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Abstract

Car prevalence in society has a negative effect on both local and global
environments. One way to tackle these problems is to restrict car traffic in city
centres, this comes not only with effects on the environment. How car free zones
can affect retail in cities is examined in this study.

The study takes place in ten retail shops in the city centre of Lund along
three streets. Customers are asked to answer a survey with four questions which
involve how the respondent travelled to the shop and their shopping behaviour.
The answers show that the revenue from customers travelling by car is around 11-
16 % and the loss of car travelling shoppers will be around 3-6 %. If the retail
revenue is not going to decrease an increase in pedestrians visiting the shops
solely needs to be around 12-28 %. About 60 % of the car-born customers are
willing to change their travel behaviour to be able to visit the shops. This shows
that the shops in the city centre of Lund have attraction even without car facilities
on the streets.

Extension of car restriction in Lund will have effect on the retail which this
study shows. Retail have an important function in the livelihood of city centres
and is key to sustainable cities. Development of urban areas needs to be beneficial
for shops that are located in the town centres.
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Inledning

Bilar tar plats, dr bullriga och ger upphov till vixthusgaser, detta leder béde till
lokala och globala problem. I-linders samhaéllsstruktur dr uppbyggd runt bilism
och ér till stor del beroende av biltrafik. (Crawford, 2002; NE, 2017a; NE, 1992) |
Sverige dger varannan person en bil och antalet privatbilar 6kar stadigt (SCB,
2017a; SCB, 2017b; Transportstyrelsen, 2017).

Bilism é&r det transportsétt som kréver storst yta, darfor sker utbredningen av
bilismen pé bekostnad av andra aktiviteters plats i samhillet (Crawford, 2002; NE
2017a; NE, 1992). I stiader ska det finnas plats for en mangd olika aktiviteter sa
som rekreation, handel och transport. D4 ytan i staden dr begrdnsad skapas
konflikter mellan de olika aktiviteternas utrymme (NE, 2017b). Att begrédnsa
biltrafik i stider genom att infora bilfria gator &r ett sdtt att angripa problem
forknippad med bilism (NE, 1992).

Bilfria miljoer

Det forsta initiativet till en bilfri stad kom ar 1965 fran organisationen Alternativ
Stad i Stockholm, idag finns det fler rorelser som ifrdgasétter bilismen (Crawford,
2002; Grona bilister, 2017; NVV, 2006). Sedan 2002 har stider varlden over
deltagit i European mobility week, deltagandet innebér att stider stinger av delar
av staden for biltrafik under en vecka (European mobility week, 2017; NVV,
2006). Syftet med kampanjen dr att uppmérksamma bilismens negativa effekter
samt stimulera utveckling av hallbara transportsétt. Deltagandet kan leda till
permanenta atgirder s som satsning pa kollektivtrafik eller inférande av bilfria
gator. (NVV, 2006) Ar 2016 deltog 51 linder och 90 kommuner i Sverige
(Trafikverket, 2017).

Allt fler stdder planerar och strukturerar bort bilismen ur stadskdrnor, bade i
Sverige och i andra ldnder infors permanenta avstdngningar for biltrafik
(Crawford, 2002; Neergaard & Bergman, 2003; Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016;
m.fl.). Att planera bort bilism ar viktig for en hallbar stadsutveckling och ger
positiva effekter p4 miljon bland annat genom minskade avgasutslipp och
bullernivaer (Nielsen, 1997; Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016; NVV 2007; Soni &
Soni, 2015). Sveriges regering har antagit miljomélet “God bebyggd milj6”,



atgirder inom detta mal &r bland annat att begrdnsa biltrafik och att frimja
hallbara stadsmiljoer (NVV, 2017).

Detaljhandel

Inférande av bilférbud har positiv inverkan pa miljon. Vid beslutsfattande om
bilférbud behover effekter inom fler omraden védgas in. Soni & Soni (2015) listar
fyra andra omrdden som ocksd kan komma att paverkas positivt av bilférbud:
hilsa, transport, social vilfird och ekonomi. Bilférbuds positiva effekter pa
ekonomi innefattar minskade kostnader inom trafiksektorn, fler jobb och en 6kad
omsittning inom detaljhandel (Soni & Soni, 2015).

Detaljhandel definieras i NE (2017¢) som ”sista ledet i distributionskedjan
for varor fran producent till konsument”, hddanefter bendmnt som handel. Handel
i stadskédrnor har en viktig funktion i ett hallbart samhélle bland annat for att det
ar 1att att transportera sig till dessa butiker pa ett miljovénligt sétt (Nielsen, 1997).
Denna studie undersdker hur ett framtida bilférbud kan komma att paverka
handeln ldngst tre gator i centrala Lund, se figur 1. Svenska studier visar att
effekter pd handelns omséttning vid inférande av bilforbud till storst del bedoms
som positiv av foretag och myndigheter, dessutom upplevs en Okning av
kundfléde (Lindstrom m.fl., 1971a; Neergaard & Bergman, 2003). Det finns dven
studier fran andra delar av Europa med liknande slutsatser om positiva effekter pa
omsittning och kundfléde (Hass-klau, 1993; Li, 1983; Meaton, 1990; Parkhurst,
2003; Ozdemir & Selguk, 2017). Hur ett inférande av ett permanent bilférbud kan
komma att paverka omséttning och kundflode i Lund &r fram tills nu inte kartlagt.

Kunder

Kunder som reser pa olika sétt kan ocksd ha olika konsumtionsbeteenden. D&
resalternativ till butiker fordndras kan deras skilda beteende fa effekter pé
handeln. (Nielsen 1997; Soni & Soni, 2015; Sustrans, 2006) I denna studie
undersdks om detta skilda beteende ocksd forekommer hos kunder i Lund. Vid
inférande av bilbegrinsningar ir det inte bara kunders resvanor som kan komma
att  fordndras utan  dven  besdkarnas  dlder,  sysselsdttning  och
sdllskapssammansittning (Lindstrom m.fl., 1971¢; Meaton, 1990). Det har ocksa
visat sig att andelen kvinnliga trafikanter kan komma att 6ka vid inférande av
gagator (Meaton, 1990).

Kvinnor och méin har olika resvanor och konsumtionsbeteenden (Herter
m.fl., 2014; Lindstrdm m.fl.,, 1971c). I min studie undersoks konstillhorighet i



relation till resvanor och konsumtionsbeteende i Lund. Om kvinnor och mén har
olika resvanor kan kdnskvoten komma att padverka vid inférande av bilférbud. Om
konens konsumtionsbeteende dessutom dr olika kan de leda till effekter pa
handelns omséttning.

Lund

Lund &r en av Skandinaviens éldsta stdder och har en befolkning pa drygt 87 000
invanare (Lunds kommun, 2017). Handeln i Lunds centrum rankas som den tredje
bdsta centrumhandeln i landet och ligger pa tolfte plats bland samtliga
handelsomraden i Sédra Goétaland (Market, 2017). Ar 1971 var Lunds centrum
fick sin forsta bilbegransning. Det infordes ett s& kallat las vid Stortorget vilket
innebar att det inte lingre gick att dka rakt igenom centrum med bil. 15 ar senare
1986 beslutade Lunds kommun att infora gagator i centrum bland annat pa Lilla
Fiskaregatan. (Wahl, 2005) Idag finns det flera gator i centrala Lund som
omfattas av olika typer av bilférbud (se figur 1).

Lund &r en av alla de stider som deltog i European mobility week 2016.
Projektet i Lund kallades for Framtidsgatan. De tre gator som undersokts i denna
studie har under Framtidsgatan varit tillfalligt avstingda for biltrafik. (Tekniska
nidmnden, 2017) Gatorna syns i figur 1 och &r alla kopplade till varandra;
Klostergatan, Bangatan och Stora Grébrodersgatan. Bangatan 4r en bred gata
beldgen lingsmed jarnvagsstationen. Gatan har korbana i bada riktningar och en
bussfil. Trottoar finns pa bada sidor av vigen och butikerna ar koncentrerade till
den ena sida. Det finns parkeringsplatser pa 30 minuter och ett parkeringshus runt
hornet. Klostergatan ar en mindre gata som leder bort frén jarnvdgen. Hér dr halva
gatan enkelriktad och andra halvan har ett korfalt. Smala trottoaren finns péa bada
sidor av vigen och det finns parkeringsplatser pd tio minuter. Stora
Grébrodersgatan ar lik Klostergatan till utformningen. Hér finns parkeringsplatser
pa 60 minuter och en liten parkeringsplats.

