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Sammanfattning

Bakgrund

Efterkrigstiden skapade nya, glesare stadsbyggnadsideal dar bilen blev ett viktigt inslag. Efter
detta har de motoriserade transporterna 6kat vilket medfort problem i form av miljopaverkan,
trangsel, halsoproblem och olyckor. Idag jobbas det aktivt med att skapa ett mer hallbart resande
och i detta ar stadsplaneringen ett viktigt redskap.

Inledning

Detta examensarbete &r skrivet inom V&g- och Vattenbyggnadsprogrammet vid Lunds Tekniska
Hogskola. Arbete ar gjort under hdsten 2009 i samarbete med Trivector Traffic AB i Lund. Syf-
tet ar att undersoka hur stadsplanering och kvalitet pa kollektivtrafiken paverkar manniskors
resvanor, framforallt buss- och bilresor. Detta gors genom att studera bostadsomraden i Hel-
singborg och Lund.

Metod

Inledningsvis genomfors en litteraturstudie for att for att fa kannedom om dagens kunskapslage
samt vad som &r intressant att underséka. Efter detta sker framtagning av indata. Dar erhalls
resvanor for varje omrade fran den stora resvaneundersokningen Resvanor Syd 2007. Variabler
som beskriver varje omrades fysiska karaktar, samt ett kvalitetsmatt for kollektivtrafiken, tas
ocksa fram. Darefter undersoks samband mellan ett omrades resvanor och de variabler som
beskriver omradet i en rad olika analyser, bade kvantitativa och kvalitativa. | de kvantitativa
analyserna studeras inledningsvis sambandet mellan varje enskild variabel, som beskriver om-
radets fysiska karaktar, och resvanorna i omradet. Darefter studeras alla variablerna gemensamt
mot ett omrades resvanor i en multipel linjar regression. | de kvalitativa analyserna undersoks
forst omraden som har liknade fysisk karaktar, for att kunna utlasa eventuella samband i resva-
nor mellan dessa omraden. Déarefter studeras omraden med stor respektive liten andel bussresor
for att se om dessa omraden har en viss typ av fysisk karaktar. Slutligen sker en samlad bedém-
ning utefter samtliga analyser for att kunna utlasa eventuella samband mellan ett omrades fysis-
ka karaktér och dess resvanor.

Litteraturstudie

Flera studier visar pa att den fysiska planeringen spelar roll for manniskors sétt att resa. Fram-
forallt tathet, funktionsblandning, avstand till centrum och utbudet av kollektivtrafik anses ha
stor inverkan pa resandet med bade bil och kollektivtrafik. Enligt litteraturen minskar bilresan-
det med tathet och funktionsblandning medan resandet med kollektivtrafik 6kar. Det gors fler
bilresor om avstandet till centrum ar langt och farre bilresor om tillgangligheten pa kollektivtra-
fik &r god. Dessutom har socioekonomiska och demografiska faktorer stor betydelse.

Vad det géller utbudet av kollektivtrafik pekar flertalet undersokningar pa att tillgangligheten
och restiden &r viktiga faktorer for manniskors sétt att resa. Aven kollektivtrafikens plitlighet,
komfort, trygghet, pris och information har visat sig ha betydelse for om manniskor véljer att
aka kollektivt.

Framtagning av indata

Hur manniskor reser i olika omraden varierar. | denna del tas fardmedelsférdelning fram samt
information om reslangd for buss, bil och total reslangd. Dessutom erhalls antal resor med buss
och bil. Detta redovisas inte i detalj i arbetet utan endast relevanta uppgifter redovisas i under
varje analys dar information om hur materialet bearbetas ocksa redovisas.

Som ett resultat av litteraturstudien beslutades att Tathet, Avstand till centrum, Funktionsbland-
ning, Serviceutbud och Kollektivtrafikkvalitet tas fram for varje omrade. Tathet beskrivs som
Invanare per Hektar och Avstand till centrum definieras som fagelavstandet mellan omradets



befolkningstyngdpunkt och centralstationen. Funktionsblandning innebér i denna studie hur stor
blandning &r av bostader och arbetsplaster medan Serviceutbudet betyder hur stor andel av be-
folkningen inom zonen som har nara till en stérre livsmedelsbutik. Som kvalitetsmatt pa kollek-
tivtrafiken anvands i detta arbete en typresa fran omradets befolkningstyngdpunkt till centralsta-
tionen dar en restidskvot mot bil berdknas.

Varje omrade far alltsa, utifran dessa data, ett matt pa hur resvanorna ser ut samt matt pa omra-
dets fysiska karaktar i form av Téathet, Avstand till centrum, Funktionsblandning, Serviceutbud
och Kollektivtrafikkvalitet

Resultat

Den kvantitativa analysen innehaller tva delar. Den inledande analysen av varije variabel enskilt
visar att bilresandet paverkas utav omradets tathet, serviceutbud, funktionsblandning och av-
stand till centrum. Vad det galler resandet med buss ar det svart att se nagra samband i denna
modell. Det gar att se mycket svaga tendenser pa att bussresandet paverkas av avstand till cent-
rum och kollektivtrafikens kvalitet. Da alla variabler studerades gemensamt i den multipla linja-
ra regressionsanalysen visar detta fa samband mellan omradenas fysiska karaktar och resvanor.
Det var dessutom svart att fa signifikanta resultat vilket medforde att urvalet valdes att begran-
sas till endast arbetsresor. Trots detta var det mycket svart att urskilja samband mellan plane-
rings- och utbudsvariabler och bussresandet. En tendens pa att bussresandet kar med avstand
till centrum gar dock att utlasa vid forutsattning att vardena stammer trots lag forklaringsgraden.
Resultaten, som dock ar svaga, visar ocksa att antalet bilresor 6kar med avstand till centrum och
minskar med t4thet och funktionsblandning.

Aven den kvalitativa analysen sker i tva delanalyser. Da flera omraden av liknande karaktar
slogs samman och deras resvanor studerades visar det sig att man aker mest buss i medeltata
omraden med lag funktionsblandning och en medelstor andel som har néara till service. I Lunds
och Helsingborgs centrala delar ar andelen resor till fots hog. Tag och buss nyttjas nagot mer
vid arbetsresor. Vid studier av omraden dar man aker lite respektive mycket buss kan man kon-
statera att i de centrala omradena aker folk mindre buss da bussen konkurreras ut av resor till
fots eller av cykel. Vid langre avstand &r bussen ett alternativ sa lange restidskvoten inte ar for
dalig. De boende i nastan alla omraden har en storre tendens att aka buss vid arbetsresor.

Slutsatser

e En individ som bor langt ifran centrum reser generellt sett mer buss. Kvaliteten pa kollek-
tivtrafiken verkar ha betydelse for bussresandet endast i perifera lagen dar hog kvalitet med-
for att bussresandet 0kar, sambandet & dock mycket svagt.

e Enindivid som bor langt ifran centrum reser generellt sett mer med bil. Detta ar det starkas-
te samband fran denna studie. En tat bebyggelse, hog grad av funktionsblandning och ett
bra utbud av service medfor att bilresandet blir mindre dven om det ar svart att saga hur
pass mycket dessa variabler paverkas av varandra och avstandet till centrum.

e Det gick inte i denna studie utlasa att reslangden paverkas att stadsplaneringen. Totalt sett
reser man exempelvis inte langre stracka per person och dag for att man bor langt ifran cent-
rum. Sambanden ar dock nagot osakra da forklaringsgraden var mycket lag.

e FOr att fa ett mer hallbart resande i staden bor man fortata i centrala lagen samt erbjuda hog
kollektivtrafikskvalitet i befintliga perifera omraden.



Abstract

Background

After the Second World War a new type of city planning ideals were created. The cities became
less denser but bigger. In this new world the car rapidly became an important element. As a
consequence the motorized transport increased which causes problems in terms of environ-
mental impact, congestion, health problems and accidents. Today many cities are working ac-
tively to create a more sustainable way of travelling and for this purpose city planning is an
important tool.

Introduction

This report is the result of a master thesis made within the programme of civil engineering at the
faculty of technology at Lund University, Sweden. This thesis was made in collaboration with
Trivector Traffic during 2009. The aim of this Master Thesis is to examine how urban planning
and quality of public transport affects people's travel habits, particularly travels with bus and
car. This is done by analysing different neighbourhoods in Helsingborg and Lund, two cities in
the south of Sweden. Travel habits are studied with the help of a travel habit survey made in
2007, named Resvanor Syd.

Method

Initially a literature review is made to first ascertain the current knowledge, and secondly to find
out what would be interesting to study more profoundly. The variables considered interesting to
study are then selected and estimated. Variables describing the physical character of the
neighbourhoods and also a measure of the standard of the public transport are determined. In-
formation about travel habits is received from the travel habit survey Resvanor Syd. After this
the relation between travel behaviour and the urban form is studied in several different kinds of
analyses, both qualitative and quantitative. In the quantitative analyses explores initially how
each of the variables individually affecting the travelling habits. After this an attempt of finding
the relation between the travelling habits and all variables together, which is made through a
linear regression analysis. In the qualitative analyses two different analyses is made with differ-
ent approach. The first is merging several neighbourhoods with similar urban form together into
groups and then analysing the travel habits. The second analyse consist in comparing
neighbourhoods with a great share of travels by bus with neighbourhoods with a small share of
travels by bus. Finally a conclusion will be made with all the analyses as a base; to see if there is
a relation with physical surrounding and travel habits.

Literature review

Several reports and studies have shown that regional planning matters for how people travel. In
particular density, land use, distance to the centre and the range of public transport is considered
to have a major impact on travels by car and public transport. Higher density and mixed land
use reduces car journeys, but increases travels by public transportation. More travels are made
by car further away from the centre and fewer if the range of public transportation is good. In
addition, socioeconomic and demographic factors are of great importance.

Reading about public transport most studies point out that accessibility and travel time are im-
portant factors in the way people travel. Also reliability, comfort, security, price and informa-
tion have been shown to influence whether people choose to go by bus. Other factors unrelated
to quality of public transport also affect transport choice, such as distance travelled, car owner-
ship, access to parking, fuel price and socioeconomic factors. Several studies also show that
attitudes and habits are important factors in how people travel.



Data estimation

How people travel in different areas varies. The information about travel habit that is studied in
this report is the choice of transport mode, distance travelled with bus, car and also the total
length of the journey. In addition to this, the number of journeys made by bus and car is also
studied. Which kind of information that is studied in each analyse describes more detailed under
each chapter.

As a result of the literature review, it is decided that density, distance to centre, land use, range
of services and quality of public transportation are the variable that seems important and will be
used in these analyses. Each variable is estimated for each studied neighbourhood. The popula-
tion density is described as habitants per hectare and distance to centre is defined as the distance
between a density centre of the neighbourhood and the main train station. Land use is defined,
in this study, as the mix of housing and employment while the range of services is the propor-
tion of the population within the zone which lives close to a major grocery store. As a measure
of quality of public transport a travel time ratio (bus compared with car) is calculated for a jour-
ney from each neighbourhood to the main train station.

Each area will then, based on these data, be measured by travel habits and the area's physical
nature in terms of density, distance to the centre, and land use, services and public transporta-
tion.

Result

The quantitative analysis includes two parts. The initial analyses of each variable individually
show that car journeys increases with the density, range of service and distance from the centre.
Regarding travelling by bus, it is difficult to see any relation to the estimated variables in this
model. Weak trends are shown that travelling by bus is affected by the distance to the centre and
the quality of public transport.

When all the variables are studied at the same time in a multiple linear regression analysis few
relations were found. To increase the goodness of fit only labour travels were chosen. Although
the goodness of fit still was quite bad the results, however, showed that the number of car trips
per person and day increased with distance from the centre and reduced with the density and
mix land-use. It was very difficult to distinguish the relationship between urban form, quality of
public transportation and travelling by bus.

The qualitative analysis also includes two parts; examining neighbourhoods that are similar
regarding the physical structure and also a study of neighbourhoods with a great share of travels
by bus compared with neighbourhoods with a small share of travels by bus.

When the areas with a similar physical structure was merge into groups it was found that the
type of neighbourhood with the greatest share of bus travels were areas with high density, low
mix concerning land-use and medium good quality of services. In the central parts of Lund and
Helsingborg the share of travels made by foot was high and train and bus were used more in
labour travel. When comparing neighbourhoods with a great share of travels by bus with
neighbourhoods with a small share of travels by bus the following conclusions were made. In
the central areas people travel less with bus and instead they walk or go by bike. If the distances
are longer bus is an option as long as the travel time ratio to car not is too bad. Residents in
nearly all areas have a greater tendency to use the bus when going to work.

Conclusions
e This study shows that an individual who lives far away from the centre generally travels
more by bus. The quality of public transport appears to have an impact on bus travel
only in peripheral locations where high-quality in public transportation increases bus as
a transport mode.

vV



Individuals living far away from the centre generally travel more by car. This is the
clearest result in this thesis. Higher density, mix land-use and a good range of services
leads to a decrease in travels made by car, even though it is difficult to say how much
these parameters are influenced by each other and the parameter distance to centre.

It is not possible in this study to find a relation between distance travelled and the vari-
ables describing the urban form. An example is that an individual living further away
from the centre does not travel a longer distance daily than an individual living in the
centre. The goodness of fit for these analyses is quite low which makes the relations un-
certain.

To obtain a more sustainable way of travelling you should increase density in existing
central areas and provide high quality public transport in peripheral areas.
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1 Bakgrund

Det resebeteende vi har idag beror huvudsakligen pa tva faktorer; utvecklingen av nya trans-
portmedel och forandrad infrastruktur. (Hydén (red), 2008) Efter andra varldskriget kom en
snabb och kontinuerlig ekonomisk tillvéxt, befolkningsékning samt ett intrdde av motorfordo-
net. Detta ligger till grund for hur vara stader ser ut idag. (Vagverket, 2000) Bilismen 6kade och
det ansags som en rattighet att &ga en bil. (Hydén (red), 2008) Dessa faktorer gjorde att under
50- och 60-talet omvandlades svenska stader fran en blandfunktionell till en mer funktionsupp-
delad stad dar bostadsomraden har byggts for sig och arbetsplatser och handelsomraden for sig.
Arbetsplatser placerades i utkanten av stadderna och bilen gjorde att manniskor inte tvingades
flytta efter utan en bilpendling blev méjlig. (SOU, 2003)

Resultaten ar stader som till stora delar ar ett trafiklandskap. Ytteromradena kannetecknas med
flerfiliga trafikleder mellan bebyggda 6ar. Mellan dessa 6ar finns dven obebyggda och outnytt-
jade omraden. | boken stadsplanera skriver Boverket ”Staden som byggde pa narhet bygger nu
allt oftare pa nabarhet”. (Boverket, 2002) Under 70-talet borjade det nya bilsamhéllets negativa
effekter att uppmarksammas. Under den korta tid som gatt sedan bilens intrade hade dock méan-
niskan och staden hunnit vanja sig vid bilen och ansag nu av manga som en nodvandighet i var-
dagen, varderingar som lever kvar &n idag. (SOU, 2003)

En konsekvens av efterkrigstidens planeringsprinciper dr att stdderna har brett ut sig och darmed
har tatheten minskat markant. Som ett exempel har Géteborgs areal per invanare okat med 50 %
mellan 1960 till 1990 och under samma period 6kade bara invanarantalet med 2,6 %. Detta in-
nebar att tatorterna innehaller obebyggda delar som inte utnyttjas av staden till vare sig bosta-
der, naringsliv eller rekreation. Exempel pa detta kan vara parkeringsplatser eller bulleromra-
den. De 10 storsta staderna i Sverige hade 1990 en tathet pa 26 Inv/Ha jamforelsevis mot cen-
traleuropeiska stader som vid samma tidpunkt hade en genomsnittlig tathet pa 70 Inv/Ha. Folj-
derna av glesa stader blir hdga transportkostnader. Kollektivtrafiken maste ocksa betjana ett
storre omrade men med i stort sett samma antal invanare. Dessutom far vag- och gatunatet en
sadan utbredning och omfattning att det ar svart for kommunerna att ha rad att underhalla det pa
ett tillfredstéllande satt. (Vagverket, 2000)

Manniskors geografiska sfar har alltsa blivit allt storre. Antalet resor har inte 6kat men de resor
som gors har i genomsnitt blivit allt langre. Den tid vi lagger pa att resa har historiskt sett varit
relativt konstant men vi anvénder mer hastighetsstarka fardmedel vilket gor att vi kan fardas
langre. (Boverket, 2002)

Det 0kade resandet med motoriserade transporter ger med andra ord upphov till en rad negativa
effekter sasom miljo-, trangsel- och halsoproblem samt olycksrisken. Sveriges har satt upp mal
for att minska dessa problem. Det finns bland annat ett dvergripande miljomal som lyder ’Luf-
ten ska vara sa ren att manniskors halsa samt djur, vaxter och kulturvarden inte skadas”. For
att uppfylla detta har regeringen faststallt 15 miljomal som idag star som grund for Sveriges
miljopolitik. Dessa ska nas genom tre huvudsakliga strategier varav en ar att effektivisera trans-
porterna. (Regeringskansliet, 2005)

En viktig del i att effektivisera transporterna ar att fa manniskor att aka mer kollektivt. Detta
minskar bade energianvandningen och ytatgangen for resan. Exempelvis visar en norsk studie
fran 1987 pa att en resenar i en buss upptar ca 2,1 kvm medan en resande i bil upptar 22,1 kvm
och bara en bilparkeringsplats kraver ca 25 kvm stor yta. (Hydén (red), 2008)
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Ett stort problem med de nya stadsbyggnadsideal som introducerades i mitten av forra seklet &r
framforallt beroendet av bilen. (Boverket, 2002) Mdjligheten till urglesning medférde ett dkat
transportbehov som &r svart att tillgodose med annat an bilen. (Naturvardsverket, 2005) Kollek-
tivtrafiken nar exempelvis ut till manga omraden men kan inte gena inom och mellan dem och
cykel- och gangtrafikanter har svart att konkurrera pa langa avstand. Detta gor ofta bilen till ett
béttre och enklare alternativ for individen. (Boverket, 2002)

Idag visas dock en vilja pa att aterga till den sammanhalina och blandade stadsstrukturen med
mangfald av manniskor, boende och verksamheter. Dock ar manniskor nu mer flexibla med var
arbetsplatsen ligger. Samtidigt finns det ofta mojlighet att arbeta hemifran vilket okar forutsatt-
ningarna till minskat resande. Manga av dagens arbetsplatser &r dessutom mindre stérande &n
aldre industrier och verkstader vilket gor det fullt mojligt att lokalisera bostéder néra arbetsplat-
ser. (Boverket, 2002)

De flesta kommuner arbetar idag med att minska de negativa effekterna som trafiken ger upp-
hov till. | bade Lund och Helsingborg jobbar man aktivt med olika redskap for att minska biltra-
fiken. I Lund har man exempelvis tagit fram LundaMats som &r ett styrdokument vid samhalls-
planering. Syftet med LundaMats &r att utveckla ett transportsystem som ar hallbart bade ur ett
miljomassigt, ekonomiskt- och socialt perspektiv. (Lunds kommun, 2008) | Helsingborg jobbar
man bland annat med Den Hallbara Resan som syftar till att fA Helsingborgarna att efterfraga
andra fardmedel an bil. (Helsingborg Stad, u.8)

Det finns mycket forskning som visar pa hur ménniskor vérderar olika variabler i resandet men
detta speglar inte alltid det faktiska valet. Hur stadsplanering paverkar vart resande &r annu inte
helt faststéllt. Fragan ar om, och i vilken utstrackning, det med planeringens hjélp gar att paver-
ka individens sétt att resa.
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2 Inledning

Examensarbetet sker pa uppdrag och i nara samarbete med trafikkonsultforetaget Trivector
Traffic AB i Lund. Det som soks i denna studie &r de eventuella samband som finns mellan
bebyggelsestruktur och resvanor. Studien analyserar stdderna Lund och Helsingborg och bygger
pa en Resvaneundersokning som genomfordes i Skane 2007, Resvanor Syd 2007. Omradena
beskrivs utifran dess fysiska karaktar och kollektivtrafikkvaliteten. Detta analyseras darefter
med avseende pa hur de paverkar resandet.

