampad med hjalp av bland
annat vagkuddar och avsmalning av gatan. Bostadsrattsférningarna Solfjadern 1, 2 och 3
har en gemensam parkering med in- och utfart fran Margaretavagen. Denna parkering ar
framst avsedd for gastparkering och ar avgiftsbelagd dygnet runt alla dagar i veckan.
Parkeringsbolaget som ansvarar for parkeringen ar Europark och taxan &r 5 kr/timme, 30
kr/dygn eller 130 kr/vecka.

Mellan skolan och bostadsrattsomradet finns en gata som ar reglerad till gangfartsomrade,
se figur 22, fran gatan leder en liten vég ner till skolans baksida, se figur 23. Fran detta hall
ar det mojligt att ga in pa skolans skolgard och na skolbyggnaden och forskolan. | narheten
av nedgangen till skolans baksida finns dven en handikapparkeringsplats och en skylt som
anger att gatan anvands som utryckningsvég.

Figur 22 Gata bakom skolan, gangfartsomrade. Figur 23 Yta vid baksidan av skolan, ingang till
Riktning mot vaster (bild egen) garden och forskola. Riktning mot vaster (bild
egen)

Gatan pa baksidan av skolbyggnaden &r reglerad till gangfartsomrade med ett
anvisningsmarke, se figur 24 nedan. Gangfartsomrade innebar att fordon inte ska kora i
hogre hastighet an ganghastighet. Fordonen far endast parkeras pa angivna platser och att
fordonen har vajningsplikt mot gaende (Trafikforordningen 1998:1276).

Figur 24 Gangfartsomrade
(Transportstyrelsen u.a.)
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4.2 Observation

Diagrammen nedan illustrerar variationen ¢ver formiddagen och eftermiddagen for bilar,
varuleveranser, cyklister och gaende som antingen passerade forbi skolans entré eller som
skulle till och fran skolan under observationstillfallena. En tydlig peak av antalet bilar,
cyklister och gaende syntes pa morgonen runt ki 8.00 eftersom det var da skolan borjade.
Pa eftermiddagen var flodet mer utspritt eftersom skolans undervisning slutade vid olika
tidpunkter, samt att vissa barn var kvar pa fritids eller forskola.

Bilar formiddag
30
— \
o T T T T T 1
7.00 7.15 7.30 7.45 8.00 8.15
Tidpunkt
= Bilar

Bilar eftermiddag
30
‘—520
o T /NN
0 — T 1T T—T—T—T

Tidpunkt
e Bilar

Figur 25 Bilflode formiddag

Figur 26 Bilflode eftermiddag

Andelen gaende som passerade forbi hade inte en lika tydlig peak, en viss 6kning av
antalet gaende som passerade forbi skolan gick att urskilja runt kl 8.00 pa morgonen och

15.45 pa eftermiddagen.

Manga av de fotgangare som passerade forbi skolbyggnaden promenerade pa gatan istallet
for pa trottoaren, en stor del av trottoaren anvandes for cykelparkering och av barn som
uppeholl sig utanfor entrén vilket innebar att framkomligheten for gaende forsamrades.
Cykelflodet forbi skolan var jamnt utbrett Gver tiden som studerades.

OoG:‘S\ende formiddag

80
T 60 //\\
& 40

20 _f

0 .
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= Gaende till skolan == G3ende passerande

Figur 27 Antal gdende férmiddag

Gaende eftermiddag
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Figur 28 Antal gdende eftermiddag
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Cyklister formiddag Cyklister eftermiddag

'\
N\ 0
0 _‘%’\ 0

N
o

40

Antal
Antal

N
o

|

7.00 7.15 7.30 7.45 8.00 8.15 EARIE8ELRLELRY
S S < < H W Wn OO 8O
Tidpunkt Lo I o IR o I e B O e R B o O o R B IR |
Tidpunkt
== Cyklar till skolan === Cyklar passerande === Cyklar fran skolan === Cyklar passerande

Figur 29 Antal cyklister formiddag Figur 30 Antal cyklister eftermiddag

Under observationstillfallena var det valdigt fa varutransporter pa infartsgatan.
Varuleveranserna var utspridda éver hela eftermiddagen, endast vid ett tillfalle forkom mer
an en varutransport under samma tidpunkt.

Varuleveranser Varuleveranser
formiddag eftermiddag
4 4
£2 £2
< <
0 . S — : ./ ) 0 -AAAA—!—\
7.00 7.15 7.30 7.45 800 8.15 8L R I8E8EIRKRLELSR
A B L (LS S ¥ BN o B ¥ o BN o I Uo B Vo Vo BN Uo}
Tidpunkt Lo B e B B B o R o R o B o B e IR IR e I o |
Tidpunkt
= \/aruleveranser e \/arulev.
Figur 31 Antal varuleveranser formiddag Figur 32 Antal varuleveranser eftermiddag

Under eftermiddagen noterades att flera barn anvander sig av framsidan av skolbygganden
som ett stalle att uppehalla sig pa. Vissa barn vantade pa att bli hamtade av sina foraldrar,
med bil, cykel eller till fots, andra barn vantade pa sina skolkamrater som haft lektioner pa
andra stéllen an i skolbyggnaden. Barnen holl sig framst pa trottoaren och satt bland annat
pa trappan till entrén.

Totalt antal fotgangare, cyklister, bilar och varuleveranser redovisas i tabellen nedan
uppdelat pa formiddag och eftermiddag.
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Tabell 2 Antal gaende, cyklister, bilar och varuleveranser

Antal
Gaende Gaende Cyklister | Cyklister Bilar Varu-
till/fran som till/fran som leveranser
skolan passerade | skolan passerade

Foérmiddag 216 73 114 23 55 3

Eftermiddag | 129 187 53 54 67 5

| tabell 3 nedan redovisas hur manga som parkerade och stannade pa gatan framfor skolan.
Pa morgonen noterades det att alla som sléppte av sina barn vid skolbyggnaden utan att
folja barnen in anvénde sig av den angdringsficka som &r reglerad med stopp- och
parkeringsforbud. Vissa foraldrar som skulle folja sina barn in till skolan eller forskolan
parkerade pa denna plats. Flertalet av foraldrarna valde dock att parkera pa anvisade
parkeringsplatser nar de skulle folja barnen in.

Pa eftermiddagen kunde en viss tendens urskiljas att fler valde att parkera pa stopp- och
parkeringsforbudet &n pa morgonen. Detta kan bland annat bero pa att det var farre
parkeringsplatser lediga pa eftermiddagen an pa formiddagen, samt att trafiksituationen var
lugnare pa eftermiddagen vilket gjorde det lattare att stanna framfor entrén.
Stoppforbudsomradet i tabellen nedan avser den “angéringsficka” som finns framfor
skolans entré.

Tabell 3 Beteende bil

Beteende bil
Parkerade pa Olovlig parkering | Stannade utanfor Stannade olovligt
anvisad plats markerat pa markerat
stoppforbuds- omrade
omrade
Formiddag 24 6 0 25
Eftermiddag 24 11 15 12

De foréaldrar som valde att parkera eller stanna pa andra platser an pa infartsgatan vid
skolbyggnaden blev inte observerade. De barn och foraldrar som under observationen
raknades som gaende till eller fran skolan kan mycket val ha slappt av barnen eller parkerat
bilen pa det parkeringsdack som finns véster om bostadsrattsforeningen Safiren, eller i
nagon av de omkringliggande gatorna och sedan promenerat sista biten.

Under de tider som observationerna genomfordes var inte varuleveranserna och andra
servicefordon patagligt stérande, denna typ av trafik kan dock variera beroende pa

veckodag. Alla leveranser som noterades under observationerna hade HSC, som ligger
vaster om skolbyggnaden, som malpunkt.
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4.3 STRADA

Olycksstatistik for Baravagen och Margaretavagen samt en kort stracka in pa
Mollevangsvéagen under perioden 2003-2012 togs fram ur STRADA. For varje plats
redovisas antalet lindriga, svara och dodsolyckor uppdelat pa olyckstyp och platstyp.

Pa Baravagen hade det skett totalt 11 olyckor under den undersokta perioden, tio av dessa
var lindriga och en var svar. Tre av dessa olyckor var mellan oskyddad trafikant och
motorfordon, sex av olyckorna med oskyddade trafikanter var singelolyckor eller
kollisioner mellan oskyddade trafikanter. | tva av olyckorna var endast motorfordon
inblandade, inga oskyddade trafikanter. Olyckorna fordelade sig relativt jaAmnt mellan att
ha skett pa vagstracka eller i korsning. Fem av olyckorna hade skett pa cykeldverfart eller
overgangsstéalle. Se tabell 4 och 5.

Tabell 4 Olyckstyp, utdrag ur STRADA fér Baravagen.

Baravagen
Olyckstyp Antal olyckor och fordelning
Lindriga Svara Dodsolyckor

Singel (motorfordon) 1 0 0
Upphinnande (motorfordon) 1 0 0
Cykel/Moped (motorfordon) 1 0 0
Fotgangare (motorfordon) 2 0 0
Fotgangare/Cykel/Moped 5 1 0
Totalt antal olyckor: 11 st 10 1 0

Tabell 5 Platstyp, utdrag ur STRADA Baravégen.

Baravagen
Platstyp Antal olyckor och férdelning

Lindriga Svara Dodsolyckor
Gatu-/Vagstracka 5 0 0
Gatu-/Vagkorsning 3 1 0
Gang- och cykelbana/vag 2 0 0
Totalt antal olyckor: 11 st 10 1 0

P& Margaretavagen och en bit in pd Méllevagen hade det skett totalt 13 olyckor. Olyckorna
innefattade tva svara olyckor och 11 lindriga olyckor. P4 Margaretavéagen var det endast en
olycka som skett mellan oskyddad trafikant och motorfordon, resten var singelolyckor eller
kollisioner mellan oskyddade trafikanter. Tre av olyckorna skedde pa cykelGverfart eller
dvergangsstalle.
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Tabell 6 Olyckstyp, utdrag ur STRADA fér Margaretavagen

Margaretavagen/Mollevangsvagen

Olyckstyp Antal olyckor och férdelning
Lindriga Svara Dodsolyckor
Cykel/Moped (motorfordon) 1 0 0
Fotgéangare (motorfordon) 0 0 0
Fotgangare/Cykel/Moped 9 2 0
Ovriga 1 0 0
Totalt antal olyckor: 13 st 11 2 0
Tabell 7 Platstyp, utdrag ur STRADA fér Margaretavagen
Margaretavagen/Mollevangsvagen
Platstyp Antal olyckor och fordelning
Lindriga Svara Dédsolyckor
Gatu-/Végstracka 1 1 0
Gatu-/Véagkorsning 2 0 0
Gang- och cykelbana/vig 4 1 0
Gangbana/Trottoar 3 0 0
Annan 1 0 0
Totalt antal olyckor: 13 st 11 2 0

4.4 Information utifran klasslistor

Utifran forskole- och klasslistor berdknades antalet barn pa BMSL-skolan under
varterminen 2014 till 31 forskolebarn och 290 skolbarn, totalt 321 barn. Enligt bearbetat
material motsvarade detta totalt 216 familjer.

80 elever pa BMSL-skolan bodde mer an 5 km fran skolan, vilket motsvarade 57 familjer.
Det innebar att 26 % av familjerna som hade barn pa BMSL-skolan hade ett avstand pa
mer an 5 km, dessa elever bodde alla utanfor Lunds tatort. Av dessa var det 57 elever,
motsvarande 41 familjer, som bodde mer &n 10 km fran skolan vilket motsvarade 19 % av
alla familjer pa skolan. Det innebér att storre delen av barnen pa BMSL-skolan bodde pa
ett avstand pa mindre dn 5 km fran skolan.

4.5 Enkatundersokning

Barnen till respondenterna fordelade sig enligt undersékningen till 45 % pojkar och 55 %
flickor. Aldersfordelningen pé barnen var enligt tabell 8:

43



Tabell 8 Barnens aldersfordelning

Fodelsedr | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 |2002 |2003 |2004 |2005 | 2006

Andel 1,0% |3,4% |58% |8,7% |11,1% | 10,6% | 11,1% | 13,5% | 13,0%

Fodelsedr | 2007 | 2008 | 2009 |2010 |2011 |2012 |2013 |2014

Andel 82% |43% |43% |14% |1,4% |14% | 0% 0,5%

Av de som deltog i enkatundersokningen fordelade sig avstandet mellan hemmet och
skolan enligt nedanstaende diagram. 36 % av respondenterna hade mer &n 5 km till skolan,
24 % hade ett avstand pa mer an 10 km.

Avstand mellan hemmet och skolan

40%
35%
30%
25%

20%
15%
10% l
- Ha
O% T “ T T T

0-0,5 km 0,5-1 km 1-2 km 2-5 km 5-10 km >10 km

Figur 33 Svar fran enkéat angaende avstand mellan hemmet och skolan.

45.1 Fardmedelsval

| enkatundersokningen efterfragades vilket som var det vanligaste och nast vanligaste

fardmedlet till och fran skolan. Genom att fraga om &ven det nast vanligaste fardsattet
kunde variationer som berodde pa till exempel véader och olika aktiviteter efter skolan

fangas upp. Det visade sig att det vanligaste fardmedlet var bil, men aven en stor andel
cyklade.

Vanligaste fairdmedlet
till och fran skolan

60%

519
% 45%

40%
28% 27%

9 m Till skolan
20% 119%12% J.U"017A)
Fran skolan
oy I
Gar Cyklar Aker  Blir skjutsad
kollektivt i bil

Figur 34 Det vanligaste fardmedlet till och fran skolan.
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Av de som valde bil som det vanligaste fardmedlet var det 40 % som valde att ga, cykla
eller aka kollektiv da och da. Det innebar att det enligt undersokningen fanns méjlighet for
ett flertal familjer att valja bort bilen.

En valdigt stor variation hittades mellan barnens alder och fardmedelsval, varvid inget
tydligt samband kunde konstateras géllande att barnens alder skulle spela roll for
fardmedelsvalet.

Nast vanligaste fardmedlet
till och fran skolan

60%

48%
40% 39%
0,
20% 18%19% 119%16% 169 18% M Till skolan
%7% .
0% —M || . Fran skolan
Gar Cyklar Aker Blir Inget 2:a
kollektivt skjutsadi hands alt

bil

Figur 35 Det nast vanligaste fardmedlet till och fran skolan.

Fardmedelsvalen uppdelade pa avstand mellan hemmet och skolan visade att av de som
akte bil var det 47 % som bodde pa ett avstand mellan 1-5 km fran skolan, se tabell nedan
for avstandsuppdelning per fardmedel. Ett avstand pa upp till 5 km anses vara ett bekvamt
avstand for att cykla (Svensson 2008).

Tabell 9 Fordelning av avstanden mellan skolan och hemmet per fardsatt

Avstand Gar Cyklar Kollektivtrafik | Aker bil
0-0,5 km 53,8% 5,9% 0% 0%
0,5-1 km 0% 8,8% 0% 0%
1-2 km 23,1% 35,3% 9,1% 8,3%
2.5 km 15,4% 44,1% 27,3% 38,3%
510 km 7,7% 2,9% 9,1% 18,3%
>10 km 0% 2,9% 54,5% 35,0%
Totalt 100,0% | 100,0% 100,0% 100,0%

| enkatundersokningen fragades det &dven efter om barnen tog sig till och fran skolan pa
egen hand eller tillsammans med andra. Merparten av barnen fardades i séllskap av en
vuxen till skolan, hem fran skolan var det vissa av barnen som istéllet tog sig hem pa egen
hand eller tillsammans med skolkamrater.
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Vanligaste fardsattet till och fran skolan
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Figur 36 Vanligaste fardséttet till och fran skolan.

Nast vanligaste fardsattet till och fran skolan
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Figur 37 Nast vanligaste fardsattet till och fran skolan.

Av de som promenerade till skolan var det 50 % som gjorde det tillsammans med en
vuxen. 68 % cyklade tillsammans med en vuxen. 50 % av de som akte med kollektivtrafik
till skolan gjorde det pa egen hand. Se diagram 38 nedan dér bil ar bortplockat och endast
resorna till skolan visas. Svarsalternativet "Med syskon” avser de som tar sig till skolan i
séllskap utan vuxen, men tillsammans med syskon.

Inget samband kunde hittas mellan variationer av om barnen fardades i sallskap med andra
eller ej till och fran skolan beroende pa barnets kon eller alder.

Fardsatt uppdelat pa fardmedel
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46 Figur 38 Uppdelning 6ver hur manga av de som gar, cyklar eller dker kollektivt

som gor det p& egen hand, tillsammans med vuxen eller med syskon. | figuren
redovisas endast resorna till skolan.



Pa fragan om det fanns nagot realistiskt alternativ for de som skjutsar sina barn med bil
visade det sig att en stor del av respondenterna ansag att det fanns alternativa fardmedel,
framst cykel eller kollektivtrafik. P4 denna fraga var det mojligt att valja mer an ett
alternativ. Endast 25 % av de som korde bil till skolan angav att det inte fanns nagot annat
mojligt fardsatt for dem. Det innebar att 75 % ansag att det fanns andra realistiska fardsatt
att vélja till skolan &an bilen.
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Figur 39 Mdjliga realistiska alternativa fardmedel till och fran skolan, mer an ett
alternativ var majligt att valja. Endast de som angett att de kérde bil svarade pa
fragan.

Pa fragan vad anledningen var att foraldrarna skjutsade sina barn med bil svarade 49 % att
det ar praktiskt. Att barnet inte ar tillrackligt trafikmoget for att ga eller cykla till skolan,
eller att avstandet var for stort mellan hemmet och skolan var aven viktiga anledningar till
varfor foraldrarna skjutsade sina barn. 36 % svarade att de skjutsar eftersom det gar snabbt.
En valdigt liten andel svarade att anledningen till att de skjutsade var att barnet sjalv vill bli
skjutsat med bil. Pa denna fraga kunde max tre alternativ valjas. Inget starkt samband
mellan barnets alder och att barnet inte ansags vara tillrackligt trafikmoget hittades. Inget
samband hittades heller mellan att de som skjutsar med bil och bor pa ett avstand fran
skolan pd mindre &n 5 km skulle gora det pa grund av att de anser att det ar for langt for att
ga eller cykla.
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Figur 40 Anledningar till att barnet blir skjutsat med bil till eller fran skolan. Max tre alternativ vad
mojliga att vélja.