Vid inférande av ett permanent bilforbud lings dessa gator kommer
stadskdrnan fa ett mer omfattande gégatunit. Det finns manga olika typer av
bilforbud, for de studerade gatorna i Lund innebdr ett framtida bilforbud ett
inreseforbud for obehdrig trafik. Behorig trafik s& som leveranser, boende och
kollektivtrafik paverkas ddrmed inte. En ny utformning av stadskdrnan oppnar
upp for nya mojligheter men dven svarigheter. Effekter for handeln lings dessa
gator till f6ljd av ett permanent bilférbud har inte studerats tidigare. Neergaard &
Bergman (2003) uppger att fler studier av bilforbuds effekter behdvs i mindre
svenska tétorter.



Gator i centrala Lund
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Irmeli Grongstad 2017
Bakgrundslager fran Sveriges Lantbruksuniversitet och informtaion om gator
fran Lunds kommun och egna observationer.

Figur 1. Karta 6ver centrala delar i Lund
Gator markerade med brunt &r gatorna som jag studerat. Markerade i gratt dr gator med befintliga
bilforbud, flera olika typer.
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Syfte och fragestillning

Studies utgangspunkt ar att ta reda pa hur handeln ldngs tre gator i centrala Lund
kan komma att paverkas vid infoérande av ett permanent bilférbud. Genom att
undersdka hur kunders transporterar sig till butiker kan en eventuell fordndring av
kundflode forutsdgas. Effekten pa handeln ska dessutom bedomas med hjélp av
en analys av kunders konsumtionsbeteende, antal besdkta butiker och budget.
Foljande fragestallningar studeras:

e Hur reser kunder till butiker da ett bilférbud inte rdder?
Hur kan kundflode komma att fordndras vid inforande av ett bilforbud?

e Hur mycket maste kundflddet fran ovriga resgrupper' oka for att
omsdttningen inte ska péverkas vid inférande av ett bilférbud?

e Hur ser resgruppernas konsumtionsbeteende ut?

e Hur ser kdnens resvanor och konsumtionsbeteende ut?

e Finns det skillnad mellan gatornas kunder?

¢ Finns det skillnad mellan lunch- och efter-jobbet-perioden?
Avgriansning

Min studie utvdrderar effekter pa handel av ett framtida bilforbud i form av ett
inreseforbud for obehorigtrafik. Urvalet av de undersdokta butikerna é&r
systematiskt vilket gor det mojligt att dra vissa generella slutsatser av bilisternas
bortfall. Generalisering gors med hjilp av jimforelse med tidigare forskning péa
omradet. Med den jamforelsen och studiens resultat kan konsekvenser av ett
bilférbud forutspas. Undersdkningen har genomfdrts med en enkédt med fragor
angaende transportsitt, besokt butiksantal samt budget (enkdt i bilaga 1).
Resultatet speglar svaren pa dessa fragor for de gator och butiker jag studerat.

I studien undersdks ocksa konstillhorighet for en djupare analys av
effekterna pd handeln. Andra socioekonomiska faktorer ldmnas utan nédrmare
granskning. Kunder som inte reser med bil till gatorna antas inte paverkas av ett
bilféorbud. Detta antagande &ar nodvéndigt for att kunna dra slutsatser kring
kunders fordndrade resvanor.

" En grupp med kunder som har samma transportsitt
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Metod

Denna studie utfordes i detaljhandelsbutiker ling tre gator i centrala Lund. Dessa
gator ar tillfalligt avstingda for obehorigtrafik under projektet Framtidsgatan.
Vilket visar att ett bilforbud dr mojlig lings dessa gator och valdes dar utav till
denna studie. Kunder intervjuades i tio utvalda butiker under en dag, i tidigare
studier av Lindstrom m.fl. (1971c) har kundintervjuer ocksa utforts vid utvalda
butiker.

Intervjun utférdes med hjilp av en minienkét. Enkéten bestod av fyra fragor
och hade ett A5 format (se bilaga 1), (om enkéter Kylén, 2004; Rosengren &
Arvidson, 2002). I enkiten fick kunden besvara hur den tog sig till butiken, om
kunden inte lingre skulle handla i butiken om gatan stingdes for biltrafik, hur
maénga butiker kunden tédnkt besdka samt hur mycket pengar kunden tdnkt
spendera (se bilaga 1). 1 en tidigare studie har liknande frégestéllningar
undersokts (Sustran, 2006). Kundernas svar under dagen utgor ett stickprov av
butikens kundkrets (om stickprov Rosengren & Arvidson, 2002). Enkitstudien
utfordes pé olika veckodagar mandag-fredag, olika tider i ménaden (10 april till 5
maj) och vid olika véderlek. Detta gor resultatet mer representativt i avseende pa
kundtyp vid olika forutsittningar.

Till féltstudien anvéndes foljande materiel:

Enkéter (svenska och engelska)(bilaga 1), skrivunderldgg, pennor, handréknare.

Kundurval

Flodet av ménniskor pa gator varierar dver dret, madnaden och dygnet. Butikens
kundstickprov togs mellan klockan 11.30 och 18.00 (30 min paus vid 14:30).
Perioden inkludera de tva toppar under dygnet da flest ménniskor &r i rorelse, det
intraffar vid 12.00 och 17.00. (Monheim, 1998)

Da det var mojligt tillfrdgades alla kunder som gjorde entré i butiken, nér det
inte var mdjligt skedde ett systematiskt urval (om systematiskt urval Rosengren &
Arvidson, 2002). Det systematiska urvalet skedde med ett intervall mellan de
kunder som tillfragats, till exempel varannan eller var tredje kund som gick in
genom entrén eller som passerar mig dér jag stod. De kunder som inte ville delta
riknades inte med i intervallet. S& om forfradgan hamnar hos en kund som inte vill
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delta tillfrdgas kunden dérefter, sedan startade intervallet om igen efter den kund
som svarat pa enkidten. (jfr He, 2012; Lindstrom m.fl., 1971c) Vid de fall da
kunder kom i sidllskap tillfrdgades endast en person i séllskapet, ibland hjélptes
séllskapet at att svara pa fragorna.

Tid spenderad i butik samt visuell konstillhorighet antecknades, i sdllskap
noterades konet av den som fyllde i enkdten (holl i pennan). Om besdkaren
utforde ett drende antecknandes ocksé. Till drende ridknades bland annat inkdp,
byte och inlimning av vara. Nagot som inte rdknades som ett drende var fragor
och besok i omklddningsrum. Observation av drende samt tid spenderad i butik
anvéndes inte i analys eller resultat. Notering av vilka kunder som inte vill delta 1
studien skedde. Detta for att uppmérksamma om vissa resgrupper har mer brattom
dn andra och inte vill/’kan svara. Dessa siffror anvindes ocksa for att berdkna
andelen tillfragade som inte ville delta.

Antalet besokare som kom in i butiken undersdktes. Samtliga personer
raknades inklusive barn i alla &ldrar. Besokare som inte var kunder utan hade ett
annat drende i butiken rdknades inte, till exempel anhoriga till butikspersonal eller
handlare frdn grannbutiken. Respondenter som gjorde entré fler &n en gang i
butiken, pa grund av kvarldmnad dgodel eller uttag av pengar, riknades inte igen
nér respondenten kunde identifieras.

De besvarade enkéterna och insamlade uppgifterna delades upp i en lunch-
period (innan kl 14:30) och efter-jobbet-period (efter kl 15:00) for att mojliggora
jamforelse mellan periodernas kunder.

Butiksurval

Antalet studerade butiker pa vardera gata utgick fran en férdelning av de aktuella
butikerna, aktuella butiker 4r de som skulle kunna delta i studien. De aktuella
butikerna var detaljhandelsbutiker, sista posten i en leveranskedja (NE, 2017c).
De var ocksa positionerade pa studiegatorna med ritt gatuadress. Butiker som inte
hade 6ppet togs inte med i det aktuella butiksantalet. Restauranger av olika slag
och vissa servicebutiker uteslots ocksd eftersom de kridver en annan typ av
metodik.