2.1 Syfte

Detta examensarbete undersoker hur manniskors resande, framférallt med buss och bil, paver-
kas av den fysiska miljo de lever i. Resultatet forvéntas kunna urskilja om det foreligger sam-
band, och i sa fall hur de ser ut, mellan resvanor och fysisk planering genom att analysera olika
bostadsomraden i Lund och Helsingborg. Syftet med examensarbete ar att analysera hur en in-
divid reser som bor i ett omrade med vissa egenskaper vilket sker genom att:

e Undersdka om och hur ett omrades fysiska karaktar paverkar resandets omfattning och
fardmedelsval.

o Understka om ett samband foreligger mellan kollektivtrafikens kvalitet och resandet
med buss och bil.

e Analysera vad i stadsplaneringen som framjar resandet med buss och minskar resandet
med bil.
2.2 Hypoteser
Det forvantade resultatet efter studien kan sammanfattas i féljande hypoteser:

e | ett omrade med hog tathet ar resandet med buss hogre an i ett glesbebyggt omrade. |
omraden med hog tathet ar daremot resandet med bil mindre, jamfért med ett omrade
med |ag tathet.

o Resandet med buss och bil 6kar, liksom den totala genomsnittliga reslangden, med av-
standet till centrum.

e Den genomsnittliga reslangden per dag samt andelen bil- och bussresor minskar i ett
omrade med hdg funktionsblandning jamfort med ett omrade med lag.

e | omraden med bra serviceutbud ar det totala resandet med bil mindre, jamfort med om-
raden med daligt serviceutbud. Andelen bussresor paverkas inte men den totala reslang-
den minskar.

e Hog kvalitet pa kollektivtrafiken okar andelen resor med kollektivtrafiken.

2.3 Omfattning och avgransning

For att forenkla framtagandet av variabler som beskriver bebyggelsen klassas dessa efter omra-
den och inte for varje individ. | denna studie gérs ingen analys av hur socioekonomiska variab-
ler paverkar resandet. Studien avser persontransporter och alltsa ingen yrkestrafik. Endast Lund
och Helsingborg undersoks. Detta beror pa att som underlag anvands Resvanor Syd 2007 och
Lund och Helsingborg &r de enda tva storre staderna som har undersokts pa omradesniva. Val av
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omraden Gverensstammer med Resvanor Syd 2007:s undersokning. Fordjupning av analysen
sker mot bil- och busstrafik med utgangspunkt bebyggelsestruktur och kollektivtrafikkvalitet.
Arstidsvariationen i resandet berérs inte i denna studie, d& underlaget frin Resvanor Syd inte
omfattar detta. Materialet som anvands som underlag dr framtaget under hosten 2007 och visar
resmonstret just da. Analysen gérs pa resor inom Skane och individer mellan 18-64 ar. Yngre
och &ldre har speciella resbehov och anses dérfor inte vara representativa for denna studie. |
vissa analyser studeras alla typer av resor och i vissa endast arbetsresor. Antal svar som finns i
urvalsgruppen ar 4213 da alla resor studeras och 2603 da endast arbetsresor studeras. Da endast
arbetsresor studeras ar nar arbetspendling med buss antas vanligt och déarfér kan tédnkas ge in-
tressant utslag. Jamfors fardmedelsfordelningen for alla typer av resor och bara arbetsresor sa ar
andel bussresor 11 % for alla resor och 14 % for endast arbetsresor.

2.3.1 Val avomraden

Efter att ha studerat de omraden som Resvanor Syd delat in Lund och Helsingborg i, se Bilaga 1
och Bilaga 2, valdes vissa omraden bort. Ursprungligen ar det uppdelat i 53 omraden, 25 st i
Lund och 28 st i Helsingborg. De omraden som studien innefattar sammanfattas i Tabell 1.

I Lund valdes omrade 43 bort da det ar uppdelat pa tva separata omraden och darfor ansags
svart att analysera. Samma resonemang forelag da omrade 0 valdes bort som ocksa &ar uppdelat
pa tre omraden och representerar framst industrier. Omrade 60-65 ar byar utanfér Lund och
ansags darfor inte jamforbara med de andra omradena da helt andra avstand foreligger, samt att
vissa av dem ar sma tatorter i sig.

I Helsingborg valdes omrade 93 bort som liksom omrade O i Lund &r ett foretagsomrade. Det-
samma gjordes med de sma byarna och omradena runtomkring Helsingborg, omradena 113-120.
Dessutom valdes omrade 112 bort da areaindelningen ansags opassande da den inneholl mycket
obebodd mark som inte skulle ge en representativ bild av omradet.

Alla omradenas fardmedelsfordelning och egenskaper redovisas i Kapitel 5 och i Bilaga 4.

Tabell 1. Omraden fran Resvanor Syd som studien innefattar

Stad Valda omraden
Lund 41, 42 & 44-58
Helsingborg 94-111
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3 Metod och material

| detta avsnitt beskrivs de metoder och det material som anvands i studien. | figuren nedan illu-
streras schematiskt de metoder som anvants. Efter detta beskrivs metoderna for varje del mer
ingdende i separata avsnitt.

Litteraturstudie

,
Framtagning av resvanor Framtagning av variabler

som beskriver omrédenas
karaktarer

Analys av samband mellan variabler
och resvanor

Analys av hur varje Analys av hur Analys av omra- Analys av omra-

variabel enskilt flera variabler den som liknar den med stor re-
paverkar resvanor gemensamt pa- varandra spektive liten

andel bussresor

verkar resvanor

Metod 1: Analys av Metod: Multipel Metod: Analys av Metod: Analys av
fardmedelsférdelning | linjér regression mot fardmedelsfordelning | omradenas egen-
och antal resor antal resor skaper

Metod 2: Enkel linjar
regression mot res-
langd

o

Figur 1. Schematisk bild 6ver arbetsgangen.
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3.1 Litteraturstudie

Inledningsvis genomfdrs en litteraturstudie for att dels undersdka det befintliga kunskapslaget
men ocksa for att bestamma vilka fysiska variabler som kan vara av stor vikt for denna under-
sokning. Litteraturstudien genomférs genom att l4sa ett stort antal rapporter om fysisk planering
och kollektivtrafik, som framforallt hamtas genom s6kmotorer pa Internet. Aven tryckt litteratur
i form av bocker anvands och kommer da huvudsakligen fran Trivector Traffic’s egna bibliotek
samt biblioteket for Vag- och Vattenbyggnad vid Lunds tekniska hégskola.

3.2 Framtagning av indata
3.2.1 Framtagning av resvanor

Studien utgar ifran den stora resvaneundersokning “Resvanor Syd 2007 som genomfordes
2007. Resvaneundersokningen bedrevs i form av ett samverkansprojekt mellan Skanetrafiken,
Végverket, Banverket, Region Skane, Lansstyrelsen och ett flertal kommuner i Skane lan. Un-
dersokningen skedde pa traditionellt satt, genom brevutskick, och genomfordes av Trivector
Traffic AB. Den bestod av tva delar — en enkéat och en resdagbok. Resdagboken innehdll detal-
jerade fragor om resandet en specifik dag och enkaten mer allméanna fragor om tillgang till
fardmedel och andra reserelaterade tjanster samt bakgrundfragor om svarspersonen. Manga av
de ingdende variablerna som anvands i analysen finns givet i enkaten. Dessa ar exempelvis so-
cioekonomiska faktorer samt val av fardmedel och reslangd. (Resvanor syd, 2007)

Urvalet gjordes slumpmassigt bland personer folkbokfcrda, bosatta och med adress i Skane,
mellan 15 och 84 ar. Bruttourvalet utgjordes av 63 864 utskick for hela Skane. Det raknades
med att cirka 1-2 % av enkaterna inte skulle na fram till mottagarna, sa det bedémda nettourva-
let ansags vara cirka 62 900 personer, varav i Lund 4147 stycken och i Helsingborg 5202 styck-
en. Undersokningen av resvanorna genomfcrdes under tva ordinarie matveckor hosten 2007.
Dessa var vecka 42 och 43 och dessutom en paminnelsevecka vecka 45. Alla veckodagar ingar i
understékningen. (Resvanor syd, 2007)

Med 28 893 inkomna enkater uppgick den totala svarsfrekvensen bland dem som natts av enka-
ten till 46 %. | Lund var svarsfrekvensen 49 % och i Helsingborg 42 %. For att statistiskt saker-
stalla svarsresultaten gjordes kvalitetskontroller, exempelvis bortfallskontroller. Resultaten pa
dessa stdmde vél éverens med motsvarande typer av resvaneundersékningar. Exempelvis visade
sig tidsbrist och gldmska vara de vanligaste orsakerna till att man inte har svarat.

Normalt anses det att skillnader i resande som beror av socioekonomiska faktorer kan och bor
korrigeras med hjalp av viktning av materialet med avseende pa socioekonomiska faktorer. En
viktfaktor berdknas for olika grupper och viktar upp de underrepresenterade grupperna som om
de utgjorde en lika stor andel, detta &r gjort i Resvanor Syd. (Resvanor syd, 2007)

| databasen &r det angivet vilket fardmedel, hur lang resan var samt antal resor per person. En
resa ar indelad i flera delresor. Exempelvis kan en person ha cyklat till bussen, tagit bussen vi-
dare och sedan gatt fran busshallplatsen till sin malpunkt. Detta innebéar tre olika fardmedel.
Men varje person har ocksa angivit ett huvudfardmedel, d.v.s. i detta fall antagligen bussen. Det
ar huvudfardmedlet som kommer att anvéndas i analyserna i detta examensarbete for att undvi-
ka att fardmedelsfordelningen hojs for exempelvis gang bara for att invanarna maste ga till
busshallplatsen. Resvaneundersokningen behandlas i Statistikprogrammet SPSS. (Resvanor syd,
2007)
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Information om resvanor tas fram for varje omrade fran ovan namnda databas i form fardme-
delsfoérdelningen, reslangd och antal resor. Vilken information som anvands i de olika analyser-
na skiljer sig at. Detta och hur denna information bearbetas samt hur den statistiskt sakerstalls
infor varje analys redovisas i Kapitel 3.3

3.2.2 Framtagning av variabler som beskriver omradenas karaktarer

Efter genomford litteraturstudie valjs och klassas ett antal variabler som beskriver omradets
fysiska karaktar, samt ett kvalitetsmatt for kollektivtrafiken, for att sedan anvandas for klassifi-
cerades av varje omrade. | Resvanor Syd ar Lund och Helsingborg indelade i mindre omraden.
Det ar utifran dessa tidigare definierade omraden som variablerna tas fram. Véarden pa dessa
variabler laggs in pa varje individ i resvanefilen beroende pa bostadsomradet individen bor i.

For framtagning av variablerna anvands information fran respektive kommunkontor, egna mét-
ningar och information fran Skanetrafiken och Resrobot. Hjélpmedel for att behandla informa-
tionen och klassificera variabler ar ArcGis och Google Earth. Narmre beskrivning av framtag-
ningen beskrivs under respektive variabel, se Kapitel 5.2.

3.3 Analys av samband mellan framtagna variabler och resvanor

For att urskilja samband mellan de resvanor som manniskor har i ett visst omrade och de klassa-
de variablerna analyseras detta pa en rad olika satt. Inledningsvis gors kvantitativa analyser och
darefter gors vissa djupare analyser av en mer kvalitativ sort.

3.3.1 Kvantitativa analyser

3.3.1.1 Analys av hur varje variabel enskilt paverkar resvanor

| SPSS analyseras varje enskild variabel mot fardmedelsférdelningen och antalet resor med buss
och bil per individ. Resultaten for analysen av fardmedelsférdelningen redovisas i stapeldiagram
och analysen av antal resor per individ diskuteras i text. Signifikansen méts med Pearson’s chi
square test i SPSS och sékerstalls med en p-niva pa 0,05.

Aven reslangdens studeras. Detta gérs genom en enkel linjar regressionsanalys som visar pa
eventuella samband mellan reslangden och varje enskild variabel. Grundldggande teori om re-
gressionsanalyser redovisas i Kapitel 3.3.1.2. Resultaten redovisas i text och linjediagram och
forklaringsgraden analyseras med R%-vardet i Excel och sikerstalls med en p-nivé pé 0,05.

3.3.1.2 Analys av hur flera variabel gemensamt paverkar resvanor

For att urskilja hur de framtagna variablerna gemensamt paverkar resandet med bil och buss
samt urskilja eventuella inbérdes samband mellan de framtagna variablerna anvands i detta ex-
amensarbete multipel linjar regressionsanalys. H&r kommer teorin och bakgrunden fér regres-
sionsanalys att beskrivas samt osakerheterna som en regressionsanalys kan medféra.

Grundlaggande teori om Regressionsanalys

| detta stycke forklaras den grundlaggande teorin. All teori och forklaringarna ar tagna fran bo-
ken Sannolikhetsldra och statistikteori med tillampningar. (Blom m.fl.), 2005) Linjar regres-
sionsanalys ar en metod som ofta anvands da samband mellan olika storheter skall utredas. En
enkel linjar regressionsanalys anvands da det foreligger n par av vérden:

(Xla yl)v ] (Xn: yn)
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dar Xy, ..., X p, &r givna storheter i detta fall de skattade variablerna, ochy; , ..., y, ar observa-
tioner, har antalet resor. Varje vantevérde &r linjart beroende av varje x;enligt:

Wi = a+ X

Yy =a+ pX

Linjen kallas den teoretiska regressionslinjen. Den visar hur véantevérdet beror av regressionsva-
riabeln x. a &r en konstant och den viktiga koefficienten § anger hur mycket vantevérdet okar
om x okar.

Den teoretiska regressionslinjen ar vanligtvis inte kand, d.v.s. o och 3 &r ok&nda och en av av-
sikterna med en regressionsanalys brukar vara att skatta dessa med hjalp av vardena pa x; och y;.
Detta kan goras grafiskt men ett battre satt &r minsta kvadratmetoden.

| en regressionsmodell med mer &n en x-variabel, en s kallad multipel linjar regressionsanalys,
blir det ibland sa pass omfattande att man behdver anvanda sig av datorer for att gora berak-
ningarna. | denna studie kommer en multipel regressionsanalys att behéva goras da foreligger en
y variabel, exempelvis antal resor med buss, som beror av flera x-variabler sdsom tathet, res-
tidskvot, funktionsblandning, bilinnehav o.s.v.

y=a+lel+ngz+B3X3+ +Ban+8

Variabeln ¢ ar den slumpmassiga avvikelsen fran sambanden, den sa kallade resten. Detta &ar en
del av ekvationen som forblir oférklarad, d.v.s. det som fattas for att forklara den beroende vari-
abeln.

Genomfdrande av regressionsanalys

De variabler som ingar i analysen &r invanare per hektar, avstand till centrum, restidskvot for
buss/bil, serviceutbud och funktionsblandning. Andra variabler som enligt litteraturstudien kan
ha stor betydelse for resandet kommer ocksa att beaktas. Dessa ar demografiska och socioeko-
nomiska variabler och i detta fall ror det sig om biltillgang, korkortsinnehav, alder, kén och
inkomst som finns tillgangliga i Resvanor Syd. Hade dessa inte tagits med hade detta lamnat en
stor del i regressionsanalysen oftrklarad.

X; = Inv/Ha

X, = Avstand till centrum

X3 = Funktionsblandning

X4 = Serviceutbud

Xs = Restidskvot buss/bil

Y = Antal bussresor/Antal bilresor

For att na basta mojliga resultat testas flera olika konstellationer, exempelvis:
y=a+PiXy+ BaXs + PaXs + €

Denna ekvation visar alltsd hur antalet bussresor eller antal bilresor varierar med avstand till
centrum, funktionsblandning och serviceutbud. Malet &r att hitta den modell som ger storst san-
nolikhet och dar med kan representera verkligheten bast. (PASW statistics, 2009)
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Statistisk sakerstéllning av en regressionsanalys

Det &r viktigt att faststalla hur sékert resultatet &r. R &r den multipla korrelationskoefficienten
som visar styrkan mellan det observerade och det framrdknade linjdra sambandet. Ett hogre
varde har indikerar en stark relation d.v.s. att ekvationen troligen avspeglar verkligheten. Dock
racker det inte bara med ett bra R-varde for att avgora detta utan andra tester behdvs ocksa go-
ras. R-kvadrat &r kvadraten av R och kallas determinationskoefficienten. Denna &r en koefficient
som anger hur stor del av variationerna i den beroende variabeln (y) som kan forklaras av varia-
tioner i de oberoende variablerna (x;), under forutsattning att sambandet mellan x och y &r lin-
jart. Determinationskoefficienten kallas ofta &ven for forklaringsgrad. Determinationskoeffici-
enten har en tendens att 6ka i varde ju fler oberoende variabler som &r med i modellen (fler olika
X). Men fler x innebdr &ven en osdkerhet och kan generera ett falskt hogt R-kvadrat. Det finns
ett korrigerat R-kvadrat som tar hansyn till detta. SPSS utfor vid varje analys &ven ett t-test. T-
statistiken visar enskilda variablers signifikans och det framréknade t-vérdet skall helst befinna
sig langt ifran intervallet (-1,96) — (1,96). (PASW statistics, 2009)

Det ar viktigt att faststélla korrelerade variabler, d.v.s. variabler som &r starkt beroende. Detta
for att kunna utesluta variabler som ar inbordes beroende. En Iag korrelationsfaktor visar att
variablerna inte &r korrelerade medan ju narmre | 1,0 | desto mer korrelerade. Helst bor det und-
vikas att anvanda starkt korrelerade variabler i samma analys. (Blom m.fl., 2005) Med anledning
av detta gors ett korrelationstest i samband med regressionsanalysen.

Andra faktorer som kan stélla till problem &r hur de oberoende variablerna paverkar den bero-
ende variabeln enskilt. Det krévs i en linjar regression att varje oberoende variabel enskilt ar
linjart beroende mot den beroende. En sista sak som &r viktig att ha i atanke &r att antal observa-
tioner relaterat till antal variabler. Det gar inte att dra en slutsats om 10 olika variabler om det
bara finns fem observationer. Normalt sett rekommenderas det att det ska finnas minst 10-20
ganger sa manga observationer som variabler. (Statsoft, 2003)

3.3.2 Kvalitativa analyser
For att vidare studera samband gors dven tva analyser av mer kvalitativa slag.

3.3.2.1 Analys om omraden med liknande karaktar

I denna analys studeras omraden som liknar varandra fysiskt. Detta gors genom att sla samman
de omraden som liknar varandra i ett antal omradeskaraktarer och ta fram resvanorna for dessa
grupper av omraden som fortséttningsvis benamns som omradeskaraktarer. Fardmedelsfordel-
ningen studeras sedan for att se om det gar att se nagra samband mellan den fysiska karaktaren
och resvanorna. Signifikansen mats med Pearson’s chi square test i SPSS och sékerstalls med en
p-niva pa 0,05.

3.3.2.2 Analys om omraden dar man aker mycket respektive lite buss

Fyra omraden i Lund respektive Helsingborg studeras, namligen de tva omraden som har storst
andel bussresor och de tvd omraden som har minst andel bussresor. Varje omrade beskrivs och
analyseras utifran de karaktarerna omradet har samt fardmedelsfordelningen, bade da alla resor
inkluderas men i denna analys studeras ocksa arbetsresor enskilt. Efter detta identifieras eventu-
ella likheter mellan omradena. Signifikansen mats med ett Pearson’s chi square test i SPSS och
sakerstalls med en p-niva pa 0,05.
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4 Litteraturstudier

4.1 Stadsplanerings paverkan paresvanor

Samspelet mellan bebyggelse och kollektivtrafik i ett tidigt skede av planeringen ar viktigt for
att uppna de basta losningarna rent ekonomiskt och effektivt. Om staderna fortsatter att glesas
ut maste linjenatets omfattning dka och darmed kostnaderna. Det finns en méangd forsknings-
rapporter som studerar bebyggelsestrukturen i stader. | en rapport av Newman och Kenworthy
visar de pa att det finns ett samband mellan energidtgang for transporter och tathet, en tatare
byggd stad genererar mindre energiatgang. Senare studier visar dock att andra faktorer maste
vagas in t.ex. manniskors livsstil och attityd samt bebyggelsestruktur. Dessa paverkar ocksa
valet av fardmedel och darmed energiférbrukningen. Enligt Naturvardsverket finns det tva al-
ternativa satt att uppna ett hallbart transportsystem; fortatning och kollektivtrafiksatsningar eller
utglesning och lokalproduktionsstruktur. Den senare kraver dock stora forandringar i resménster
och livsstil. (Boverket, 2002)

| detta stycke diskuteras fem olika rapporter som behandlar sambandet mellan resande och be-
byggelsestruktur. Ovriga rapporter som har studerats tas inte upp har da de antingen inte kom-
mer med nagot nytt eller inte forfoll tillrackligt intressanta for att analyseras individuellt.

I den amerikanska rapporten, A micro analysis of land-use and travel in five neighbourhoods in
the San Francisco bay area (Kitamura m.fl., 1997), staller forfattarna sig fragan om de som har
som preferens att aka kollektivt bosétter sig dar man kan aka kollektivt eller om man kan bygga
sa att folk vill dka kollektivt? Rapporten visar att attityden spelar storre roll &an de fysiska variab-
lerna. Det undersoktes hur effekten av markanvandandet och attityden till resandet paverkar
resheteendet. Befolkningstéthet, kollektivtrafiktillganglighet, funktionsblandning samt om det
fanns trottoarer tillgangliga visade sig ha betydelse. Det faktum att man fann att attityden paver-
kar mer an fysiska planeringsvariabler kan betyda att om ett omrade fortatas och tillganglighe-
ten for kollektivtrafik forbattras betyder detta inte nodvandigtvis att resandet paverkas om inte
de boendes attityder ocksa andras.