Pa fragan om vad som hade kunnat bidra till att foraldrarna hade latit sitt barn ga, cykla

eller aka kollektivt istéllet var alternativet ett kortare avstand mellan hemmet och skolan
viktigt. Aven att barnet behéver uppna en mer trafikmogen alder, eller f& majlighet till
skolskjuts samt att skolvdgen mellan hemmet och skolan skulle varit sakrare var viktiga

delar. Pa denna fraga kunde max tre alternativ véljas, se figur 41.

Av de som angett att ett kortare avstand mellan skolan och hemmet hade inneburit att
barnet gatt, cyklat eller akt kollektivt istallet ar det 40 % som bor pa ett kortare avstand &n
5 km fran skolan.

Forandring som bidrar till att barnet inte maste aka bil

L.

Sakrare skolvag Forbattrad Kortare avstand Samordning av Forbattrad Att barnet uppnatt Trafikundervisning Mojlighet till Annat
mellan hemmet trafikmiljo utanfér mellan hemmet transporten tidplanering i en mer i skolan skolskjuts
och skolan skolbyggnaden och skolan tillsammans med familjen trafikmogen alder
andra barn eller
foraldrar

Figur 41 Forandringar som skulle kunna innebara att barnet inte blir skjutsat med bil till eller fran skolan. Max
tre alternativ var mdjliga att vélja.
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65 % av de som angett att deras barn nagon gang gick, cyklade eller akte kollektivt till
skolan uppgav att de gjorde det for att det var praktiskt. Aven avstand och miljo var viktiga
faktorer. Mindre viktigt ansags den sociala aspekten vara dar endast 2 % tyckte att det var
en avgorande faktor. Pa denna fraga kunde max tre alternativ valjas.

Anledning till att g4, cykla eller aka kollektivt
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fardmedel mellan rora sig i
hemmet och trafiken
skolan

Figur 42 Anledningar till varfor barnen gick, cyklade eller &kte kollektivt till eller fran skolan. Max tre
alternativ var mojligt att vélja.

4.5.2 Trafikmiljon vid skolan

For att fa reda pa vad foraldrarna ansag om trafikmiljon vid skolan fick de kryssa i hur val
de instammer med olika pastaenden. Skalan var graderad pé fem nivaer frén “instimmer
inte alls” till ”instimmer helt”, svarsalternativet ’vet ej”” var dven mgjligt att valja. En liten
andel av respondenterna valde att inte besvara denna fraga.

Enligt resultatet fran enkatundersokningen var det ett flertal som inte kunde uttala sig om
de ansag att cykelparkeringen vid skolan var bra eller om varuleveranserna skapade farliga
situationer. 49 % instamde helt eller delvis i att det finns tillrackligt manga p-platser vid
skolan, medan 38 % inte alls instdmde eller inte instdimde. D&remot ville hela 68 % att det
skulle finnas fler platser att lamna av barnen pa.

Endast 22 % ansag att det var svart att veta vilka regler som galler i omradet angaende pa-
och avstigning, medan 57 % satte sig emot pastaendet. 26 % av respondenterna instamde
delvis eller helt i att hastigheterna utanfor skolbyggnaden var hoga. Daremot var det 64 %
som holl med om att farliga situationer uppstod vid hamtning och lamning. En majoritet pa
78 % tyckte att trafikmiljon var rorig. | figur 43 presenteras respondenternas svar angaende
trafikmiljon, 1 figuren dr svarsalternativen “vet ej” och de som inte svarat alls borttagna.
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Asikter om trafikmiljon vid skolan

Varuleveranserna och afnn:c\n thng trafik vid skolomradet skapar 1.| 13%| | 28%| | |27% |
arliga situationer | | | | |
Cykelparkeringen vid skolan dr bra 5% 15% 29% 9%
R
Det behovs fler platser avsedda for att lamna av barnen pa 5% 7% 29% 39%
R
Det ar tillrackligt manga p-platser vid skolan 19% 7% 26% 23%
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Det finns ingen mojlighet att slappa av barnen pa nagot annat
stalle an framfor skolbyggnaden

Instimmer inte alls MW Instdmmer inte Varken eller Instammer delvis Instammer helt

Figur 43 Hur val respondenterna haller med om de tio olika pastadendena om trafikmiljon vid skolan. |
figuren redovisas varken svarsalternativet ”vet ej” eller andelen svarsbortfall.

| syfte att ta reda pa vad foraldrarna tyckte om olika atgardstyper, bland annat for att fa en
uppfattning om hur foraldrarna tankte angaende fysisk ombyggnad och beteendepéverkan,
stalldes fragan om vad de ansdg hade kunnat bidra till en battre trafikmiljo. Mer &n ett
svarsalternativ var mojligt. 63 % svarade att det framst var ombyggnad av omradet framfor
skolan som kunde forbattra trafiksituationen och 37 % ansag att en ombyggnad av
Margaretavagen/Baravdgen behovdes. 44 % tyckte att andra foraldrar behdvde forbéattra
sitt trafikbeteende. 11 % ansag att de sjalva skulle kunde valja bort bilen for att bidra till en
forbattring.

Av de som angett att de kérde bil till skolan var det 67 % som tyckte att en ombyggnad av
omradet skulle bidra till en forbattring av trafikmiljon, bland de som cyklade var det 77 %
som stamde in i pastaendet.
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Figur 44 Mojliga atgarder som skulle kunna forbattra trafikmiljon vid skolan. Mer an ett alternativ
var mojligt att valja.

4.5.3 Kommentarer och forslag fran foraldrarna

Respondenterna till enkatundersokningen gavs majlighet att Iamna konkreta forslag pa vad
som skulle kunna bidra till en battre trafikmiljo samt vad de sjalva ansag att de kunde bidra
med for att moéjliggdra en forbattring.

Bland forslagen pa hur trafikmiljon skulle kunna forbattras fanns forslag pa
ombyggnadsatgarder pa infartsgatan precis vid skolans entré, men aven ute pa Baravéagen
och Margaretavagen. Totalt 70 svar innehéll forslag pa nagon typ av fysisk
ombyggnadsatgard, vilket motsvarade 57 % av respondenterna. 10 % av foraldrarna
onskade cykelbana pa Margaretavéagen, varav vissa av respondenterna ville att cykelbanan
skulle ledas hela véagen in pa infartsgatan. En kommentar som gavs i enkétundersokningen
var:

“Skapa en cykelvag fran Mollevangsvagen/Margaretavagen till
Margaretavagen/Baravagen och separera cykeltrafik fran busstrafik. Bussarna kor
fort langs Margaretavagen och tranger sig garna forbi vid dvergangsstallen dar
vagen smalnas av. Vi har sagt till vara barn att cykla pa trottoaren for vi vagar inte
lata dem cykla pa vagen pga. bussarna. ”

Vissa foraldrar efterfragade battre cykelparkering, dels pa framsidan av skolan men &ven
pa baksidan:

”Cykelparkering med tak pa baksidan av skolan hade behovts. ”
“Cykelstallen skulle kunna vara fastmonterade sd att de inte ‘glider” omkring.”

Nar det gallde parkeringsplatser och avslappningsmojligheter vid skolan gick asikterna
isar. Nagra av respondenterna tyckte att det redan fanns majlighet att parkera pa
parkeringsdécket vid HSC och att fler foréldrar borde lamna och hdmta dér istéllet for att
lamna framfor skolingangen. Andra ansag dock att situationen inte var helt optimal.
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Vissa tyckte att det kandes osakert att lata barnen ga sjalva fran parkeringsdacket ver
infartsgatans vandplats och vidare fram till skolans entré, detta eftersom manga bilar kérde
framfor skolan.

Det fanns aven kommentarer kring att det tog onédigt med tid att betala for att fa sta pa
parkeringsdacket den lilla tid som lamningen och hamtningen skedde:

"Vid BMSL:s lamningstider finns det alltid gott om plats pa taket/p-huset som LU
ager. Det borde ga att ha korttids p-skivor for en rimlig kostnad.”

“Fler parkeringsplatser ddr 10 minuter dr gratis”

23 % ansag att det fanns brist pa parkeringsplatser och platser att slappa av och hamta
barnen pa. Nagra tyckte att dessa platser borde finnas framfor skolan, men att problemet
idag var att det inte var tillrackligt smidigt, medan andra ansag att fler platser behdvdes
men inte direkt framfor skolan. For vissa foraldrar var det viktigt att kunna se sina barn ga
in i skolbyggnaden, vilket innebar att de garna ville ha avslappningsplatser framfor skolan
som var latta att kora in och ut ifran. Det fanns aven ett antal 6nskemal om att barnen vid
avslappning skulle slippa att korsa nagon gata:

“Fler platser for pa/avstigning om man bara ska ldmna barnet. Fler
parkeringsplatser. Mer plats for bilar att vanda. Detta bor ske pa Margaretavagen
och vagen precis utanfor skolan bor stéangas for biltrafik. Det ar inte sakert for
barnen som det dr nu.”

"Skapa en avsedd plats for avidimnande av barn (vindplatsen, eller innan entrén).”

Ett flertal foraldrar efterlyste smidigheten att snabbt kunna slédppa av barnen utan att utsatta
barnen for trafikfara:

”Man borde fd kéra in och slappa av framfor entrén men inte félja med in. Pa sa vis
blir det korta stopp och sedan kan man kora rakt fram och vanda pa vandplatsen.
Det ar nar bilar tvingas backa av en eller annan anledning som trafikfarliga
situationer kan uppstd.”

“For oss som skjutsar vdara barn till skolan bor finnas mojlighet att fa géra det
sakert och smidigt. Takparkeringen &r for mig inte ett bra alternativ pga svarighet
att se motande trafik, samtidigt att lamna barnen behdver inte ta langre tid &n
nodvindigt.”

Nagra respondenter kommenterade att biltrafik borde spérras av helt framfor skolan, aven
varuleveranser ansags vara ett problem framfér skolbyggnaden:

"Forbjud trafik framfor skolentrén (tilldat endast cykeltrafik).”

“Inga lastbilar vid ldmning eller hdmtning. Sting helt trafiken utanfor skolan, dvs.
framfor skolans entré”

11 % av respondenterna ansag att informationen kring hamtning och lamning behovde
forbattras pa nagot satt. Det fanns aven forslag pa 6vervakning i form av vakter:

“Punktinsatser t.ex. polis eller parkeringsvakter for att kontrollera trafiken framfor
entrén. Barnen kan vara trafikpoliser och informera vuxna om férbudet att stanna
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framfor skolbyggnaden. Da far barnen storre mojlighet att paverka sina foraldrars
beteende.”

"Vissa bilforare inser inte att parkering utanfor entrén blockerar utfart for bilar
parkerade pa tvarparkeringen, med blockering av genomfart som foljd. Upplys
dem!”

”Det bdsta vore att ha vakter’ utanfor skolan varje morgon och garna vid skolans
slut. Foraldrar och méjligen nagon larare/fritidspersonal/annan anstalld kan nog
hjalpa till har, men &ven barnen sjalva”

Missndje med Baravdgens och Margaretavagens sakerhet framkom ur svaren i enkaten.
Asikterna var bland annat att bussarna skapade farliga situationer for de som cyklar pa
Margaretavagen, vissa tyckte att bussarna korde for fort. Det efterlystes sakra vergangar
pa Margaretavagen, sarskilt for de som aker stadsbuss till skolan.

Nagra konkreta ombyggnadsatgarder som namndes var att det borde byggas en rondell
utanfor skolan dar avslappning kunde ske, att den ficka som ser ut som en avlamningsplats
framfor skolans entré borde byggas om for att omojliggora parkering dér. En planskild
gang- och cykeloverfart pa Margaretavagen eller ett hastighetssakrat 6vergangsstalle vid
busshallplatsen.

For de respondenter som svarade pa hur de sjdlva ansag att de kunde bidra for att forbattra
trafikmiljon vid skolan var det 15 % som ansag att de kunde bli béttre pa att Iamna och
hamta barnen uppe pa parkeringsdacket vid HSC. Ett antal foraldrar kommenterade att de
kunde forsoka bli battre pa att planera sin tid pA morgonen, vilket skulle innebéra att de
inte var tvungna att kéra med bil framfor skolans entré. En del av respondenterna svarade
att de kunde anvanda sig av parkeringsdacket oftare, bade vid lamning och hamtning av
barnen:

“Kan dessviirre aldrig avstd frdan bilen... Kan bestimma traff med barnet pa évre
parkeringen om han tryggt och sékert kan ga dit pa egen hand.”

"Att aka hemifran i god tid sa att vi har tillréickligt med tid att ldmna av barnen pa
p-platsen (taket) och inte behova kora framfor skolan for att ldmna av barnen.”

Vissa svarade att de kunde ga, cykla eller aka kollektivt oftare for att bidra till en
forandring av trafiken vid skolan, vilket dven avspeglade sig i den tidigare enkatfragan som
behandlade vilka realistiska alternativa fardsatt som hade varit mojligt. Manga ansag dock
att deras barn behovde bli &ldre innan de som familj kunde &ndra sitt fardmedelsval:

”Ndr barnen blir stora nog kommer de kunna dka buss till skolan sjdlva.”

"Kopa cykelvagn, sa att vi kan cykla oftare.”

Andra foraldrar var tydliga med att de ansag att de redan gjorde sitt basta for att bidra till
en battre trafiksituation, till exempel cyklade de men kande en frustration Gver att inte fler
gjorde samma sak eller att de skulle vilja cykla mer men tyckte att cykelvéagarna till skolan
inte var tillrackligt sakra. Nagra papekade att de redan lamnade med bil uppe pa
parkeringsdéacket.

Bland kommentarerna fanns indikationer pa att manga kande att de skulle vilja paverka
andra foraldrar i storre utstrackning an vad de redan gjorde, genom att till exempel sjalva

53



informera andra foraldrar om att det skulle vara lampligt om fler anvande
parkeringsdéacket. Andra ansdg att de sjalva skulle kunna stalla upp som trafikvakter eller
parkera sina cyklar pa den yta framfor skolan som det rader stoppférbud pa.

En stor del av enkéatsvaren gav indikationer pa att det maste vara smidigt att anvanda bilen.
Sarskilt bland de fria svaren framkom det att vissa fordldrar tyckte att det inte skulle
behdva ta mer tid an nodvandigt att lamna och hamta barnen, nagra av dessa efterlyste att
det borde finnas avslappningsplatser som gjorde det mojligt att stanna till snabbt for att
lamna barnen. Sakerheten var fortfarande en viktig aspekt, om barnen skulle bli avsl&ppta
och behdva ga sista biten till skolan sjalva skulle barnen helst inte korsa ndgon vag. Andra
foréldrar ville att de skulle kunna se sitt barn nér de gick in genom skolentrén.

4.6 Intervjuer

Utifran intervjuer med personal pa BMSL-skolan, en foralder till barn pa skolan, en
representant fran Lunds kommun samt skolbyggnadens fastighetsforvaltare kartlades det
tidigare arbetet med BMSL-skolans trafiksituation och hur processen kring utredningar av
trafikmiljoer vid skolor kan se ut.

4.6.1 Engagerad foralder

En av de foraldrar som har engagerat sig i att forsoka losa trafikproblematiken intervjuades
for att fa en uppfattning om hur processen har sett ut gallande trafiken vid BMSL-skolan.

Foraldern berattade att enligt hans mening finns det tva olika problem, det forsta ar att
Margaretavagen inte har nagon cykelbana utan att barnen som ska till skolan och kommer
fran de norra delarna av Lund maste cykla pa gatan dar det ar mycket trafik och bussar som
kort fort. Det andra problemet &r att foraldrar inte respekterar parkeringsbestammelserna pa
infartsgatan framfor skolan och att det finns mycket yrkestrafik framfér skolan med
leveranser och sophamtning. Pa grund av detta uppstar farliga situationer for barnen.
Foraldern anser att det ar ett problem som maste designas bort, men att det aven finns
attitydproblem.

Foraldern papekade att de som parkerar uppe pa parkeringsdécket vid HSC ar tvungna att
lata sina barn ga tvars 6ver den yta som ser ut som en vandzon framfor skolomradet, dar
det ofta ar kaos. Det innebér att barnen som blivit avsldppta pa andra stéllen an framfor
skolan fortfarande utsétts for fara pa grund av trafiken inne pa infartsgatan.

Foraldern berattade att han hade kontaktat flera olika aktorer for att fa hjalp med att
komma tillratta med problemet. Vid samtalet med kommunen féreslog foréldern olika
atgarder som hade varit mojliga att genomfora ute pad Margaretavagen, men alla forslag
blev av olika anledningar avslagna. Ett utav forslagen var att anldgga en cykelbana langs
med Margaretavagen, enligt kommunen var inte det mojlig eftersom fastighetsdgarna inte
ville upplata en del av sina tomter till detta. Kommunen kom med forslaget att de som
cyklar norrifran istallet ska cykla inom Sofiaparken och runt hoghusen, for att sedan ta sig
éver vid 6vergangsstallet mitt pa Margaretavagen. Kommunen har tidigare genomfort
hastighetsmatningar pa Margaretavagen vilket resulterade i att de satte upp en skylt med
reglerad hastighet till 30 km/h.

Foraldern har dven varit i kontakt med fastighetsforetaget som inte ville ta i fragan.
Foraldern upplevde att det inte finns nagon som har bade mandat och vilja att genomfora
forandringar, han sa att han har resignerat och vet inte vem han ytterligare skulle kunna

54



kontakta. Samtidigt berédttade han att skolan letar nya lokaler vilket kan innebdra att viljan
att driva pa fragan inte ar sa stor fran ledningens hall.