Det totala antalet aktuella butiker var 30 stycken. P4 Bangatan &r tva aktuella
butiker verksamma, pé Klostergatan och Bantorget (fortsittning pa Klostergatan)
ar det 19 och pa Stora Grabrodersgatan dr det nio. Andelen aktuella butiker pa
vardera gata av de totala antalet aktuella butiker representerade hur manga av de
tio studiebutikerna som skulle studeras pa vardera gata. 10 % av de aktuella
butikerna lag pa Bangatan detta innebar att en butik av de tio studerade butikerna
lag p&4 Bangatan. P4 Klostergatan studerades sex butiker, varav en pa Bantorget,
och pa Stora Grabrodersgatan studerades tre butiker.
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De tio butiker som studerades valdes ut med storsta mojliga variation mellan
butikernas handelsvara. Syftet var att erhalla ett sd representativ resultat som
mojligt d& butikernas handelsvaror varierar mycket mellan butikerna. Samtliga
butiker som fick en forfraga ville delta i studien, darfér behévde inte valet av
butiker justeras. Tva butiker p& Klostergatan och en butik pa Stora
Grabrodersgatan valdes pa grund av att en tidigare resundersokning utforts i
butikerna.

Det butiker som slutligen deltog 1 studien var olika slags
detaljhandelsbutiker med forséljning av bland annat; livsmedel, mode, mobler,
teknik. Vissa butiker erbjuder utéver forsiljning ocksa tjanster s& som reparation
eller utskrift. Tva butiker sdljer matartiklar och tre butiker sédljer skrymmande
varor. Butikerna skiljer sig ocksa till storlek och antal besdkare, se bilaga 2. Ingen
av de utvalda butikerna tillhandahaller ett sortiment som é&r riktad till ett specifikt
kon, vilket gjorde de mojligt att erhdlla jamstdllda enkdtsvar. De studerade
butikerna utgjorde en tredjedel av gatornas aktuella butiksantal.

Utformning och tolkning av enkét

Fraga 1 om kundens transportsitt dr utrustad med fem resalternativ se enkat i
bilaga 1. Vissa respondenter kryssade i tva svarsalternativ. Da endast ett
transportsétt kan behandlas valdes alternativen med foljande rangordning: bil,
kollektivt, cykel, gdng, annat. Om respondent skrivit ndgot inkluderades &ven
detta svar.

Négra respondenter har uttryck att de trots allt gick in genom butiksdérren
och pendlade dérfor mellan alternativet gdng och ett annat resalternativ. P& grund
av detta kan andelen gdende vara nigot Overrepresenterad. Detta problem kan
forekomma for samtliga resgrupper och paverkar darfor inte datans anvéndbarhet.
Frégan skulle kunna preciserats men inte utan svarigheter och till foljd att fragan
blivit valdigt lang och svarbegriplig.

For flera respondenter var de tva bilalternativen svara att tolka. Ibland valdes
”bil parkerad pa gata” forst for att sedan strykas da det andra bilalternativet
upptécktes, se bild 1. Jag tror att det i ménga fall beror av stress. Detta har lett till
att vissa respondenter lyckats kryssa eller skriva pa béda bilalternativen. Da
respondenten bade kryssat i “parkerat pa gatan” men ocksa skrivit var de parkerat
vilket inte dr pd gatan leder till att de kommer i kategorin “’parkerat pa annan
gata”, bild 2. Detta problem skulle kanske ga att 16sa med layout eller ytterligare
en frdga som bara riktar sig till bilisterna, men det hade gjort enkéten storre.

For att 1osa detta och liknande problem skulle elektroniskplatta med en
digital enkét kunna anvéndas. Da skulle enkidtens utformning kunna foréndras
beroende av valt svarsalternativ och bli mer riktad utan att enkédten blivit storre.
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En digital enkdt skulle underldtta i fler avseende bade vid respondenternas
ifyllnad och avldsningen av resultatet.

1. Hur tog du dig till denna butik?

m/ MC O Kollektivtrafik 0 Cykel 0 Gang [ Annat
" Parkerad/avsldppt

pa denna gata

I Bil / MC
Parkerad/avsldppt pa annan gata:

Bild 1. Fraga 1 i enkit
Respondents ifyllnad av enkt.

1. Hur tog du dig till denna butik?

f/ Bil / MC Q Kollektivtrafik O Cykel O Gang O Annat
Parkerad/avslappt
pa denna gata

U Bil / MC ' ": >
Parkerad/avsldppt pa annan gata: 2& L*

(D NSTVORELES

Bild 2. Svar pa fraga 1 i enkit
Respondents ifyllnad av enkit.

Syftet med fraga 2 &r att bilisterna som parkerat pé gatan ska kunna uttrycka om
de kommer &dndra sitt transportsitt och fortsétta att handla i butiken. Ibland
anvénder respondenten fragan for att uttrycka sin instdllning till ett inférande av
bilférbud. Till exempel da en gaende respondent kryssar i "nej” och berittar att
den inte tror att ett bilférbud skulle vara bra for gatan. Vissa kunder som inte reste
med bil eller MC valde att inte svara pé fraga 2, de upplevde att fragan inte ar
riktad till dem. Det samma géller vissa respondenter som inte bor i ndrheten som
inte tror att de kommer dterkomma négon gang snart. Detta hade varit svart att
formulera fragan sa att dessa grupper inte kinner sig uteslutna.
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Pa frdga 3 uppmanas respondenten att beddma antalet butiker den ska besoka
under sin shoppingtur. Definitionen av butik gor fritt, detta kan leda till att
respondenter beddmer antalet butiker pa olika sitt. Ibland inkluderas frisérbesok
och matafférer ibland inte. Tolkningen hos respondenten péverkas inte datans
anviandbarhet eftersom tolkningen av fradgan inte &r kopplad till resgruppen.
Formuleringen tankt” i fraga 3 och 4 har tolkats pa flera sétt av respondenterna.
Till exempel att respondenten véljer att kryssa i hur mycket hen tinkt spendera pé
en produkt trots att ett inkdp inte skedde. Eller att respondenten rdknar pa hur
mycket den har spenderat hittills och uppskattar sedan hur mycket den kommer
spendera i ndstkommande butiker. Eller s tolkar de ordet som i bild 3, att de inte
planerat och viljer att inte svara. En alternativ formulering hade varit att anvinda
ordet "kommer”. Ordet "kommer” dr mer exakt &n “tinker” vilket skulle kunna
skapa forvirring hos respondenten - Det kan ju inte jag veta”. Tolkningen av
ordet “tankt” paverkar inte datans anvéndbarhet.

4. Hur mycket har du ténkt att spendera pa din shoppingtur? (Kr)
Ulnget Q0-100 Q100-500 ©1500-1000 O Meranl 000

il’q, . Pldneva J"

|

Bild 3. Fraga 4 i enkit
Respondents ifyllnad av enkét.

Butiksantal och budget dr en bedomningsfraga fran respondentens sida. Hur
mycket respondenten slutligen spenderar eller hur manga butiker den besdker kan
komma att fordndras av omstdndigheter. Den faktiska budgeten och butiksantalet
kan dessutom péverkas av att respondenten besvarat enkidten, di respondenten
analyserat sitt beteende. Min person kan ocksé paverkat respondentens svar, detta
kan i slutdindan gora resultatet snedvridet, sa kallad intervjuareffekt (NE, 2017d).
Péa fraga 4 angdende budget finns det ett tak pa tusen kronor, om nagon
spenderar flera tusen syns detta inte i statistiken. Storre inkdp sker mer sédllan, om
en respondent spenderar tio tusen ger det ett extremvéarde som kan fé stor effekt.
D4 studien inte dr sdpass omfattande skulle inte s4 manga extremvirden komma
med vilket skulle kunna gora jimforelse mellan resgruppernas missvisande.
Darfor hjélper taket pé tusen kronor till att ta bort extremvérden. Svaret pé friga 3
och 4 om budget och butiksantal skulle kunna vara ett fritt numeriskt svar. Detta
skulle kunna leda till att resultatet blivit mer exakt och gett den statistiska
analysen en annan utformning. Men ett fritt svarsalternativ kan uppfattas som mer
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patringande eller exakt vilket kan vara svart for respondenterna att besvara. Det
skulle kunna 6ka risken for att respondenterna inte valt att svara.