I studien, ’What if you live in the wrong neighbourhood? The impact of residential neighbour-
hood type dissonance on distance traveled ” (Schwanen & Mokhtarian, 2005), analyserades
vikten av vilken preferens individer har for sitt resande jamfort med vilken typ av omrade de bor
i. Forfattarna delade in omradena i urban (stadskaraktar) och suburban (férortskaraktar) och
anvander begreppen consonant, invanarna som bor som de vill resa, och dissonant, invanarna
som inte bor som de vill resa. Urban consonant betyder att de boende vill resa pa ett urbant satt
(kollektivt och med cykel) och det finns bra underlag for det. Urban dissonant betyder att de
boende fortfarande bor urbant men skulle vilja resa pa ett mer icke-urbant satt, med bil. Subur-
ban dissonant betyder att de boende bor i en forort eller perifert omrade men vill resa pa ett ur-
bant sitt men utbudet for detta ar daligt medan suburban consonant betyder att de boende bor
icke-urbant och trivs med att resa pa det sattet, d.v.s. mycket bilresor. | denna studie visar det
sig att preferensen spelar roll, men att omradets fysiska variabler har stérre betydelse. De som
aker mest kollektivt och cyklar mest visar sig vara de som bor urbant och vill resa pa det sattet
medan de som gor langst bilresor visar sig vara de som bor i férorter och som vill resa icke-
urbant. D& de som bor urbant men vill resa icke-urbant jamfors med de som bor icke-urbant
men vill resa urbant ar det fortfarande de som bor urbant, trots deras preferenser, som visar sig
resa mest med kollektivtrafik, cykel och gang.

12



Stadsplanera for ett hallbart resande
Stina Janzon & Anna-Karin Josefsson

Detta visar pa att attityder och preferenser inte har sa stor betydelse som Kitamura m.fl., (1997)
kom fram till i ovan namnda rapport. Det som bada rapporterna ar 6verens om ar dock att bade
attityd och bebyggelsestruktur paverkar resandet.

| den norska rapporten, Turproduksjon for boliger i Olso og Akerhus (T@I, 2006), ville forfat-
tarna ta fram enkla och latthanterliga scheman for trafikplanering vid stadsplanering. Det under-
soktes hur olika egenskaper for ett bostadsomrade, i Oslo och dess narmorade, paverkar vilken
trafik som alstras for att sedan dra nytta av detta i framtida trafikplaneringsprojekt. De egenska-
per som studerades var dels socioekonomiska men &ven lokalisering, markanvéndning och till-
ganglighet med kollektivtrafik betraktades. Fyra olika bostadsomraden valdes ut dar trafiken
mattes.

De variabler som de kom fram till paverkar mest var:
e Auvstand till Oslos centrum (fagelvéagen)
e Socioekonomiska forhallanden (hushallsstorlek och inkomst)
e Tathet och funktionsblandning
o Tillganglighet med kollektivtrafiktransport

Forfattarna konstaterar dock att flera av dessa ar inbdrdes beroende och darfor finns det varia-
tioner i resultatet. Det fastslogs att bilanvandningen per hushall 6kar med inkomst och antal
personer i hushallet. Dessutom visade det sig att det gjordes fler kollektivtrafikresor narmre
centrum. Detta forklarades med att utbudet var battre narmre centrum men ocksa att det var
svart att hitta parkeringsplatser i de centrala delarna av Oslo. Funktionsblandning pa lokal niva
leder till farre resor med bil enligt rapporten. Detta troligtvis for att resan da kan goras med cy-
kel eller till fots istallet. Det konstateras dven att tatheten spelar roll da ett tatare omrade genere-
rar farre resor med bil per hushall.

En liknande fragestallning som norrménnen hade stallts sig, stallde sig dven Vagverket i rappor-
ten Stadsplanering och res- och trafikalstring (Inregia & WSP, 2003). Har soktes de faktorer
som paverkar trafikalstringen och fokus lades pa vad just bostader alstrar for trafik. Utredningen
gjordes i Stockholm och bostadsomraden delades in i 12 olika klasser beroende pa exploate-
ringsgrad (lag, mellan eller hog), inkomst (lag eller hdg), och narhet till centrum (nara eller
langt). Studien genomfordes med en resvaneundersokning som underlag. Resultatet visar pa
tydliga samband mellan resealstring och de fysiska planeringsvariablerna. Det visar sig att ex-
ploateringsgrad, som ar ett matt pa tathet, ar den av de fysiska planeringsvariablerna som har
storst inverkan, men aven avstandet till centrum paverkar; ju lagre exploateringsgrad ett omrade
har och ju mer perifert det ligger ju mer bilresor genereras. Bra kollektivtrafikutbud och nérhet
till hallplats visade sig reducera bilresorna nagot. Aven andra planeringsvariabler undersoktes
med dessa gav ingen signifikans, exempelvis gatusystem och nérhet till parkeringsplats. Det
visade sig ocksa att socioekonomiska variabler har en stor paverkan. Storst var inkomst och
tillgang till bil, vilka bada tva tkade resandet med bil. Alder hade ocksa betydelse liksom fére-
komst av barn i hushallet.

Trafikalstring och trafikprognoser vid bebyggelseplanering (Inregia, 2005) ar en uppféljande
rapport, aven denna bestalld av Véagverket, som gjordes nagra ar efter. Har konstateras det att
aven kollektivtrafikresor paverkas av bebyggelsen. Antalet resor med kollektivtrafik okar pro-
portionellt mot exploatering, d.v.s. ju tatare desto mer resor med kollektivtrafik.
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4.2 Kollektivtrafikkvalitetens paverkan pa resvanor
4.2.1 Vad ar kollektivtrafikkvalitet

For att fa manniskor att resa mer kollektivt kan utbud och kvalitet vara viktiga faktorer. | boken
Trafiken i den Hallbara staden beskrivs kvalitet som manniskors varderingar pa ett trafiksy-
stem, vilket de benamner som resstandard. Med standard menas da tillganglighet, bekvamlighet
och sdkerhet/trygghet. (Hydén (red), 2008)

| TRAST namns tillgangligheten som det stora kvalitetsmattet. Med tillganglighet menas moj-
ligheten att na olika malpunkter. En viktig faktor ar natets uppbyggnad. Det bér exempelvis vara
utformat pa ett satt som minimerar antal byten och innebar korta gangavstand till hallplatser.
Tiden det tar att resa med kollektivtrafiken bor inte vara mer an 1,5 ganger storre an tiden det tar
att aka med bil. Restidskvoten ar ett vedertaget kvalitetsmatt for kollektivtrafikkvalitet som
anvands av bland annat TRAST, se Figur 1. Detta matt beskriver kollektivtrafikens tidsmassiga
konkurrens mot bilen. Utéver ovan namnda faktorer skriver TRAST ocksa att palitlighet,
trygghet, enkelhet, information, komfort och pris ar betydelsefulla faktorer for hur
kollektivtrafiken upplevs. De poangterar dock att individuella preferenser &r viktiga och olika
typer av resendrer varderar kvalitet olika. (TRAST, 2007)

4.2.2 Vilkareser kollektivt

Enligt SIKA’s senaste nationella resvaneundersdkning RES 2005-2006 reser befolkningen i
genomsnitt fyra ganger langre med bil dan med kollektivtrafiken. Under en genomsnittlig dag
reser 53 % med bilen medan endast 14 % aker kollektivt. 5 % aker bade bil och kollektivt.
(SIKA, 2007)Av de som reser kollektivt idag har bara en tredjedel bade korkort och tillgang till
bil. En studie i Jonkdping visade att 60 % av kollektivtrafikresenédrerna ar kvinnor. (Hydén
(red), 2008) Vid samma biltillgang aker kvinnor dubbelt sa mycket kollektivt som man. (SOU,
2003) | Sverige aker 14 % av befolkning kollektivt dagligen, 15 % aker aldrig och 70 % aker da
och da. (Hydén (red), 2008)

4.2.3 Vad paverkar valet av att resa kollektivtrafik

Med vilket fardmedel manniskor valjer att resa beror dels pa individuella preferenser men ocksa
pa det utbud som finns. Kollektivtrafiken konkurrerar med gang, cykel och bil. Bil ar ett alterna-
tiv oavsett avstand medan gang och cykel framst konkurerar for de kortare resorna (Johansson,
2009). | Trafiken i den Hallbara staden beskriver professor Bengt Holmberg hur fardmedelsva-
let beror av en rad faktorer sasom reslangd, bilinnehav, socioekonomiska faktorer, standarden
hos de alternativa fardmedlen samt kostnaden for att resa. Den absolut viktigaste faktorn anses
dock vara bilinnehavet. (Hydén (red.), 2008)

En norsk litteraturstudie menar att de huvudsakliga faktorer som paverkar valet mellan kollek-
tivtrafik och bil framfdrallt &r:

e Restid- Den upplevda restiden dorr till dorr ar troligen den mest betydande faktorn till
om man reser kollektivt eller inte.

e Tillganglighet- Detta avgors framforallt av turtatheten. En turtathet pa 10 minuter eller
mindre gor att man som resendr inte langre kanner sig bunden till tidtabellen.

o Palitlighet- Det anses vara viktigt att kunna lita pa att bussen kommer pa utsatt tid.
e Komfort- Sittplatser och renlighet ar exempel pa faktorer som framforallt bilister anger
som avgorande for varfor de inte reser kollektivt.
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e Trygghet- FOr framforallt aldre personer och kvinnor upplevs kollektivtrafiken ibland
som otrygg under kvallstid

e Pris- Priset uppges vara viktigt for framforallt unga, barnfamiljer och bildgare.

e Information- Manga uppger att tydlig information &r viktig och att man vill ha informa-
tion om resrutt och vantetid pa varje hallplats.

(Berge & Amundsen, 2001)

I Kollektivtrafiken med ménniskan i centrum visar man ocksa pa att det &r de ovan namnda fak-
torerna som spelar roll for hur folk véljer att resa. Precis som Berge & Amundsen menar forfat-
tarna for denna rapport pa att restid och tillganglighet ar de viktigaste faktorerna. For att 6ka
kollektivtrafikens tillganglighet maste dess framkomlighet prioriteras genom att exempelvis
skapa egna korfalt. Gupp och cirkulationsplatser minskar t.ex. vanligtvis tillgangligheten mer
for bussar an for bilar. Aven palitligheten anses ha stor betydelse och hénvisar till en studie fran
England som visar att vantetiden vérderas 9-19 ganger mer &n restiden i fordonet. I denna eng-
elska studie framkom det att frekvens och palitlighet var de avgérande faktorerna for val av
fardmedel. (SOU, 2003) En studie gjord i Norge visar ocksa pa tillganglighetens, i form av tur-
tatheten, betydelse. Resultatet visar att vid samma gangavstand sker 16 % av resorna med buss
om turtatheten ar minst 4 ganger/h medan siffran sjunker till 7 % vid en turtathet pa 0,5 gang-
er/h. (Johansson, 2009)

Kollektivtrafikandel beroende pa restidskvot koll/bil

0550

025

y=0,9116x%%%

Kolltid/Biltid

Figur 2. Andelen kollektivtrafik resor som funktion av restidskvoten.
Framtaget av Stockholms lan 1997.

For att visa pa restidens betydelse askadliggér man ofta andelen kollektivtrafikresor som funk-
tion av restidskvoten i ett diagram, se Figur 2. Som Figur 2 visar sa sjunker andelen kollektiv-
trafikresor drastiskt nér det kollektiva alternativet tar l&ngre tid an bilen. (TRAST, 2007)

Enligt en undersokning gjord av regionplane- och trafikkontoret i Stockholm &kar andelen kol-
lektivtrafikresendrer med befolkningstkning, trafikstockningar och ett 6kat utbud av kollektiv-
trafik. Daremot minskar andelen med bebyggelsespridning, utglesad befolkning, vagutbyggna-
der och inkomstutveckling. Andra faktorer som paverkar resandet &r taxesystemet och taxeniva-
erna for Kkollektivtrafiken, bil- och drivmedelspriser, arbetslivets organisation och IT-
utvecklingen. Under senare ar har arbetspendlingen 6kat men &n mer har antalet fritidsresor med
bil 6kat. Det &r en svar utmaning att tillgodose de sistnamnda med kollektivtrafik da dessa resor
dels &r utspridda 6ver hela dagen samt att malpunkterna &r sa pass individuella. De rekommen-
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dationer som ges &r att man i forsta hand bor forsoka paverka de som aker kollektivt da och da
att aka mera. Dessa har namligen visat sig betydligt enklare att dvertyga denna grupp att aka
mer &n att dvertyga de resenarer som alltid &ker bil att vélja bussen. Aven denna undersdkning
visar pa att de faktorer som paverkar valet mellan kollektivtrafik och bil framforallt &r restid,
tillganglighet, palitlighet, komfort, trygghet, pris och information. Enligt tva undersékningar
som redovisas i rapporten har aven parkeringstillgangen en avgérande betydelse. (SOU, 2003)
En norsk undersokning visar pa att vid gratis parkering pa arbetet och alltid tillgang till plats
valjer 76 % bilen och 6 % aker kollektivt. Da det daremot endast finns avgiftsbelagd gatuparker-
ing ar motsvarande siffror 37 % respektive 36 %. (Denstadli m.fl., 2002) En liknande undersok-
ning for Stockholm och Linkdping visar ocksa pa att fri p-plats ger betydligt hdgre andel bilre-
senérer. (Jansson & Wall., 2003)

Sammanfattningsvis kan man sdga att litteraturen visar pa att tillgangligheten och restid &r vik-
tiga faktorer for kollektivtrafiken da folk viljer fardmedel. Aven palitlighet, komfort, trygghet,
pris och information har visat sig ha betydelse. Andra faktorer som inte har med kvaliteten pa
kollektivtrafiken att gora paverkar ocksa fardmedelsvalet sasom reslangd, bilinnehav, tillgang
till parkering, drivmedelspriset och socioekonomiska faktorer.

4.3 Ovriga faktorer som paverkar resvanor

Olika variabler paverkar olika for olika typer av resor. Som konstaterat i Kapitel 4.1. och 4.2.
har variabler som tillgang till bil, alder, inkomst, attityder och hushallstyp betydelse for resan-
det. Tyvarr finns det ingen information om attityder i RVU-materialet och det anses fér omfat-
tande att ta fram ett sadant material. Kén &r en annan faktor som anses ha betydelse i manga
rapporter. Enligt SIKA:s omvarldesanalys gjord 1992-2002 sa kor man mer bil an kvinnor och
de har en positivare installning till bilresande. Daremot sa har bade méan och kvinnor en positiv
attityd till att aka kollektivt. (Inergia, 2005)

| Samband mellan utbud och efterfragan av bussresor — en individbaserad modell undersoker
forfattaren sambandet mellan resandet med kollektivtrafik och en individs socioekonomiska och
demografiska preferenser. Biltillgdngen visade sig vara av storst betydelse for efterfragan av
buss. Ett annat intressant resultat var att konet inte spelar den isolerade roll som manga andra
understkningar visar utan att det i sjalva verket ar en effekt av att biltillgangen skiljer sig och
ofta &r hogre hos min. Aven boende och sysselsittning visade sig ha samband med bussefter-
fragan vilket dock poangteras ha starka anknytningar till bade inkomst och avstand till centrum.
(Johansson, 2009)

I en avhandling gjord efter Stockholmsforsoket studeras manniskors resbeteende med fokus pa
vanor. En inledande fragestéllning ar varfor man viljer nagot annat fardmedel, exempelvis bi-
len, trots att man vet vad som ar bast for bade miljon och en sjalv. Forfattaren menar pa att detta
beteende brukar harledas till begreppen vanor, livsstil och varderingar. De tva forstnamnda an-
ses som sega att fordndra. Vanor beskrivs har som en slags “buffert” som minskar kansligheten
for stotar d.v.s. ovalkomna forandringar sasom hojt bensinpris. En vana gor att manniskan slip-
per planera och anstrdnga sig mentalt. Forfattaren vill med detta séga att man boér tala om res-
monster och inte resvanor da de sistnamnda &r individrelaterade och saknar statistiskt monster.
Nar man jobbar med att d&ndra pa vanor ar det viktigt att komma ihag att vanor alltid ersatts med
andra vanor. Resvanor forandras ofta i samband med andra forandringar i livet sasom andrade
familjeforhallanden, beteenden eller sysselsattning. (Henriksson, 2008)
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4.4 Sammanfattning av faktorer som paverkar resvanor

Sammanfattningsvis visar dessa rapporter, och dven andra som har studerats, pa att tathet, funk-
tionsblandning, avstand till centrum och utbudet av kollektivtrafik verkar ha inverkan pa resan-
det med bade bil och kollektivtrafik. Tathet och funktionsblandning minskar bilresandet och
tathet kan dven Oka resandet med kollektivtrafik. Det gors fler bilresor langre ut fran centrum
och farre bilresor om tillgangligheten pa kollektivtrafik ar god. Dessutom har socioekonomiska
faktorer samt attityd till resandet en stor betydelse.

4.5 Beskrivning av staderna

Tatorterna som undersoks dar Lund och Helsingborg. Nedan foljer en kort beskrivning av de
bada tatorterna samt en kort jamforelse.

451 Lund

Lunds kommun ligger i sydvastra Skane och har ca 107 000 invanare. Ca 80 000 av dessa bor i
Lunds tatort, se Figur 3. (Lunds kommun, 2009) Lund anses som en medelstor stad och &r en
kontrasternas stad med en gammal stadskarna som samsas med moderna byggnader. Utanfor
centrum praglas Lund av universitetets lokaler, lasarettet, foretagsomraden samt bostadsbebyg-
gelse av mer eller mindre forortskaraktar. Lunds centrala gatunét har typisk medeltidskaraktar
och har i stort sett sett likadant ut i arhundraden. (Lunds kommun, 2004) Sedan 1970-talet har
biltrafiken begransats mycket i de centrala delarna. Daremot gar nasta alla busslinjer in till cent-
rum. Lund har 400 busshallplatser och tre stora knutpunkter for busstrafik; Botulfsplatsen, Uni-
versitetssjukhuset och Lunds central. Andelen cyklister i Lund ar hog. Detta beror, férutom
svarigheterna for biltrafik, antagligen pa den stora méangden studenter som finns i Lund. Lunds
kommun har ocksa sedan 1998 satsat drygt 80 miljoner kr pa att gora cykeln till det sjalvklara
valet for kommunens invénare. Atgédrder &r bland annat fler cykelbanor, higre standard, béttre
belysning, trafiksakra korsningar, fler parkeringsmdjligheter och olika aktiviteter for att upp-

marksamma cykling. Detta &r en del i en sats-

N ning att skapa ett miljéanpassat transportsy-
stem.(Lunds kommun, 2008) Manga av de som
arbetar i Lund &r pendlare. Kommunikationer

med andra delar av Skane ar val utbyggda med
bade buss och tag. (Levin, 2008) Trots detta
har Lund &nda en tat biltrafik dven inne i tator-
ten. De viktigaste infarterna till titorten &r
Fjelievagen, Malmovéagen och Dalbyvégen.