Foraldern beréttade att han valt att &ndra sitt eget beteende genom att Idmna och hdmta sina
barn pa baksidan av skolan for att slippa kaoset pa framsidan. Han har méarkt att det ar fler
foraldrar som kommer med bade bil och cykel som har borjat gora likadant. Detta har
resulterat i att bostadsrattsforeningen pa baksidan av skolan funderar pa att vidta atgarder
pa sin tomt for att begransa trafiken som ska till skolan. Féréaldern berattade att eftersom
det inte finns cykelstall for skolans elever pa baksidan av skolbyggnaden véljer den
intervjuade foraldern att istallet anvénda bostadsrattsforeningens cykelstall.

4.6.2 BMSL-skolan

Under intervjuerna med personal fran BMSL-skolan togs ett antal olika problem med
trafiken och skolomradet upp. Intervjupersonerna fran skolan ansag att det var manga som
parkerade utanfor skolbyggnaden och att det var manga som cyklade pa infartsgatan till
och fran HSC som ligger vaster om skolan. Samtidigt kom ofta postbilen, sopbilen och
matleveranser vilket innebar att det blev mycket folk och flera olika typer av fordon pa en
och samma gang pa den lilla infartsgatan. Under intervjun uttrycktes det ett sarskilt
missndje med att manga stannar felaktigt och parkerar lite pa sniskan for att slappa av
barnen och sedan backar ut vilket skapar farliga situationer. Detta skedde sérskilt utanfor
LDC pa den 6stra delen av infartsgatan. Aven i ”vindplatsen” skedde felparkeringar och
stopp som gjorde att det inte gick att komma runt med bilarna pa ett enkelt satt. Bilar som
stannar och parkerar pa angoringsplatsen framfor skolans entré dér det rader stoppférbud
skapar farliga situationer nar bilarna ska komma in och ut ur fickan. Skolan tyckte dven att
det saknas lampliga avslappningsplatser i omradet.

Vardhogskolan HSC har tidigare pratat med BMSL-skolan angaende att de anser att det &r
for manga felparkerade bilar i omradet samt att cyklister cyklar for fort precis framfor
HSC:s entré. Bostadsrattsforeningarna runtomkring har klagat pa att foraldrarna till barn pa
BMSL-skolan anvander féreningarnas parkeringsplatser nar de ska ldamna och hamta
barnen.

Enligt personalen som intervjuades har skolan fatt lov av Lunds universitet att lata
besokare till skolan anvanda parkeringsplatserna pa parkeringsdacket vid HSC gratis under
10 minuter utan att behodva betala i automaten. Skolan har tidigare hort sig for om det var
mojligt att fa ett antal parkeringsplatser pa parkeringsdéacket som skulle vara till for
BMSL-skolan, men det visade sig vara fullt.

Styrelsen for BMSL-skolan sag till att stoppférbudsskylten framfor skolan sattes upp for
ungefar tva ar sedan. Skolan horde av sig till Lunds kommun och drev igenom att
hastighetsmatningar skulle utféras pa Baravagen, dock fick skolan aldrig nagon
aterkoppling och visste darfor inte hur utfallet av undersokningarna blev.

Pa BMSL-skolan borjar alla skolklasser oftast samtidigt kl 8.15 pa morgonen, men fritids
oppnar redan ki 6.30. Vissa lektioner som sl6jd, idrott och hemkunskap halls pa andra
platser dn pa skolan, vilket innebar att inte alla elever borjar och slutar sin skoldag just i
BMSL-skolans lokaler.

Personalen beréttade i intervjuerna att de inte hade nagon insikt i om det finns organiserade
vandrande/cyklande skolbussar eller liknande bland skolans elever, det var inget som
skolan engagerat sig i och kunde darfor inte uttala sig om det.

Vid diskussion om cykelparkeringarna vid skolans entréer fanns ingen direkt uppfattning
hos personalen om cykelparkeringen var tillrackligt stor eller ej. Dock kunde det upplevas
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som att det ibland vixte ut en “bula” av cyklar pa trottoaren framfor skolbyggnaden som
kunde vara svar for gaende att ta sig forbi.

Nér skolan genomfor utflykter valjs aldrig cykeln som transportmedel, eftersom detta anses
vara alldeles for farligt och osakert. Istéllet véljer skolan att ga eller aka buss tillsammans
med barnen. Skolan beréattade dven att de inte bedriver nagon direkt undervisning i trafik
mer an att skolan ibland far ut lite information fran Trafikverket som de tittar igenom.

Personalen samaker till viss del med varandra, ett flertal ur personalen bor utanfor Lund.
Det finns ingen personalparkering pa skolan vilket innebér att personalen anvander sig av
parkeringsplatserna framfor skolbyggnaden.

4.6.3 Kommunen

En tjansteman fran Lunds kommun beréattade att kommunen upplever att det finns ett
allmant problem med att foraldrar skjutsar sina barn till och fran skolan. Han uppskattade
att bland skolor som &r lokaliserade i byar och utanfor tatorterna och friskolor blir ungeféar
50-60% av eleverna korda med bil till skolan, till de skolor som ligger inuti stdderna ar det
runt 10-15 % som blir skjutsade med bil. Kommunen har i sitt arbete med skolorna dven
maérkt av en dkning av antalet skjutsade barn.

Det &r oftast en skolas ledning eller foraldrar till barn pa skolan som kontaktar kommunen
for att de anser att trafiksituationen behdéver ses éver. Kommunen brukar da genomfora
undersokningar dar de tittar pa den fysiska miljon, raknar antalet bilar per tidsenhet,
observerar hur bilarna staller sig och hur de beter sig i trafiken samt att de tittar pa
strommarna av gaende och cyklande elever. Dessa undersdkningar genomfordes nar
BMSL-skolan kontaktade kommunen med anledningen att de tyckte att det var en osaker
trafiksituation utanfor skolan. Kommunen tittade da dven pa hur markéagarforhallandena
sag ut och konstaterade att infartsgatan framfor skolan inte var pa kommunal mark vilket
innebar att de inte hade hand om infartsgatan.

Lunds kommun arbetar framst med att hjalpa skolor med beteendepaverkande atgarder i
syfte att minska andelen som skjutsar sina barn till skolan. Kommunen hjalper éven till
med att reglera omraden vid skolor med till exempel parkeringsforbud pa vissa platser,
eller att tillata 15 minuters parkering for avslapp. Budgeten som &r avsatt for gator och
vagar inom kommunen rymmer inte ombyggnader av befintliga gator, istallet passar
kommunen pa att bygga om nar gator enligt underhallsplanen ska rustas upp. Vid dessa
tillfallen planeras ofta nybyggnad av till exempel cykelbanor eller cykelfalt pa den aktuella
strackan. Lunds kommuns politiska beslut innebar att gang- och cykel alltid ska prioriteras
framfor bilen, vilket oftast betyder att manga av de atgarder som gynnar bilen inte stimmer
dverens med den politiska linje som Lunds kommun har.

Vid nybyggnation av skolor ingar det redan fran borjan i planeringen att titta pa hur
biltrafiken kan hanteras. Kommunen &r medveten om att det alltid kommer att finnas
foraldrar som anvénder bilen for att lamna och hdmta barnen vid skolan, dérfor utreds
mojligheterna till avslappningszoner i samband med planeringen av omradet kring nya
skolor. Avslappningszonerna placeras for att pa basta sétt undvika att de &r i narheten av
gang- och cykelstrommarna eftersom avslappning inte ska ske i konflikt med de oskyddade
trafikanterna. En skola har ett ansvar att infor sin etablering titta pa hur den fastighet som
de valt till sin verksamhet kan ta hand om den trafik som genereras. Manga skolor &r inte
medvetna om att den trafik som foraldrarna genererar ocksa maste tas om hand, skolan
planerar oftast bara for personalparkering. Kommunen ér inte skyldig att tillhandahalla
parkeringar for verksamheten, utan det ansvaret ligger hos verksamhetsidkaren.
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Vid undersokningarna av trafikmiljon och trafiksituationen vid BMSL-skolan konstaterade
kommunen att gatan framfor skolans entré var avsedd som en matargata med
parkeringsplatser for de boende i omradet. Gatan &r inte anpassad for den trafik som
forekommer under den korta tid da all lamning sker pa morgonen. Det visade sig aven att
valdigt fa foraldrar som korde in pa gatan rattade sig efter de regleringar som fanns pa
gatan.

Efter att kommunen genomfort sina utredningar vid BMSL-skolan konstaterades att gatan
framfor entrén inte tillhdrde kommunen och att en stor del av marken runt omkring &r
privatagd mark. I omradet kring skolan &r cykeltrafiken planerad for att ga inne i omradet
och inte langs med Margaretavagen. Dock &r det ett flertal privata fastighetsagare runt
skolans fastighet dar kommunen inte har nagon méjlighet att anldgga cykelbanor. For de
som cyklar norr ifran Lund har kommunen anlagt cykelvagar som gar in via Sofiaparken
och mynnar ut vid cykeldverfarten och 6vergangsstallet som finns mitt pa Margaretavagen
i narheten av skolans baksida. For de foraldrar som hellre vill cykla med sina barn pa
Margaretavdgen anses detta vara mojligt eftersom gatan inte &r speciellt trafikerad utan &r
en lugn och trygg gata.

Att ge ut information &r en viktig del i arbetet med att minska andelen som skjutsar sina
barn till skolan med bil och for att kunna forbattra trafiksituationen vid skolor. Problemet
med skjutsning maste uppmarksammas fran flera olika hall och det &r viktigt att standigt
upprepa informationen for att det ska fa genomslag. Attityd och instéllning har tyvarr en
valdigt stor paverkan pa hur information tas in, vilket innebér att det aldrig kommer att ga
att na fram till alla. Effekten av att satta upp forbud och att anvanda sig av regler ar svag
om det inte finns en forstaelse och kunskap om bakgrunden till varfor forbudet sétts upp.
Skolan har ett stort ansvar for att informationskedjan ska fungera eftersom det &r skolan
som har kontakten med foréldrarna.

Efter att kommunen genomfort en utredning pa en skola foreslas ofta ett fortsatt arbete i
form av beteendepaverkan med atgarder som till exempel vandrande skolbussar eller
samakning. Tyvarr ar det séllan som skolorna valjer att arbeta tillsammans med kommunen
kring detta eftersom det finns en rédsla for att forlora eleverna till andra skolor om det
stalls for hoga krav pa foraldrarna. Detta géller bade friskolor och kommunala skolor
eftersom Lunds kommun anvander skolpeng. Nar skolorna kontaktar kommunen for att
utreda trafiksituationen upplevs det fran kommunens sida som att skolorna vill ’sliicka
brinderna” men att det sillan finns mojlighet att arbeta vidare langsiktigt med problemet.
Det innebér att aterkoppling med resultat fran undersékningarna som genomforts vid
skolorna séllan sker fran kommunens sida. Arbetet med BMSL-skolan fortskred aldrig da
kommunen foreslog att skolan skulle arbeta med beteendepaverkande atgarder och skolan
tog aldrig initiativet till att fortsatta med det arbetet.

Tjanstemannen pa kommunen beréttade i intervjun att for att minska andelen som skjutsar
barn till skolan maste skolorna vara tydliga och visa for sina foraldrar att de vill minska
andelen biltrafik och stélla krav pa foraldrarna. Likasa kravs det fran foraldrarna att de
tillsammans med skolan pa foraldramotena tillampar demokrati och kommer fram till en
gemensam strategi for hur de vill att trafiken ska se ut kring skolan. N&ar kommunen
forsoker fora en diskussion kring de beteendepaverkande atgarderna ar det tydligt att det
finns ett fokus pa fysiska ombyggnadsatgarder fran foraldrarnas sida. Det upplevs som att
det for manga manniskor ar mycket svarare att arbeta med forandringar i sitt eget beteende
an det ar att prata om skyltning, cykelbanor och parkeringsplatser.
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4.6.4 Fastighetsforvaltaren

En representant fran fastighetsforetaget som skolan hyr sina lokaler av berattade att rent
generellt nar de tittar pa lokaliseringen av en skola efterstravar de en sa saker trafikmiljo
som mojligt, vilket de forsoker samarbeta med kommunen kring. Nér de bygger nya skolor
eller genomfor utbyggnader av befintliga skolor ar trafikplaneringen en del av sjélva
bygglovsansokan. Det maste visas i ansokan att det blir en rimlig trafiksituation och att det
finns tillrackligt manga parkeringsplatser i anslutning till byggnaden. I Lund &r det fem
parkeringsplatser per 1000 kvm BTA som &r kravet vid skolor.

4.6.5 LU Service parkering

Utifran en mailkonversation med LU Service som har hand om parkeringen pa det
parkeringsdack som ligger séder om HSC framkom det att inga klagomal eller indikationer
hade inkommit till dem om att det skulle vara trangt eller rérigt pa morgonen nar BMSL-
skolans foraldrar lamnar sina barn. Parkeringen &r reserverad mellan 7-18 pa vardagarna
for anstallda, studenter och besokande till HSC. Resten av tiden &r parkeringen 6ppen for
alla men mot avgift under vissa tider pa dygnet. LU har ingen méjlighet att hyra ut nagra
parkeringsplatser i parkeringshuset till BMSL-skolan eftersom LU inte har tillrackligt med
platser till HSC alla dagar.
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5 Foreslagna atgarder

Utifran undersokningarna kring BMSL-skolan visade det sig att det finns en oro dver
trafiksituationen vid BMSL-skolan. Utifran den utredning som genomforts har nagra olika
omraden identifierats som problematiska och viktiga att arbeta vidare med. Det
grundlaggande problemet &r att det &r ett flertal foraldrar som skjutsar sina barn till skolan
med bil. Vissa utav dessa har forutsattningarna att inte tvunget valja bilen som
forstahandsalternativ utan borde kunna vélja att ga, cykla eller aka kollektivt istallet. En
I6sning ar att minska andelen som kor bil till och fran skolan, men &ven att minska trafiken
i barnens naromrade pa infartsgatan framfor skolbyggnaden.

For att lyfta fram och prioritera andra trafikslag an bilen kravs forbattringsatgarder for
gaende, cykel och kollektivtrafikresenarer. En viss begrasning av framkomligheten for bil
genomfors i skolans naromrade. Eftersom det genom enkatundersokningen framkommit att
det finns foraldrar som anser att de maste skjutsa sina barn med bil pa grund av till
exempel dalig tillganglighet, bor det fortfarande finnas mojlighet for dessa att lamna
barnen med bil, men denna trafik flyttas bort fran skolans naromrade.

Fyra atgardspaket foreslas for BMSL-skolan. Atgardsforslagen bestér av olika paket av
atgarder och foljer fyrstegsprincipens planeringsstrategi. De fyra atgardspaketen &r
utformade efter att successivt kunna byggas pa fran steg ett till fyra, se figur 45 nedan.

4
Bygg nytt!

Bygg om!

Optimera!

Tank om!

Figur 45 Princip for atgardspaketens uppbyggnad (bild egen)

Det forsta steget bestar av beteendepaverkande atgarder som féljs av steg tva med mindre
atgarder for att optimera for cykel och gaende vid infartsgatan. Steg tre innebar en
ombyggnad av omradet for att skapa en ny varuleveransvag och ett integrerat trafikomrade
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framfor skolan. Steg fyra bestar av atgarder pa Margaretavagen som innefattar en ny
utformning av busshallplatsen och nya cykelfélt langs med gatan.

5.1 Atgardsforslag 1

Det forsta atgardspaketet bestar av ett antal beteendepaverkande atgarder, detta motsvarar
forsta steget i fyrstegsprincipen som grundar sig pa att tanka nytt kring valet av
transportsatt. Genom att arbeta med dessa atgarder ges skolan sjalv méjlighet att forandra
trafiksituationen utan att nagra fysiska ombyggnadsatgarder maste fa genomslag hos
kommunen eller olika fastighetsforvaltare. Skolan kan dock behdva fa hjalp av kommunen
for att arbeta med vissa av de beteendepaverkande atgarderna. Atgarderna syftar till att
lyfta fram andra fardmedel &n bilen. Sarskilt de familjer som har mdéjlighet att vélja andra
fardmedel &n bil ges en extra knuff att férandra sitt fardmedelsval.

| tgardspaketet ingar ett flertal beteendepaverkande atgarder som presenteras i listan
nedan. Efter foljer en mer ingaende forklaring av varje del.

- Gron Flagg-projekt

- Skolreseplan

- Vandrande skolbuss

- Skjutsningsfria skoldagar
- Trafikundervisning

- Samakning

- Cykeldagar

- Schemaldggning

- Argumentkatalog

- Kommunikation

Gron Flagg-projektet ar ett bra satt for skolan att tydliggora hur de vill arbeta med
hallbarhetsfragor. Genom projektet ges skolan mojlighet att visa bade utat, men aven for
sina egna anstallda, att de vill arbeta med den hér typen av fragor. Gron Flagg innebar att
skolan pa ett strukturerat satt kan integrera arbetet med hallbarhet och narliggande fragor i
sin undervisning.

En skolreseplan &r en metod som fran borjan kommer fran Storbritannien och anvands for
att se till att barnens behov tillgodoses vid planering av trafikmiljéer vid skolor. En
skolreseplan ar till for att fa en helhetssyn kring hur barnen reser till och fran skolan utifran
ett hallbart perspektiv. Trafiksakerhet, miljo, hélsa och rorelsefrihet ar viktiga
bestandsdelar i en skolreseplan och genomfors av de aktuella skolan. I skolreseplanen ska
atgarderna innefatta infrastrukturforbattringar och attityd- och beteendepaverkande
insatser. Asikter fran skolpersonal, elever och féraldrar ar en del av skolreseplanens
dokumentation (Trafiken i skolan u.a.).

Vandrande skolbuss innebér att barnen tillsammans gar i grupp till eller fran skolan i
sallskap med en vuxen. Flera familjer som bor i narheten av varandra gar samman och
bildar en vandrande skolbuss, foraldrarna turas om att ga tillsammans med barnen. Varije
foralder far da endast ett fatal dagar i veckan som de ansvarar for att promenera med
barnen till skolan. VVandrade skolbussar ger barnen gemenskap och motion, samtidigt som
att de tryggt kan ta sig till skolan i sallskap av en vuxen (Lunds kommun 2012). Ett
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liknande uppléagg ar aven mojligt att genomfora i form av cyklande skolbuss om det till
exempel ar for langt avstand till skolan for att kunna promenera.