Analys

Svaren pa enkiterna behandlades manuellt och sammanstélldes i Excel (Microsoft
Office Excel 2007). Statistiska test utfordes i SPSS (IBM SPSS Statistics 24).

Andelen av vardera resgrupp berdknades pé& tvd sitt. Med metod 1
berdknades ett medelviarde utifran samtliga butikers enskilda resgrupps andelar.
Med metod 2 berdknades resgrupps andelar for samtliga enkéter, vilket innebér att
stratifiering av butikerna inte tas med. Déremot péverkas metod 2 av butikernas
kundantal, hur manga som svarat pa enkidten i vardera butik. Bdda metoderna &r
bra och belyser tva olika synvinklar, butikernas enskilda andelar (metod 1) och
butikernas kundméngd (metod 2). I vissa analyser visar metodernas resultat pa en
stor skillnad och ibland néstan ingen. Beroende av hur siffrorna ska komma att
anviandas av ldsaren kan resultat fran de olika metoderna vara till hjidlp pa olika
sitt. De tvd metoderna anvidndes ocksa for att berdkna hur stor andel som svarar
nej pa frdga 2 och vid berdkning av omséttning. Omséttning beréknas med svaren
pa fraga 4 angdende tidnkt budget och &dr resgruppens budget andel av den totala
budgeten for samtliga resgrupper.

I mina berdkningar antas kunder som “’parkerat pd denna gatan” inte lingre
kunna resa pad samma sitt till butiken vi ett inforande av ett bilférbud. Kunder
som angivit att de ’parkerat pa annan gata” och sedan skrivit att det parkerade pa
nagon av de gator jag studerat behandlas pa tva olika sétt. Da de gator jag studerat
kommer innefattas i bilforbudet behandlades dessa kunder som om de “parkerat
pa gatan” avseende deras transportsétt eftersom deras transportsitt paverkas om
ett bilforbud inférs. Vid analyser av budget och butiksantal behandlades de som
”parkerat pa annan gatan” med tanke pé avstandet till butiken.

Ett inférande av ett bilférbud som presenterar i fraga 2 dr formulerad pa det
sittet att det enbart géller gatan som butiken ligger pd. Detta leder till att det
endast ar de respondenter som reser med bil eller MC till just den gatan som kan
svara “fullt ut” pa fragan. Det dr endast deras svar som anvinds vid berdkning av
trafikantflodes fordndring.

En av gatorna, Bangatan, har en befintlig bilrestriktion fran kl 15.00-18.00
pa vardagar. Detta gor att det endast dr lunchperioden som kan foras in i analysen
av andelen resgrupper da ett bilfoérbud inte rader. I jdmforelse mellan perioderna
exkluderas Bangatans béda perioder eftersom jimforelsen ddr emellan inte dr den
samma som for Ovriga gator. JamfOrelse mellan perioderna for Bangatan kan
daremot ge en fingervisning hur effekter av bilférbud kan se ut.
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Jamforelse mellan butikerna kan inte goras fullt ut da butikerna undersoktes
pa olika dagar i veckan och manaden med olika viderlek. I studiens analysering
sker inga direkta jimforelser mellan butikerna.

Vid hantering av budget och butiksantal anvinds ett medelvdrde av de
intervall respondenten valde i enkéten (bilaga 1). Da blir till exempel intervallet
2-4 istdllet 3. Om respondent kryssat i tva svarsalternativ pa fraga 2, 3 och 4
stryks svaret, det bortfallet ligger pa 3 fragor totalt.

I SPSS analyserades resultaten med tre olika icke-parametriska test. For att
avgdra om det finns skillnad i svarsalternativens andel mellan olika grupper
(resgrupp, gata och kon) anvédnde jag Chi-2-test och korstabeller. I korstabellen
overskadas fordelning mellan de olika svarsalternativen med en procentuell
fordelning. Tvé rangordningstest anvdndes for de svar som kan rangordnas, antal
butiker och budget. Fér kdnen med tva grupper anvinde jag Mann-Whitney U
test. DA det var fler &n tva grupper (resgrupper och gator) anvinde jag Kruskal
Wallis ANOVA test. Medelvirden anvénds i figurer, dessa har en svag betydelse
eftersom de kommer av ett icke numeriskt vérde, ett intervallsvar. Medelvirdena
ger en bild av mdnster i korstabeller och rangordningstest.
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Resultat

Under denna rubrik presenterar jag resultatet frén min enkdtundersdkning i
butiker lings tre gator i Lund. Resultatet innefattar andelar och statistiska analyser
som kan besvara hur ett inféorande av ett permanent bilférbud kan komma att
paverka handeln. Enkdtunders6kningen hade totalt 515 respondenter fran de tio
butikerna, for enskilt resultat frdn vardera butik se bilaga 2. Ungefédr 700 kunder
tillfrdgades under studiens gang och cirka 180 tillfragade valde att ej delta, det &r
drygt 25 % av de tillfragade kunderna. I studien var 58 % kvinnor och 42 % min,
for 16 respondenter har konstillhorigheten inte observerats. Elva personers
transportsétt har bestimts med observation.

Kunders resvanor

Genom att analysera hur kunderna reser till butikerna dé ett bilforbud inte rader
kan forédndring av kundflode forutspas och forlust av kunder som reser med bil
eller MC berdknas. Resultatet av enkidtens forsta fraga angdende kundernas
transportsétt presenteras i figur 2 och 3. I figur 2 visas resgruppsandelar
berdknade med metod 1 och i figur 3 visas andelarna berdknade med metod 2, se
metodernas forklaring pa sida 18.

Efter-jobbet-perioden i1 butiken p& Bangatan dr exkluderad pd grund av
radande bilrestriktion. Bendmningen “bil pa gata” i figur 2 och 3 4r de kunder
som parkerat eller sldppts av pa gatan dir butiken ligger eller ndgon av de
studerade gatorna. Dessa kunder kommer inte lingre kunna transportera sig pa
samma sitt om gatans stings for biltrafik. Benimnda ”parkerad langre bort” &r de
som parkerat eller sldppts av pd en annan gata, parkeringsplats eller parkeringshus
och sedan gatt sista biten till butiken. Dessa kunder kan fortfarande transportera
sig pa samma sitt vid inférande av ett bilférbud. I berdkningen 4r det totalt 35
kunder som representerar gruppen “bil pa gata”. Av dessa ir det nio respondenter
som inkluderas i ”’bil pa gata” eftersom de valt alternativet ’parkerad/avslappt pa
annan gata” men sedan angivit att de parkerat pa ndgon av de studerade gatorna.
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Figur 2. Transportsitt hos respondenter
Fréan enkat i tio butiker i Lunds centrum, medelvirde av andel hos vardera butik, metod 1. N= 526.
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Figur 3. Transportsiitt hos respondenter
Fran enkdt i tio butiker i Lunds centrum, andel av samtliga respondenter metod 2. N= 526.
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Det vanligaste transportsittet till butikerna &r géng, de dr 37 % (metod 1) och 40
% (metod 2) av kunderna som gér till butikerna. Ungeféar var tionde kund 12 %
(metod 1) parkerar/slapps av pé nédgon av studie gatorna "’bil pa gata”. Med metod
2 &r 7bil pa gata” istéllet ungefar var tjugonde kund (6 %). (se figur 2 och 3)
Dessa kunder kan inte lingre resa pd samma sitt och riskerar att inte ldngre
besoka butiken vid inférande av ett bilforbud.

I metod 1 inkluderas butikernas enskilda resgruppsandelar och “bil pé gata”
andel 4r storre dn metod 2, darfor underskattas inte effekter pa enskilda butiker
med metod 1. Anledningen till den stora skillnaden mellan andelarna f6r metod 1
och 2 kan vara att butik 8 hade en véldigt stor andel bilister hela 50 %, se bilaga
2. Metod 2 generaliserar alla butiker och tolkar helheten for gatorna, i resultatet
fran metod 2 inkluderas butikernas kundantal, andelar fran butiker med fler
kunder viger tyngre t.ex. butik 6 med 212 besokare, se bilaga 2.