(Lunds kommun, 2005A)
, Lund C

Figur 3. Karta dver Lund med centralstationen markerad
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Fardmedelsfordelning Lund

Owrigt 1% —
Tag 6% —
Buss 10%

Bil 41%

Till Fots 16%

Cykel 26%

Figur 4. Fardmedelsfordelning i Lunds kommun for alla resor

| Figur 4 visas fardmedelsfordelningen for Lunds kommun. 41 % av alla lundabornas resor gors
med bil, 26 % med cykel och endast 10 % med buss. | Lunds kommun &r 1/3 av alla resor &r
resor fran och till jobb eller skola. | genomsnitt gor varje Lundabo 3,0 resor om dagen och for-
flyttar sig i snitt 50 km om dagen en vanlig vardag. Jamfor man detta med Skane sa reser lunda-
borna mer och oftare men kortare strackor. Tittar man pa resor inom Lund s& sker den storsta
andelen resor med cykel, ndmligen hela 42 %. (Resvanor Syd, 2007)

4.5.2 Helsingborg

N Helsingborg, se Figur 5, dr centralorten i Helsingborg Stad
som ligger i nordvastra Skane. Tatortens geografi domineras

A av den_.sé kallade landborgen, som &r en bergsbrant som l6per
langs Oresundskusten. Landborgen har stor paverkan pa Hel-
singborgs stadsbild. Den gor att Helsingborgs centrum trangs

pa en smal landremsa som finns mellan Oresund och land-
borgens kant. Detta separerar darmed staden och férhindrar

centrala delar att véxa inat land. (Helsingborg stad, 2007A)
Helsingborg C

° Fram till 1800-talet kunde Helsingborg betecknas som en
smastad. Men efter industrialismens genombrott borjade
befolkningen Oka explosionsartat. Ett tag var Helsingborg
Sveriges femte storsta stad men under slutet pd 1900-talet
minskade tillvaxten nagot. (Helsingborgs stad, 2007B) | dag
ar Helsingborg Sveriges nionde storsta stad med 94 000
invanare. (Helsingborgs stad, 2005A)

Figur 5. Karta 6ver Helsingborg med centralstationen markerad
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Helsingborgstrakten har lange haft en viktig betydelse for vagnétet i sédra Sverige. Helsingborg
ligger mycket néra Helsingor. Det smala sundet mellan Helsingborg och Helsingor trafikeras
tatt och gor darmed Helsingborg till en viktig l&nk mellan Sverige och kontinenten. Staden &r ett
viktigt transportnav med motorvagar, stor hamn och manga akerier. Helsingborg paverkas av
bade nationella och internationella krav och behov vad géller transport. Stora transportvolymer
passerar staden varje dag saval till sjoss som pa land. (Helsingborgs stad, 2005B)

Fardmedelsfordelning Helsinborg

Owrigt 2% |

|

Tag 5% |

Buss 11%

Till Fots 14%
Bil 56%

Cykel 12%

Figur 6. Fardmedelsfordelning i Helsingborg Stad for alla resor

| Figur 6 ovan visas hur fardmedelférdelningen ser ut i Helsingborg Stad. 56 % av resorna i
Helsingborgs Stad gdrs med bil, 11 % med buss och 26 % gors till fots eller med cykel. En bo-
ende i Helsingborgs Stad reser i genomsnitt 3,0 resor om dagen och forflyttar sig da i snitt 48
km. (Resvanor Syd, 2007)

45.3 Jamforelse

Generellt kan det sagas att Helsingborg ar en lite storre tatort. Det aks mer med bil i Helsing-
borg och i Lund cyklas det mera. Det gors ungefar lika stor andel bussresor i de bada staderna.
De bada tatorterna har lite olika utbredning, Lund &r mer rund och Helsingborg har ett avlangt
utseende. For évrigt ar bada tva medelstora tatorter och invanarna reser ungefar lika mycket.
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5 Framtagning av indata

5.1 Framtagning av resvanor

Hur manniskor reser i olika omraden varierar. | Tabell 2 redovisas fardmedelsfordelningen for
de studerade omradena. All information &r hamtad fran Resvanor Syd. | respektive analys sker
en bearbetning av materialet. Exempelvis i analyser av omraden av liknande karaktér berdknas
en fardmedelsfordelning ut anpassad for de omraden som slas samman. Andra data som ocksa
hamtats fran databasen ar information om reslangd for buss, bil och totala reslangden samt antal
resor med buss och bil. Detta redovisas inte i detalj i arbetet utan endast relevanta uppgifter
redovisas i respektive avsnitt.

5.2 Framtagning av variabler som beskriver omradenas karaktarer

Som ett resultat av litteraturstudien beslutades att Tathet, Avstand till centrum, Funktionsbland-
ning, Serviceutbud och Kollektivtrafikkvalitet tas fram for varje omrade. Nedan foljer en be-
skrivning av hur var och en av dessa variabler har klassats, samt resultatet av klassningen. 1
slutet av detta avsnitt finns en sammanfattande tabell.

Vid vissa analyser krévdes att variablerna delades in i klasser for att kunna urskilja signifikanta
resultat. Detta gjordes ocksa for att kunna bedoma vad som exempelvis ar en bra restidskvot
eller dalig funktionsblandning. De olika variablerna fick da tre klasser (hdg, mellan och lag)
som beskrivs i respektive avsnitt nedan. Hur varje variabel ar klassad beskrivs nedan vid respek-
tive variabel.

Vid regressionsanalysen klassades variablerna in pa ett annat satt, detta for att kunna urskilja
tydligare resultat. Hur denna klassning ser ut askadliggérs i Bilaga 3.
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Tabell 2. Fardmedelsférdelning for de studerade omradena
Omrade Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

42 39 % 10 % 8% 28 % 12 % 3%

45 20 % 14 % 8% 44 % 14 % 1%

a7 40 % 7% 6 % 29% 17 % 2%
49 42 % 10 % 8% 32 % 9% 0%

a

Z

-

— 51 30 % 6 % 9% 22 % 32% 2%
53 31% 6 % 5% 36 % 20 % 2%
55 42 % 15% 5% 30 % 8 % 1%
57 35% 8 % 5% 30 % 21 % 1%
94 60 % 20 % 2% 9% 8 % 1%
96 45 % 21 % 4% 17 % 10 % 3%
98 63 % 7% 3% 15% 8 % 3%

8 100 30 % 9% 5% 9% 38 % 9%

@)

g 102 46 % 8 % 3% 21% 21 % 1%

<

(3 104 68 % 9% 2% 14 % 5% 2%

Ll

I

106 40 % 9 % 6 % 14 % 29 % 1%
108 39 % 12 % 7% 17 % 21 % 4%

110 53 % 12% 2% 24 % 8 % 1%
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5.2.1 Tathet

5.2.1.1 Framtagning

Enligt litteraturstudien har tathet stor betydelse for resandet, se Kapitel 4.1. Darfor forefoll det
intressant att ta med detta i analyserna. FOr att beskriva tathet anvandes i vissa rapporter exploa-
teringstal och i andra rapporter invanare per hektar. Med befolkningstathet avses i detta arbete
invanare per hektar da detta gick lattare att berakna inom tidsramen for arbetet.

Befolkningsdata fran 2007 samt 2008 erhdlls fran respektive kommun. Berakningar genomfors i
ArcGIS genom att forst berédkna arean for varje omrade och sedan dividera antalet invanare per
omrade med detta varde.

5.2.1.2 Resultat

Tatheten varierar mellan 14,1-132,1 Inv/Ha, se Tabell 4. Som forvantat ar de centrala omradena
mest tatbebodda. For att lattoverskadligt kunna fa en uppfattning om tatheten i de bada staderna
togs densitetskartor fram. | Figur 7 syns hur befolkningen &r fordelad i Lund. Det &r mer tatbe-
byggt i de centrala omradena, sdsom omrade 51 och 52, men en stor del av befolkningen bor
ocksa mer perifert. Vissa omraden har delar som &r valdigt tatbebyggda, exempelvis omrade 57
och 50. Vid indelning i klasser raknas éver 50 inv/Ha som tatbebyggt, mellan 30 — 50 inv/Ha
som medeltatt och under 30 inv/Ha som glestbebyggt.

-

Figur 7. Befolkningstatheten i Lund, framtaget i ArcGis dar de mérkare om-
radena ar de mest tatbebyggda

Jamfors Lund med Helsingborgs tathet, se Figur 8, sa visar det sig att de centrala delarna ar
tatare i Helsingborg jamfort med de centrala i Lund medan de perifera delarna i Lund &r tatare
an i Helsingborg. Tatheten visar sig ocksa ha ett samband med bilinnehavet, se Bilaga 4, vilket
ar viktigt att beakta. De tataste omradena har alla ett bilinnehav som ligger under medel, sarskilt
tydligt ar det i de tata omradena i Helsingborg.
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Figur 8. Befolkningstatheten i Helsingborg, framtaget i ArcGis, dar de
maorkare omradena ar de mest tatbebyggda

5.2.2 Avstand till centrum

5.2.2.1 Framtagning

Enligt litteraturstudien, se kapitel 4.1, har avstand till centrum en stor betydelse for valet av
fardmedel. Man reser annorlunda i perifera omraden jamfort med centrala omraden. | bada sta-
derna ligger centralstationen centralt och anses darfor kunna representera centrum. Avstandet
mats upp fran varje omrades befolkningstyngdpunkt till Lunds central respektive Knutpunkten i
Helsingborg.

Omradets tyngdpunkt med avseende pa befolkning bestams med hjalp av ArcGIS och Google
Earth. I ArcGIS genomfors en densitetsberdakning som illustrerar tathetsférdelningen i staden, se
Figur 7 och Figur 8. Bebyggelsestrukturer och lokalisering av hus och byggnader studeras se-
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dan i Google Earths utsiktsvy. Utifran en samlad bedémning av dessa studier bestams tyngd-
punktens lokalisering.

Ibland finns det mer &n ett storre bostadsomrade inom ett omrade och da kan det svarare att
placera ut tyngdpunkten. En sammanvagning av de olika omradena inom de berérda omradena
gors alltid och efter en studie av utsiktsbilderna placeras befolkningstyngdpunkten ut. Det kan
handa att tyngdpunkten inte hamnar i ett bostadskvarter utan emellan tva olika kvarter. Detta
accepteras da punkten dnda pa ett bra satt anses representera befolkningens genomsnittliga av-
stand till centrum. Darefter kopplas tyngdpunkten till narmsta befintliga adress, se Tabell 3.
Avstandet till centrum bestams sedan genom att i Google Earth mata fagelavstandet fran ett
omrades tyngdpunkt till centralstationen.

Tabell 3. Adressen for den framtagna befolkningstyngdpunkten i varje omrade

Omrade Tyngdpunkt Omrade Tyngdpunkt
41 Gunnesbovagen 11 94 Barnstensgatan 29
42 Skallgangen 19 95 Raavagen 65
44 Gastgivarevagen 4 96 Skogsgatan 1
45 Magistratsvagen 55a 97 Brunnsallén 231
46 Luzernvagen 18 98 Ramldsavagen 132
47 Margaretavagen 2 99 Sofiebergsvagen 44
48 Masvagen 6 8 100 Nedre Nytorgsgatan 32
o 49 Ernst Wigforss gata 6 8 101 Tranemansgatan 10
% 50 Trastvagen 22 % 102 Malmégatan 22
— 51 Hantverksgatan 8 ) 103 Nynasgatan 1
52 Lilla S6dergatan 23 d 104 S. Hunnetorpsvagen 66
53 Ostervangsgatan 32 I 105 Blakullagatan 11
54 lliongranden 300 106 Krabbegatan 16
55 Kulramsvagen 3 107 Palsgatan 33
56 Holmgangen 14 108 Brommagatan 28
57 Torddnsvagen 1 109 Hofverbergsgatan 6
58 Astrakanvagen 1 110 Kadettgatan 14
111 Annerovagen 46

5.2.2.2 Resultat

Avstanden varierar mellan under 0,4 km till det maximala pa 5,4 km som finns i Helsingborg, se
Tabell 4. 1 Figur 9 och Figur 10 ser man tydligt att Helsingborg ar en storre stad med langre
avstand. Det ar intressant att avstanden inte ar mycket langre an 5 km da cykel anses som kon-
kurrenskraftigt upp till just detta avstand. (Linkdpings kommun, 2000)
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Figur 9. Avstandet fran centrum i Lund. Den gréna cirkeln markerar 1 km fran centrum och

den rdda cirkeln 3 km fran centrum
Ett tag Overvéagdes att multiplicera det uppmatta avstandet till centrum med en faktor for att fa
fram ett verkligt avstand. Men detta ansags onddigt da det skulle bli en faktor som hade samma
varde i alla omraden och darmed skulle bli obetydlig i analyserna. | de fall da en klassning av
variabeln anvands sa galler klasserna nara (under 1 km), medelnara (1-3 km) och langt ifran
(6ver 3 km). Avstanden i Helsingborg &r betydligt langre, till stor del pa grund av titortens av-
langa form, se Figur 10.
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Figur 10. Avstandet fran centrum i Helsingborg. Den grona cirkeln markerar
1 km frén centrum och den rdda cirkeln 3 km fran centrum
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5.2.3 Funktionsblandning

5.2.3.1 Framtagning

Funktionsblandning ar intressant att studera da detta anses beskriva ett omrades funktion och pa
sa satt bebyggelsestruktur. Detta har enligt vissa rapporter omnamnda i litteraturstudie, se kapi-
tel 4.1, ett samband med befolkningens resande. For att kunna fa fram ett matt pa ett omrades
funktion maste forenklingar goras. Detta gors genom att endast utbudet av arbetsplatser inom
varje omrade studeras. Med hjalp av uppgifter fran respektive kommun kan ett matt pa arbets-
platser relaterat till befolkningen tas fram. Uppgifter finns om dagbefolkning (arbetsplatser) och
nattbefolkning (boende), vilket medfor att berakningar enkelt kan utféras i ArcGIS. Utifran
omradesindelningarna réaknas en variabel arbetsplatser/invanare for varje omrade ut.

5.2.3.2 Resultat

Blandningen av olika funktioner varierar kraftigt mellan de olika omradena, 6,5-127 %, se Ta-
bell 4. Att vissa véarden Overstiger 100 % innebadr inte att de ar battre blandade, tvartom. Har de
ett varde dver 100 % betyder detta istéllet att dar finns fler arbetsplatser i omradet dn boende
och darmed &r blandningen samre. For att anda kunna uppna ett linjart samband for funktions-
blandning s& har hansyn tagits till detta i regressionsanalysen genom en klassning i tre klasser:
lag blandning (under 30 %), medelblandat (30-60 % eller 6ver 100 %) och hdg blandning (6ver
60 % och under 100 %). De varden som &verstiger 100 % tillnhor alltsa en klass som ar medel-
blandad. | Figur 11 och Figur 12 visas hur funktionsblandningen ser ut i de olika omradena.

271 | ag funktionsblandning

Figur 11. Karta over funktionsblandningen i Lund.
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Figur 12. Karta 6ver funktionsblandningen i Helsingborg

Det framgar att i bade Lund och Helsingborg ligger de flesta omraden med hog eller medelhdg
funktionsblandning relativt centralt.
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5.2.4 Serviceutbud

5.2.4.1 Framtagning

En faktor som kan generera kortare resor ar om omradet i frdga har god service. Darfor ar det
intressant att studera serviceutbudet i varje omrade. For att mata kvaliteten pa tillgangen till
service viljs i detta fall att undersoka narheten till en livsmedelsbutik med bredare sortiment da
detta anses representativt for serviceutbudet.

Om en butik finns inom en radie av 400 m anses detta som nara. Detta avstand ar taget da det
har anvéants som “néra” av bade Lunds kommun och Helsingborg Stad, bland annat i 6versikts-
planerna. Genom berdkningar i ArcGIS kan det sedan uppskattas hur stor andel av befolkningen
inom ett omrade som har néra till en livsmedelsbutik. Information om livsmedelsbutikernas
lokalisering fas av kommunerna. Som livsmedelsbutik med bredare sortiment avses i detta exa-
mensarbete en stdrre matbutik med brett utbud.

Butiker som ingar i undersokningen ar foljande:
e Butiker inom COOP-koncernen

e Butiker inom ICA-koncernen

e Citygross
e Hemkdp
e Lidl

e Netto

o Willys

5.2.4.2 Resultat

Vérdena for serviceutbud anges i procent som har néra till matbutik. De varierar mellan 0 % for
omraden utan tillgang till stérre mataffar, upp till 100 % for omraden med riktigt god tackning,
se Tabell 4. Detta kan vara lite missvisande da alla sorter av service inte tagits med. Nedanfor
visas pa karta, i Figur 13 och Figur 14, hur tackningen for service ser ut i varje stad. Varje
punkt representerar en butik och runt varje punkt finns en cirkel med en 400 m radie som visar
hur stor del av omradet som har nara till den butiken. Det syns en tendens av att god kvalitet
hanger ihop med omradets lokalisering vilket kan komma att stélla till problem i analysen. | de
fall da en klassning av variabeln anvénds galler klasserna dalig kvalitet pa service (under 30 %),
medelbra kvalitet pa service (30-60 %) och bra kvalitet pa service (6ver 60 %).
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Figur 13. Serviceutbudet i
Lund. Varje punkt markerar en
butik och cirklarna runt har en
radie pd 400 m

Figur 14. Serviceutbudet i Helsingborg. Varje
punkt markerar en butik och cirklarna runt har
en radie pd 400 m
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5.2.5 Restidskvot

5.2.5.1 Framtagning

Som ett matt pa kollektivtrafikkvaliteten berdknas en genomsnittlig restidskvot Koll/Bil for
varje omrade. Detta matt anses vara bade ett vedertaget och bra kvalitetsmatt som bland annat
anvands i TRAST. Pa grund av arbetets omfattning kunde endast en malpunkt for berdkning av
restidskvot valjas ut. Centrum i de bada tatorterna ar vanligast som start och malpunkt. Ca en
tredjedel av resorna i Lund och ca en fjardedel av resorna i Helsingborg gar till eller fran cent-
rum och darfor anses detta som en representativ forenkling. En genomsnittlig restidskvot berak-
nas for varje omrade vilket ar en svaghet da varje resa egentligen ar unik och har unika restider.
En restidskvot for varje resa gar dock inte ta fram inom tidsramen for studien. Ett matt pa
restiden per omrade for respektive trafikslag kraver en rad forenklingar och antagande vilket
redovisas nedan. Restiden for bil respektive kollektivtrafik innehaller foljande delar:

Restid bil = Gangtid frén startpunkt till bil + Aktid + Géngtid fran bil till malpunkt

Restid kollektivtrafik = Géngtid fran startpunkt till hallplats + Vantetid + Aktid + Géngtid fran
buss till malpunkt

Restid bil

e Gangtid fran startpunkt till bil: Ett schablonvarde pa 2 min viljs for samtliga omraden.
Alla fastigheter har givetvis olika avstand och darmed gangtid till parkering. Detta ar
dock valdigt svart att ta fram eller uppskatta och darfor viljs ett och samma vérde for
samtliga boende i alla omraden. Gangtiden viktas med faktor 2 enligt rekommendatio-
ner i TRAST.

o Aktid: Beriknas frén tyngdpunkten i ett omrade till den narmsta storre parkeringsan-
laggningen vid respektive centralstation. Aktiden berdknas i reseplaneraren Map24 dé
detta anses ge det mest tillforlitligaste resultatet. Aven Eniro och Google testades men
valdes bort p.g.a. att de inte alltid tog de mest lampliga vadgarna samt i vissa fall inte tog
hénsyn till enkelriktade gator.

e Gangtid fran bil till malpunkt: Har valjs 4 min for bade Helsingborg och Lund efter att
avstand studerats i Google Earth och héansyn tagits till dvrig tidsatgang sasom exempel-
vis kop av parkeringsbiljett. Tidsatgangen verifieras genom en féaltundersokning dér ti-
den tas pa manniskor som parkerar i narmsta parkeringsanlaggning, koper p-biljett och
darefter gar in i stationshuset. Ett medelvérde pa de uppmatta tiderna beraknas och av-
rundas till hela minuter. Detta resultat stammer dverens med det antagna vérdet. Gang-
tiden viktas slutligen med faktor 2 enligt rekommendationer i TRAST.

Restid kollektivtrafik

e Gangtid fran startpunkt till hallplats: Da gangtiden till hallplats ar valdigt varierande for
olika omraden anses det viktigt att studera varje omrade enskilt. Ett genomsnittligt
gangavstand till hallplats tas fram for var och ett av omradena. Detta gors genom att se
pa alla hallplatser i ett omrade som trafikeras av busslinjer till centralstationen. Med
hjalp av Google Earth uppskattas darefter ett medelavstand till dessa for de boende
inom ett omrade. Avstanden viktas med hansyn till hur stor andel som har ett visst av-
stand. Matten avrundas déarefter till hela 50-tal och multipliceras med faktorn 1,3 for att
omvandla det uppmatta fagelavstandet till verkligt avstand. Ganghastigheten satts till 5
km/h. Gangtiden viktas slutligen med faktor 2 enligt rekommendationer i TRAST.
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e Vintetid: For att kunna ta fram en véntetid som galler hela omraden kravs att en hall-
plats valjs. | detta fall anses den hallplats som ligger narmst den definierade tyngdpunk-
ten i varje omrade vara den mest lampliga att studera. Ett krav ar dock att hallplatsen
har en turtathet som ar representativ for omradet i sin helhet. | de fall da narmsta hall-
platsen har en relativt 1g turtathet jamfort med en hallplats langre bort gérs en avvag-
ning vilken som troligast anvands mest av de boende i omradet. P4 den valda hallplat-
sen studeras sedan turtdtheten for alla linjer som gar in till centralstationen i respektive
stad. Avgangarna &r ofta relativt jamt fordelade Gver tiden vilket gor att en turtathet pa
exempelvis sex bussar approximeras till att det gar en var tionde minut. Vantetiden be-
raknas darefter till halva turtatheten pa respektive linje och viktas slutligen med faktor 2
enligt rekommendationer i TRAST.

e Aktid: Berdknas enligt reseplaneraren ResRobot fran den valda héllplatsen. ResRobot
anvands istéllet for Skanetrafikens egna reseplanerare da den visat sig vélja bort vissa
avgangar och linjer. De linjer som kommer fram i ResRobot jamfars sedan med respek-
tive tidtabell fran Skanetrafiken. En genomsnittlig aktid for samtliga avgangar beréknas
med viktning for respektive linjes turtéthet.

e Gangtid fran buss till malpunkt: Har véljs ett schablonvarde pa 1 minut for bade Hel-
singborg och Lund efter att avstdnd mellan busshallplats och centralstation studerats i
Google Earth. Tidsatgangen verifieras dven genom en faltundersékning dar tiden mats
upp fran det att en buss stannat till dess att resenaren natt stationshuset. Tid méts fran
tva olika hallplatser i Lund, den ena vid Clemenstorget och den andra vid sodra &nden
av Bangatan. Darefter beraknas ett medelvarde av alla matningar vilket sedan avrunda-
des till hela minuter. Detta resultat stammer Gverens med det antagna vardet. Gangtiden
viktas slutligen med faktor 2 enligt rekommendationer i TRAST.