Skjutsningsfria skoldagar &r ett satt att uppmuntra foraldrar och barn till att inte anvénda
bilen till skolan under vissa specifika dagar pa terminen. Foraldrarna bor bli informerade i
god tid om vilken dag det &r som galler och barnen kan vara delaktiga genom att rita och
satta upp skyltar runt skolan som beréttar att det ar forbjudet att stanna och parkera pa vissa
platser. Varje barn som gar eller cyklar till skolan den dagen far en boll som sedan samlas
upp i en stor behallare for att visa hur manga som cyklat eller gatt. De foraldrar som inte
har mojligheten att Iamna bilen hemma kan istallet parkera en bit ifran skolan och
promenera sista biten, vilket innebar att dven dessa barn far visa att de gatt till skolan och
blir pa sa vis inte utpekade (Malmo stad u.a.). Detta kan utokas till det brittiska konceptet
WOW, Walk Once a Week, som &r ett projekt dar skolbarnen uppmuntras till att
promenera till skolan minst en gang i veckan. Resultat visar att nastan ett av fem barn
borjade promenera till skolan pa grund av projektet (Living Streets u.d.).

Det finns flera olika mgjligheter att integrera trafikundervisning och trafikkunskap i
forskolans och skolans arbete. Organisationen Trafikkalendern har tagit fram en skrift som
handlar om hur trafikfragor kan behandlas i undervisningen, skriften ger konkreta tips pa
arbetssatt och teman som kan vara lampliga att anvanda i arbetet med eleverna och barnen.

Samakning ar ett satt att minska andelen som kar bil till skolan genom att en foralder
hamtar upp flera barn pa vagen. Samakning &r lattast att ordna om det ar regelbundna resor
till ett och samma stélle under samma tidpunkt pa dagen (Trafikverket 2013).
Samakningen kan behdva samordnas och arrangeras av skolan eftersom kontakter mellan
olika skolklasser kan behdva knytas for att det ska fungera.

Skolan kan anordna cykeldagar pa olika satt, till exempel kan det innebara en gemensam
skolcykelutflykt da alla barnen ska anvanda cykel. Aven sarskilda cykeldagar dar barnen
far arbeta med sin cykel pa skolans skolgard och kontrollera cyklarnas utrustning ar nagot
som testats i olika kommuner (Svenska kommunforbundet 2001).

For att undvika att det blir mycket trafik pa morgonen pa grund av att alla barn borjar
samtidigt kan schemat laggas om med mer utspridda tider. Dock innebér det att det &r
svdrare att samordna lamning och hamtning, till exempel vandrande skolbussar blir svart
att genomfora om barnen borjar vid olika tidpunkter pa morgonen. Det kan dven uppsta
problem for foraldrar som har flera barn i olika arskurser om barnen bérjar vid olika
tidpunkter.

En argumentkatalog har tagits fram av Lunds kommun och anvéands som ett stod for
skolpersonal for att uppmuntra fordldrarna till att i allt mindre utstrackning skjutsa barnen
med bil. | argumentkatalogen presenteras vanliga skal till varfor foraldrar véljer att skjutsa
barnen till skolan, till varje sadant skal finns det motargument. Katalogen innehaller aven
fakta kring biltrafik, miljé och klimatfoérandringar som ett stod for skolpersonalen (Lunds
kommun 2001).

Kommunikationen mellan skolan och féréaldrarna ar viktig. Féraldrarna maste bli
informerade om hur skolan arbetar med trafikfragorna, foraldrarna bor erhalla denna
information under flera tidpunkter under terminen (Malmo stad u.a.). Att tillhandahalla
kartor som visar lampliga avslappningsplatser ar ett satt att gora foraldrarna
uppmarksamma pa var avslappning och hamtning ska ske. Informationen bor ges
tillsammans med argument fran argumentkatalogen for att tydliggcra varfor det ar viktigt
att flytta trafiken bort fran skolomradet och pa sa vis underbygga informationen med
bakomliggande fakta och kunskap.
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5.2 Atgardsforslag 2

Atgardsforslag nummer tva innebér att samma beteendepéverkande atgarder som i forsta
atgardsforslaget tillampas genom skolans och kommunens arbete. Ett tillagg till dessa
atgarder sker genom optimering av omradet precis utanfor skolan vilket foljer
fyrstegsprincipens andra steg.

- Atgardspaketet bestér av féljande delar:
- Ombyggnad av cykelparkering
- Forandrad hastighetsbegrénsning

Enligt undersokningarna som genomforts upplever flera foraldrar och skolan att platsen
framfor skolans entré inte respekteras nér det galler stopp- och parkeringsférbud, detta
bekraftades dven under beteendeobservationen. Angoéringsfickan tas darfor bort genom att
cykelparkeringen framfor skolbyggnaden byggs ut och nya bankar placeras ut. Den
angoringsficka som idag ar reglerad med parkeringsforbud och stoppférbud under vissa
tider pa dygnet gors om till en yta som ér till for cykelparkering och vantplats for de barn
som uppehaller sig pa framsidan av skolbyggnaden. Detta ger ett battre utnyttjande av ytan
samtidigt som det signalerar att cyklisterna ar prioriterade framfor bilisterna och
omojliggor for bilar att stanna direkt framfor skolentrén, se figur 46 nedan.

Figur 46 Angoringsficka framfor skolentrén
(bild egen)

Angoringsfickan byggs bort med hjéalp av nya cykelstéll vdnda med baksidan ut mot gatan.
Cykelstallen kan forslagsvis se ut som nedanstaende bild, figur 47. Cykelstéllen &r
konstruerade sa att cyklarna parkeras snedstallda vilket innebér att cyklarna inte tar lika
mycket plats ut pa trottoaren som om de hade statt helt rakt.
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Figur 47 Forslag pa cykelstall framfor skolan pa den befintliga
angdringsplatsen (bild egen)

Nagra bankar placeras ut vid entrén, dessa bankar bor vara fast forankrade for att inte
riskera att de forflyttas och star i vagen framfor entrén till skolan, detta ar sarskilt viktigt
nar det galler utrymningsvagarna. Beroende pa bestammelser kring utrymning och
tillganglighet for utryckningsfordon framfor entrén maste den nya mableringens placering
anpassas till utrymningsvagar och framkomlighet.

Den befintliga cykelparkeringen som ligger pa skolans dstra sida forses med tak i stil med
nedanstaende bild, figur 48. Denna cykelanlaggning ar forsedd med plast och ar 6ppen pa
sidorna vilket ger béasta mojliga sikt for barn och andra trafikanter.

Figur 48 Cykelstall med tak (KNM Trafiksystem 2003)
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For de som cyklar fran de norra delarna av Lund ska baksidan av skolan kunna anvéndas
pa ett mer optimalt satt. Pa baksidan av skolbyggnaden finns det redan cykelstall under en
tradallé langs med den gang som leder upp till baksidan av HSC, se bild 49 nedan. Enligt
fastighetskartan tillhor dessa cykelstéll fastighetsforvaltaren Hemso som BMSL-skolan hyr
lokaler av. Dock &r omradet runt cykelstéllen i daligt skick, en upprustning bor
genomfdras. Markunderlaget vid cykelstallen bor bytas ut mot plattséttning eller singel,
tradens nedre grenverk maste beskaras. Cykelstallen forses med tak och kan forslagsvis se
ut som pa foregaende bild, figur 48.

Figur 49 Befintliga cykelstall pa baksidan av skolan (bild egen)

Ute pa Margaretvagen flyttas skyltarna for hastighetsregleringen 30 km/h sa att den lagre
hastigheten aven galler vid 6vergangsstallet pa mitten av gatan. Gatan ar redan avsmalnad
vid 6vergangsstallet vilket ger en naturlig hastighetssankning, men detta bor forstarkas av
hastighetsreglering pa 30 km/h. Detta bidrar &ven till att de som cyklar pa Margaretavagen
upplever att trafiken ar lugnare. Skissforslag dver mobleringens placering vid skolan och
hastighetsregleringen ser ut enligt figur 50 nedan.

64



|
]

- il o =F 7 e
I ., -
| |
| |
| I}
T |
|
\
| |
1 e
‘ |
| -
| |
[l |
7l \ I \ Bl Cykelstall med tak
‘ ) ]
| §
s { | | Cykelstall utan tak
o Yo =3\ I‘ 1 ;
- | BMSL 1 , Q= — b B sinker
\ Il i N
\:' — = l ) BMSL-skolan
S 2 E B ) — ¥ || Ny 30 km/h
NN B i P |
= L] ¢ [

| 2 r T L] I ! == =

Figur 50 Skiss Over placering av cykelstall och annan mdblering
(bild egen)

5.3 Atgardsforslag 3

Atgardsforslag nummer tre innebér att de tva foregdende atgéardspaketen genomfors med
ytterligare forbattringsatgarder pa infartsgatan framfor skolan och insatser for
varuleveranserna, vilket motsvarar fyrstegsprincipens tredje steg. Atgarderna bestar av
féljande delar:

Ny varuleveransvég
Shared Space

Atgarderna genomfors framst av fastighetsforvaltaren Hemsd och Region Skéne som
forvaltar den mark dar en mojlig 16sning for varutransporter ar aktuell. Aven
bostadsrattsforeningen Safiren paverkas av forslagen vilket innebér att en dialog maste
foras med dem.

Infartsgatan framfor BMSL-skolan byggs om till att motsvara ett ”Shared Space”-omrade.
Ett sadant omrade innebér att bade oskyddade och skyddade trafikanter vistas pa samma
yta. Utformningen véljs inte for att forbattra trafiksakerheten framfor skolan utan for att
tydliggora att det & manga oskyddade trafikanter som ror sig i omradet. Bilens
framkomlighet forsvaras vid ombyggnad till Shared space. Regleras omradet till
gangfartsomrade eller gagata innebér det att fotgangarna ska prioriteras. Shared space bor
utformas med avsmalningar och upphéjningar av olika slag eftersom detta dampar
hastigheterna och ar en forutséttning for att oskyddade och skyddade trafikanter ska kunna
fungera bra tillsammans pa samma yta. Det ar viktigt att ytbelaggningen och en avsmalnad
inkorsport signalerar att det ar ett nytt omrade som betrads och att ett annat typ av beteende
lampar sig dar jamfort med pa andra gator (Tyréns 2007). Det finns undersokningar som
pekar pa att barn kan ha svart for att vistas i Shared space omraden eftersom det kan
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uppkomma situationer dd “den starkaste” ger sig sjilv foretrdde framfor de andra
trafikslagen. For barn, aldre och funktionshindrade kan ett omrade utan de traditionella
avgransningarna innebara forvirring ver hur de ska bete sig pa gatan. Samtidigt &r Shared
space ett effektivt sétt att sénka hastigheterna vilket ger bra forutsattningar for utsatta
grupper. Pa grund av detta bor gatan samtidigt regleras som gangfartsomrade eller gagata
eftersom det innebér att gangtrafikanterna ar prioriterade (Carlsson 2009).

En viktig aspekt nar ett Shared space-omrade skapas ar att dimensionera utrymmet efter
mer utsatta grupper som barn, dldre och funktionsnedsatta. Ett shared space-omrade kan
darfor behova utformas med “’sdkrare” ytor dér dessa grupper kan vistas, eftersom det ar
manga barn som ror sig i omradet vid BMSL-skolan &r det viktigt att miljon ar enkel och
sjalvforklarande. Inga hdga hinder som buskar eller murar ska finnas intill kérbanan
eftersom det kan innebdra att det blir svarare att upptacka barnen (Trafikverket 2010). Ett
exempel pa hur sakrare ytor i form av gangstrak kan utformas ges i figur 51 nedan.

Figur 51 Shared space-omrade i Malmoé med géangstrak (bild
egen)

Enligt Trafikférordningen 8 kap 1 § innebér en gagata eller ett gangfartsomrade foljande:
- Fordon far inte foras med hogre hastighet an i gangfart.

- Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats &n sarskilt anordnade
parkeringsplatser.

— Fordonsforare har vajningsplikt mot gaende.

P& en gagata far motordrivna fordon inte framféras annat an for att korsa den. Sadana
fordon far dock foras pa gagator om det behdvs for:

- varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande vid gagatan,
- transporter av gods eller boende till eller fran adress vid gagatan,
- transporter av gaster till eller fran hotell eller motsvarande vid gagatan, eller

- transporter av sjuka eller rérelsehindrade personer till eller fran adress vid gagatan.
Forordning (2007:101).

Vid BMSL-skolan foreslas utformningen Shared space som ett satt att skapa en miljo for
att uppmarksamma bilister pa att det ar ett omrade med manga oskyddade trafikanter och
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for att forsvara for bilarna att ta sig fram. Gatan utformas med hinder, avsmalningar och
olika stenbelaggningar. Eftersom det &r manga barn som ror sig pa gatan &r det dock viktigt
att utrymmet inte ar helt integrerat, utan tydlighet i utformningen maste finnas for att
vagleda barnen. Ett antal parkeringsplatser tas bort, gangbanan framfér LDC och
skolbyggnaden sanks ner till ssmma niva som gatan med en avvikande stenbelaggning,
hela kdrbanan forandras genom att beldggningen byts ut till plattor istallet for asfalt.
Bankar och trad placeras ut, cykelstall forlaggs en bit ut i kdrbanan for att skapa naturliga
hinder for biltrafiken. Huvudsyftet &r att barnen ska prioriteras och biltrafiken ska bli
nedprioriterad. Lampligt anvisningsmérke pa infartsgatan ar ’gagata” eftersom ingen
genomfartstrafik forekommer.

Vaster om parkeringsdacket foreslas en vag som leder fram till HSC som ska vara avsedd
for leveranser. Idag finns dar en cykelvédg som byggs om till en vag for stérre fordon, det
ska dock fortfarande vara majligt att cykla pa vagen men den regleras inte som cykelbana.
Det innebér att andelen varuleveranser som maste ske pa infartsgatan framfor
skolbyggnaden minimeras och forflyttas bort fran skolbarnens naromrade, se figur 52
nedan dar den foreslagna varuleveransvagen ar markerat med rott. Varuleveranserna ska
inte ske via infartsgatan framfér BMSL-skolan eftersom det omradet byggts om till Shared
Space med syftet att uppna en lag andel biltrafik.

- Varuleveransvag
: Shared Space
BMSL-skolan

HSC

Tiim =
Mt/
mid/

L

Figur 52 Skiss dver varuleveransernas nya vag och Shared Space (bild egen)

Vid en ombyggnation av cykelvagen maste barigheten kontrolleras for att se till att vagen
klarar tyngre fordon, om s inte &r fallet behdver vagkonstruktionen forstarkas. Dessutom
maste in- och utfarten vid Baravagen breddas och fortydligas med linjemarkeringar och
regleringsskyltar angaende vajningsplikt och att endast behorig trafik ar tillaten till
fastigheten.
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Framfor HSC:s entré flyttas cafémobleringen och varuleveransvégen forlangs forbi entrén
eftersom leveranserna till HSC sker pa dstra sidan om entrén, se figur 53 nedan.

Figur 53 Befintliga omradet framfor entrén till HSC (bild egen)

5.4 Atgardsforslag 4

Det sista atgardsforslaget innebar en kombination av de tidigare foreslagna atgarderna men
med ny- och ombyggnationer pa Margaretavagen vilket enligt fyrstegsprincipen ar det
fjarde och sista steget som innefattar nybyggnad eller stérre ombyggnationer. Atgarderna i
atgardspaketet genomfors av kommunen, men aven Skanetrafiken ar en del i processen da
hallplatserna pa Margaretavéagen forandras. Atgarderna i forslaget ar:

Timglashallplats
Cykelfalt

Eftersom det enligt olycksstatistiken fran STRADA endast skett ett fatal olyckor med
cyklister pa Margaretavagen och att gatan bedéms enligt kommunens utredning som lugn
kravs inga sakerhetshdjande effekter. Syftet &r att bilen ska prioriteras ned och att andra
trafikslag ska lyftas fram, darfor byggs en timglashallplats och cykelfalt langs med
Margaretavagen.

Timglashallplatsen erséatter de befintliga busshallplatserna vid infartsgatan till skolan. En
timglashallplats innebar att korfalten smalnas av till ett enda korfalt med klackhallplatser.
Det finns darfor plats till endast ett fordon i bredd vid hallplatsen, se figur 54 nedan. Det
innebar att bilarna star stilla framfér och bakom bussen nar passagerare fran bussen ska ga
av och sedan passera éver vagen. Den har typen av utformning lampar sig sérskilt pa gator
som har lite trafik och déar turtatheten inte ar for hog samt vid busshallplatser som manga
barn anvander sig av. Hallplatsutformningen ger en sankt hastighet pa grund av
avsmalningen av gaturummet och ett lugnt trafiktempo nar bussarna star stilla vid
hallplatserna. Avsmalningen &r sarskilt lamplig for att ddmpa hastigheter nar vagkuddar
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eller gupp inte vill anvandas pa grund av bussarnas framkomlighet. (Trivector Traffic AB
2001).

Endast den hallplats som ligger narmast skolan byggs om till timglashallplats eftersom det
finns en risk att om det ligger flera timglashallplatser efter varandra pa samma gata kan det
uppsta farliga omkaérningar av bilar som vill komma férbi bussarna mellan héllplatserna
(Trivector Traffic AB 2001). Samtidigt som busshallplatsernas ombyggnad forbattras
tillgangligheten genom att hallplatserna anpassas for rorelsehindrade och synskadade, de
befintliga hallplatserna &r inte anpassade for detta an.

Figur 54 Exempel pa timglashallplats (Trivector Traffic AB 2001)

| samband med ombyggnaden av busshallplatserna anlaggs tva cykelfalt langs med
Margaretavagen. Cykelfélten anlaggs pa var sin sida om gatan och ar enkelriktade. Falten
markeras med linjefarg pa korbanan. Cykelfalt viljs istallet for cykelbana pa grund av det
begrénsade utrymmet och att cykelfalt ger en tydligare exponering av cyklisterna for
bilisterna. Cykelfalten anses inte ge nagon trafiksakerhetshojande effekt vilket inte heller
ar syftet i det har fallet. Cykelfélten ger framst en framkomlighetsforbattring for
cyklisterna eftersom att de som cyklar norr ifran behéver inte cykla inom Sofiaparken som
ligger 6ster om Margaretavagen. Vid timglashallplatsen leds cykelfaltet upp bakom
hallplatserna for att undvika farliga omkorningar, se foregaende bild 54. Cykelfalten bidrar
till att cykelnatet blir mer sammanhangande och minimerar andelen saknade lankar, dven
genheten forbéttras for cyklisterna.