Forandring av kundflode

Den andra fragan om respondentens forhallningssitt till ett bilforbud och hur det
kan komma att paverka deras framtida besok i butiken besvarades av 27
respondenter som parkerade pa samma gata som butiken 14g. Med metod 1 ar det
43 % av bilisterna som inte lingre kommer att besdka butiken om ett bilférbud
infors, de har svarat “nej” pa frdga 2, samma siffra ar 41 % med metod 2.

Detta innebér att cirka 60 % av bilisterna kommer att hitta ett nytt sétt att
transportera sig till butiken. Dessa bilister antas i kommande utrdkning inte
fordndra sin budget. En tysk studie kom fram till att den stdrta andelen av
bilisterna som maste fordndra sitt transportsitt vid inforande av bilférbud kommer
att parkera sa nira de gar (Topp & Pharoah, 1994). Detta talar for att de bilister
som fortfarande kommer besoka butikerna hidr i Lund hamna i kategorin
”parkerad ldangre bort” och diar med ha liknande budget som “bil pd gata”, se
kommande avsnitt “Kunders konsumtionsbeteende” och figur 5. Med hjélp av
andel "’bil pa gata” och andelen som svarat ’nej” pa fraga 2 kan de som inte langre
kommer att besdka butikerna berdknas. 5 % av kunderna kommer inte ldngre
besoka i butiken med metod 1 och 3 % med metod 2. For att berékna detta
multipliceras andelen ”bil pa gata” vilket dr 12 % (metod 1, figur 2) respektive 6
% (metod 2, figur 3) och andelen som svarat “nej” pa frdga 2 av de som parkerat
pa gatan det vill sdga 43 % (metod 1) respektive 41 % (metod 2), se borjan av
avsnittet.
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Bilisters omséttning

Omsittningsandelen for “bil pa gata” de som parkerade pa nédgon av studie
gatorna berdknades med svar pa frdga 4 med tidnkt budget. Med metod 1 utgor
bilisternas omséttning 16 % och med metod 2 4r samma siffra 11 %. [ metod 1 tas
hénsyn till butikernas individuella omséttningsandel fran bilisterna, se bilaga 2.
Butik 8 har en betydligt hdgre omséttning fran bilisterna och kan komma att
paverkas mer dn Ovriga butiker vid inférande av ett bilférbud. Frén tidigare
avsnitt ’fordandring av kundflode” konstateras det att cirka 60 % av bilisterna
kommer finna nya sitt att besoka butiken, detta innebér att bilisternas omséttning
i dagsldget inte kan likstdllas med omsdttningsminskning vid inférande av ett
bilforbud.

Kunders konsumtionsbeteende

Genom att analysera hur manga butiker kunderna besoker och deras budget kan
effekten pd handelns omsittning forutspds. Fordelningen mellan resgruppernas
svar for butiksantal kan inte skiljas fran slumpen med ett Chi-2-test (y2 = 28,995,
df= 25, p=.264). 1 den statistiska korstabellen, se beskrivning pa sida 19, ar
bilisterna den resgrupp som till storst andel uppger att de tinkt besdka en butik.

Fordelningen mellan resgruppernas svar for budget kan daremot skiljas fran
slumpen med ett Chi-2-test (}2 = 48,641, df= 20, p=.000). I korstabellen centreras
bilister svarsfordelning till de tre hogsta svarsalternativen. For de gdende
koncentreras svarsfordelningen till de tre ligsta svarsalternativen. Detta monster
kan ocksa skonjas i medelviardena presenterade i figur 5. Med ett Kurskal-Wallis-
test kan en signifikant skillnad for bada fragorna visas, antal butiker (y2 (5, N
=515)= 11.428, p=.044 och budget y2 (5, N=509)= 28.605, p=.000). I figur 4 och
figur 5 presenteras medelviardet for resgruppernas butiksantal och budget.
Felstaplarna visar standardavvikelsen. Anledningen till att de &r sd stora dr att
medelvirdet dr baserat pad endast 5 nivéer, utifrdn svarsalternativen, da viardena
inte dr jamt fordelade runt medelvdrdet blir standardavvikelsen stor. Dessa
medelviarden ger oss en fingervisning pa hur de olika resgruppernas besokta
butiksantal och budget forhaller sig till varandra. Det verkar som om bilisterna
besoker farre butiker dn Ovriga resgrupper men att de generellt har en “tinkt”
storre budget.
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Figur 4. Medelvirde av antal butiker uppdelade pa resgrupp
Frén enkét besvarad av kunder i 10 detaljhandelsbutiker i Lund. Fragan har 5 svarsalternativ med
antal butikers i intervaller. Felstaplar ar standardavvikelse. N= 513.
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Figur 5. Medelvirde av tinkt budget uppdelade pa resgrupp
Frén enkét besvarad av kunder i 10 detaljhandelsbutiker i Lund. Fragan har 5 svarsalternativ med

budget i intervaller. Felstaplar dr standardavvikelse. N= 508.



KoOnens resvanor och konsumtionsbeteende

Resgruppernas fordelning mellan konen kan skiljas fran slumpen med ett Chi-2-
test (2 = 18,831, df= 5, p=.001). Mén parkerar pa gatan i storre utstrackning an
kvinnor vilket gar att utldsa fran korstabellen (8,8 % jfr 4,1 %). Mén cyklar ocksé
mer dn kvinnor (26,9 % jfr 14,8 %). Kvinnor dker mer kollektivt 4n mén (20,5 %
jfr 15 %) och gick till butikerna i storre utstrackning (45,4 % jfr 34,2 %). Andelen
kunder som valt alternativet “parkerad ldngre bort” &r lika mellan konen.

Fordelningen mellan konens svar for butiksantal kan ocksad skiljas fran
slumpen med ett Chi-2-test (y2 = 24,174, df= 5, p=.000), i korstabellen utldses att
kvinnor besdker fler butiker 4n mén. Med ett Mann-Whitney-test kan en
signifikant skillnad mellan butiksantal visas (U =23219, N1 = 189, N2= 315, p =
.000 two-tailed), se figur 6.
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Figur 6. Medelvirde av antal butiker uppdelad pa kon
Fran enkit besvarad av kunder i 10 detaljhandelsbutiker i Lund. Fragan har 5 svarsalternativ med

butiksantal i intervall. Felstaplar 4r standardavvikelse. N=503.

Fordelningen mellan konens svar for budget kan ocksa skiljas frdn slumpen med
ett Chi-2-test (y2= 10,436, df= 4, p= .034), inget tydligt monster kan avldsas fran
korstabellen, denna iakttagelse bekriftas av att ett Mann-Whitney-test inte kan
skilja de bada gruppernas budget genom rangordning (U= 28823, Ni= 188, No=
310, p= .829 two-tailed). Kvinnor och méin har valt svarsalternativ skilt fran
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slumpen, men rangordningen mellan svarsalternativen ger ingen signifikant
skillnad. Enligt min studie har saldes kvinnor och mén inte olika budget, se figur
7.
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Figur 7. Medelvirde av budget uppdelad pa kon
Frén enkét besvarad av kunder i 10 detaljhandelsbutiker i Lund. Fragan har 5 svarsalternativ med
tankt budget i intervall. Felstaplar &r standardavvikelse. N= 498.

Konsfordelning kan komma att fordndras vid ett inforande av bilforbud eftersom
de som parkerade pd gatan var mén i stérre utstrickning &n kvinnor. D& det inte
finns en skillnad mellan kdnens budget forvidntas en fordndrad konsfordelning i
sig inte paverka handelns omsittning. Effekterna pd omsittningen diskuteras
vidare i nésta avsnitt.