5.2.5.2 Resultat

Restidskvoterna for Koll/Bil varierar mellan 0,8-2,5, se Tabell 4. Medelvardet ar detsamma i
bada staderna och ligger pa 1,7. Den totala kollektivtrafikkvaliteten &r saledes, enligt detta satt
att berakna, ungeféar lika bra i de bada staderna. Pa sidorna som foljer visas kvaliteten pa
restidskvoterna i varje omrade, se Figur 15 och Figur 16. De basta restidskvoterna uppnar man
inte helt ovantat i de mest centrala omradena 52, 100 och 107. I bade Lund och Helsingborg
finns dock omraden, exempelvis 42, 56 och 111, belagna i stadernas ytterkanter, dar
restidskvoten ligger runt 1,5 vilket ocksa ar valdigt bra. Kvaliteten pa restidskvot ar klassad
enligt; dalig restidskvot (6ver 2,0), medelbra restidskvot (1,5-2,0) och bra restidskvot (under
1,5).
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Figur 15. Restidskvoter for en resa till centrum fran respektive omrade i Lunds
tatort
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Figur 16. Restidskvoter for en resa till centrum fran respektive omrade i
Helsingborgs tatort
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5.2.6 Sammanfattande tabell 6ver de fysiska variablerna samt restidskvot

Tabell 4. De fysiska planeringsvariablerna samt restidskvot

Omrade | Avstand till C | Tathet | Service- | Funktions- | Restidskvot
(km) (Inv/Ha) utbud blandning
42 2,3 34 34 % 9% 1,8
45 2,5 56 80 % 29 % 2,1
47 15 21 0% 49 % 1,7
a 49 1,8 22 0% 8 % 1,6
zZ
)
— 51 0.4 39 70 % 52 % 1,9
53 13 24 33 % 95 % 1,7
55 31 21 0% 21% 17
57 1,7 24 65 % 44 % 2,1
94 5,3 14 18% 15% 18
96 2,9 29 69 % 39 % 1,6
98 3 16 30 % 9% 2,2
o 100 0,8 93 90 % 77 % 1
x
©)
8 102 14 41 94 % 16 % 2,5
<
D1 104 3 21 0% 10 % 1,6
L
I
106 0,9 60 89 % 92 % 2,1
108 1,4 74 88 % 12% 1,7
110 3 16 0% 101 % 18
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6 Resultat av kvantitativa analyser

| detta kapitel redovisas resultaten fran de kvantitativa analyserna. Forst studeras hur varje vari-
abel enskilt paverkar resvanor i form av fardmedelsférdelning och antal resor samt genom-
snittlig reslangd. Dérefter analyseras alla variabler gemensamt mot antal bil och bussresor.

6.1 Analys av hur varje variabel enskilt paverkar resvanor

6.1.1 De enskilda variablernas paverkan pa fardmedelsfordelningen och antal
resor

| avsnittet nedan studeras de enskilda variablerna individuellt mot andel och antal buss- och
bilresor. Detta gors for att se om ménniskors resbeteende kan forklaras enskilt av de olika vari-
ablerna. En karta sammanstalldes for de bade staderna som visar pa dess egenskaper och lokali-
sering, se Figur 17 och Figur 18. Funktionsblandning, tathet och serviceutbud &r angivet i far-
ger efter klassningen som ndmns i Kapitel 5. Dessa kartor anvands som st6d vid analysen i detta
avsnitt.

| analysen studeras hur fardmedelsfordelningen beror pa varje enskild variabel men ocksa hur
antal resor per person och dag varierar.
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Lund - Fysiska parametrar

Arrangerat;

Tathet! Funktionsklandning! Serviceutbud
0 weg
-
) Mede
P L

1,2) Restidskvot koll! bil

Figur 17. Karta med kvaliteten p& de fysiska planeringsvariabler samt
restidskvot for varje omrade i Lund
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Arrangerat:

Tathet! Funkiionsblandning! Serviceutbud
@ Hsg
) Medel
® i
(1,2} Restidskvot koll/ bil

Figur 18. Karta med kvaliteten pa de fysiska planeringsvariabler samt restids-
kvot for varje omrade i Helsingborg
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6.1.1.1 Tathet

Tatheten bor enligt litteraturstudien paverka resandet med bade buss och bil. Nedan jamfors
invanare per hektar mot fardmedelsfordelning och mot antal resor per person.

Firdmedelsfordelning beroende av omradets
tathet
60%
50%
40%
B Tatbebyggt
30%
E Medeltatt
0,
20% B Glesbebyggt
10%
0%
Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

Figur 19. Fardmedelsfordelning beroende av omradets tathet
Foljande gar att utlasa fran diagrammet i Figur 19

e FOr buss ar andel resor relativt konstant oavsett omradets tathet.

e Andelen bilresor 6kar med en glesare bebyggelse. Detta kan forklaras av att det i tata
omraden ofta ar svarare att na sin bil, jamfort med om det finns parkeringsplats utanfor
dorren i ett glest villaomrade. Det tar dessutom ofta langre tid att ta sig runt i ett tatt om-
rade med bilen varpa det kan vara mer naturligt att vélja ett annat fardsétt.

e Det gdr aven att urskilja att andel resor gjorda till fots 6kar markant i tatare omraden.

o | de tataste omradena (52, 100, 101 och 108), se Tabell 4, minskar andelen bilresor till
forman for framforallt gangresor. De flesta av dessa omraden ligger dock valdigt cent-
ralt vilket i sin tur kan paverka resandet. For andra tata omraden som ligger mindre
centralt & andelen cykel istéllet relativt hog.

Studier av antal resor per person och dag visar pa att i tita omraden generas véldigt fa antal bil-
och bussresor. Exempelvis sd gor 72 % av de boende i ett tatt omrade ingen bilresa jamfort med
endast 50 % i ett glest omrade. Ett samband for antal bilresor ar lattare att urskilja an for buss-
resor dar sambandet ej blir signifikant. Dock framgar det att for bade buss- och bilresor &r det
nastan bara i glesa omraden som det gérs mer &n tva resor med respektive fardmedel per dag.

Slutsatser om tathet och resvanor

Det gar urskilja samband pa hur resvanorna beror pa ett omrades tathet. Andel och antal bilre-
sor 6kar markant i glesare omraden och tvartom nar det galler resor till fots. Detta stammer vl
Overens med genomford litteraturstudie, se kaptiel 4.1. Ett samband mellan téthet och bussresor
gar ej att urskilja. De flesta av de tata omradena har valdigt l1agt bilinnehav, se Bilaga 4. Speci-
ellt i Helsingborg ser man ett samband mellan tathet och bilinnehav. Detta kan vara en del av
forklaringen till att andel och antal bilresor ar storre i glesa omraden.
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6.1.1.2 Avstand till centrum

Auvstandet till centrum har enligt litteraturstudien en stor inverkan pa resmonstret. Ju narmre
centrum desto mindre trafikalstring samt att det i perifera omraden gors fler bilresor. Nedan
jamfors avstandet till centrum mot fardmedelsférdelning och mot antal resor per person.

Fiardmedelsfordelning beroende av avstand till
Centrum
60%
50%
40%
B Nara till C
30%
@ Medellangt till C
20% W Langttill C
10%
0%
Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

Figur 20. Fardmedelsfordelning beroende av avstand till centrum

Foljande gar att utlasa fran diagrammet i Figur 20
e Andelen bussresor 6kar svagt med avstand till centrum. Andelen bilresor 6kar tydliga-
re.
e Andelen tagresor ar daremot lite hogre i centrum vilket tyder pa att manga som pendlar
med tag bosatter sig centralt.
e Andelen resor till fots 6kar markant ju mer centralt omradet ligger medan andelen cy-
kelresor inte paverkas lika mycket.

Vid studier av antal resor per person och dag visar det sig att det gors fler antal bilresor langre
fran centrum. Av de som bor mer an 3,4 km bort fran centrum gor 60 % en bilresa eller fler om
dagen medan motsvarande siffra for centralt boende endast ar 35 %. For bussresor syns samma
samband men dock lite svagare. Om man ser rent generellt pa vilka omraden som genererar flest
bussresor ligger de alltid perifert.

Slutsatser om avstand till centrums betydelse for resvanor

Ett 6kat avstand till centrum gor att man valjer bilen oftare. Detta resultat stammer vél dverrens
med litteraturen, se avsnitt 4.1. Aven bussresandet ar storre i perifera omraden men sambandet
ar daremot inte lika tydligt. Det gar dven att se en tendens pa att man aker mer buss i perifera
lagen. Dessutom verkar det vara sa att av dem som pendlar med tag sa boséatter sig manga cent-
ralt.

6.1.1.3 Funktionsblandning

Funktionsblandningen visar pa hur stor blandning av verksamheter och bostader som rader.
Finns det gott om verksamheter i omradet ar det tankbart att de méanniskor som bor i omradet
aven har sin arbetsplats dar. Sa visar det sig sallan vara fallet. Enligt litteraturstudien kan en
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hogre funktionsblandning generera férre bilresor. Nedan jamfors funktionsblandingen mot
fardmedelsfordelning och mot antal resor per person.

Fardmedelsfordelning beroende av

funktionsblandning
50%

40%

B Hog
funktions blandning

30% O Medelhog

funktions blandning
20% W Lag
funktions blandning

10%

0%

Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

Figur 21. Fardmedelsférdelning beroende av funktionshlandning
Foljande gar att utlasa fran diagrammet i Figur 21

e Det gar inte se nagra tydliga samband mellan andel bussresor och funktionsblandning-
en.

e | diagrammet syns det tydligt att andel bilresor 6kar med en mindre blandad bebyggel-
se.

e | en bra blandad bebyggelse sa gors en storre andel cykel- och gangresor an i ett daligt
blandat omrade.

Analyser av antal resor per person och dag visar att en lagom funktionsblandning genererar
farre antal bilresor. For bussresor finns det inga signifikanta samband. Da funktionsblandning
blir for 1ag, mindre an 50 %, eller for hdg, 6ver 100 %, sa okar antalet bil, ca 40 % av befolk-
ningen i dessa omraden gor en eller fler bilresor. | ett bra blandat omrade gor endast 30 % en
bilresa eller fler. Det blir dven bekréaftat att antalet gang- och cykelresor okar vid lagom funk-
tionsblandning.

Slutsatser om funktionsblandning och resvanor

Det gar att se att i omraden som har en god funktionsblandning &r antalet och andelen resor
med bil mindre. Det finns andra studier som visar pa att funktionsblandningen minskar antalet
bilresor, se Kapitel 4.1, vilket stammer 6verens med resultatet. For buss finns inga signifikanta
samband. Nagot som é&r viktigt att ha i atanke ar dock att manga av de omraden som har god
funktionsblandning ligger centralt och darmed kan det vara svart att avgéra om det &r funktions-
blandningen eller omradets lage som paverkar resmonstret

6.1.1.4 Serviceutbud

Hypotesen for serviceutbud &r att battre utbud genererar kortare reslangd samt farre bussresor.
Nedan jamfors kvaliteten pa serviceutbud mot fardmedelsfordelning och mot antal resor per
person.
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Fardmedelsfordelning beroende av andel boende

som har nédra till service
60%

50%

40%
B Andelen som har
30% ndra ar stor

E Andelen som har
nara ar medelstor

20%

10%
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nara ar liten

0%
Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

Figur 22. Fardmedelsfordelning beroende av andel som har nara till service

Foljande gar att utlasa fran diagrammet i Figur 22

e Andelen bussresor ar det svart att se nagra tendenser for. Andelen bilresor 6kar dar-
emot da serviceutbudet minskar.

e Enstorre andel resor till fots gors i omraden med god service.

Studier som behandlar antal resor per person visar att for bilresor finns ett tydligt samband. 64
% av de boende med bra service gor ingen bilresa, antagligen da de kan ga eller cykla till affa-
ren. Vidare i omraden med dalig service ar det fler som gor bilresor. 29 % av befolkningen mel-
lan 18- 64 ar 3,0 bilresor eller fler per dag, motsvarande siffra i ett omrade med bra service &r 12
%. Ett samband mellan serviceutbud och resande med buss &r svarare att urskilja och far ingen
signifikans.

Slutsatser om serviceutbud och resvanor

Bilresorna paverkas av serviceutbudet. Bra serviceutbud minskar resandet med bil bade gallande
andel och antal. Vid bra utbud av service &r andelen resor med cykel eller till fots stor. Detta
kan bero pa att det da finns en flexibilitet i inhandlandet och att storhandling inte behéver inpla-
neras. Saknar omradet service tvingas man aven for sma drenden, sdsom att kdpa mjolk, att ta
sig langre bort vilket 6kar sannolikheten att vélja bilen. Det &r troligen inte sa vanligt att bussen
valjs som fardmedel vid inkop av dagligvaror vilket kan forklara att andelen bussresor inte vari-
erar med serviceutbudet.

6.1.1.5 Restidskvot Koll/bil

Restidskvoten bor enligt litteraturstudien ha en inverkan pa resmonstret. Dock var det flera
rapporter som fick icke-signifikanta samband. Nedan jamfors restidskvoten for buss mot
fardmedelsfordelning och mot antal resor per person.
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Fardmedelsfordelning beroende av kvaliteten pa
kollektivtrafiken
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50%

40% WBra
res tids kvot

30%
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20%
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Figur 23. Fardmedelsfordelning beroende av kvaliteten pa kollektivtrafik

Foljande gar att utlasa fran diagrammet i Figur 23

e Andelen av buss- och bilresor som gors ar flest vid en medelbra restidskvot. Detta kan
forklaras av att de béasta restidskvoterna finns hos omraden med centralt lage dar buss-
och bilresande inte &r praktiskt.

e Da de framtagna kartorna, Figur 18 och 19 studeras syns det att omraden med medelbra
restidskvot ligger perifert vilket ocksa kan forklara den laga andelen cykel- och gangre-
sor i dessa omraden

e Det dr svart att dra nagra slutsatser om hur kollektivtrafikkvaliteten paverkar resandet
utifran resultaten.

Analyser av antal resor per person och dag visar inte nagra intressanta samband med kollektiv-
trafikkvaliteten. FOr varken buss- eller bilresor blir sambanden signifikanta.

Slutsatser om restidskvotens betydelse for resvanor

| denna undersokning &r det svart att visa pa att kollektivtrafikanvandningen 6kar vid dkad kva-
litet. Det gar inte att dra nagra sakra slutsatser om hur kollektivtrafikkvaliteten paverkar resan-
det med varken buss eller bil utifran resultaten. Det verkar som att andra faktorer spelar storre
roll &n restidskvoten, sdsom omradets lage. Det gar alltsa inte med denna metod se de samband
som restidskvotsdiagram ofta visar av en kraftigt avtagande andel kollektivtrafikresenérer vid
okad kvot, se exempel i avsnitt 4.2. Det som gar att utlasa ar dock att i perifera lagen finns det
tendenser pa att bussanvandandet 6kar om restidskvoten &r béttre.

6.1.1.6 Sammanfattning om hur de enskilda variablerna paverkar andelen och antalet
buss- och bilresor

Efter att enskilt studerat varje variabel visar analysen pa att:

e Andelen bussresor paverkas svagt och 6kar med avstandet till centrum samt minskar
med battre funktionsblandning. Det har daremot inte gatt att se att de dvriga framtagna
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variablerna paverkar. Antalet bussresor per person ar storre i glesa och perifera omra-
den.

e Andelen och antalet bilresor 6kar med glesare omraden, séamre serviceutbud, lagre grad
funktionsblandning och langre avstand till centrum.

e Det gar inte att se att kollektivtrafikkvaliteten paverkar resandet. Det som gar att utldsa
ar dock att i perifera lagen finns det tendenser pa att bussanvandandet 6kar om restids-
kvoten ar béttre.

6.1.2 De enskilda variablernas paverkan pa reslangden

| detta avsnitt undersoks om reslangden varierar med de enskilda variablerna. Resldngden ér,
speciellt ur ett miljoperspektiv, ett véldigt intressant matt da detta i hog grad paverkar omfatt-
ningen av miljopaverkan fran resan. For att undersoka sambanden gors en enkel linjar regres-
sionsanalys. Férklaringsgraden for sambanden méts har med R? som beskrevs och férklarades i
Kapitel 3.3.4. k-vardet som redovisas i varje diagram anger lutningen pa grafen.

6.1.2.1 Tathet

| diagrammet nedan, se Figur 24, studeras hur den genomsnittliga reslangden per person beror
av hur tatbebyggt omrade individen bor i. Reslangden med buss &r relativt konstant medan
reslangden med bil minskar med tatheten. | de allra glesaste omradena ar reslangden med bil
valdigt hog. Forklaringsgraden ar dock véldigt 1ag for samtliga samband.
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Figur 24. Resléangdens variation med tatheten

Det &r intressant att den genomsnittliga totala reslangden Gkar nagot med tatheten medan ge-
nomsnittlig reslangd med bil minskar nagot. En mojlig forklaring till detta ar att flera av de tata
omradena ligger nara de bada centralstationerna och da kan manga tankas pendla till jobbet med
tag. | framforallt Helsingborg stammer detta resonemang da man kan se att de tata omradena har
en hogre andel tagresor an ovriga. | Lund ar sambandet ndgot mer osakert. Flera studier visar pa
att tatheten har stor betydelse for framforallt bilresandet, se Kapitel 4.1. Aven om resultatet inte
har sa hog forklaringsgrad sa gar det i linje med stora delar av litteraturen som exempelvis
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Newman och Kenworthy:s studie som visar pa att det finns ett samband mellan energiatgang for
transporter och tathet. (Boverket, 2002)

6.1.2.2 Avstand till centrum

Hur den genomsnittliga reslangden per person varierar med hur langt ifran centrum individen
bor visas i diagrammet nedan, se Figur 25. Reslangden med buss &r relativt konstant, liksom
den totala reslangden, medan den genomsnittliga reslangden med bil kar med okat avstand till
centrum. Forklaringsgraden &r dock valdigt liten for hur den totala resldngden och reslangden
med buss varierar med avstandet till centrum.

Reslangdens varation med avstand till centrum
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Figur 25. Reslangdens variation med avstand till centrum

Det &r nagot forvanande att det inte gar att se ett samband for den totala genomsnittliga reslang-
den. Rimligen borde de som bor langt ifran centrum dven resa langre, vilket inte gar att se. Dia-
grammet visar med andra ord att de som bor inne i centrum reser lika langt som de utanfor, men
de valjer andra fardmedel an bil, exempelvis tag.

6.1.2.3 Funktionsblandning

| omraden med hog funktionsblandning, d.v.s. jamn fordelning av bostader och arbetsplatser,
kan man tanka sig att den genomsnittliga reslangden bor vara mindre &n omraden som har en lag
funktionsblandning. Detta da en blandning av arbetsplatser och bostader gor att manga har moj-
ligheten att arbeta nara hemmet. | diagrammet nedan har de omraden med en funktionsbland-
ning, over 100 %, uteslutits eftersom funktionsblandningen bara forbéattras upp till denna niva.
Da funktionsblandningen Gverstiger detta minskar istallet blandningen vilket gor att dessa var-
den inte kan inga i denna analys. Som diagrammet visar, se Figur 26, gar det dock inte se nagot
tydligt samband mellan genomsnittlig resldngd med buss och funktionsblandning. Reslangden
med bil och reslangden totalt med alla fardmedel minskar daremot nagot. Spridningen bland
indata ar dock valdigt stor och forklaringsgraden lag for framforallt total reslangd.
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Reslingdens variation med funktionsblandningen
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Figur 26. Resléangdens variation med funktionsblandning

Som namnts tidigare sa star arbetsresor for en stor del av bussresandet vilket gor att reslangden
med buss borde paverkas av hur blandat och darmed hur manga arbetsplatser som finns i omra-
det. Detta resultat tyder da pa att manniskor inte har sina arbetsplatser inom det omrade man bor
i och darmed paverkas inte reslangden med buss av antal arbetsplatser. Att daremot total res-
langd och reslangden med bil paverkas beror troligen pa att de flesta av de funktionsblandade
omradena &r valdigt centrala och dér aker man, som Kapitel 6.2.2 visar, kortare strackor med bil
an i perifera.