Se figur 55 nedan for principskiss 6ver Margaretavdgens ombyggnad.

RO INING JUSEHINE ™~ —— ~

[—

- Cykelfalt

- Timglashallplats

ol BMSL-skolan
T 69

Fe—-L I o —

Figur 55 Principskiss 6ver Margaretavagens ombyggnad (bild egen)



5.5 Sammanfattning av atgardsforslagen

Nedan sammanfattas de fyra atgardspaketens innehall och de huvudaktérer som &r
ansvariga for atgardernas genomforande.

I.Tank om! Skolan 2. Optimera! Fastighetsforvaltaren

Kommunen Kommunen

Beteendepaverkan Cykelparkering
Hastighetsbegransning

Fastighetsforvaltaren 4. Bygg nytt! Kommunen

Region Skane Skanetrafiken
Bostadsrattsforening

Varuleveransvag Timglashallplats
Shared Space Cykelfalt

Figur 56 Sammanfattning av atgardsforslagspaketen med tillhérande aktérer (bild egen)

5.6 AktOrer i processen

Det &r fler aktorer an endast huvudaktorerna som pa nagot vis ar inblandade i processen
med genomforandet av atgardsforslagen vid skolan. De involverade aktérerna
sammanstlls i tabell 10 nedan, med gron farg har de atgardspaket som aktorerna pa nagot
vis bidrar till att genomféra markerats. | nésta kolumn indikerar orange féarg vilka av
aktérerna som paverkas av atgardspaketen pa nagot satt. | sista kolumnen finns
fortydligande forklaringar.

Alla aktorer i samhallet blir pa ndgot vis indirekt paverkade av att biltrafiken vid en
grundskola minskar eftersom ett skifte fran bil till andra transportmedel &r ett steg mot
manga av samhallsmalen. Dessa mal paverkar alla pa nagot satt, sarskilt i det langa loppet.
Dock paverkas aktdrerna till olika stor grad och pa olika nivaer. | sammanstallningen
nedan ar det framst den direkta paverkan som specificerats.
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Tabell 10 Lista 6ver olika aktorer och deras ansvar och befogenhet i processen (fortsattning nasta
sida). MM-atgarder avser beteendepaverkande atgarder.

Aktor

Bidrar till Paverkas av
atgdrdspaketet | atgardspaket
1/12/3/4(1(2(3|4

Foérklaring

BMSL:s skola och férskola

Arbetar med MM-atgéarder. Paverkas
positivt av mindre trafik.

Barn

Ar en del av MM-atgarderna. Paverkas
positivt av mindre trafik.

Foraldrar

Ar en del av MM-atgarderna. Paverkas
positivt och negativt.

Fastighetsforvaltare Hemso

Skolan hyr lokalerna av Hemso, ett flertal
atgarder sker inom fastigheten.

Skanetrafiken

Ombyggnad av busshallplatserna
involverar Skanetrafiken i processen.

Bussentreprenor Nettbuss

Hastighetsreglering och
busshallplatsutformning paverkar korstil.

Lunds universitet HSC

Paverkas av ny varutransportvag som gar
framfor entrén till HSC.

Lunds universitet LDC

Mindre trafik och farre felparkeringar.

Posten, Brint Citymail

Mindre trafik och ny varuleveransgata
underlattar for posten att levereras.

Matleveranser

Mindre trafik och ny varuleveransvag
underlattar for leveranser.

Sophdmtning (Lunds renhall. verk)

Mindre trafik och ny varuleveransvag
underlattar for sophamtning.

Mindre trafik gynnar de boende, dock

B
oende farre p-platser for deras besékande.
BRF Solfjadern Biltrafiken pa. baksnldan av skolan minskar
och cykeltrafiken kar.
BRE Safiren Farre p-platser for besdkande till boende,

ar en del i ombyggnaden av infartsgatan.

Besokare till fastigheter i omradet

Mindre trafik underlattar for de som
besoker fastigheterna.

Gaende i omradet

Mindre trafik underlattar for de gaende i
omradet, gagata paverkar positivt.

Cyklister i omradet

Mindre trafik underlattar, cykelfalt pa
Margaretavagen.

Bilister i omradet

Svarare att hitta p-plats, bilen blir
nedprioriterad av atgarderna.

Ovriga leveranser/service

Mindre trafik och ny varuleveransgata
underlattar for leveranser

Taxibilar skolskjuts

Mindre trafik underlattar, dock maste
avslappningen och hamtning flyttas.

Polis

Polisen paverkas inte namnvart mer an
att trafiksituationen férbattras.
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Bidrar till Paverkas av
Aktér atgirdspaketet | atgardspaket Forklaring
1/2(3(4(|1(2|3|4
Farre intakter fran parkering pga. mindre
Q-park . .
trafik och farre p-platser.
Paverkas ej namnvart da fa foraldrar
Europark .. .
anvander deras parkering.
. Paverkas ej namnvart da trafiken inte
LU Service

kommer att 6ka i parkeringshuset.

Hall Sverige Rent

Bedriver projektet Gron Flagg och ar en
viktig del i atgardspaket nr ett.

Lunds kommun

Beteendepaverkande atgéarder, reglering
och ombyggnad av Margaretavagen.
Atgarderna ar ett steg mot uppsatta mal.

Region Skane

Varutransportvagen ar pa deras mark.
Atgarderna ar ett steg mot uppsatta mal .

Sverige

Forvantad effekt ar i linje med de
uppsatta malen.

EU

Forvantad effekt ar i linje med de
uppsatta malen.
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6 Diskussion

6.1 Resvanor och resmonster

Huvudsyftet med att forsoka forbattra trafiksituationen vid en grundskola &r att skapa en
tryggare och sakrare miljo for barnen. Genom férandrade fardmedelsval lar sig barnen,
som ar framtidens vuxna, ett beteende som gynnar en hallbar utveckling. Grunden till en
manniskas beteende skapas tidigt i dldrarna och paverkar sedan de val som gors i vuxen
alder. Bilen ar fortfarande en viktig funktion i det moderna samhallet och det kravs insatser
fran flera hall for att forandra valet av fardmedel for att gynna ett mindre bilberoende
samhalle. Grundskolan kan vara en viktig del i detta arbete da det ar har nasta generation
vuxna formas och skapar sina grundldggande vérderingar. Projekt som ”Gron Flagg” ér ett
satt att lyfta fram och tydliggora att skolan véljer att arbeta med fragor som ror hallbarhet
och miljo. Trafik, fardmedel och narmiljo bor ha centrala delar i detta arbete.

Eftersom en stor del av forskningen visar att det inte ger nagon effekt att utbilda barn i
trafiken for att minska antalet olyckor kan detta anses vara onddigt. Men det finns
rapporter som visar pa att en positiv effekt kan uppnas genom att lara barnet hur det ska
bete sig i en och samma miljo. Eftersom effekter pa barns inlarning kring trafik har visat
sig fa bast effekt om det sker i barnets narmiljo ar skolvagen ett bra stélle att lata barn
trana. Skolvagen ar oftast densamma varje dag, vilket innebér att barnet far en gedigen
traning i sin ndrmiljo. Genom att skjutsa barnet med bil berévas barnet mojligheten att
utnyttja skolvagen som ett satt att inhamta kunskap. Barn som inte uppnatt en tillracklig
mognadsalder for att ta sig sjalva till och fran skolan bor anda ges mojligheten till denna
kunskapsinhamtning tillsammans med foraldrarna. Det ar fordldrarnas ansvar att lata sina
barn fa utforska sin narmiljo och pa sa satt framja sina barns hélsa och utveckling.

Trafikundervisning ger inte nagon direkt effekt pa antalet olyckor men med en anpassning
till att barnen far lara trafikkunskaper kopplade till sin narmiljo kan barnen fa mer
trafikvana. Skolan kan genom att bedriva undervisning ute i skolans naromrade ge barnen
kunskaper som &r lampliga for barnet att tillampa i just den miljon. I laroplanen ingar att
trafikundervisning pa olika satt ska bedrivas i undervisningen, en stor del av
trafikundervisningen &r kopplad till hallbarhets- och miljofragor och trafiken bor vara en
viktig rod trad i denna undervisning.

Enligt studier som tidigare genomforts ska barn inte anpassas till trafiken utan istéllet ar
det miljon och trafiken som maste anpassas till barnen. Genom unders6kningarna som
genomforts i examensarbetet har det framkommit att det finns ett flertal hinder for att
bygga om alla de trafikmiljoer som barn vistas i. Barnens skolvagar ar svara att sakra
eftersom det fria skolvalet har inneburit att barn inte langre gar i den skola som ligger
narmst hemmet. Det finns barn som gar i en skola som ligger sa pass langt bort eller
otillgangligt att det inte & majligt att lata barnet ga, cykla eller aka kollektivt sjélv.
Otillgangligheten kan &ven vara stor for foraldrarna som darfor kanner att det enda mojliga
transportsattet ar att anvanda bilen. Skolor kan komma att flytta sin verksamhet till andra
lokaler ndr de vaxer och behdver mer utrymme och det finns oftast ingen mojlighet for en
kommun att lagga ner resurser for att bygga om trafikmiljon vid varje skola eftersom ingen
garanti finns att skolan stannar kvar i lokalerna. Ett annat hinder &r att kommunen inte ager
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all mark som eventuella atgarder skulle behéva genomforas pa. BMSL-skolan ar ett
exempel dar den absoluta n&rmiljon med infartsgatan och omkringliggande fastigheter &gs
av olika fastighetsdagare, medan kommunen har hand om de storre gatorna i narheten. De
mest optimala I6sningarna kan krava att ett flertal aktorer utéver kommunen maste
engagera sig vilket har visats i de atgardsforslag som tagits fram for BMSL-skolan.

Eftersom det finns flera begransningar for att bygga om trafikmiljon vid en skola maste
aven andra verktyg anvandas som innebdr en anpassning av trafiken. Om trafiken ska
anpassas till barnen och deras forutséttningar utan en ny eller -ombyggnad maste andelen
bilresor minska i barns ndrmiljo. Barnens plats i staden begrénsas till stor del av trafiken,
biltrafiken som genereras av foréldrar som skjutsar barn till skolan bidrar till en
begransning av utrymmet for barnen. Barnen spenderar en stor del av sin tid pa och vid
skolomradet, biltrafik bor darfor inte forekomma i allt for stor utstrackning i skolornas
naromrade.

Anledningarna till varfor foraldrar skjutsar sina barn med bil till och fran skolan beror
bland annat pa den otrygghet som upplevs hos foraldrarna nar deras barn vistas som
oskyddade trafikanter i trafiken. Radslan for att barnen ska bli skadade kan vara storre an
den faktiska risken. En av de storsta orsakerna till foraldrarnas otrygghet beror pa
upplevelsen av att det & mycket trafik. Genom att skjutsa sina barn till och fran skolan far
foraldrarna uppfattningen av att de minimerar riskerna for sina barn eftersom de da inte ror
sig som oskyddade trafikanter i trafiksystemet. Detta innebdr i sin tur att biltrafiken 6kar
vilket ger effekten att foréldrarna sjélva bidrar till den otrygga miljo som de upplever.

Media kan ge en bild av att vissa trafikslag &r farligare &n andra genom att lyfta fram
olyckor och problem som &r kopplade till dessa trafikslag. Om bakomliggande kunskap
inte ar tillrackligt stor for att inte paverkas av medias vinkling kan en felaktig bild skapas.
Tyvarr ar detta problem svart att hantera, men ett viktigt satt att motverka det &r att
anvanda andra kanaler for att sprida kunskap och information om de olika transportséttens
risker men framforallt fordelar. En viktig kunskapskanal for foraldrar &r skolan dar en stor
del av det som berdr barnen férmedlas genom skolpersonalen. Manga kommuner erbjuder
skolor hjalp for att arbeta med att minska skjutsningen med bil, men ett stort ansvar vilar
pa skolans personal och ledning. Kanske &r detta ansvar allt for stort for en enskild skola
att bara och ett arbetssatt som istéllet utgar ifran ett samarbete mellan tekniska- och
skolférvaltningen hade kunnat skapa béttre forutsattningar for arbetet med trafik och
information i skolan.

Fyrstegsprincipens syfte ar att se till att alla infrastrukturatgarder och projekt skulle foregas
av funderingar pa om det finns nagra enklare losningar &n nybyggnad, bland annat i form
av beteendepaverkande atgarder. Nar atgarder for att skapa en tryggare och sakrare
trafikmiljo for skolbarnen utanfor skolomradet diskuteras ar det oftast ombyggnadsatgarder
som ges storst fokus enligt den enk&tundersokning och de intervjuer som genomforts i
detta arbete. Denna tankebana kan te sig relativt logisk nr man ser till hur samhallet har
fungerat i stort nar det galler infrastrukturatgarder, ombyggnad har forut varit den framsta
I6sningen vilket lever kvar i allmanhetens 6gon och synen kommer att ta &nnu langre tid att
forandra an vad som har krévts inom tjanstemannasektorn och politiken. Att forandra
synséttet hos allmanheten nar det galler fysiska ombyggnadsatgarder ar svart eftersom det
ar flera faktorer som styr hur villig en ménniska &r att foérandra sig sjélv och sitt beteende.

Det kommer alltid att finnas foraldrar som har ett behov av att skjutsa sina barn till och
fran skolan vid nagot tillfalle, det ar darfor viktigt att se till att det faktiskt &r mojligt att pa
ett sékert satt genomfdra hamtning och lamning med bil. | enkatundersokningen framkom
det att det var viktigt for vissa foraldrar att slappa av sina barn néra entrén for att de inte
skulle behdva ga dver gatan och att fordldrarna ville ha uppsikt 6ver att barnen gick in
genom entrén. Genom att ta bort mojligheterna att slappa av barnen pa infartsgatan &r
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uppsikten dver barnen inte lika god langre eftersom foréldrarna tvingas anvanda
parkeringsdacket. Dock bor trafiken pa infartsgatan minska vilket skapar en tryggare miljo
for de barn som sjalva gar fran parkeringsdacket till skolans entré. I annat fall far
foraldrarna parkera bilen pa parkeringsdacket och félja barnen till fots till skolans entré.
Detta kommer att bli valdigt aktuellt for de som har barn pa forskolan da dessa troligtvis
inte kommer att ga sjalva fran parkeringsdacket till forskolan.

En tydlig koppling till detta ar den praktiska aspekten och att det ”gér snabbt” att anvinda
bilen som fardmedel som framkom ur undersdkningarna. Bilen ses ofta som praktisk men
tyvarr manga ganger pa bekostnad av framkomligheten for andra fardmedel. Bilen bér inte
heller anses vara sa praktisk att den anvands mer an nédvandigt. Genom att behalla
mojligheten att parkera pa parkeringsdécket finns en viss del av den praktiska aspekten
kvar eftersom det fortfarande ges goda mojligheter att anvénda bilen vid lamning och
hamtning av barnen.

Det finns en allmént utbredd rédsla och otrygghet hos foraldrar att slappa ut sina barn i
trafiken. Otryggheten &r inte alltid kopplad till den faktiska trafiksédkerheten, utan
otryggheten kan finnas trots att det &r sakert for barnet. Det &r viktigt att formedla att de
foraldrar som valjer att kora sina barn till skolan pa grund av att de anser att trafiken ar for
farlig for deras barn egentligen bidrar till att trafiksituationen blir &nnu samre. Foraldrarna
maste bli mer upplysta kring vilka konsekvenser som deras skjutsande ger, inte bara for
familjen utan i ett storre perspektiv. Det finns teorier om att barnet ar ett satt for
foraldrarna att skapa nagot med béttre forutséttningar an tidigare generationer, samtidigt
som flera malsattningar pa olika samhéllsnivaer ar att utveckling ska ske utan att skada
kommande generationer. Det ligger alltsa ett stort ansvar hos foraldrarna att vara medvetna
om vilka konsekvenser ett visst handlande far, i detta fall vilka konsekvenser det ger for
barnet och foér framtiden att skjutsa barnet till skolan.

Av Klasslistorna och enkatundersokningen framkommer det att ett flertal av eleverna bor
utanfor Lund, vilket kan innebéra att det ar svarare att ta sig till och fran skolan utan att
anvanda bil. Vid langre avstand ar kollektivtrafik framsta alternativet till bilen, i Lund
ligger skolan relativt nara Universitetssjukhuset som &r en stor knutpunkt. Dock kan
kollektivtrafiken vara samre i hemorten om barnet bor ute pa landsbygden vilket kan
forsvara kollektivtrafikanvandandet. Det innebér att det formodligen alltid kommer att
finnas barn som blir skjutsade till och fran skolan. Dock var det flera féraldrar som medgav
i enkaten att de hade kunnat valja bort bilen oftare i forman for att g4, cykla eller aka
kollektivt. Det ska darfor inte vara for enkelt att valja bilen, skolans naromrade ska vara
utformat med syftet att forsvara for bilens framkomlighet men inte helt oméjliggora
avslappning.

I enkétundersokningen framkom det att den framsta anledningen till att féraldrarna gjorde
de fardmedelsval som de gjorde framst berodde pa att det var praktiskt, detta svar var det
vanligaste oavsett vilket fardmedel som angetts. I bendmningen ”praktiskt” kan mycket
rymmas, men som konstaterats i andra undersékningar ar det den sammanvégda nyttan
som spelar roll for vilket fardmedelsval som gors. Respondenterna till
enkéatundersokningen har troligtvis vérderat faktorer som tid och flexibilitet som en del av
den praktiska aspekten, vilket stimmer 6éverens med andra undersékningar som gjorts inom
omradet. Att vissa da valjer cykel for att det ar praktiskt, medan andra valjer bil for att det
ar praktiskt kan i sin tur bero pa vanan som namns i litteraturundersokningen. Vanan spelar
stor roll for vilket fardmedel som véljs till vilka resor, sallan gors en reflektion éver om ett
annat fardmedel skulle kunna véljas till den specifika resan.