Krav pd 6kat kundflode

Som tidigare presenterats kommer 5 % (metod 1) respektive 3 % (metod 2) av
kunderna inte ldngre besdka butiken vid inférande av ett bilférbud. For att inte
handelns omséttning ska minska méste kundflodet 6ka. Eftersom bilister uppger
att de tdnkt spendera signifikant mer pengar dn Ovriga resgrupper, som
presenteras i avsnitt “kunders konsumtionsbeteende”, rdcker det inte att
kundflodet 6kar med lika stor andel som bilisternas utgjort utan andelen fran
ovriga kunder maste 0ka ytterligare for att omséttningen inte ska minska.

Kunder som gar till butikerna dr den resgrupp som uppger att de tdnkt
spendera minst pengar och viljs darfor ut till dessa berdkningar. Med de hdgst
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representativa medelviardena fran figur 5, antas det krdvas tvd gdende for att
ersitta en bilist. Med virdet tvd underskattas inte konsekvenserna av bilisternas
bortfall. Om bilisternas bortfall ska erséttas med gdende méste andelen géende
oka med cirka 28 % frdn andelen gdende 37 % med hénsyn till att 5 % av
bilisterna forsvinner (metod 1, figur 2). Eller med cirka 12 % fran andel géende
40 % med hénsyn till att 3 % av bilisterna férsvinner (metod 2, figur 3). Metod 1
har ldgst andel gidende och stdrst andel kunder som inte lingre kommer besdka
butikerna, dérmed &r risken for underskattning av konsekvenserna for
omséttningen som minst fér metod 1.

For att omséttningen hos handeln inte ska minska krdvs en Okning av
géngtrafikanter mellan 12 % och 28 % om enbart gdende kunder ska 6kar. Om en
trafikantokning fran andra resgrupper tillkommer krévs inte lika stor 6kning av
gingtrafikanterna. Detta innebér att 28 % &r den storsta 6kningen som kommer att
krévas av gangtrafikanterna.

Skillnad mellan gatorna

Resgruppernas fordelning mellan gatorna kan skiljas fran slumpen med ett Chi-2-
test ( y2 = 34.844, df= 10, p=.000). Det &r fler kunder som parkerar pa
Klostergatan (8,8 % jfr 5,5 % Bangatan och 5,0 % St. Grabrodersgata). Bangatans
har den storsta andelen kollektivresande kunder (30,8 % jrf. 16,2 % St.
Grabrodersgatan och 5,9 % Klostergatan). Det finns en storre andel gaende
kunder pa St. Grabrodergatan (49,0 % jfr 40,6 Klostergatan och 34,2 %
Bangatan).

Gatornas kunders svarsfordelning for butiksantal kan inte skiljas fran
slumpen med ett Chi-2-test ( y2 = 13.313, df= 10, p=.207). Med ett Kurskal-
Wallis-test kan en signifikant skillnad daremot visas (y2 (2, N =515) = 9,135, p =
.010). Nér hénsyn tas till svarsalternativens rangordning finns en skillnad mellan
gatornas kunders angivna butiksantal. Gatornas kunders svarsfordelning for
budget kan skiljas fran slumpen med ett Chi-2-test (y2= 26,161 df= 10, p=.004).
Med ett Kurskal-Wallis-test kan en signifikant skillnad ocksd visas (y2 (2, N=
510)= 17,508, p=.023).

Eftersom det endast &r ett litet antal butiker som representerar Bangatan och
Stora Grabrodersgatan, 1 butik pd Bangatan och 3 butiker pa Stora
Grabrodersgatan, speglas resultatet till stor del av forhédllanden i enskilda butiker.
P& grund av detta kan inte négra storre slutsatser av resultatet fr&n gatornas
skillnader dras.
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Skillnad mellan perioderna

Med ett Chi-2-test kan inte férdelningen mellan lunch- och efter-jobbet-perioden
skiljas fran slumpen i avseende pa resgrupper, butiksantal, budget eller kon. Ett
Mann-Whitney-test visar inte heller négra signifikanta skillnader mellan
perioderna avseende butiksantal eller budget. Antalet besokare i butikerna var lika
mellan perioderna.

Resultaten fran Bangatan ar inte med i denna utrdkning da gatans perioder
inte gér att jdmfora 1 och med det befintliga bilférbudet under efter-jobbet-
perioden. I nésta avsnitt behandlas jamforelse mellan perioderna pé Bangatan.

Bangatan med bilrestriktion

Resgruppernas fordelning mellan lunch och efter-jobbet-perioden med det
nuvarande inkorningsforbudet pa Bangatan kan skiljas fran slumpen med ett Chi-
2-test (y2= 12,312, df= 5, p= .031). Till skillnad fran de andra butikerna dér en
skillnad mellan perioderna inte kan pdvisas. Under efter-jobbet-perioden é&r det
vanligaste transportsittet kollektivtresande och under lunchperioden dr det ging.
Det &r av uppenbara skél fler som parkerar pa gatan under lunchperioden &n under
efter-jobbet-perioden. Det kan konstateras att det var fler kunder i butiken under
efter-jobbet-perioden.

Periodernas kunders svarsfordelning for butiksantal och budget kan inte
skiljas fran slumpen med ett Chi-2-test, butiksantal (y2= 8,227, df= 4, p= .084)
och budget (32=2,654, df= 4, p=.617). Inte heller med ett Mann-Whitney-test kan
en signifikant skillnad mellan perioderna i avseende pa antal butiker eller budget
visas (U =2195, N;= 63, N,= 83, p=.057 two-tailed), (U= 2492, N;= 63, N,= 81,
p= .788 two-tailed). Med inga signifikanta skillnader mellan perioderna for
budget indikerar att bilférbudet under efter-jobbet-perioden pa Bangatan inte har
konsekvenser for butikens omsittning. Antal respondenter i butiken var 147
stycken.
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Sammanfattning av resultat

I figur 2 och 3 besvaras fragestillningen om hur respondenterna reser till
butikerna idag. 6-12 % av respondenterna parkerade p& nagon av de studerade
gatorna. 41-43% av de som parkerat pa gatan svarar ’nej” pa fraga 2, de kommer
inte langre att besdka gatan om den stings for biltrafik. Detta resulterar i att 3-5 %
av kunderna inte lingre kommer besoka butiken. De representerar de bilister som
kan komma att forsvinna vid inférande av ett bilforbud och ar orsaken till det
fordndrade kundflodet. Ett bortfall pa 5 % &r det vérsta scenariot for handelns
omsittning. For att effekten pa handeln inte ska bli negativ maste omséttningen
frén Ovriga resgrupper 6ka. Effekter pa olika butiker kommer att variera eftersom
deras individuella sammansittning av resgrupperna dr olika se bilaga 2.

Resgruppernas besokta butiksantal och budget &r skilda. Det ser ut som om
bilisterna besdker minst antal butiker, se figur 4. Bilisterna uppger att de tinkt
spendera mest och gangtrafikanterna minst, se figur 5. Bilisterna stir for en
omséttning runt 11-16 %. Om bilisternas omséttning ska erséttas endas med
géende kunder maste andelen gadende 6ka med cirka 12-28 %. 28 % ar den stdrsta
O0kningen som kan forvintas krdvas av gangtrafikanter.

Res- och konsumtionsbeteende skiljer sig ocksa mellan konen. Mén parkerar
1 storre utstrdckning pa gatan och kvinnor reser med kollektivtrafik i storre
utstrackning. Kvinnor uppger att de tinkt besoka fler butiker 4n mén, se figur 6.
Déremot finns det ingen tydlig skillnad fér budget mellan konen. En eventuell
fordndring av konskvoten vid ett inforande av bilfria gator forviantas darfor inte
paverka handelns omséttning.

Kunder pa olika gator reser till butikerna pa olika sétt. P4 Klostergatan
parkerar flest kunder, darfor kan butikerna lings Klostergatan paverkas mer vid
inforande av ett bilférbud. Det finns skillnader mellan gatornas kunder avseende
butiksantal och budget.

Det finns inga skillnader mellan kunder under lunch- och efter-jobbet-
perioden for butiker lings Klostergatan och Stora Grabrodersgatan. For butiken
pa Bangatan med en befintlig bilrestriktion under efter-jobbet-perioden finns en
skillnad mellan perioderna avseende transportsitt. Det finns ingen skillnad for
varken butiksantal eller budget mellan perioderna pad Bangatan. Detta peka pa att
en bilrestriktion inte behover paverka enskilda butikers omséttning negativt.