6.1.2.4 Serviceutbud

Tillgang till service pa nara hall borde gora att individens inkopsresor inte blir lika langa, vilket
saledes paverkar den genomsnittliga reslangden per dag. Som diagrammet nedan visar, se Figur
27, sa gar det inte att se nagra tendenser for ett samband mellan serviceutbud och genomsnittlig
reslangd med buss. Reslangden med bil minskar daremot nagot ju battre serviceutbudet &r. Det
bor dock noteras att forklaringsgraden ar valdigt lag for samtliga samband.

Resliangdens varlatlon med serviceutbud
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Figur 27. Reslangdens variation med serviceutbud
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Att den genomsnittliga reslangden med buss inte varierar med serviceutbudet kan férklaras av
att manga inkopsresor troligen inte gérs med buss. Reslangden med bil minskar med Okat
serviceutbud men inte totala reslangden. Detta kan tyckas méarkligt men har formodligen sin
forklaring i att de omraden som har stor andel med néra till service ofta ligger véldigt centralt
och dar arbetspendlar manga med tag vilket forhojer reslangderna. Serviceutbudets enskilda
betydelse for en individs genomsnittliga reslangd hade méjligen kunnat bli tydligare om man
istdllet sett pa endast inkdpsresor.

6.1.2.5 Kollektivtrafikkvalitet

Kollektivtrafikens kvalitet i form av restidskvot borde paverka valet av fardmedel, framforallt
mellan buss och bil och darmed &ven hur langt en individ reser i genomsnitt med respektive
fardmedel. Som diagrammet visar, se Figur 28, sa tycks dock endast den totala reslangden
minska nagot med samre kvalitet pa kollektivtrafiken. Reslangden med buss och bil varierar
daremot inte markbart med kollektivtrafikkvaliteten. Forklaringsgraden ar dock valdigt lag for
alla samband vilket gor att det &r svart att dra nagra slutsatser av diagrammet.

Reslangdens variation med kolle ktivtrafikkvalitet
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Figur 28. Reslangdens variation med kollektivtrafikkvalitet

Diagrammet visar tvartom vad man tror. Den totala reslangden per person borde ndmligen inte
forandras av kvaliteten pa ett visst transportslag eftersom manniskor gor sin resa vilket fall.
Daremot borde den inbordes reslangden per person for buss och bil variera med kvaliteten pa
dem eftersom kvaliteten borde paverka vad individen valjer att aka med for sin resa. Slutsatsen
ar alltsa att sambandet ovan &r valdigt svarttolkat och férmodligen inte ska tas som en absolut
bild av verkligheten.

6.1.2.6 Sammanfattning om hur de enskilda variablerna paverkar reslangden med
buss, bil och total reslangd

Efter att enskilt studerat varje variabel visar analysen pa att:

e Med denna metod gar det inte att se att ndgra av de framtagna planeringsvariablerna pa-
verkar den genomsnittliga reslangden med buss. Inte heller restidskvoten paverkar
mérkbart hur langt en individ i genomsnitt reser med buss.
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e En person reser i genomsnitt kortare per dag med bil om den bor néra centrum jamfort
med om personen bor perifert. Aven ett bra serviceutbud och hdg funktionsblandning
minskar den genomsnittliga reslangden med bil nagot. Det finns dven svaga tendenser
pa att de som bor i tata omraden i genomsnitt reser kortare med bil an de som bor i tat-
orternas glesare delar.

e For den genomsnittliga reslangden med alla fardmedel &r det svart att se nagra samband
med de framtagna planeringsvariablerna och kvaliteten pa kollektivtrafiken. Graferna
tyder pa att den skulle oka nagot vid okad tathet och minska nagot da kollektivtrafik-
kvaliteten dr lag. Detta ar dock véldigt svaga samband som ar svara att tolka och resul-
tatet beror troligen mycket pa andra faktorer som inte gar att analysera dd man endast
studerar en variabel i taget.

6.2 Analys av hur flera variabler gemensamt paverkar resvanor

For att urskilja hur de framtagna variablerna gemensamt paverkar antal buss- och bilresor
genomfors regressionsanalyser. Efter gjord korrelationsanalys, se Bilaga 5, visade det sig att
serviceutbud korrelerade starkt med bade avstand till centrum och téthet. Detta var inte forva-
nande da det visar sig att manga mataffarer ligger antingen centralt eller i bostadstata omraden.
Med anledning av detta ar serviceutbudet inte med i regressionsanalyserna.

De ingaende variablerna och deras egenskaper askadliggors i Tabell 7. For att se den exakta
klassningen se Bilaga 3.

Manga olika regressionsanalyser genomférdes och sammanfattningsvis kan ségas att ingen in-
tressant kombination fick tillrackligt hog forklaringsgrad. Med anledning av detta gjordes urval
i svarsgrupperna. En urvalsgrupp som ansags intressant, da den har studerats i andra analyser,
var arbetsresor. De regressioner som visas nedan har bara tagit h&nsyn till individer som har
gjort en resa till arbetet eller skolan under dagen, samt &r i arbetsfor alder (18-64 ar). De indivi-
der som valdes ut var de som borjat sin resa pa morgonen (mellan 05.00 — 10.00) da detta efter
mycket Overlaggning ansags vara det mest representativa sattet att ta hansyn till arbetsre-
sor/skolresor. Det totala antalet svar i denna urvalsgrupp ar da 2603 st. Nedan finns tva regres-
sionsanalyser med den beroende variabeln antal bilresor respektive antal bussresor.

6.2.1 Antal bussresors variation med de framtagna variablerna

Nar det galler antal bussresor var det valdigt fa variabler som passerade testerna och det var
darfor mycket svart att fa fram nagot intressant éverhuvudtaget. Tathet, inkomst och restidskvot
klarade inte t-testet och blev ej signifikanta. Dessutom blev det justerade R-kvadratvérdet val-
digt lagt. Det man kan utldsa om man forutsatter att vardena stammer trots den laga forklarings-
garden ar att bussresandet 6kar med avstand till centrum, se Tabell 5.
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Tabell 5. Resultat fran regressionsanalysen med beroende variabeln antal bussresor per person och dag

Regressionsanalys - med beroende variabel antal bussresor per person och dag
R =0,287 Adjusted R-square = 0,079

Beta t- vardet
Konstanten 1,118 12,503*
Avstand till centrum 0,034 3,084*
Tathet 0,008 0,858
Inkomst -0,006 -1,126
Korkort 0,253 7,786*
Biltillgang -0,084 -4,959*
Kon -0,052 -2,5622*
Kvot Koll/bil -0,01 -1,260

* Signifikant

6.2.2 Antal bilresors variation med de framtagna variablerna

Har har de ingaende variablerna fatt godkanda varden pa t-tester. Dock har ekvationen inte sar-
skilt stor forklaringsgrad, da det justerade R-kvadrat endast &r 0,217, se Tabell 6.

Tabell 6. Resultat fran regressionsanalysen med beroende variabeln antal bilresor per person och dag

Regressionsanalys - med beroende variabel antal bilresor per person och dag
R = 0,466 Adjusted R-square = 0,217

Beta t-vardet
Konstanten 1,737 6,864*
Avstand till centrum 0,203 3,199*
Tathet -0,140 -3,402*
Funktionsblandning -0,123 -2,657*
Korkort -0,577 -6,059*
Biltillgang 0,702 14,104*
Kdn 0,225 3,727*
Inkomst -0,054 -3,606*

*Signifikant

Beta forklarar relationen mellan variablerna. Exempelvis om avstandet till centrum okar kom-
mer antalet bilresor per dag 6ka med en faktor 0,203. Enligt resultatet okar alltsa antalet bilresor
med avstand och minskar med tathet och funktionsblandning. Detta stimmer val 6verens med
den gjorda litteraturstudien och ovriga resultat fran andra gjorde analyser.
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Tabell 7. Forklaringstabell for variabler

Fysisk variabel

Typ av variabel

Anmarkning

Avstand till centrum

Klassvariabel

Fran nara till langt

(km) bort
Tathet Klassvariabel Fran tatt till glest
(Inv/Ha)

Funktionsblandning

Klassvariabel

Fran I&g till hog

(% av de boende med nara till service) blandning
Restidskvot Klassvariabel Fran Iag till hog

restidskvot
Korkort Klassvariabel 1 = har korkort

2 = har ej korkort
Biltillgang Kontinuerlig Fran ingen till stor
(Bilar/hushall) biltillgang
Kon Klassvariabel 1=Man

2= Kvinna
Inkomst Klassvariabel Fran Iag till hog

(Hushallets sammanlagda arsinkomst)

inkomst
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7 Resultat av kvalitativa analyser

Da olika variabler ocksa har en inbordes relation sa kan det vara riskabelt att dra slutsatser
vid studier av bara en variabel at gangen. Den multipla linjara regressionsanalysen visade inte
pa nagra tydliga resultat hur de olika variablerna gemensamt paverkar resandet varpa det ar
intressant att gra mer kvalitativa analyser. Darfor studeras i detta avsnitt olika omraden narmre
och alla deras egenskaper beaktas. For att fa en djupare forstaelse for hur en viss typ av omrade
alstrar ett visst resmonster sa gors i foljande avsnitt djupanalyser pa omradesniva. Tva olika
typer av omradesanalyser kommer att goras; en analys dar ett antal omraden delas in i fyra olika
omradeskaraktarer och fardmedelférdelningen studeras samt en analys dar omraden med mycket
respektive liten andel bussresor studeras.

7.1 Analys av omraden av liknande karaktar

De omraden som visade sig ha samma karaktar i form av téthet, funktionsblandning och service
slogs samman. Fyra olika omradeskaraktarer identifierades och analyserades darefter med avse-
ende pa fardmedelsfordelningen. Flera omraden saknade motsvarigheter och ar darfor inte med i
nagon grupp. Nedan visas och beskrivs de olika omradeskaraktarerna.

e Omradeskaraktar 1 — Villaomraden: Detta ar glesa omraden med lag funktionsbland-
ning och liten andel som har nara till service. De flesta av omradena ar belagna relativt
langt fran centrum. | Helsingborg ar det omrade 94, 97, 98 och 104 och i Lund &r det
omrade 44, 46, 49 och 55, se Figur 29.

Fiaur 29. Omréaden i Lund och Helsinabora inom omradeskaraktar 1

e Omradeskaraktar 2 — Halvurbana omraden: Detta ar medeltdta omraden med lag
funktionsblandning och en medelstor andel som har néara till service. Dessa omraden
ligger i Lund langt ifran stadskarnan medan omradet i Helsingborg ligger halvcentralt. |
Helsingborg &r det omrade 99 och i Lund &r det omrade 42, 54 och 56, se Figur 30.
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Figur 30. Omréden i Lund och Helsingborg
inom omréadeskaraktar 2

e Omradeskaraktar 3 — Halv-urbana omraden: Detta ar tatbebyggda omraden men
med Iag funktionsblandning. Andelen som har néra till service ar dock hdg. De flesta av

omradena ligger precis utanfor stadskarnan. | Helsingborg ar det omrade 101, 103 och
108 och i Lund ar det omrade 45 och 48, se Figur 31.

Figur 31. Omraden i Lund och Helsingborg inom omradeskaraktar 3

Omradeskaraktar 4 — Centrala omraden: Centrala, tatbebyggda omraden med hog
grad av funktionsblandning och stor andel som har nara till service. | Helsingborg ar det
omrade 100 och 106 och i Lund &r det omrade 52, se Figur 32.
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Figur 32. Omraden i Lund och Helsing-
borg inom omradeskaraktar 4

Vidare togs fardmedelsfordelningen fram for dessa omradeskaraktarer, bade for alla resor men
aven for endast arbetsresor, se Figur 33 och Figur 34.

Fardmedelsfordelning- Alla resor
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Figur 33. Fardmedelsfordelning for respektive omradeskaraktar - Alla resor
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Fardmedelsfordelning- Arbetsresor

B Annat
@Till fots
OCykel
ETag
BBuss
@Bil

Halv-urbana
omraden

Centrala

omraden

Villaomraden
Blandad
bebyggelse

Figur 34. Fardmedelsfordelning for respektive omradeskaraktar - Arbetsresor

Tabell 8. De olika omradeskaraktarernas fysiska karaktéarer

Omréadeskaraktar 1. Villa- 2. Blandad 3. Halvurbana §.Centrala

]

Tathet

|Funktionsblandning

Serviceutbud

7.1.1 Slutsats om resvanor i omraden med liknade karaktar
Fardmedelsfordelningen i diagrammen visar framforallt att:

e | omradeskaraktar 1 (villaomraden) aks det storst andel bil vilket troligen forklaras av
att dessa omraden ligger langt ifran centrum. Minst andel bilresor gors i
omradeskaraktar 4 (centrala omraden) som ar de centrala omradeerna.

e Andelen bussresor ar storst i omradeskaraktar 2 (blandad bebygglese). Minst andel
totala bussresor gors i de centralaste delarna, omradeskaraktéar 4, medan det gors minst
andel arbetsresor med buss i omradeskaraktar 1 (villaomraden).

e For arbetsresor 6kar andelen buss- och tagresor i samtliga omraden. Intressant ar att i
bade omradeskaraktar 3 (halv-urbana omraden) och 4 (centrala omraden) &r andelen
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tag- och bussresor till arbetet ungefar lika stora. Andelen bilresor minskar for samtliga
omraden nar endast arbetsreor studeras.

e Vid djupare analyser visade det sig att andelen bilresor &r storre i Helsingborg &n i
Lund. Detta galler samtliga omraden. Skillnaderna ar dock minst for omradeskaraktar 2
(blandad bebyggelse). Detta kan forklaras av att i Lund utgors denna grupp av omraden
som ligger relativt langt ifrdn centrum medan omradet i Helsingborg ligger mer
centralt. Med andra ord verifierar det teorin om att avstand till centrum 6kar andelen
bilresor vilket i detta fall minskar skillnaderna mellan de bada staderna.

e | omradeskaraktar 4 (centrala omraden) sker en stor del av resorna till fots, framforallt
da alla resor studeras, vilket ar rimligt da dessa omradena ligger centralt med nara till
manga funktioner.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att stérst andel bussresor gors i medeltdta omraden med
lag funktionsblandning och en medelstor andel som har nara till service. Minst andel bilresor
gors i omraden som ligger centralt, ar tatbebyggda och har hog grad av funktionsblandning. | de
centrala delarna ar andelen resor till fots hog. Tag och buss nyttjas nagot mer vid arbetsresor.
Vid djupare analyser kunde man se tydliga skillnader mellan stdderna. Det visade sig att andelen
bilresor ar storre inom varje omradeskaraktar for omradena i Helsingborg liksom att andelen
cykelresor ar storre inom varje omradesgrupp fér omradena i Lund.

7.2 Analys av omraden med liten respektive stor andel bussresor

For att kunna se tydligare vilka variabler som paverkar resandet valdes att titta narmre pa speci-
fika omraden. En jamforelse av omraden med stor andel bussresor mot omraden med liten andel
bussresor ansags intressant att studera. Tva omraden dar man aker mycket buss och tva omraden
dar man aker lite buss valdes ut.

7.2.1 Val av omraden

For att kunna vilja ut relevanta omraden gjordes en oversikt av fardmedelsférdelningen i alla
omraden. De omraden som valdes presenteras nedan i Figur 35. De omraden som har stor andel
bussresor i Lund &r 56 och 45 (markerat gront i figuren) och liten andel bussresor har omrade 46
och 51 (markerat rott i figuren). I Helsingborg reser man mycket buss i omrade 96 och 105
(markerat gront i figuren) och lite i omrade 98 och 107 (markerat rétt i figuren). | Tabell 9 och
Tabell 10 visas fardmedelsfordelningen for omradena, bade for alla resor men ocksa for endast
arbetsresor. Det &r med dessa som underlag som analysen gors.

Tabell 9. Fardmedelsférdelning i omraden med liten respektive stor andel bussresor

Omréde Bil Buss Tag Cykel Till Fots  Ovrigt
45 20 % 14 % 8% 44 % 13 % 0%
46 41 % 5% 6 % 38 % 7% 1%
51 28 % 6 % 10 % 24 % 31 % 2%
56 49 % 22 % 7% 11 % 10 % 0%
96 49 % 17 % 5% 16 % 10 % 3%
98 69 % 4% 4% 12 % 8% 2%
105 49 % 22 % 11 % 9 % 7% 2%
107 46 % 6 % 6 % 9% 31 % 2%
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Tabell 10. Fardmedelsfordelning i omraden med liten respektive stor andel bussresor, endast

arbetsresor

Omrade Bil Buss Tag Cykel  Till Fots  Ovrigt
45 11 % 15% 6 % 58 % 9% 0%
46 28 % 6 % 17 % 44 % 6 % 0%
51 19 % 9 % 19 % 28 % 26 % 0%
56 42 % 26 % 12 % 11 % 9% 0%
96 41 % 17 % 9% 20 % 9% 4%
98 60 % 5% 12 % 19 % 2% 2%
105 52 % 21 % 19 % 8% 0% 0%
107 43 % 10 % 14 % 10 % 22 % 0%
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Figur 35. Omraden i Lund och Helsingborg dar det aks stor (gron) respektive liten (réd) andel buss.
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7.2.2 Omréaden med stor andel bussresor

Omrade 45, 56, 96 och 105 ar de omraden i Lund och Helsingborg med stor andel bussresor.
Omradenas olika egenskaper visas i Tabell 11.

Tabell 11. Bebyggelsekaraktar, kollektivtrafikkvalitet och resvanor for omraden i Lund och
Helsingborg med stor andel bussresor

Omrade 45 56 96 105
Avstand till centrum [km] 2,5 3,3 2,9 3,0
Tathet [Inv/Ha] 56 35 29 42
Funktionsblandning [%] 29 9 39 24
Serviceutbud [%] 80 53 69 65
Restidskvot koll/bil 2,1 15 1,6 1,6
Resor per dag och person 2,5 29 2,7 2,1
Reslangd per dag och person [km] 25 35 38 43

Omréade 45 - Sodra delen av Norra faladen

Omrade 45 ar den sodra delen av Norra faladen och bestar nastan bara av flerbostadshus. | den
ostra delen ar lagenheterna studentbostader. | omradet finns bade skolor, ett stadsdelscentrum
och parker. (Lunds kommun, 2005B) Boende har har gangavstand till en av de storsta dagligva-
rubutikerna i Lund. Omradet ligger intill ett foretagsomrade och valdigt nara Ideon och Teknis-
ka hogskolan vilket erbjuder manga arbetsplatser. (Eniro, 2009) Den genomsnittliga totala in-
komsten for ett hushall ligger mellan 200 000 — 300 000 kr. (Resvanor Syd, 2007) Den laga
inkomsten kan forklaras av den hoga andelen studenter. Omradet trafikeras av tva stadsbusslin-
jer och en servicelinje vilket gor bussresande flexibelt, trots den hoga restidskvoten. (Skanetra-
fiken, 2009)

Reslangden i detta omrade &r mycket kort, se Tabell 11. Orsaken till detta kan vara narheten till
bra mataffarer samt att LTH och Ideon, med arbets- och studieplatser, ligger mycket ndra. Nar-
heten till service och arbete underlattar ocksa for cykel och gang som fardmedel. Néstan 60 %
av de som bor i omradet pendlar med cykel och en relativt stor del med buss. Detta kan &ven
forklaras med att det &r en stor majoritet av de boende som dar studenter och har darfor inte
samma ekonomiska forutsattningar som boende i andra omraden. Den stora andelen bussresor
kan ocksa bero pa de bra bussforbindelser som finns till Malmé. Det &r smidigt att pendla till
Malmog i detta omrade da det finns direktbussar med hog turtathet.

Omréde 56 — Linero

Stora delar av Linero byggdes pa 1970-talet, den Gstra delen tillkom lite senare under 80 och 90-
talet. Omradet bestar till storsta del av smahus och radhus. | sédra delen av Linero finns ett stort
omrade med flerbostadshus av mer stadskaraktar. (Lunds kommun, 2005B) P& stadsdelscentru-
met i Linero finns bade en stor matvarubutik, restaurang, vardcentral och apotek. Det finns rela-
tivt mycket gronomraden och stadsdelen har dven skola, idrottsplats och dagis. | norr avgransas
omradet av Sandbyvagen och i soder av Dalbyvagen. (Eniro, 2009) Dessa véltrafikerade vagar
utgor en barriar for bade cyklister och fotgangare (Lunds kommun, 2005B). Medelinkomsten i
omradet ligger mellan 300 000-400 000 kr. Linero trafikeras av tva stadsbusslinjer och en servi-
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celinje. En av stadsbussarna gar direkt till centrum och en till LTH/Ideon-omradet vilket ger de
boende en god flexibilitet. (Skanetrafiken, 2009)

Omradet har en hog andel buss- och bilresor. Detta kan forklaras med att avstandet till centrum
ar langt och darfor ar cykel inte ett sjalvklart alternativ samt de tidigare namnda barriareffekter-
na. Att andelen bussresor &r sa pass hog som den &r kan forklaras med att restidskvoten buss/bil
ar relativt bra. Lag funktionsblandning och medelbra serviceutbud gor att de boende maste ta sig
in till staden for manga av sina arenden vilket visar sig i den langa resléangden.