I intervjun med Lunds kommun konstaterades att aterkopplingen till skolorna fran
kommunen efter att en undersékning av trafikmiljon genomforts sallan skedde. Ett satt att
oka kunskapen och forstaelsen for trafikproblemen hos foraldrar och skolor &r att ge mer
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frekvent aterkoppling. Foraldrar kan uppleva frustration 6ver att kommunen i deras 6gon
inte gor nagot at de problem som uppmarksammats och det ar da viktigt att foraldrarna far
reda pa varfor det inte gors nagot. Det ar till exempel viktigt att informera om varfor ett
overgangsstélle inte anses vara lampligt utifran trafiksakerhetsaspekten. Detta skulle bidra
till att beteendepaverkande atgarder fick storre genomslag, eftersom kunskap om
bakomliggande faktorer funnits och battre forstaelse hade skapats till varfér ombyggnad
inte alltid ar lampligt. Den kunskapen skulle vara ett bra underlag for de mjuka atgardernas
genomslagskraft.

Det finns svarigheter i att fa skolorna att arbeta langsiktigt med de fragor som beror
skjutsning av barn till och fran skolan. I intervjun med Lunds kommun framkom det en
teori om att skolorna har en radsla for att forlora eleverna om de stallde for hdga krav pa
foraldrarna, vilket innebar att skolorna oftast inte ville arbeta med beteendepaverkande
atgarder for att minska skjutsandet med bil. Konceptet ”Gron flagg” ir ett sitt for skolor att
redan fran borjan av sin etablering bestdmma att de ska ha en profil som ska lyfta fragor
som ber6r miljo och hallbarhet, har kan aven skolreseplan vavas in i arbetet vilket ger
tydliga riktlinjer for bade personal, foréaldrar och elever om hur skolan ska arbeta for att
minska skjutsningen med bil.

Examensarbetet har en stark koppling till den 6vergripande bilanvandningen i samhallet,
denna fraga ar mycket stor och innehaller betydligt fler delar &n vad denna rapport har
kunnat behandla. Det &r viktigt att fundera 6ver den nationella transportplan som
Trafikverket tagit fram for 2014-2025 dar en stor del av pengarna ska ga till underhall och
utveckling av vagnatet. Att nationellt, regionalt och kommunalt minska bilens
framkomlighet och lyfta fram andra transportslag ar nagot som i forlangningen skulle
bidragit till en positiv utveckling aven for trafiken vid BMSL-skolan.

6.2 Atgardsforslag

Atgardsforslagen for BMSL-skolan ar uppbyggda efter fyrstegsprincipen eftersom det inte
alltid &r ombyggnader eller nybyggnader som &r den bésta och enda ldsningen pa
trafikproblem vid grundskolor. Genom att foresla atgardsforslag pa olika nivaer och
samtidigt specificera vilka aktorer som &r delaktiga i de olika stegen synliggors
komplexiteten av att implementera I6sningar nar sa pass manga aktorer ar inblandade pa
olika satt. Eftersom atgardspaketen ar uppdelade efter fyrstegsprincipen ges skolan
mojlighet att i stor utstrackning sjalva arbeta med atgardspaket nummer ett med
beteendepaverkandeatgarder. De beteendepaverkandeatgarderna har olika stor effekt, men
enkatundersokningen visar att det finns potential att arbeta med att forandra
fardmedelsvalen hos foraldrarna med barn pa skolan eftersom en stor andel angett att de
hade kunnat cykla, ga eller aka kollektivt oftare. Undersokningen av avstanden utifran
klasslistorna visade att 74 % av familjerna pa BMSL-skolan hade ett avstand mellan
hemmet och skolan pa mindre &n 5 km, vilket kan ses som ett mojligt cykelavstand.

Utifran enkatsvaren var det 47 % av de som akte bil som hade ett avstand pa mindre &n 5
km. Det innebdr att det finns mojlighet att minska andelen som skjutsar sina barn till
skolan om de som bor pa ett avstand pa mindre an 5 km till skolan istéllet borjar cykla. For
de som angett att deras barn inte &r tillrackligt trafikmoget finns det flera satt att arbeta
med detta pa, till exempel att foraldrarna fortsatter att skjutsa sina barn men gor det pa
cykel istallet med hjélp av till exempel cykelkarror och cykelbarnstolar. Efterhand som
barnet blir dldre kan barnet sjalv borja cykla tillsammans med foraldrarna. Tillsammans
med de forslag pa mjuka atgarder i atgardspaket nummer ett, till exempel cyklande eller
vandrande skolbuss, ger det goda forutsattningar for att fler barn ska kunna ta sig till
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skolan utan bil. Utifran resultatet av enkatundersokningen framkom det att 40 % av de
som angett att de korde bil i de flesta fallen cyklade, gick eller dkte kollektivt da och da.
Likasa var det 75 % som angav att det fanns mojliga realistiska alternativa fardsatt istéllet
for bil. Detta ger ytterligare indikationer pa att det finns potential att minska andelen som
skjutsar med bil.

16 % svarade att deras barn inte hade behdvt bli skjutsat med bil om det fanns nagon typ av
samordning med andra barn och deras foraldrar. Svaret ger inte tillrdckligt med

information om vad det skulle kunna innebdra, men en tanke ar att det finns ett behov av
att fran skolans sida hjalpa till med att samordna och knyta kontakter med foraldrar som &r
intresserade av att lata sina barn ta sig till och fran skolan i sallskap med andra.
Undersokningen visade ocksa att det var en valdigt fa som idag pa nagot vis tog sig till
eller fran skolan i sallskap med klasskamrater, detta hade troligtvis kunnat forbattras.

Angoringsplatsen framfor skolans entré som reglerats till stoppforbud under vissa tider pa
dygnet anvands till stor del som bade avlamningsplats och parkering trots stoppforbud. Det
ger en tydlig indikation pa att den fysiska miljon maste vara sjalvforklarande och att
genom regleringsskyltar och andra bestammelser fortydligas. Darfor &r ett sjalvklart
atgardsforslag att angoringsplatsen tas bort. | atgardsforslag nummer tva innebar det att
platsen istéllet utnyttjas for cykelstall.

Atgardsforslag nummer tre som innebar en ombyggnad av infartsgatan framfor
skolbyggnaden till ett Shared space-omrade kan byggas om pa flera olika sétt med olika
stora insatser. Beroende pa hur stora insatserna ar kan atgardsforslaget istéllet passa battre
under fyrstegsprincipens fjarde steg, som innefattar stérre ombyggnader och
nybyggnationer. Ett valfungerande Shared space-omrade for barn maste vara tydligt
utformat och stort fokus maste finnas pa att utformningen ska bidra till valdigt laga
hastigheter. Eftersom det finns undersékningar som visar att barn kan ha svart for att vistas
I miljer dar alla trafikslag integreras med varandra kan en annan mojlig 16sning, istéllet
for att skapa ett fullvardigt Shared space-omrade, vara att satta upp bommar eller pollare
som ar hoj- och sankbara som endast ger behdrig trafik tillgang till infartsgatan. Denna
I6sning ar dessutom billigare &n att bygga om infartsgatan till Shared Space, men problem
kan uppsta nar det galler parkeringsplatserna som Brf Safiren anvander som gastparkering.
Det finns olika kod- och lassystem att anvanda sig av for att 6ppna avspérrningar av den
har typen, risken &r dock att koden kommer i omlopp och fler &n behériga anvénder gatan.

Atgardsforslag nummer 4 innebar en ombyggnad av Margaretavagen. Enkéten som delades
ut till féraldrarna pa skolan behandlade till storsta delen miljon precis framfor
skolbyggnaden och trafikproblemen pa infartsgatan. Trots detta fangades det med hjélp av
enkéten upp asikter som visade missnéje med avsaknaden av cykelbanor langs med
Margaretavagen samt att stadsbussarna som trafikerade Margaretavagen sags som en
otrygghet for barnen som skulle till och fran skolan. Atgarderna som foreslas i
atgardspaket fyra hade kunnat placeras i fyrstegsprincipens tredje steg, mindre
ombyggnadsatgarder, men eftersom det framkom fran intervjun med Lunds kommun att de
framst genomforde den typen av ombyggnader i gatunatet samtidigt som storre underhall
var inplanerat enligt underhallsplanen, ansags de féreslagna atgarderna passa bést i
fyrstegsprincipens fjarde steg.

Utifran enkatsvaren framkom det att ett flertal 6nskade att det skulle finnas avgiftsfria
parkeringsplatser under de tider pa dygnet som lamning och hamtning skedde, till exempel
p-skiva eller gratis 10-15 minuters parkering. Inga av atgardsforslagen i detta arbete
innehaller forslag pa en sadan forandring eftersom det hade ytterligare underlattat for de
som kor bil och motverkat det faktum att biltrafiken vid skolan bor minska. Inga
avslappningszoner foreslas eftersom parkeringsdacket anses kunna anvandas i storre
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utstréackning for de som fortfarande kor bil nar den totala skjutsningen minskar med hjélp
av de beteendepaverkande atgarderna.

Bland forslagen fran foraldrarna for att skapa en béttre trafiksituation fanns bland annat
forslag pa att barnen skulle vara skoltrafikpoliser. Enligt forskning som bedrivits inom
omradet dr det dock inte lampligt att lata barn ta pa sig ett sa pass stort ansvar for andra,
darfor anses det inte heller vara en lésning for BMSL-skolan. Ofta anvénds skolpatruller
vid odvervakade Gvergangsstallen for att uppmarksamma trafiken pa att det finns barn som
ska ga over gatan. Fallet vid BMSL-skolan ser nagot annorlunda ut dar det bland annat
handlar om att foréldrar inte foljer de regler som rader i omradet vilket hade inneburit att
barnen skulle fa ta pa sig att tillrattavisa foraldrar, det far anses inte vara lampligt for barn
att behdva axla det ansvaret.

Kollektivtrafikresenarerna far inte nagot storre utrymme i atgardsforslagen, mer an genom
de atgarder som forbattrar for de gaende i omradet och busshallplatsens ombyggnad. Det &r
svart att foresla atgarder som skulle gynna kollektivtrafikresenarer till BMSL-skolan
eftersom kollektivtrafikssystemet &r ett system for sig sjalv. Daremot &r vagarna till och
fran hallplatserna viktiga vilket tas hansyn till i atgardsforslagen. Forslagen i atgardspaket
nummer ett angaende samakning i bil eller vandrande och cyklande skolbussar & mojligt
att utoka till att foraldrar turas om att aka buss till skolan tillsammans med ett flertal barn.

6.3 Aktorer

| de foreslagna atgardspaketen &r ett flertal av atgarderna sadana som fastighetsagarna i
omradet maste genomfdra. Det innebar att fastighetsagarna har en viktig roll i att forbattra
trafiksituationen vid skolan. Lyhordheten fran skolans egen fastighetségare ar viktig och att
de besitter tillrackligt med kunskap om vad som behdver forbattras for att det ska bli en
optimal miljé for barnen.

Vid intervjun med Lunds kommun framkom det att en stor del av ansvaret vilade pa
skolans ledning for att komma till rétta med problemen med biltrafiken. Problemet &r att av
naturliga skal har skolledningar och personal oftast inte den kunskap som behévs, darfér ar
kommunen en viktig del i arbetet. Kommunen kan dock inte hjalpa till om det inte finns en
vilja fran skolans sida att faktiskt genomféra en forandring. Lunds kommun har inga
politiska direktiv som stddjer att bilens framkomlighet ska underléattas, vilket innebar att en
skola oftast inte far hjalp med atgarder som ar till fordel for bilisterna.

Skolinspektionen har ett ansvar att se till att de lokaler som en fristaende skola vill etablera
sin verksamhet i ar godkanda for andamalet. Eftersom barnens hélsa, utveckling och
kunskapsinlarning till stor del paverkas av aven utemiljon borde det laggas storre vikt vid
att aven se till att lokaliseringen av skolan ar lamplig. Eftersom en ansokan skickas pa
remiss till kommunen borde kommunen ha méjlighet att uttrycka sig om skolans
naromrade lampar sig eller ej for verksamheten. Dessutom borde det foljas upp om den
som ansokt om att starta en friskola verkligen har kontaktat kommunen fér godkannande
av lokalerna och dess lage.

Det fria skolvalet innebar svarigheter att sakra skolvagarna for barnen, men aven fragan
om skolskjuts och ersattning for resor blir komplicerad pa grund av det fria skolvalet. Nar
det fria skolvalet infordes i Sverige var det ett flertal bestdmmelser kring skolskjuts som
komplicerades, det borde ha forutsetts att fler barn skulle fa langre till skolorna vilket i sin
tur skulle krdva en utredning kring hur transporter for dessa barn skulle I6sas. De
bestammelser som besluten kring skolskjuts grundas pa borde anpassas efter det faktum att
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barn har getts ratten att valja vilken skola som helst, de borde darfor ha ratten att fa hjalp
att ta sig dit ocksa.

Under arbetets gang visade det sig att det var svart att vacka ett intresse i fragan av
biltrafikproblematiken hos vissa aktorer. Det kan finnas olika anledningar och
omsténdigheter till detta, men problematiken kring skjutsandet av skolbarn ar ett kant
problem som vécker frustration pa olika satt. En av anledningarna till frustrationen kan
vara att problemet &r uppmérksammat, men det finns inga enkla Iésningar och det &r en
komplicerad process nar manga ar inblandade pa olika sétt. Kostnaden &r givetvis en viktig
aspekt da ett flertal av 16sningarna som foreslas ar kostnadskravande, en fysisk om- eller
nybyggnadsatgard innebar mer eller mindre alltid en kostnad. Beteendepaverkande
atgarder ar oftast billigare, men det finns inget storre fortroende for att effekten av sadana
bestar.
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7 Slutsatser

7.1 Behovet av att kora barn i bil till skolan

Studien visade att den framsta anledningen till att foréldrar valde att kdra sina barn till
skolan var for att det ansags vara praktiskt. Samma anledning till fardmedelsval anvéande
de foraldrar som angett att deras barn gick, cyklade eller akte kollektivt till skolan. Att
nagot ar praktiskt kan innebar att det ar anvandbart eller funktionellt, att det passar for det
andamal som &r avsett. Den praktiska aspekten kan kopplas samman med vanan att
anvanda ett visst fardmedel. Trots att ett flertal respondenter svarade att de valde andra
fardmedel an bil da och da var deras huvudfardsatt bilen. Att bryta en vana ar svart.

Studien visade aven att avstandet mellan hemmet och skolan var en viktig anledning till
fardmedelsvalet hos alla trafikantgrupper. Undersdkningen visade att for ett flertal av de
foraldrar som tyckte att det var for langt mellan skolan och hemmet for att cykla eller ga
bodde pa ett avstand mindre &n 5 km fran skolan vilket kan anses vara ett lampligt avstand
att cykla. Den personliga bedomningen av om avstandet ar lampligt eller ej for att cykla
kan grunda sig pd mer an endast den faktiska vagen mellan hemmet och skolan. Till
exempel kan foraldrar vaga in det avstand de har till jobbet fran det att de lamnat barnet pa
skolan.

| studien framkom det &ven att de som skjutsade sina barn med bil till eller fran skolan
tyckte att barnet skulle behdva uppna en mer trafikmogen alder for att fa ga, cykla eller aka
kollektivt till skolan. I undersokningen framkom det dven att det var manga som fardades
tillsammans med en vuxen till skolan. Om foréldrarna hade fortsatt att fardas tillsammans
med sina barn till skolan, men valt ett annat fardmedel &n bil, sa hade barnets
trafikmogenhet inte behovt vara avgdrande for fardmedelsvalet. Det innebdr att merparten
av de foraldrar som skjutsar sina barn med bil troligtvis inte har for avsikt att byta
fardmedel utan att det ar barnen som sa smaningom ska g4, cykla eller dka kollektivt till
skolan.

Det som skapar behovet av att skjutsa barnen till och fran skolan med bil baseras i grund
och botten pa bilens roll i samhéllet. Det gors fortfarande stora infrastruktursatsningar for
bilen och bilen ses for manga som det mest optimala sattet for att kunna vara rérlig och att
leva bekvamt. En indikator pa att det ar for latt att anvanda bilen &r att ett flertal bilister i
enkatundersokningen ansag att det var praktiskt att anvanda bilen for att skjutsa barnen till
skolan.

Mojligheten att kunna valja vilken skola som passar bast for ens barn innebdar att det &r
manga barn som inte kommer att ha fullt optimala skolvagar vad galler avstand och
sékerhet. Samhaéllets valfrihet vad géller skolval hanger till stor del ihop med den frihet
som bilen anses ge.
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7.2 Fysiska och beteendepaverkande atgarder

Manga utav de atgardsfdérslag som respondenterna gav i enkaten handlade om
ombyggnadsatgarder av olika slag, men &ven en stor andel papekade att andra foraldrar
behovde forandra sitt beteende. Dock var det ingen som foreslog att bilkérandet borde
minska for att forbattra trafiksituationen, utan det efterlystes i sa fall mer “trafikvett” hos
andra bilister eller att trafiken skulle forflyttas bort fran skolomradet.

Studien visade att endast ett fatal ansag att de kunde valja andra fardmedel &n bil for att
forbattra trafiksituationen vid skolan, detta trots att det enligt sammanstéllningen av
undersokningen fanns potential for fler att valja bort bilen till férman for andra fardmedel.
Det finns ett visst motstand till att forandra sitt eget beteende. Okunskap kring vilka
konsekvenser vissa val for med sig kan bidra till att en fordndring av fardmedel kan vara
svar att genomfora. Hade det funnits mer kunskap hos foréaldrarna kring vilka de faktiska
konsekvenserna av att skjutsa sina barn till skolan ger hade en forandring av fardmedelsval
varit lattare att fa igenom.