31



32



Diskussion

Inférande av bilforbud pa ytterligare tre gator i Lund kommer f& effekter pé
handeln avseende kundernas transportsdtt. Men vilka konsekvenser denna
fordndring medfor pd handelns omsittning dr svarare att siga med sékerhet.
Nedan foljer en diskussion om hur handeln kan komma att utvecklas i Lund.

Effekt pd omséttning

Omséttningen fran bilisterna pad gatorna i Lund ligger pa 11-16 % och é&r relativt
lag i forhéllande till andra stdder fran studier redovisade i Nielsen (1997). Denna
omsdttning &r inte den samma som omséttningsforlusten vid inférande av ett
bilforbud eftersom cirka 60 % av bilisterna kommer att ta sig till butiken pé ett
annat sitt. Darfor forvdntas omséttningsforlusten frén bilisternas bortfall bli
mindre &n 11-16 %. Men flera studier visar att handelns omséttning inte minskar
utan 0kar vid inférande av bilférbud.

Hass-klau menar att handlare kan forvinta sig en omséttnings dkning runt
5-20 %. Han har ocksd visat att omséttningen dven kan stiga utanfor
bilrestriktionsomradet (1993). Li (1983) redovisar en omséittningsdkning mellan
10-30 % frén studier i fyra olika stidder. Svenska kommuner som infort bilfria
gator har bedomt att effekten p& gatornas handel varit positiv (Neergaard &
Bergman, 2003). I en enkitstudie frin Ostersund med 18 foretag uppgav 55 % att
omsittningen hade 6kat, 30 % of6rédndrat och 15 % uppgav att den minskat
(Lindstrdom m.fl., 1971a). En enkétstudie fran Boras uppger 60 % av foretagarna
att omsiéttningen Okat, varav 22 % uppger att dkningen varit avsevird. 25 % av
foretagarna 1 Bords uppger att omséttningen minskat. (Lindstrém m.fl, 1971b)
Detta tyder pa att ett bilforbud kan paverka skilda butiker pé olika sitt och sa dven
for de studerade butikerna i Lund som skiljer sig at i flera avseenden, se bilaga 2.

Min hypotes dr att omséttningen med storsta sannolikhet kommer att 6ka vid
inforande av fler bilfria gator i det student tdta Lund, d& manga invanare i staden
inte dger en bil och det dr en stor andel gdende, cyklande och kollektivresande
kunder i forhallande till de som tar sig till butikerna med bil.

33



Krav pa okat kundflode

Denna studie visar att 3-5 % av bilisterna kommer att férsvinna vid inférande av
ett bilforbud ldngs de tre studerade gatorna i Lund. For att handelns omséttning
inte ska minska méiste kundflodet 6ka. En 6kning med enbart gédende kunder
kréver en 6kning med ungefar 12-28 %.

Miénga tidigare studier visar att inforande av bilférbud kan leda till en
okning av trafikantflode (Parkhurst, 2003; Topp & Pharoah, 1994; Ozdemir &
Selguk, 2017). Studier fran fyra stider redovisade i Li (1983) visar att trafikant
flodet 6kade med 40-60 % vid inférande av bilfria zoner. Hass-klau (1993)
bekréftar denna utveckling med studier fran Tyskland och England. Hon menar
att en Okning av géngtrafikanter med 20-40 % kan forvdntas de forsta éren.
Lindstrom m.fl. (1971c) genomférde en studie i Ostersund som visade att
gangtrafiken 6kade vid infoérande av gigator med mellan 16-30 % under dagens
ging. En 0kning i trafikantflode och dér med kunder kan foérvintas vid inférande
av ett bilférbud i Lund. Fragan som aterstar ar hur stor 6kningen blir och om det
ar tillrackligt for att ersitta bilisternas omséttning.

Gators utformning och ldage

Lindstrom m.fl. (1971a) studie med 116 génggatuprojekt i Sverige visade att
gangtrafiken framforallt 6kar d& ombyggnad av gatan sker genom att kdrbana och
gangbana ldggs pd samma niva eller om utsmyckning ldngs gatan sker. Neergaard
& Bergman (2003) menar ocksa att gagatuprojekt med fler fysiska atgirder sa
som forskoning ger en bittre effekt pa handeln. Utformningen av gatorna &r en
viktig aspekt i Lund om trafikant- och kundflode ska ersitts. Lindstrom m.fl.
(1971a) fann ingen skillnad avseende géngtrafikantokning mellan gator som helt
forbjudit fordonstrafik eller bara delvis. Detta ar en viktig aspekt for de studerade
gatorna dé en stor del av trafiken pé gatorna utgdrs av behorig busstrafik.
Crawford (2002) argumenterar for att de flesta misslyckande vid inférande
av bilfria zoner uppstar pa grund av bristande kollektivtrafik. Att det inte finns
ndgra signifikanta skillnader i kundernas budget mellan de bade perioderna for
Bangatan, dé bilforbud rader under efter-jobbet-perioden, kan kanske forklaras av
dess nirhet till tagstationen. Att andelen kollektivtrafikresande kunder dkar under
efter-jobbet-perioden kan ocksa vara en faktor. Det fanns inga liknande samband
for de andra gatorna, men samtliga gator i studien ligger relativt nira tagstationen
och flera busstationer. Detta talar for att forutsattningar for ett lyckat inforande av
bilférbud finns i Lund. Annu en férklaring till att Bangatans inte paverkas
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ndmnvért av bilforbudet kan vara att de har ett parkeringshus precis i anslutning
pa Clemenstorget.

Kunders res- och konsumtionsbeteende

Det har visats sig i flera studier redovisade av Nielsen (1997) att bilister spenderar
mer pengar dn ovriga resgrupper. Men Soni & Soni (2016) har en annan teori som
innebér att de som inte dger en bil har mer pengar att spendera. Resultatet fran
denna studie bekréftar de tidigare att bilister spenderar mer &n Ovriga resgrupper
bade de som parkerar pa gatan och de som parkerar lingre bort, se figur 5. En
anledning till att de gdende i studien spenderar mindre pengar kan bero pa deras
ndrhet till centrum. Gaende kunder handlar kanske oftare och spenderar lite vid
varje tillfalle medan bilisterna handlar mer sidllan och spenderar mer vid varje
tillfalle. Hur ofta resgrupperna handlar &r en faktor som kan ha inverkan pa
handeln vid inférande av bilférbud. I en framtida studie med liknande
fragestéllning och metod kan en fraga angdende hur ofta kunden handlar liggas
till i enkéten.

En nyare studie fran Bristol visar att bilister besoker farre butiker én andra
kunder (Sustrans, 2006). Detta tycks dven stimma in pa bilisterna som parkerar
pa gatan fran denna studie. Efter inforande av bilfria gator i Plymouth har det
visat sig att kunder besdker fler butiker &n innan (Meaton, 1990). Eftersom
bilisterna ar den resgrupp som “forsvinner” vid inférande av bilférbud kan detta
dven stdmma for Lund. Meaton (1990) visar ocksa att méan besdker farre butiker
an kvinnor. Detta bekréiftas av min studie da kvinnor uppger att de ska besoka fler
butiker d4n vad mén uppger. Kvinnor i Sverige utdvar néjesshopping i stérre grad
dn min som istéllet nyttoshoppar visar en ny studie frdn Market (2017). Detta kan
spegla antalet butiker som kvinnor respektive mén besoker. Studien visas ocksé
att tillgdnglighet till parkeringsplatser &r av mer vikt f6r mén &n kvinnor (Market,
2017), vilket kan forklaras av att mén i min studie i storre utstrickning parkerar s
ndra som mojligt.