Omrade 96 — Delar av Miatorp/Planteringen

Omradet ar blandat smahus och flerbostadshus. | de sédra delarna finns 6vervagande mer villor
och i de norra flerbostadshus, gott om affarer och bra service. Har finns en vardcentral, skolor,
sma matbutiker och ett stort idrottsomrade. Omradet ligger inklamt mellan féretagsomraden och
har lite langre till en stérre matbutik for storhandling. (Eniro, 2009) Den genomsnittliga totala
inkomsten for ett hushall &r relativt 1ag, mellan 300 000 — 400 000 kr, for att vara Helsingborg.
(Resvanor Syd, 2009) Omradet har totalt tre stadsbusslinjer, tvd som gar mot centrum och en
som gar till Berga industriomrade.(Skanetrafiken, 2009)

Pa strackor kring 3 km konkurrerar cykeln, bussen och bilen med varandra. Att omradet har en
bra restidskvot bidrar troligen till att manga valjer buss framfor bil nar det géller arbetspendling.
Det syns ocksa att fler cyklar till arbetet an vid andra resor. Fa arbetsmojligheter finns inom
omradet men narhet finns till foretagsomraden. Den langa reslangden skulle kunna forklaras
med att man inte véljer att arbeta dar man bor, och vice versa, trots att majlighet finns.

Omrade 105 - Drottninghog/Fredriksdal

Omrade 105 ligger i nordéstra Helsingborg precis intill en av de viktigaste infarterna till staden.
Omradet ar av typisk forortskaraktar och bestar till storsta del av flerbostadshus men med stora
oppna ytor emellan. (Eniro, 2009) Den genomsnittliga totala inkomsten for ett hushall ar relativt
Iag, mellan 300 000 — 400 000 kr. Har finns gott om grénomraden och en storre park. Omradet
har bade vardcentral, skolor och bra serviceutbud. Sodra delen bestar till stérsta del av ett kolo-
niomrade. De boende har dven nara till Fredriksdals idrottsomrade och i utkanten av omradet
passerar manga olika busslinjer vilket ar forklaringen till den bra restidskvoten. (Eniro, 2009)

Buss och bil ar i majoritet som fardmedelsval bade nar det galler alla resor och da endast arbets-
resor studeras. Den tydligaste skillnaden vid jamforelsen av endast arbetsresor och alla typer av
resor ar att resor till fots da forsvinner helt och att tag okar. Avstandet till centrum gor att resor
till fots inte &r ett alternativ vid pendling. En bra restidskvot for buss till centrum 6kar dels moj-
ligheten att pendla med buss men ocksa enkelheten att ta sig in till centralen for att dar byta till
tag, vilket kan forklara den hoga andelen tagresor. Det gors inte s3 manga resor per dag och
person vilket antyder att det inte gors s& manga korta resor inom omradet. Detta kan kannas
kontraintuitivt da serviceutbudet &r bra. Men da manga resor gors med bil sa kan det vara sa att
manga storhandlar och darfor inte behover handla lika ofta. Det ar tatbebyggt men p.g.a. for-
ortskaraktaren sa finns det antagligen bra parkeringsmajligheter och da kan det tankas att det
inte foreligger samma motstand till att ta bilen.

7.2.2.1 Slutsats om omraden med stor andel bussresor

Det ar framforallt omraden som ligger langre bort 4n 2,5 km dar andelen bussresor &r hog. Detta
kan antagligen forklaras med att vid kortare avstand s ar cykel och gang ett enklare och mer
praktiskt fardmedel. Vad som kan konstateras ar ocksa att de fyra omradena har en bra restids-
kvot for att ligga sa pass langt fran centrum. Visserligen har omrade 45 en hdg kvot, men det &r
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inte sa representativt da omradet har ett stort kollektivtrafikutbud med manga olika busslinjer.
Erbjuds ett bra kollektivtrafikutbud sa har kollektivtrafiken bra konkurrenskraft mot bil. Alla
fyra studerade omraden erbjuder bra service vilket ger en indikation pa att bra service 6kar an-
delen resor med buss. Detta kan ge effekten att de boende inte ar s& bilberoende och darmed
oppna for andra fardmedel. Funktionsblandningen for alla dessa omraden &r relativt lag (vilken
den &r for vissa omraden med en liten andel bussresor ocksa) vilket tyder pa att detta inte paver-
kar hur vi resor med buss. Denna variabel kan dessutom verka missvisande da omrade 45 visser-
ligen har Iag funktionsblandning men & andra sidan ligger valdigt nara ett av de storre arbetsom-
radena i Lund. Sammanfattningsvis gar det av detta att dra foljande slutsatser:

o Stor andel bussresande i ytterkanterna av stdderna, om kollektivtrafiksutbudet ar bra.
e Braservice gynnar bussresande.
7.2.3 Omraden med liten andel bussresor

Omrade 46, 51, 98 och 107 &r de omraden i Lund och Helsingborg med liten andel bussresor.
Omradenas olika egenskaper visas i Tabell 12.

Tabell 12. Bebyggelsekaraktar, kollektivtrafikkvalitet och resvanor for omraden i Lund och Helsingborg
med liten andel bussresor

Omrade 46 51 98 107
Avstand till centrum (km) 1,3 0,4 3,0 1,1
Restidskvot koll/bil 1,9 1,9 2,2 1

Tathet (Inv/Ha) 29 39 16 53
Funktionsblandning (%) 24 52 9 127
Serviceutbud (%) 2 70 30 57
Resor per dag och person 3,1 3,2 3,1 3,0
Reslangd per dag och person (km) 40,4 34,4 35,1 40,8

Omrade 46 - Kobjer

| nordvéstra Lund finns stadens minsta stadsdel Kobjer. Omradet bestar mestadels av smahus-
bebyggelse och innesluts av Norra ringen, Vastkustbanan och Oresundsvagen. Tva huvudcy-
kelstrak mot centrum gar genom omradet vilket gor det enkelt for cyklister. Kobjer har flera
mindre parker inne i bostadsomradena och den sammanlagda parktillgangen bedéms som god.
(Lunds kommun, 2005B) Buss nr 5 och 21 trafikerar omradet. (Skanetrafiken, 2009) Kobjer har
valdigt daligt serviceutbud inom omradet och de boende tvingas pa sa satt att utfora sina aren-
den i andra omraden. Invanarnas sammanlagda medelinkomst per hushall ligger mellan
400 000-500 000 kr.

| Kobjer gors 6ver 40 % av alla resor med bil och 38 % med cykel. Buss konkurreras ut av cykel
och mycket ar sakerligen pa grund av narheten till centrum och till féljd av den daliga restids-
kvoten. Nar det galler arbetsresor sa staller manga bilen och cyklar till arbetet istallet. Anled-
ningen till detta bor vara omradets lage med narhet till centrum. Manga pendlar med tag till
arbetet vilket inte ar sa forvanande da Kobjer ligger relativ nara centralen och detta &r antagli-
gen anledningen till den langa reslangden. Daligt serviceutbud och dalig funktionsblandning gor
att de tvingas till betydligt langre resor. Omradet ar glest vilket antyder pa goda parkeringsmaj-
ligheter och kan forklara att det gors manga resor med bil.
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Omrade 51 - Vaster

| vastra Lund finns ett centrumndra omrade som kallas Vaster och som bestar av blandad be-
byggelse. Omradet gréansar till jarnvagen och bestar av mycket bostader men éven en hel del
verksamheter. Genom omradet gar Trollebergsvagen som é&r ett huvudstrak for saval bil som
cykel. | omradet finns en stor idrottsplats, kyrkor, skolor och parker. | de Gstra delarna av omra-
det finns Vastra stationstorget som forbinder omradet med centralstationen. (Lunds kommun,
2005B) En stadsbusslinje gar centralt genom omradet och ett par andra linjer gar i omradets
utkanter. (Skanetrafiken, 2009) Invanarnas medelinkomst per hushall ligger mellan 400 000-
500 000 kr.

Omradet ligger mycket centralt och det visar sig i fardmedelsfordelningen da hela 30 % av alla
resor gors till fots. Fler an hélften gar eller cyklar och de boende tar valdigt sallan bussen. Vid
resor till arbetet daremot tar fler buss eller tdg d4n som tar bilen. Anledningen till detta bor vara
att de som inte arbetar i omradet kan dra nytta av mycket bra utbud av kollektivtrafik med
manga linjer och narhet till hallplatser och jarnvagstation. Omradet ar tatt, har bra service och
funktionshlandning vilket uppmuntrar till gang och cykel och minskar bil och buss.

Omréade 98 - Gustavslund

Omradet ligger i Helsingborgs ostra ytterkant déar det avgransar staden osterut med akermark.
Det bestar huvudsakligen av enbostadshus, ett fatal radhuslangor samt ett mindre koloniomrade.
Inom omradet finns tva butiker for dagligvaruhandel samt ett flertal skolor. Det finns ett mindre
parkomrade i omradets norra del. (Eniro, 2009) Invanarnas medelinkomst ligger mellan
500 000-600 000 kr. Stadsbusslinje 5 och 7 gar genom omradet samt servicelinje nr 21. (Skane-
trafiken, 2009)

Andel bilresor & mycket stor och detta kan forklaras av det langa avstandet till centrum. Omra-
det har gles bebyggelse, 1ag funktionsblandning och daligt serviceutbud vilket kan tankas upp-
muntra till bilinnehav och bilkdrande da omradets karaktar kraver langa forflyttningar och sam-
tidigt har bra parkeringsmajligheter. Trots det langa avstandet till centrum sa ar bussresandet
lagt. Detta kan forklaras av den mycket daliga restidskvoten. Omradet har relativt hog medelin-
komst vilket gor att det inte ar nagot problem att anpassa sig till att kora bil da detta verkar vara
det smidigaste alternativet fér dem.

Omrade 107 — Centrala delar av Helsingborg

Omradet ligger utmed kusten och delar av omradet tillhor stadskarnan. Bebyggelsen bestar hu-
vudsakligen av flerbostadshus med restauranger, butiker och kontorslokaler integrerat. Ett flertal
torg och naturliga motesplatser sdsom badhus etc. finns i omradet. Kustremsan kantas av ett
hamnomrade i omradets sédra delar och en storre badstrand i norr. Det finns ett mindre parkom-
rade i omradets norra del. (Eniro, 2009) Omradet trafikeras av ett stort antal stadsbussar namli-
gen 1,2, 5,7, 8,9 samt servicelinje nr 22. Dessutom gransar omradet till knutpunkten med stort
utbud av bade stadsbussar och tag. (Skanetrafiken, 2009) Invanarnas medelinkomst ligger mel-
lan 400 000-500 000 kr.

Omradet ligger centralt vilket underlattar for resor till fots. Det gérs manga resor per dag, antag-
ligen tack vare ett stort serviceutbud och en bra funktionsblandning. Resldngden blir stor trots
det stora antalet korta resor. Detta kan bero pa att de boende har nara till tdg och regionbussar
samt pafart till motorvag. Det visar sig att en stor del av arbetsresorna gors med tag och det
finns en viss arbetspendling med buss vilket tyder pa att manga individer resor langa strackor
dagligen och detta forklarar den langa reslangden. Att buss inte anvands i andra drende beror
antagligen pa att man kan ga istallet.
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7.2.3.1 Slutsats om omraden med liten andel bussresor

Man kan urskilja tva typer av omraden dar man aker lite buss. Det forsta ar centrala omraden
med bra serviceutbud och god funktionsblandning sdsom omrade 51 och 107. Dessa omraden &r
tattbebyggda och har néra till kollektivtrafik, i detta fall jarnvégstationen, vilket forklarar att vid
arbetsresor gors mer kollektivtrafikresor &n om man studerar alla sorters resor. Omradena un-
derlattar for gang och cykel som fardmedelsval och detta ar antagligen den storsta anledningen
till den laga andelen bussresor

Den andra typen av omraden &r glesa omraden men dalig funktionsblandning och serviceutbud.
Exempel pa sddana omraden ar omrade 46 och 98. Dessa omraden har dven daligt utbud av
kollektivtrafik och inkomsten ar hogre an i andra delar av staden. Dessa typer av omraden kan
tankas uppmuntra till bilinnehav da det finns gott om ytor vilken troligen gor det enklare att
hitta parkering. De boende har ett behov av att forflytta sig for alla &renden, utbudet av kollek-
tivtrafik ar daligt och da de har ekonomiska medel for att ha bil sa klarar de sig utan kollektiv-
trafik. Fragan som &r intressant har ar om de hade borjat aka med kollektivt om utbudet forbatt-
rats.

7.2.4 Sammanfattning vid omradesjamforelse

Sammanfattningsvis kan det konstateras att i de centrala omradena aker folk mindre buss da
bussen konkurreras ut av resor till fots eller av cykel. Vid langre avstand &r bussen ett alternativ
sa lange det ar flexibelt och gar snabbt att aka buss. De boende i nastan alla omraden har en
storre tendens att dka buss om det galler arbetsresor. Detta kan forklaras av att da man vet innan
vilken buss man ska ta blir det en rutin vilket férenklar anvandandet. Vid spontana resor och
inkopsresor kan det vara obekvamt for manga att ta bussen. Langre bort fran centrum och i gle-
sare omraden gors det fler bilresor. Det &r svart att dra nagra slutsatser om serviceutbud och
funktionsblandning. Det finns inget som tyder pa att reslangden blir kortare narmre centrum
eller att man skulle gora fler resor. Detta kan bero pa att manga som bor centralt arbetspendlar
och darfor far en stor genomsnittlig reslangd trots det centrala laget. Denna teori stods av att det
visar sig att andelen tagresor &r stor i centrala lagen. Detta tyder pa att manniskor inte jobbar dar
de bor och att manga ar positivt installda till att pendla Ianga strackor. Det visar sig dven att
befolkningen tjanar mer i de omraden dar man aker lite buss.

Foljande framgick av omradesjamforelsen:

o | stddernas yttre delar sker en stor andel resor med buss, om kollektivtrafiksutbudet &r
tillrackligt bra.

e Ju tatare desto farre bilresor.

e Man arbetar inte ddar man bor, arbetspendling &r ndagot som manga verkar vara positivt
installda till.

e Med hogre inkomst aker invanarna mindre buss och mer bil.

8 Diskussion

Resultatet av denna studie bygger pa tre huvudsakliga delar namligen; Hur metoden &r utformad
i sin helhet, Kvaliteten av indata och Framtagningen av de enskilda variablerna. For att resulta-
tet ska kunna anses tillforlitligt och ge en bild av verkligheten maste alla dessa tre delar halla
hog kvalitet och dessutom passa ihop. | detta avsnitt beskrivs problematiken med att fa detta att
fungera samt en diskussion kring resultatet.
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8.1 Metod

Resultatet bygger pa att alla framtagna variabler representerar verkligheten. Detta har varit ma-
let under arbetes gang men da exempelvis omradena redan var indelade var det ibland svart att
lyckas med detta. Ofta ar det sa att ett omrade inte &r homogent och kanske borde ha delats in i
flera mindre omraden for att fa representativ data. Det var inte mojligt att gora i detta examens-
arbete da resvanorna hamtades fran Resvanor Syd dar omradena redan var indelade.

Att forklaringsgraden i allmanhet blir s pass lag for de samband som studerats kan bero pa att
manga av resorna inte gar in till centrum och darmed inte kan forklaras av det samband som
antagits. Hade man tagit en annan malpunkt hade variablerna fatt andra varden vilket da hade
kunnat forklara den andel av resorna som gatt till just den malpunkten. Detta &r en svaghet i
studien som &r svar att komma till ratta med. Sjalva syftet med studien var dock att se mer gene-
rellt pa ett resbeteende hos méanniskor beroende pa de framtagna variablerna. Exempelvis med
restidskvoten var malsattningen att mer se detta som ett generellt kvalitetsmatt 6ver kollektivtra-
fiken i omradet an ett matt pa restiden in till centrum. Hade endast de resor som gar in till cent-
rum studerats hade dessutom underlaget blivit betydligt mindre.

Ett annat problem med denna studie ar att den endast beskriver kvaliteten och utbudet i det om-
rade man bor i, och darmed inte alltid i det omrade man reser i. Aven om resan startar i det om-
rade man bor i sa paverkar kvaliteten pa omradet dar malpunkten ligger fardmedelsvalet. Ett
exempel ar tillgngen till parkering. Aven om den &r god hemma kanske du &nda inte véljer att
ta bilen till jobbet p.g.a. att det saknas parkering vid arbetsplatsen. | det fallet styrs alltsa fard-
medelsvalet mer av kvaliteten pa omradet du reser till &n det du reser ifran.

Det faktum att Lund och Helsingborg har slagits ihop i denna undersékning kan ocksa vara en
kélla till problem. Lund och Helsingborg har visserligen mycket gemensamt; exempelvis stor-
lek, de ar bada knutpunkter i sodra Sverige, har liknande klimat med mera. Men de skiljer sig
ocksd; Lund &r en studentstad och har en helt annan utformning an Helsingborg som till skillnad
fran Lund &r en kuststad. Ovanpa detta sa ser man att fardmedelsfordelningen for staderna skil-
jer sig at. Betydligt fler resor gors med cykel i Lund an i Helsingborg. | Helsingborg gors dess-
utom manga fler bilresor an i Lund. Detta ar nagot som vi har forsokt att ha i atanke vid djup-
analyserna av de olika omradena. Trots stadernas olikheter forefoll de anda sa pass lika att det
ansags intressant att sla ihop dem for att fa ett storre urval av omraden.

Vid analyserna har det saklart varit av stor vikt att uppna signifikans och i manga fall har detta
varit mojligt. Men trots signifikanta forhallanden har resultatet emellanat varit svartolkat. Dess-
utom tar ingen av analyserna, férutom regressionsanalyserna, hénsyn till korrelation mellan
variablerna. Detta gor att det kan vara svart att siga att en variabel paverkar resandet da det
egentligen kan vara sa att det ar en annan bakomliggande variabel som korrelerar med den for-
sta som egentligen paverkar. Exempel pa detta ar tathet; har tatheten egentligen betydelse eller
ar det sa att det ar for att de tata omradena ligger central. Da kanske det egentligen ar avstandet
till centrum som har betydelse.

Problem forelag aven vid urvalsgruppen arbetsresor. Da en del analyser &r gjorda pa individniva
var det svart att valja ut endast deras arbetsresor. Da gjordes istéllet ett forsok att valja ut arbets-
resande eller motsvarande den dagen. Ett antagande gjordes att de som goér en resa till arbetet
eller motsvarande bérjar resa mellan klockan 05.00 — 10.00. Denna metod for urval &r dock
nagot tvivelaktigt.
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8.1.1 Reslangd

Vid analysen av reslangd blev forklaringsgraden valdigt 1ag. Detta kan bero pa en rad faktorer
sasom att manga inte fyllt i detta i resvaneundersékningen. Resldngden ar dessutom uppskattad
av individen sjalv vilket kan medfora stor felmarginal. Det faktum att studien baseras pa alla
resor inom Skane innebar ocksa att pendlingsresorna finns med som forhojer reslangden mar-
kant pa vissa resor.

8.1.2 Regressionsanalys

Vid regressionsanalyserna uppstod stora problem med att fa en acceptabel forklaringsgrad. Det-
ta trots att olika urval och variabler testades. Den stora osékerheten har delvis sin forklaring i att
sambanden mellan varje enskild oberoende variabel och den beroende maste vara linjara. |
manga fall var det svart att hitta linjara samband vilket visade sig under arbetets gang.

8.2 Kvaliteten av indata

Som i all forskning sa beror resultatet av denna studie till stor del pa det underlag som finns att
jobba med. | Resvanor Syd namns att lag svarsfrekvensen (49 % i Lund och 42 % i Helsing-
borg) i sig inte & nagot problem utan att problem uppstar om detta medfor att svarsmaterialet
inte blir signifikant eller att svarsgruppen blir alltfér homogen, d.v.s. de som svarat pa enkéten
ar en viss typ av personligheter. I alla analyser i denna studie har det gjorts signifikanstester
eller métning av forklaringsgraden och problemet med en alltfér homogen svarsgrupp har av-
hjalpts med den viktning som fanns tillganglig fran resvaneundersdkningen. Detta innebar att
underlaget fran Resvanor Syd 2007 bedéms som bra.

De indata som anvants for att ta fram variabler hade en svaghet, ndmligen att all information
inte var fran samma artal. En del befolkningsdata, samt affarernas lokalisering, var fran 2009
medan resmonstret fran Resvanor syd ar framtaget 2007. Detta skulle kunna skapa en obalans i
resultatet da Lunds och Helsingborg befolkning har okat varje ar.