Att bryta en vana ar svart och fardmedelsvalen gors ofta pa rutin. Beteendepaverkande
atgarder syftar ofta till att forandra fardmedelsvalet vilket darfor stoter pad motstand fran de
som inte ar intresserade av att minska sin bilanvandning. For manga manniskor spelar bilen
en sa pass stor roll i deras vardag att egenintresset vinner éver allmanintresset vilket
innebar att de beteendepaverkande atgarderna inte far nagot stod hos dessa personer. For
bilanvandarna finns det en stor personlig vinning med fysiska atgarder som forbattrar for
bilens framkomlighet vid skolomradet och samtidigt loser en rorig trafiksituation snarare
an att arbeta med att minska bilskjutsandet.

Trafikplaneringen har tidigare till storsta delen bestatt av att genomfora fysiska ny- och
ombyggnadsatgarder. Under senare ar har detta enligt bland annat fyrstegsprincipen
andrats till att d&ven besta av beteendepaverkande atgarder. Forandringen i detta arbetssétt
kan behova ytterligare tid for att fa storre genomslagskraft dven hos allmanheten.

7.3 Agande av problemet och delaktiga aktorer

I studien framkom det att i processen kring att skapa en bra trafiksituation for barn vid en
skola ingar det ett flertal aktorer. Ingen enskild aktor dger problemet nér det galler
trafikproblem vid skolor och skjutsande foraldrar. Det ar foraldrarna som skapar trafiken
vid skolorna men indirekt finns det fler som ansvarar for bilkdrandet. Det finns en viss typ
av acceptans och latthet att kora bil i samhéllet som flera olika samhéllsinstanser ansvarar
for, inte endast den aktuella kommunen. Media &r en del i paverkan nar det galler oron hos
foraldrar att lata sina barn cykla eller ga till skolan.

Det ar utifran studien tydligt att skolan har ett stort ansvar for att genomfora arbetet med
trafikproblematiken och att det ar skolan som maste driva fragan. Det ar darfor viktigt att
skolan satter upp mal 6ver vad de vill uppna, tillsammans med kommunen kan de sedan fa
hjélp att arbeta med detta med beteendepaverkande atgarder. En dialog med bade
kommunen och foraldrarna kréavs for att det ska kunna ske en férandring.
Forandringsarbetet handlar inte endast om att tillfalligt uppmarksamma problemet och pa
nagot vis bygga bort det, utan det &r ett langsiktigt arbete som maste genomforas pa skolan.
Skolan &r den drivande parten men foréaldrar, barn och kommun &r viktiga pusselbitar for
att det ska kunna genomforas.
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Utifran intervjuerna i studien har det visat sig att arbetet med att forbattra trafiksituationen
utanfor en skola ofta inte slutférs eftersom det inte finns nagon tydlighet i
ansvarsférdelningen. Kommunen vill att skolan ska driva fragan och visa sin delaktighet i
att arbeta aktivt med beteendepaverkande atgarder, vilket skolorna oftast inte uppfyller.
Nar kommunen stallt krav pa skolan om att de maste vara delaktiga i arbetet med att
minska andelen som skjutsar ar det ett fatal skolor som fortsatter att driva fragan. Pa sa satt
har problemet blivit uppmarksammat och utredningar har genomforts, men fa atgarder
implementeras.

Ett stort ansvar vilar pa de foraldrar som valt att deras barn ska ga i en friskola som ligger
langt frdn hemmet och inte &r berattigade till skolskjuts. Det &r inte mojligt for ett barn att
sjalv ta sig till skolan om avstandet ar for stort eller om barnet ar for litet, det innebér att
foraldrarna maste lamna och hamta pa skolan.

Eftersom det runt BMSL-skolan finns fastigheter som inte &gs av kommunen &r det flera
olika aktorer som maste vara med och genomféra de olika atgarderna som foreslas.
Processen forsvaras av att det ar ett flertal aktorer som ar inblandade i genomférandet
samtidigt som det ar annu fler aktérer som pa nagot vis paverkas av atgarderna. Det
innebar att det ar manga som kommer att vara inblandade och vilja framféra sina asikter
ifall atgarderna skulle genomforas.

De aktorer som identifieras som delaktiga i att genomfora atgardsforslagen till BMSL-
skolan &r fastighetsforvaltaren Hemso, BMSL-skolan, barnen, fordldrarna BRF Safiren,
Skanetrafiken, Region Skane och Lunds kommun. Utdver dessa finns det flera aktorer som
paverkas av atgarderna pa ett eller annat satt, till exempel boende i omradet, leveranser,
sophamtning med flera.

7.4 Trafiksituationen vid BMSL-skolan

Vid undersokningarna av BMSL-skolan framkom det att trafikmiljon och trafiksituationen
inte var optimal. Studien visade att ett flertal foraldrar korde sina barn till skolan. Det
konstaterades att under den tiden da barnen borjade och slutade skolan var trafiksituationen
framfor skolan rorig och detta orsakades framst av att infartsgatan anvandes av foraldrar
for att lamna sina barn med bil. Gatan framfor skolan var inte anpassad for denna mangd
trafik. Manga av bilarna féljde inte parkerings- och stoppanvisningarna utan stannade och
parkerade pa ej avsedda platser vilket ytterligare forvarrade situationen, vilket sérskilt
skedde framfor skolans entré. Angoringsfickan framfor skolans entré var trots parkerings-
och stoppforbud flitigt anvand av foraldrar som skulle Iamna eller hdmta sina barn. Den
roriga trafiksituationen var varken bra for eleverna pa skolan, férbipasserande, bilforare
eller boende i omradet.

De senaste aren har endast ett fatal trafikolyckor skett i omradet vid BMSL-skolan och
kommunen anser att Margaretavégen &r en trygg och lugn gata med lite trafik. De problem
som identifierades vid BMSL-skolan utifran enkatundersokningen och intervjuerna var att
foraldrar inte respekterade stoppforbudet framfor skolans entré, varuleveranser skedde pa
infartsgatan vid skolan, skolans cykelparkering var inte optimal, en osakerhetskénsla fanns
for cyklande pa Margaretavagen samt brist pa lampliga avslappningsplatser. Vid den
okuléra besiktningen framkom det att ett flertal barn anvénde ytan framfor skolans entré
bade fore, efter och under skoltid.
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7.5 Atgarder som kan bidra till en forbattring av
trafiksituationen

De atgarder som foreslas for att forbattra trafiksituationen vid BMSL-skolan delas upp i
fyra atgardspaket som foljer fyrstegsprincipen. Forsta paketet bestar av
beteendepaverkande atgarder. Det andra paketet innehaller atgarder kring forbattrad
cykelparkering vid skolan och forandrad hastighetsbegransning. Tredje paketet bestar av
en ny varuleveransvag och ett Shared Space-omrade utanfor skolan. Det fjarde och sista
paketet bestar av en ombyggnad av en befintlig busshallplats till en timglashallplats samt
ett cykelfalt pa Margaretavagen.

Eftersom det enligt studien fanns ett flertal foraldrar som skjutsade sina barn trots att
avstandet egentligen var lampligt for att cykla ska atgarderna bidra till att bilens
framkomlighet minskar samtidigt som andra fardmedel lyfts fram.

De foreslagna atgardspaketens framsta syfte ar att minska biltrafiken i skolans naromrade
vilket bidrar till en forbattring for barnen sakerhetsmassigt, halsomassigt och socialt. Ett
flertal familjer angav i enkatundersokningen att de hade mojlighet att ga, cykla eller dka
kollektivt istallet for att aka bil och nar framkomligheten med bil forsvaras vid skolan i
kombination med de beteendepaverkande atgarderna borde fler valja alternativa fardsatt till
bilen. En viss andel skjutsande kommer att finnas kvar eftersom BMSL-skolan &r en
friskola och det finns elever som bor pa ett avstand fran skolan som gor att det inte ar
lampligt for att ga eller cykla.

Barns forutsattningar att vistas i trafiken ar samre an for vuxna pa grund av bade den
fysiska och mentala utvecklingen. Barn bor darfor inte utsattas for onddigt mycket trafik
vid skolan utan ska ges majligheten att fa rora sig i sitt naromrade och anvanda ytorna till
lek och utforskning. | de foreslagna atgardspaketen for BMSL-skolan ingar darfér ingen
atgard som innebar en nybyggnad av avslappningsplatser eller parkeringsplatser i narheten
av skolan. Anledningen till detta ar att det redan finns parkeringar i naromradet, bade i
parkeringshuset vid HSC men &ven i intilliggande gator. For de som kor bil kommer
parkeringsdacket inte langre att vara lika kaosartat som vissa uttryckt i
enkatundersokningen, eftersom andelen som skjutsar med bil minskar pa grund av
atgarderna. Det ar dessutom mojligt att stanna vid gatukanten bade pa Margaretavagen och
Baravagen for att slappa av barnen eftersom det inte rader nagot stoppférbud dar.

Utifran intervjuerna med Lunds kommun framkom det att det inte satsades pa storre
ombyggnader av gator i narheten av skolor eftersom det finns en for liten budget och
risken finns att skolorna flyttar till andra lokaler. Istallet var det framst satsningar pa
beteendepaverkande atgarder eller mindre forandringar i form av reglering som kommun
genomforde. Vid nybyggnad av skolor togs daremot trafiksituationen med i planeringen pa
ett helt annat satt. | rapportens foreslagna atgarder finns trots detta forslag som innefattar
om- och nybyggnad efter fyrstegsmodellens upplagg. Detta eftersom att inte alla atgarder
vilar pa kommunens ansvar utan pa privata fastighetségare, samt att de atgarder som
kommunen star for ar mojliga att genomfora nar planerade underhallsatgarder genomfors.
Till exempel kan cykelbanor och timglashallplats pa Margaretavagen planeras in i
samband med detta.
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7.6 Rekommendationer och vidare arbete

Ett vidare arbete hade kunnat innebara att de foreslagna atgarderna implementerades for att
sedan méta de effekter de gav.

For vidare arbete rekommenderas att titta mer pa de bakomliggande faktorerna till varfor
foraldrarna anser att bilen &r praktisk. | enkatundersékningen som genomférdes i detta
arbete hade djupare tankar kring vilka positiva kvaliteter bilen anses ha varit intressanta att
kartlagga.

Nar examensarbetet paborjades lades ett stort fokus pa sjélva infartsgatan precis framfor
skolentrén, efter uppstartsmotet med skolpersonal och foréldrarepresentanter var det
framforallt detta omrade som utpekades som problematiskt. Efter att ha fatt tillbaka
enkatundersokningen visade det sig att det enligt foraldrarna fanns fler problem an s3,
bland annat ute pa Margaretavagen. En mojlig utveckling av arbetet hade varit att vidga
undersokningsomradet och da aven utfora hastighetsméatningar och beteendeobservationer
pa Margaretavagen, Baravagen och Mollevangsvagen.

Det hade varit intressant att implementera och vidareutveckla det koncept som genomfors i
Vasteras dar kommunen bidrar med forbattringsatgarder om skolan visar att de arbetar med
trafikundervisning i skolan. Detta hade kunnat vidareutvecklas till att ett ”avtal” mellan
skolan och kommunen uppréttas dar skolans del bestar av att arbeta med
beteendepaverkande atgarder bade for barn, foraldrar och personal och att kommunen
svarar genom att genomfora olika atgarder i den fysiska miljon. Detta satter press pa bada
parter att arbeta med fragan fran tva olika hall. | fallet med BMSL-skolan &r en stor del av
atgarderna inte under kommunens ansvar utan ar istéllet fastighetsagarens ansvar.
Fastighetségaren ar troligtvis inte lika intresserad som kommunen av ett saddant samarbete
eftersom de inte gynnas pa samma sétt av de beteendepaverkande atgarderna.
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Bilaga 1 Informationsutskick infor enkatundersokning forskola
Datum 20140424

Till foraldrar med barn pa BMSL:s férskola
Mitt namn & Petra Hansson och jag &r student pa Vé&g- och
vattenbyggnadsprogrammet pa Lunds Tekniska Hogskola, under varen 2014
genomfor jag ett examensarbete inom dmnet trafikteknik.

Vid manga grundskolor har trafiken dkat i samband med liamning och hamtning av
barnen pa morgonen och eftermiddagen. Oftast ar skolomradet inte anpassat for
denna trafik, vilket medfor att trafiksituationen kan uppfattas som oséker och farlig
av bade barn och foraldrar.

Examensarbetet avser att utreda trafiksituationen utanfér BMSL-skolan samt att
undersoka era fardmedelsval. Ni ges chansen att bidra med era asikter genom att
delta i en enkéatundersékning for att skapa en rattvis bild. Svaren pa enkaten bidrar
till battre forstaelse och kartlaggning av trafikproblemen. Genom att dessutom fa
insikt i era fardmedelsval kan ldmpliga losningar tas fram. Att delta i
undersokningen ar frivilligt, men era asikter och funderingar ar mycket viktiga.

Enkatundersokningen kommer att delas ut vecka 18. Vid eventuella fragor maila
garna till tnaO6pha@student.lu.se.

Med vénliga hélsningar
Petra Hansson

English: For parents with children at the BMSL pre-school
My name is Petra Hansson and I'm a student at the Civil Engineering program at
LTH, in the spring of 2014 | conduct a thesis on the subject of traffic engineering.

At many schools, traffic has increased with the drop-off and pick-up of the children
in the morning and afternoon. Most often, the campus is not accessible for this
traffic. The traffic situation can be perceived as insecure and dangerous.

The thesis aims to investigate the traffic situation outside the BMSL School your
choice of transport modes. You are given the chance to contribute with your
opinions by participating in a survey, participation in the survey is voluntary, but
your opinions are very important. Responses to the survey will contribute to better
understanding of the traffic problems, which will provide greater opportunity to find
appropriate solutions in order to improve the traffic situation.

The survey will be distributed week 18. For any questions please e-mail to
tna06pha@student.lu.se.

Best regards
Petra Hansson

LUNDS UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hoégskola
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Bilaga 2 Informationsutskick infor enkatundersokning skola
Datum 20140424

Till foraldrar med barn pa BMSL:s skola

Mitt namn &r Petra Hansson och jag 4&r student pa Véag- och
vattenbyggnadsprogrammet pa Lunds Tekniska Hogskola, under varen 2014
genomfor jag ett examensarbete inom dmnet trafikteknik.

Vid manga grundskolor har trafiken 6kat i samband med lamning och
hamtning av barnen pd morgonen och eftermiddagen. Oftast ar skolomréadet
inte anpassat for denna trafik, vilket medfor att trafiksituationen kan uppfattas
som osaker och farlig av bade barn och foraldrar.

Examensarbetet avser att utreda trafiksituationen utanfér BMSL-skolan samt
att undersoka era fardmedelsval. Ni ges chansen att bidra med era asikter
genom att delta i en enkatundersokning for att skapa en réattvis bild. Svaren pa
enkdten bidrar till battre forstdelse och kartlaggning av trafikproblemen.
Genom att dessutom fa insikt i era fardmedelsval kan lampliga I6sningar tas
fram. Att delta i undersokningen ar frivilligt, men era sikter och funderingar ar
mycket viktiga.

Enkatundersokningen kommer att delas ut vecka 18. Ni kan vélja mellan att
fylla i enkaten via webben eller som en pappersenkit. Vid eventuella fragor
maila garna till tnaO6pha@student.lu.se.

Med vénliga hélsningar
Petra Hansson

English: To parents with children at the school BMSL

My name is Petra Hansson and I’m a student at the Civil Engineering program
at LTH, in the spring of 2014 | conduct a thesis on the subject of traffic
engineering.

At many schools, traffic has increased with the drop-off and pick-up of the
children in the morning and afternoon. Most often, the campus is not accessible
for this traffic. The traffic situation can be perceived as insecure and
dangerous.

The thesis aims to investigate the traffic situation outside the BMSL School
and your choice of transport modes. You are given the chance to contribute
with your opinions by participating in a survey, participation in the survey is
voluntary, but your opinions are very important. Responses to the survey will
contribute to better understanding of the traffic problems, which will provide
greater opportunity to find appropriate solutions in order to improve the traffic
situation.

The survey will be distributed week 18. You will be able to choose if you like
to complete the survey online or as a paper questionnaire. For any questions
please e-mail to tnaO6pha@student.lu.se.

Best regards
Petra Hansson

LUNDS UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hogskola
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Bilaga 3 Forsattsblad enkat forskola svenska

Enkat till foraldrar med barn pa BMSL:s férskola

Ett examensarbete genomfors just nu med syftet att utreda
trafiksituationen utanfor BMSL-skolan i Lund. Som en del i detta
arbete ar ni som foraldrar ombedda att svara pa en enkat som tar
ungefar 10 minuter att besvara. Enkaten ar uppdelad i tre avsnitt
som behandlar allmanna fragor, fardmedelsval och trafikmiljon
utanfor BMSL-skolan. Svaren pa enkaten bidrar till battre
forstaelse och kartlaggning av trafikproblemen. Genom att
dessutom fa insikt i era fardmedelsval kan lampliga I6sningar tas
fram.

Efter att ni fyllt i enkaten lamnar ni den i en lada i foajén pa
BMSL-forskolan. Om ni har mer an ett barn pa BMSL:s forskola
eller skola racker det med att ni fyller i en enkét per familj.
Enkétundersokningens sista svarsdag ar 2014-05-16.

Vid eventuella fragor maila gérna till tna06pha@student.lu.se.
Pa forhand tack for er medverkan!

Med vanliga hélsningar
Petra Hansson

4 LUNDS UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hogskola
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Bilaga 4 Forsattsblad enkat forskola engelska

Questionnaire for parents with children at BMSL
pre-school

A thesis project is currently being carried out with the aim of
investigating the traffic situation outside BMSL School in Lund.
As a part of this work you as parents are asked to answer a
questionnaire that takes about 10 minutes to answer. The
questionnaire is divided into three sections dealing with general
subjects, mode of transport and traffic environment outside
BMSL School. Responses to the survey will contribute to better
understanding of the traffic problems and with the insight into
your choice of transport mode appropriate solutions can be
developed.

Please fill out this survey paper and leave it in a box in the foyer
of BMSL pre-school. If you have more than one child at BMSL
pre-school or school, you only need to fill out one survey for the
whole family.

The last date for submissions is 2014-05-16.