I Lund uppger ungefir 60 % av bilisterna att de kommer foréndra sitt sétt att
resa och besdka butiken trots ett bilforbud. En studie fran fem tyska stdder visar
att 58 % av de bilister som péverkas av bilféorbud kommer att parkera sa nira de
gér och att 30 % kommer att byta transportsétt (Topp & Pharoah, 1994). Detta
talar for att kunder dr flexibla och villiga att besdka butiker trots inférande av
bilférbud. En majoritet av bilkunderna i min studie har ett intresse av att handla i
butiken oavsett mdjlighet till parkering pa gatan, detta innebér att butikerna har
andra egenskap som kunderna vérdesitter.
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Stadskarnan

I en undersokning fran Market (2017) rankas Lunds centrumhandel pa 12:e plats
av alla handelsplatser i S6dra Gotaland. Lunds centrum ar bast av samtliga 20 pé
topplistan avseende trivsel och serveringar, men ligger sdmst till ndr det kommer
till parkering. Detta indikerar var Lunds centrum har sin konkurrenskraft. Vid
inforande av fler bilfria gator skulle Lunds centrumhandel kunna stiga i rankning
pd trygghet och sdkerhet” samt trivsel”. Ingen av de elva
bedomningskategorierna i undersdokningen berdr tillgédnglighet till kollektivtrafik,
vilket jag reflekterade Over att den saknades. Med en sddan kategori skulle
centrumhandeln i Lund kunna fa d4nnu hogre rankning enligt min uppfattning. Det
konkurrerande kopcentret Nova Lund utanfor stan ligger pad 3:e plats i
rankningen. (Market 2017)

Idag finns manga alternativ till att handla i stadskérnor. Stora képcentrum
och e-handeln ar konkurrenter som paverkar efterfragan. Dérfor &r det viktigt att
lyfta fram de aspekter som gor handel i stadskérnor attraktiv, s& som trivsel och
trygghet. Handeln har en viktig funktion i stdder och &r en forutséttning for ett
levande centrum. Stadskdrnor &r viktiga for kultur och stadsidentitet och har
potential for héllbar utveckling och miljovénliga transportmedel. (Nielsen, 1997)

Det ar viktigt att handeln i stidder &r livskraftig och tillgdnglig for alla. For att
kunna skydda stadens handelsplatser krdvs strategiska beslut for att kunder ska
vélja att handla hdr. Om centrumhandeln i Lund tas till vara pé ratt sitt finns det
mojligheter for 6kning av bade kunder och omséttning och ett fortsatt livskraftigt
centrum.

Slutsats

Min studie och undersdkning, menar jag, visar att ett inférande av ett permanent
bilférbud pa ytterligare tre gator dr ett steg i rétt riktning for handeln i Lunds
centrum. Noterbart &r ocksa att bilférbud i stdder inte bara har inverkan pa
handeln utan &ven péverkar manga andra faktorer som till exempel miljo, hélsa
och sociala interaktioner (Soni & Soni, 2016). Darfor ar det viktigt att, till
skillnad fran min studie, védga in fler aspekter och perspektiv vid beslut om bilfria
gator i stdder. Bedomningen av “effekter pa detaljhandel vid inforande av bilfria
gator i Lund” dr overvégande positiv.
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Bilagor

Bilaga 1. Enkéter svenska och engelska

| LUND UNIVERSITY

Eundundersélming till kandidatarbete 1 miljdvetenskap

1. Hur tog du dig till denna butik?

O Bil/MC O Kolleltivirafik O Cvkel QO Giang O Annat
Parleerad avslappt
pa denna gata

O Bil/MC
Parlerad ‘avslippt pa annan gata:

¥l

2. (Ot det intz ldngre gick att parkera’dka in pa denna gara med hilWC
slmlle du fortfarande handla hir?

O7Ta O Ng

Hur minga butilkeer har du tinkt att besika pa din shoppingtur?
(Antz] butiket)

Las

al o324 as57 Q810 QOMeranl0

4. Hurmyvchket har du ténkt att spendera pa din shoppingur? (Kr)

QIngst  D0-100 D 100-300  Q300-1000 QO Merdn 1000

Tack fér din medverkan!

Férmer mformation ellsrrapport kontakta:
Immeli Grongstad
natldig@student . ze
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Customer survev for bachelor thesis in Environmental Scisnce

A

[F¥]

How did vou travel to this shop?

O Car /' NMIC O Public transport O Bike QO Walk O Other
Parked droppe
on this street

O Car /' MC
Parked/dropped on another strest

Ifvouweren’t able to park/drive on this street with a car/ MC would
vou still do shopping here?

Wes  No

How manv shops are vou planning to visit during vour shopping?
(INumber of shops)

a1l 24 a7 0O8-10 QO0verll

How much money are vou planning to spend on vour shopping? (Kr)

QO None Q0-100 QO100-300 Q3500-1000 0 Owerl 000

Thankvou for vowr participation!

Formore infonmation please contact:

Inmmeli Grongstad
natldigr@ student lu.ze
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Bilaga 2. Resultat fran butiker

Svar fran enkitstudie i butiker i Lund. Medelvirde fran bade lunch och for samtliga butiker. Férutom
butik 6 som ar uppdelad i tvd. EP= efter-jobbet-period LP= lunch-period K= Klostergatan, S= Stora
Grabrodersgatan, B= Bangatan. Bilister= Parkerade pa de studerade gatorna, Parkerade= Parkerade pa

annan gata eller parkering och gick till butiken. Totalt= medelvdrde av samtliga butiker, metod 1.

Butik

Gata

Bilister
Kollektiv
Cyklister
Gaéende
Parkerade
Annat

Andel ja
Andel nej
Butiker
Bilister
Kollektiv
Cyklister
Gaende
Parkerade
Annat

Totalt
Budget
Bilister
Kollektiv
Cyklister
Géende
Parkerade
Annat

Totalt
Omsittning
bilister

Andel kvinnor
Andel mén
Butiker kvinnor
Butiker méin
Budget kvinnor
Budget mén
Respondenter
Antal besokare
Ovilliga
Tillfragade

1

K
0,15
0,13

0,36
0,06

0,67
0,67

1,7
3,5

2,4
34

31

250
283
811
400
365

394
0,14

0,6
0,4
3,0
2,3
389
434
66
112
18
84

2

K
0,05
0,17
0,24
0,36
0,36

1,00

3,0
3,5
2,4
3,5
4,0

3.3

1000
442
621
476
504

516
0,06

0,7
0,3
3,5
3,8
443
604
37
64

45

3

K

0,06
0,12
0,22
0,47
0,13

1,00

2,0
4,3
2,8
3.3
3,5

33

150
630
582
492
616

499
0,03

0,74
0,26
3,5
2,8
510
686
66
130
25
91

4
S

0,08
0,21
0,29
0,44
0,08

1,00

2,0
2,3
2,0
1,7
3,0

2,2

650
450
400
217
650

429
0,14

0,49
0,51
2,1
2,1
366
235
24
27

25

5

K
0,22
0,23
0,14
0,40
0,24

1,00

1,0
2,4
2,0
1,5
2,3

19

1000
252
95
261
573

336
0,19

0,40
0,60
2,4
1,9
303
279
45
71
16
61

6LP
B
0,10
0,24
0,10
0,44
0,11
0,02
0,33
0,67

2,3
3.9
2,7
2,6
2,1
1,0
2,5

758
390
600
318
486
300
475

0,17

0,70
0,30
2,9
2,9
422
436
64
212
91
155

7

K

0,05
0,13
0,27
0,39
0,16

1,00

1,00
3,2
2,6
2,8
4,5

3,1

300
259
320
410
473

320
0,05

0,63
0,37
3,7
2,2
405
316
35
69
12
47

8
S
0,50

0,20
0,20
0,20

0,75
0,50

1,0
2,0
1,0
1,5
14
500
750

500

344
0,68

0,1
0,90
1,0
1,5

594
10
13

11

9

S

0,06
0,04
0,21
0,54
0,14

0,83
0,33

3,0
3,0
2,5
2,4
3,0

2,8

725
238
254
199
492

345
0,12

0,56
0,44
3,0
2,3
278
324
67
107

71

10
K
0,09
0,25
0,22
0,44

300
432
488
312

365
0,05

0,88
0,23
2,6
1,7
390
450
22
36

2

24

45

Totalt

436
847
178
614

6 EP

B
0,02
0,36
0,34
0,27
0,19

0,50
0,50

3,0
2,3
2,1
2,8
2,1

24

1000
455
279
231
469

421
0,06

0,65
0,35
2,5
2,1
404
426
83
360
37
120
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