For any questions please e-mail to thaO6pha@student.lu.se.
In advance thank you for your participation!

Best regards
Petra Hansson

LUNDS UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hogskola



Bilaga 5 Forsattsblad enkat skola svenska

Enkat till foraldrar med barn pa BMSL:s skola

Ett examensarbete genomfors just nu med syftet att utreda
trafiksituationen utanfor BMSL-skolan i Lund. Som en del i detta
arbete ar ni som foraldrar ombedda att svara pa en enkat som tar
ungefar 10 minuter att besvara. Enkaten ar uppdelad i tre avsnitt
som behandlar allméanna fragor, fardmedelsval och trafikmiljon
utanféor BMSL-skolan. Svaren pa enkaten bidrar till béttre
forstaelse och kartlaggning av trafikproblemen. Genom att
dessutom fa insikt i era fardmedelsval kan lampliga losningar tas
fram.

Ni har mojlighet att valja om ni vill fylla i denna pappersenkaét
och lamna den i en lada i foajén pa BMSL-skolan, eller att istallet
fylla i enkéten digitalt via den lank som skickats ut via skolans
webbportal. Ni valjer det alternativ som passar er bast. Om ni har
mer an ett barn pa BMSL:s forskola eller skola racker det med att
ni fyller i en enkét per familj.

Enkétundersokningens sista svarsdag ar 2014-05-16.

Vid eventuella fragor maila gérna till tna06pha@student.lu.se.
Pa forhand tack for er medverkan!

Med vénliga hélsningar
Petra Hansson

6 LUNDS UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hégskola
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Bilaga 6 Forsattsblad enkat skola engelska

Questionnaire for parents with children at BMSL
school

A thesis project is currently being carried out with the aim of
investigating the traffic situation outside BMSL School in Lund.
As a part of this work you as parents are asked to answer a
questionnaire that takes about 10 minutes to answer. The
questionnaire is divided into three sections dealing with general
subjects, mode of transport and traffic environment outside
BMSL School. Responses to the survey will contribute to better
understanding of the traffic problems and with the insight into
your choice of transport mode appropriate solutions can be
developed.

You have the option to choose if you want to fill out this survey
paper and leave it in a box in the foyer at the BMSL-school, or
instead complete the survey digitally via the link sent out via the
school's web portal. Please choose the option that suits you the
best. If you have more than one child at BMSL pre-school or
school, you only need to fill out one survey for the whole
family.

The last date for submissions is 2014-05-16.

For any questions please e-mail to thaO6pha@student.lu.se.
In advance thank you for your participation!

Best regards
Petra Hansson

LUNDS UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hogskola



Bilaga 7 Enkat svenska

0B5! om ni valjer att fylla i denna pappersenkit ska niinte svara pa webbenkaten da

de behandlar samma fragor.

Allmant

1. ange kiin och fidelsedr pd ertfera bamn som gir pd BMSLs skola eller |

firskola:

Bam 1

Barm 2

Bam 3

Barm 4

|:||:||:||:|E

|:||:||:||:|i

2. Ange ungefarigt avstand mellan hemmet och BMSL-skolan:

O 00,5 km

0,5-1km

1-2 km

2-5 km

5-10 km

OO0 o o

> 10 km

Fardmedelsval

3. Ange hur ertfera barn fardas till och fran skolan. om det
varierar fran gang till gang ange vad som 3r vanligast
respektive nast vanligast:

Till skolan

Gar

Cyklar

Aker kollektivt

Blir skjutsad i bil

oo oo

nnnn,%ﬁl

oo oo

4. Ange om ertfera bam tar sig till och fran skolan pa egen
hand eller tillammans med andra. Om det varierar fran gang
till gang ange vad som 3r vanligast respektive n3st vanligast:

Pa egen hand

Till=ammans med vuxen

Till=ammans med syskon

Till=ammans med skolkamrater

oo oo

O o oo

oo oo

oo oo

Annat:

5. Ni som skjutsar ertfera barn till eller fran skolan med bil, ange vilket/vilka realistiska
alternative fardsatt som hade warit majliga att valja (mer 3n ett alternativ 3r majligt):

Ga

cykla

Aka kollektivt

Inget alternativ 3r majligt

DDDDEH

Oloo o

Annat:




6. Ni som skjutsar ertfera bam till eller fran skolan med bil, ange vad anledningen 3r [valj hagst tre
alternativ):

Det gar snabbt

Dat 3r praktiskt (ex skolan ligger pa vig till arbetet dit ni kdr med bil)

wigen till skolan 3r far farlig fir att g4 eller oykla

Barnet 3r inte tillrckdigt trafikmoget for att ga eller cyida till eller fran skolan

Avstandet 3r fir stort mellan hemmet och skolan

Det finns inga Iampliga kollektivirafiklinjer mellan hemmet och skolan

Daligt vader och/eller marker

Barnet vill bli skjutsat med bl

OO o ojo| o o|o

Annat:

7. Ni som skjutsar ert/era bam till eller fran skolan med bil, ange vad som hade kunnat bidra till att
barnet/barnen hade kunnat g3, cylda eller aka buss istillet (valj higst tre alternativ):

sakrare skolvdg mellan hemmet och skolan

Forbattrad trafikmiljd utanfor skolbygenaden

Kortare avstand mellan hemmet och skolan

Samaordning av transporten tillsammans med andra barn eller foraldrar

Férbattrad tidplanering i familjen

Att barnet uppnatt en mer trafikmegen dlder

Trafikundervisning i skolan

Majlighet till skolskjuts

Oloo0o o oo o o

Annat:

8. Ni so0m angett att ert/era barn gar, cykior eller aker kolektivt till eller fran skolan, ange vad
Iﬂi?ni{ﬂ h:'?ir!ﬂnrﬂu]

Dt gar snabhbt

Det ar praktiskt

Barnet har sjdlv valt firdmedel

Bra far halsan

Avstandet 3r lagom stort mellan hemmet och skolan

Det 3r socialt

Det ar bra far miljdn

Barnat trinar pa att rora sig i trafiken

Oloo o o|jo o o

Annatc
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Trafikmiljon

9. Ange fir respektive pist3ende hur val ni tycker |
att de stammer dwerens med er uppfatining om
trafikmiljin utanfor skolbyggnaden:

Instammer
nte alls

Trafikmiljdn ir rarig

O

Farliga situationer uppstar vid ldmning och
hamitning

o

o o

Det finns ingen mijlighet att si3ppa av bamen pa
nagot annat stille 3n framfir skolbyggnaden

Hastigheterna utanfdr skolbyggnaden ar haga

Det 3r otydligt var det Sravsett att g3 och oykla

Det r svart att veta vad som galler avseende pa-
och avstigning i omradet

Det 3r tillrickligt manga p-platser vid skolan

Det behdvs fler platser avsedda fidr att Bmna av
bamen pa

Cykelparkeringen vid skolan ar bra

Varuleveranserna och annan tung trafik vid
skolomradet skapar farliga situationer

O|o o o|lo o|o|o

O|o o o|lo o|o|o

|:||:||:||:||:||:||:||:||:||:|IIE

DDDDDDDDDDEE

nnnnnnnnnn;i

O o oo o o|jo|o

Gvriga synpunkter:

10. Om ni anser att trafikmiljon behdwver fGrbattras wtanfdr skolan, vad tror ni hade kunnat bidra tll en

frbattring? (Mer 3n ett alternativ 3r mojligt):

ombyzgnad av omradet framfior skolbyggnaden

ombyggnad av Margaretavagen och/eller Baravagen

andra férildrar maste férandra sitt trafikbeteende

Var famil] kan vilja andra fardmede| 5n bil

Battre information kring hur aviamning och hamtning bor ske

Ooojo o g

Annat

11. Om ni anser att trafikmiljon behdver forbattras utanfor skolan, namn kot vilka konkreta farslag ni har for att

astadkomma en firbattring:

12. Om ni anser att trafikmiljon behdver farbatiras utanfor skolan, namn kort vad ni sjalva kan bidra med for att

- 1k en forbatiyi

Tack fir er medverkan! Var vanlig och I3mna enkiten i den lada som 3r placerad i foajén pa skolan
avsedd fér insamling av enkaterna.




Bilaga 8 Enkat engelska

If you fill out this form, please don't answer the online survey.

Generally

1. Enter gender and date of birth of your child/children that attends to
BMSL's school or day care: Male Femake Birth year
child 1 a O
child 2 a O
child 3 a O
child 4 a O
2. Enter the approximate distance between home and BMSL-school:

O 0-0,5 km

O 0,5-1km

O 1-2 km

O 2-5 km

O 5-10 km

O = 10 km

Mode of transport

3. Specify how your child fchildren are travelling To school From school
‘o and from school. if it varies from time to time
specify what is most common and second Most | post commeon | ST MESt | emmon | cond most
common way: COMMon COMMOon
wialk O O O O
Bicycles O O O O
Public transportation 0 0 0 0
Being driven by car O O O O
Other:
4. Specify if your child/dhildren get to and from To school From school
school by himsalf or in company. If it varies from
time to time specify what is most commenand | pygst common | S0 MOst | common | orond most
second most common: o R
By him sedf O O O O
Together with an adult 0 0 0 0
Together with siblings O O O 0
Together with school friends O O O O
oOther:
5. For those of you who drive your child/ dhildren to or from school by car, please
specify which realistic alternative modes that is possible for you (more than one To school From school
option is possible):
walk O O
Bicyde O o
Public transportation O O
No option is possible O O
Other:

11
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6. For those of you who drive your child/children to and from school by cor, please indicate what the
reason is (select a maximum of three alternatives):

It's fast

It's convenient (e_g. you leave the dhildren at the school on your way to work)

The way to school is too dangerous

The child is too young to walk or bike to or from school by him seif

The distance is too big between home and school

There is no suitable public transport routes between home and school

The weather is bad

The child wants to be driven by @r

Oo o o|(ojo oOo|o

Other:

7. For those of you who drive your child/children to or from school by cor, please specify what could
make it possibility for the child/children to walk, cyce or take the bus instead [select 3 maximum of
three alternatives):

Safer route from home to school

Imiproved traffic outside school

Shorter distance betwesn home and school

‘coordination of transportation aleng with other children or parents

Improved time planning in our family

That the child was more mature in traffic behavior

Traffic education in school

Possibility to school transport

O|lojo o oo o g

Other:

B. For those of you who indicated that your child/children wolk, cyde or goes by public
‘transportation to or from school, specify what the reason is (select a maximum of three
alternatives]:

It's fast

It's practical

The child/children has chosen the transport mode

It's good for the health

The distance between home and school is suitable

It contributes to a social contact

It's good for the environment

The child/children learms how to act in traffic situations

OO o o o|o o o

Orther




Traffic environment

9, Indicate for each statement how well you think
they match your perception of the trafic
environment outside the school building:

Partty agree |=-nr-==

It's a messy traffic environment

|

|

It ocours dangerous traffic situations at school in the
MAOITnE

|

|

|:||:|”

It's not possible to drop off the children at some
point other thanin front of the school building

The car speeds are high outside the school building

It is unclear where it is intended to walk and cyde

It's unclear to know what the rules are regarding
drop-off in the area

There are enough parking spaces at the school area

More spaces to drop of the children at is needed

Cydle parking outside the school works well to use

Supply Deliveries and other heavy traffic at the
camipus creates dangerous situations

DDDDDDDDDD{!

O ooo o ojo|a

O o oo o ojolo

OOooo|o oo 0O

OO0 o|o oo 0O

O oo o|o oo o

Other comments:

10 If you believe that the traffic environment needs to be improved outside of school, what do you
think could contribute to an improvement? [More than one option is possible):

Reconstruction of the area in front of the school building

Reconstruction of Margaretavagen and/or Baravagen

Other parents have to change their driving behavior

Our family can choose other modes of transport than c@r

Better information about how drop-off and pick-up should be done

O|o o ojo

Other:

11. If you believe that the traffic environment needs to be improved outside the school, please mention briefly what

specific proposals you have to provide an improvement:

12. Iif you believe that the traffic envircnment needs to be improved outside of school, please mention briefly what you

@n contribute with to make an improvement:

Thanks for your participation! Please submit the guestionnaire in the box placed in the hall of the
pre-school intended for the collection of the questionnaires.
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Bilaga 9 Intervjufragor
Till foralder

Anledning till trafikutredning

1. Beratta om hur du ser pa trafikproblemet.

2. Vad ar din asikt om trafikmiljon?

3. Varfor har du valt att engagera dig i trafikproblemen vid skolan? Patryckningar fran
foréaldrar, skolan har bett om det osv.

4. Har nagon sarskild handelse skett?

5. Pavilket satt har du arbetat med trafikproblematiken? Filmat, fotograferat, kontakter
0SsV.

6. Nair paborjades “arbetet”?

Aktorer

7. Vilka kontakter har du haft? Skolan, kommunen, fastighetséagare,
bostadsréattsforeningar i narheten, intresseorganisationer m.fl.

8. Hur bemdéttes du? Uppmarksammade de problematiken?

9. Vem har gatt vidare med utredningar/atgarder?

10. Vem har inte gatt vidare med utredningar/atgarder? Varfor?

Processen

11. Vilka utredningar har genomforts?
12. Vilka atgarder har genomforts?
13. Vem genomférde atgarderna?

14. Varfor valdes dessa atgarder?

15. (Om inga atgarder, varfor?)

Vidare arbete

16. Har uppfdljning skett?

17. Hur har resultatet av dessa atgarder blivit, anser du?
18. Har du fortsatt ditt arbete? Hur?

19. Vad behover arbetas vidare med?

20. Vem har ansvaret for att fortsatta att driva fragan?

14



Till rektor/skoladministrator

Trafikmiljon

1. Beratta om hur ni ser pa trafikproblemet.

2. Vad ar er asikt om trafikmiljon?

3. Hur har ni som skola arbetat med trafikproblematiken?
4. Nar paborjades detta?

Aktorer

5. Vilka kontakter har ni haft? Féraldrar, kommunen, fastighetsagare,
bostadsrattsféreningar i nérheten, intresseorganisationer m.fl.

6. Hur bemoéttes ni? Uppméarksammade de problematiken?

7. Vem har gatt vidare med utredningar/atgarder?

8. Vem har inte gatt vidare med utredningar/atgarder? Varfor?

Processen

9. Vilka utredningar har genomforts?
10. Vilka atgarder har genomforts?
11. Vem genomforde atgarderna?

12. Varfor valdes dessa atgarder?

13. (Om inga atgarder, varfor?)

Vidare arbete

14. Har uppféljning skett?

15. Hur har resultatet av dessa atgarder blivit, anser ni?
16. Har ni fortsatt ert arbete? Hur?

17. Vad behover arbetas vidare med?

18. Vem har ansvaret for att fortsatta att driva fragan?

Skolans lokalisering

19. Varfor valdes dessa skollokaler?

20. Ar trafiken en fréaga?

21. Hade ni nagra andra alternativ? Varfor valdes de bort?
22. Har skolan funnits pa nagot annat stalle tidigare?

23. Om ja, fanns det nagon liknande trafikproblematik dar?

Personalens resor
24. Hur fungerar personalparkeringen? (lokalisering, kostnad m.m.)

25. Uppmuntrar ni personalen till att anvanda andra fardmedel an bil till sitt arbete? Hur

da?

15



Till kommunen

Allmant

1. Upplever ni att det &r ett utbrett problem med foraldrar som skjutsar barn till skolan?
2. Hur arbetar ni for att minska bilskjutsandet till och fran skolor?

3. Generellt, vem kontaktar er vid trafikproblem vid skolor?

4. Hur ser processen generellt ut vid vidare utredningar och arbete?

Friskolor

5. Hur fungerar det nar en friskola vill etablera sig?

6. Maste en friskola fa godkant av kommunen for att etablera sin verksamhet pa ett visst
stéalle?

7. Hur arbetar ni med skolvagar till och fran friskolor i jamférelse med kommunala
skolor?

BMSL-skolan

8. Vem kontaktade er?

9. Vilka utredningar genomforde ni?
10. Vilka atgarder vidtogs?

11. Vem genomférde atgarderna?

12. Varfor valdes dessa atgarder?

13. (Om inga atgarder, varfor?)

Vidare arbete

14. Har uppféljning skett?

15. Hur har resultatet av dessa atgarder blivit, anser ni?
16. Har ni fortsatt ert arbete? Hur?

17. Vad behover arbetas vidare med?

18. Vem har ansvaret for att fortsatta att driva fragan?

16



Till fastighetsforvaltaren Hemso

Trafikproblematiken

1. Vad éar er uppfattning om trafikproblematiken utanfor BMSL-skolan?
2. Ar trafikmiljon optimal enligt er?

Processen

Vem kontaktade er?

Vilka utredningar har genomforts?
Vilka atgarder har genomforts?
Vem genomforde atgarderna?
Varfor valdes dessa atgarder?

(Om inga atgarder, varfor?)

O N Ok ow

Vidare arbete

9. Har uppféljning skett?

10. Hur har resultatet av dessa atgarder blivit, anser ni?
11. Har ni fortsatt ert arbete? Hur?

12. Vad behover arbetas vidare med?

13. Vem har ansvaret for att fortsatta att driva fragan?

Fastigheten

14. Varfor/hur valdes de befintliga lokalerna till att inhysa en friskola?

15. Vilka kriterier bor uppfyllas for att det ska anvéndas till skollokaler? (aven
utomhusmiljo, lokalisering m.m.)

16. Innan BMSL-skolan flyttade in, vad anvéandes lokalerna till?

17. Genomférdes en ombyggnadsanpassning for den nya skolan? (inne- och utemiljo)

18. Hur lyhorda &r ni for era hyresgasters onskemal?
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Till LU Service parkering

1. P& en skylt star det "Reserverat 7-18", men det ar avgiftsbelagt dygnet runt pa vardagar.
Ar det fritt fram att parkera dar d&ven om man inte ar besokare till HSC?

2. Har ni fatt nagra indikationer pa att det ar mycket trafik uppe pa p-dacket pa morgnarna?
Klagomal eller liknande?

3. Finns det nagot satt for grundskolan att kunna hyra p-platser av Universitetet pa p-
décket, eller hur fungerar den processen?
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