8.3 Framtagning av de enskilda variablerna

Ett problem é&r att de ingdende fysiska variablerna och kollektivtrafikkvaliteten haller valdigt
olika kvalitet beroende pa vilken information som funnits att tillga. Avstand till centrum ar ex-
empelvis en variabel som inte innehaller sa manga antaganden och forenklingar medan restids-
kvot har betydligt storre osakerheter. Darfor ar det svart att jamfora dess inverkan pa resorna
med varandra, vilket gors framforallt i regressionsanalysen. Nedan beskriv osdkerheterna och
problemen med de olika variablerna.

8.3.1 Tathet

For att beskriva tathet anvands normalt sétt invanare per hektar eller exploateringsgrad. Mattet
exploateringsgrad gick dock inte fa fram inom ramen for detta arbete. Problemet med det fram-
tagna mattet invanare per hektar ar att omradesindelningen styr resultatet valdigt mycket. Den
omradesindelning som anvants gor att vissa omraden far valdigt mycket ytor som saknar bebyg-
gelse medan sjalva bostadsomradena ar valdigt tata. Ett exempel ar Klostergarden i Lund dar
sjalva bostadsomradet rdknas som véldigt tatt, med Lundamatt, medan omradet inte blir sa tatt
med de berdkningar som gjorts i detta arbete. Anledningen till detta &r till stor del att Resvanor
Syd:s grans till omradet gar langre ut &n vad som hade varit representativt. En annorlunda
gransdragning hade saledes gett ett annorlunda resultat.
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8.3.2 Avstand till centrum

Precis som manga av de andra variablerna &r detta matt generaliserat for hela omraden. | ett
valdigt stort omrade &ar darmed felmarginalen storre an i ett litet omrade. Avstandet &r taget fran
en punkt som utgar fran tyngdpunkten. Ett alternativt satt hade varit att berakna avstand for alla
boende i omradet vilket dock hade medfort ett alltfor stort jobb.

8.3.3 Funktionsblandning

Variabeln funktionsblandning &r framtagen efter hur stor blandning det finns av arbetsplatser
och bostader. Funktionsblandningen kan saledes bli valdigt bra om omradet har en stor fabrik
som rymmer manga anstéllda medan i omraden med sma servicebutiker och liknande som inte
rymmer sa manga anstallda kan den bli valdigt dalig. Mattet funktionsblandning blir darmed i
detta fall ett matt pa hur stort utbud av arbetsplatser det finns och inte utbud av olika funktioner.
Nar man tanker pa den funktionsblandade staden &r det ofta en bild av butiker, bostader och
service som samsas inom ett omrade och skapar “en stad i staden”. | denna studie fanns det dock
inte mojlighet att ta fram ett matt for denna typ av funktionsblandning men i efterhand kan man
tanka sig att begreppet da anvants nagot felaktigt.

8.3.4 Serviceutbud

Denna variabel &r tankt att beskriva narhet till malpunkter vid resor som inte ar till arbetet. For-
enklingen &r gjord sa att endast storre matvarubutiker studeras. Detta da det hade blivit ett val-
digt omfattande arbete att ta hansyn till banker, apotek, postkontor och vardcentraler ocksa vida-
re. Bade for att ta fram dem, men det hade ocksa inneburit att en viktning inbérdes hade behovts
goras.

Ett problem med denna variabel ar aven likheten med variabeln funktionsblandning. Pa sétt och
vis beskriver dessa variabler samma sak. Service innebér arbetsplatser och vice versa. Egentli-
gen hade det kanske varit intressant att sla ihop dessa variabler till en variabel som beskriver
omradets utbud.

8.3.5 Kollektivtrafikkvalitet

Ett matt som restidskvot ar generellt sett ett bra métt och for denna studie var det svart att finna
nagot battre lampat. Det finns dock tva stora problem med de restidskvoter som presenteras i
rapporten. Det ena &r att kvoterna ar generaliserade omradesvis och det andra ar att kvoten en-
dast baseras pa en resa in till centrum. Ett tydigare resultat hade sékert kunnat uppnas om det
hade varit mojligt att berakna en restidskvot for varje person till dess vanligaste malpunkter,
detta hade dock hade blivit ett gigantiskt arbete.

Problemet med att ha en generaliserad restidskvot for varje omrade &r att verkligheten ser annor-
lunda ut. Varje individ har egna restidskvoter som baseras pa exakt lokalisering av dess bostad,
ganghastighet, parkeringsmajligheter etc. Detta gor att det finns utrymme for manga felkallor i
berdakningen av en slags medelrestidskvot. Ett tag dvervagdes att inte generalisera gangavstan-
den till hallplats utan istallet anvanda sig utav ett medelvarde for de uppskattningar som varje
individ gjort i Resvanor Syd. Det ansags dock alltfor osakert att anvanda varden som uppskattas
av individer med olika bra uppfattningsférmaga om sina avstand. En van bussresenar ar férmod-
ligen mer medveten om avstandet medan nagon som séllan aker buss kan ha svart att uppskatta
hur langt det egentligen &r, darfor ansags osakerheterna bli for stora. Vid berakningen av
restiden for bil hade det varit bra att ha kunskap om hur avstandet till parkering skiljer sig mel-
lan omradena. | de berdkningar som gjordes anvéandes ett och samma avstand till parkering for
alla omrade vilket inte riktigt speglar verkligheten da man t.ex. i ett villaomrade ofta har bilen

64



Stadsplanera for ett hallbart resande
Stina Janzon & Anna-Karin Josefsson

utanfor dorren medan boende i de centralaste delarna generellt har bilen ldngre bort. Hansyn har
alltsa inte tagits till detta som mojligen gett ett annorlunda resultat och storre skillnader mellan
de olika omradenas restidskvoter.

Alla resor gar inte in till centrum. Hur stor andel av resorna som har denna malpunkt skiljer sig
mellan de olika omradena. Detta medfor att restidskvoten till centrum som kvalitetsmatt speglar
verkligheten mer i vissa omraden och mindre i andra. | vissa omraden kan det namligen vara sa
att det finns en storre andel resor som har nagon annan malpunkt an centrum. Exempelvis har
omrade Norra Faladen (omrade 45) i Lund en regionbuss till Malmé med manga resenarer. En
stor andel av resorna fran detta omrade gors troligen med denna buss men restidskvoten riaknas
in till centrum for andra linjer. Det innebér att kvaliteten pa den linje som anvands mest inte &r
med i kvalitetsbeddmningen.

Sammantaget kan man séga att en restidskvot till centrum representera kollektivtrafikutbudet
bra i vissa omraden medan i andra inte. Detta kan ge en snedvriden bild av hur kollektivtrafik-
utbudet egentligen ar i de studerade tatorterna. Tidsméssigt fanns det endast mdjlighet att berak-
na en kvot per omrade och da inga béttre l16sningar kunde hittas, och da nastan en tredje av alla
resor gar in till centrum, ansags detta trots allt som det basta mattet.

8.4 Slutsatser om varje variabel

Trots problem med signifikans och tolkning av vissa analyser har intressanta slutsatser anda
kunnat dras. Detta ar mycket tack vare kombinationen av manga olika sorters analyser. Nedan
diskuteras slutsatser enskilt for varje analyserad variabel.

8.4.1 Tathet

Det har inte gatt att hitta nagra signifikanta samband mellan ett omrades tathet och resandet med
buss. Det finns vissa sma tendenser pa att antalet bussresor & mindre i tita omraden men sam-
banden dr som sagt mycket svaga. Detta stimmer inte 6verrens med den inledande hypotesen
som sager att det aks mer buss i tdta omraden. Den inledande hypotesen bygger mycket pa tron
att i tita omraden ar det svarare att kora bil vilket gor att man véljer bussen istéllet. Dessutom
ligger ofta de tata omradena valdigt centralt och de som bor dér har ett Iagre bilinnehav. Trots
att det sistnamnda visade sig stimma sa gar det inte att se nagra samband mellan resande med
buss och tithet. Bor man centralt och saknar bil anvands istallet gang och cykel i allt storre ut-
strackning. Detta mojliggors utav att Lund och Helsingborg har en sa pass liten yta, vilket med-
for att boende i stadskarnan har de flesta malpunkter i naromradet. | en storre stad med flera
stora stadsdelar hade kanske tatheten visat sig ha storre inverkan pa bussresandet.

Vad det galler bilresor ar sambanden tydligare. | glesare omraden aker man mer bil &n i tata
omraden. Som namndes ovan ar bilinnehavet i de tata omradena oftast lagre vilket inte visade
sig paverka bussresandet sa mycket men sakert kan vara en av forklaringarna till att bilresandet
ar mindre i dessa omraden. En anledning till att bilresandet ar mindre i tata omraden kan ocksa
vara att de boende har néara till de flesta malpunkter, sdsom vanner och service, dessutom &r det
svarare att ta sig fram med bilen. Att bilresandet minskar med tatheten gar i linje med resultatet
av litteraturstudien. Vissa studier, sasom Stadsplanering- och res- och trafikalstring, visar pa att
tatheten skulle vara viktigast av de fysiska variablerna for resbeteendet med bil. (Inregia &
WSP, 2003) Att tatheten skulle vara den viktigaste variabeln gar dock inte att utlasa fran resulta-
tet fran denna studie.

Sammanfattningsvis kan slutsatsen dras att i ett omrade med hog tathet ar bilresandet mindre
men det ar svart att se att se att tatheten paverkar resandet med buss. Ett problem med analysen
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ar dock att exakt kunna sdga om det &r tatheten i sig som man ser eller om det i sjalva verket ar
sa att de tata omradenas dvriga egenskaper, sasom att de ofta ligger centralt, ar det som paverkar
mest. Det ska dock poangteras att en fortatning har manga fordelar for kollektivtrafiken, sasom
ett storre resandeunderlag, som inte denna rapport beror.

8.4.2 Avstand till centrum

Resultatet visar att det gar att se ett samband mellan bussresandet och avstandet till centrum.
Det gar att se att andelen och antalet resor ar nagot storre i de mer perifera omradena. Det gar
dock inte se att den genomsnittliga reslangden med buss beror pa avstandet till centrum. Detta
kan ha sin grund i att det ar vanligt att arbetspendla till andra orter med buss.

Bilresandet okar med Okat avstand till centrum. Sambandet gar att utldsa tydligt. Detta stimmer
val 6verrens med den inledande hypotesen och &r egentligen inte ett sarskilt férvanande resultat.
Bor man langre ifran manga samhallsfunktioner finns det ofta ett stérre behov av att ta bilen.
Stora delar av litteraturen visar ocksa pa detta.

Ett annat intressant resultat ar att den totala reslangden inte 6kar med avstandet till centrum. Det
gdr inte att se nagra alls samband mellan hur langt en individ bor fran centrum och den genom-
snittliga reslangden. Detta ar forvanande och stammer inte med hypotesen att genomsnittlig
reslangd okar med avstandet till centrum. Detta kan dock bero pa att manga som bor i de centra-
la delarna pendlar med tag. Det kan da forklara varfor reslangden med bil 6kar med avstandet
till centrum men inte den totala reslangden. Det &r namligen foga troligt att den langa reslang-
den i de centrala delarna skulle bero pa nagot av 6vriga fardmedlen, sdsom cykel och gang, da
dessa resor ofta &r korta.

8.4.3 Funktionsblandning

Funktionshlandningen visade sig vara hogre i de centrala delarna i bada staderna. Detta ar kan-
ske inte nagot som forvanar men kan stélla till problem vid analysen, eftersom variabeln da
korrelerar med avstandet till centrum.

Det var valdigt svart att se nagot samband mellan bussresor och funktionsblandning, det finns
inga signifikanta samband.

| ett mer blandat omrade sa &r daremot resandet med bil betydligt mindre. | litteraturstudien
visade det sig att funktionsblandning pa lokal niva minskar antalet bilresor och detta gar i linje
med vara resultat.

Vad galler den totala genomsnittliga reslangden per person och dag sa &r det omojligt att dra
nagon slutsats. Detta da forklaringsgraden for de gjorda testen ar lag vilket antagligen till stor
del beror pa att en del invanarna pendlar till andra stader for att arbeta.

En fraga som &r viktig att stélla sig har & om det ar funktionsblandningen som minskar antalet
bilresor eller om det beror pa att de bra blandade omradena ligger narmre centrum. Var slutsats
och tolkning av resultaten &r att de bada tva paverkar resandet med bil. Denna slutsats drar vi
efter att ha studerar regressionsanalysen, dar forklaringsgraden blev stérre om vi hade med bada
variablerna.

8.4.4 Serviceutbud

Serviceutbudet beskriver narheten till inkdpsstallen. Tanken &r att i ett omrade med bra service-
utbud behdver invanarna inte ta sig utanfor omradet lika ofta. Var hypotes var att detta inte pa-
verkar resandet med buss da inkopsresor normalt satt inte gors med buss. Ett samband mellan
resandet med buss och serviceutbud kan i denna studie inte faststallas. Resultaten var icke signi-
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fikanta. Detta ar inte forvanande och gar helt i linje med var hypotes. Inom ett omrade ar av-
standen korta och resor till fots eller med cykel kanns som det sjalvklara valet. Detta stimmer
da det visar sig att i omraden med bra serviceutbud 6kar andelen resor gjorda till fots markant.

Hypotesen for bilresor var att om serviceutbudet &r bra medfor detta att fler resor kan goras till
fots och med cykel vilket skulle minska andelen resor med bil och den totala genomsnittliga
reslangden. Det finns tydliga samband med att resandet med bil minskar med serviceutbudet.
Aven reslangden med bil minskar ndgot. Vad giller den totala reslangden som forvintades bli
mindre gar inga samband att utlasa. Forklaringsgraden &r Iag och det syns ingen tendens pa att
reslangden skulle minska eller 6ka. Detta kan bero pa att individer i ett omrade med bra service
har mojligheten att lata bli att storhandla och darfor istallet for farre langre resor gor de manga
korta.

8.4.5 Kollektivtrafikkvalitet

Inledningsvis fanns hypotesen om att hog kvalitet pa kollektivtrafiken dkar resandet med buss.
Detta gar varken bevisa eller motbevisa i denna studie da det var svart att fa nagra signifikanta
resultat. Det som gar att utldsa ar att storst andel bussresor gors i omraden med medelbra res-
tidskvot. Detta har dock troligen sin forklaring i att de flesta av dessa omraden ligger perifert
medan de omraden som ligger centralt &r de med bést restidskvot och dar reser man mindre med
buss. Det finns tendenser pa att i perifera omraden ar bussresandet hogre vid béttre restidskvot
jamfor med perifera lagen med dalig restidskvot. Slutsatsen ar dock att det med denna metod
inte gar att saga att kollektivtrafikkvaliteten paverkar resandet med buss. Resultatet visar mer pa
att det ar avstandet till centrum som har betydelse.

Resandet med bil borde minska om bussen ar konkurrenskraftig. Precis som med bussresandet
gar det dock inte att se nagra signifikanta samband pa detta. Andelen bilresor visade sig vara
storst i samma omraden som hade storst andel buss, d.v.s. i de med medelbra restidskvot.

8.5 Ovriga reflektioner

Resultaten i denna studie tyder pa att manniskor inte viljer att bosétta sig dar de arbetar. Att
reslangderna inte ar mindre i centrum och att reslangderna i allmanhet ar langa jamfort med
avstanden i de tva staderna stodjer denna tanke. Detta kan forklara varfor funktionsblandningen
inte paverkar sa mycket som vi hade trott. | vilket fall inte den sorts funktionsblandning, i form
att arbetsplatser, som beskrivs i detta arbete. Fortfarande borde utbud av affarer, banker, och
vardcentraler ha betydelse for resor inom staden. Vi har vant oss vid en flexibilitet och majlig-
heten att rora oss langa strackor. Manga méanniskor kan nog bli lockade av mojligheten att bo
naturskdnt men att arbeta i tatorten.

Problematik med férekomst av pendling till andra stader gor det svart att forlita sig pa resultat
om reslangd. Att avstanden inom tatorten till olika malpunkter inte gor sa stor inverkan pa den
dagliga resstrackan gor det svart att se hur bebyggelsestrukturen skulle paverka reslangden.
Kanske ar det framforallt resor inom staden som borde ha studerat for att fa fram lasbara resul-
tat.

| denna studie undersoks inte alls hur vanor och attityder paverkar resbeteendet. Det racker inte
att erbjuda individer bra kollektivtrafik utan deras attityder maste ocksa &ndras. En fraga ar ex-
empelvis den som ndmns i litteraturstudien om manniskor med en viss attityd till vissa fardme-
del soker sig till ett visst omrade. Exempelvis kanske omraden med bra bussforbindelse attrahe-
rar manniskor med bra attityder till buss medan omraden med bra tillganglighet med bilen attra-
herar méanniskor som ar vana att aka bil. Dit vi vill komma med detta resonemang &r att folk
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med ett visst resbeteende soker sig till en viss typ av omrade, med ett visst utbud. Omradets
karaktar spelar da kanske en storre roll vid sjélva inflyttningen. Da man bygger om ett omrade
dér det redan bor en viss typ av manniskor, genom att exempelvis 6ka kollektivtrafikutbudet,
kan det da vara svart att dndra resheteendet eftersom de boende dar har redan en viss typ av
vanor och attityder. | litteraturen framgick det att attityder och vanor &r valdigt viktiga. Detta
innebadr att ur ett kortsiktigt perspektiv ar det kanske 16nl6st att jobba med forbéattringar i bebyg-
gelsen och 6ka utbudet av kollektivtrafiken om man inte jobbar parallellt med att férandra mén-
niskors vanor och attityder. | ett mer langsiktigt perspektiv ger det dock effekt da omradena pa
sikt lockar tills sig nya invanare.

Efter att ha gjort denna studie tror vi att det basta sattet att stadsplanera for ett hallbart resande
ar att fortata de centrala delarna. Detta tror vi da vart resultat visar att individer reser mindre bil,
darmed miljovanligare, i centrum. Den resta strdckan kommer antagligen inte att minskas men
inne i centrum &r forutsattningarna storre till att fa individer att éverga fran bil till miljovanliga-
re fardmedel. Detta till stor del pa grund av att bil ar lite obekvamt som fardmedel i centrala
omraden och att kollektivtrafikutbudet generellt ar battre i centrala delar. Vi tror det &r svart att
fa individer att borja arbeta dar de bor, alltsd ar det av stor vikt att f4 s manga som majligt att
valja miljovanligare fardmedelsétt vilket vi tror ar enklare att goéra i centrum. Med fortatning i
centrum kommer en storre andel individer bo i centrum &n i nuldget och darmed kan vi uppna
ett mer hallbart resande.

Ett minskat bilinnehav medfor formodligen att fler viljer att aka buss. Det géller da som plane-
rare att skapa forutsattningar for att kunna ta bussen istéllet for bilen. Genom att erbjuda bra
serviceutbud och skapa en tat bebyggelse, som ofta dven innebér att bilen inte kan sta parkerad
utanfor dorren, kan man uppmuntra manniskor till att inte képa bil. Motsatt effekt uppnas vid
gles bebyggelse med dalig service och lag funktionshlandning. Da uppmuntras istallet invanarna
till bilinnehav da en sadan miljo ofta kraver langa forflyttningar.

En svarighet med att fA manniskor att aka mer kollektivt ar att dven tillgodose behovet for fri-
tidsresor. Som namns i litteraturstudien sa okar antalet bilresor som ar fritidsrelaterade an mer
an det totala bilresandet. Det ar formodligen dven sa att om det inte finns en mojlighet att dka
buss till fritidsaktiviteterna maste det finnas tillgang till bil oavsett om man reser med buss till
jobbet. Det ar alltsa viktigt att genom fysisk planering dven tillgodose fritidsresorna. Detta bor
goras dels genom att bygga malpunkterna for fritidaktiviteterna nara bostadsomradena och
dels genom att mojliggdra att dessa resor sker utan bil genom att ha ett bra utbud av kollektiv-
trafik till dessa malpunkter.
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9 Sammanfattande slutsatser och forslag pa
vidare studier

Sammanfattningsvis framkom av denna studie foljande:

En individ som bor langt ifran centrum reser generellt sett mer med buss. Kvaliteten pa
kollektivtrafiken verkar ha betydelse for bussresandet endast i perifera lagen dar hog kvali-
tet medfor att bussresandet okar, sambandet &r dock mycket svagt.

En individ som bor langt ifran centrum reser generellt sett mer med bil. Detta &r det starkas-
te samband fran denna studie. En tat bebyggelse, hdg grad av funktionsblandning och ett bra
utbud av service medfor att bilresandet blir mindre dven om det ar svart att séga hur pass
mycket dessa variabler paverkas av varandra och av avstandet till centrum.

Det gick inte i denna studie utlasa att reslangden paverkas att stadsplaneringen. Totalt sett
reser man exempelvis inte langre stracka per person och dag for att man bor langt ifran cent-
rum. Sambanden ar dock nagot osakra da forklaringsgraden var mycket lag.

For att fa ett mer hallbart resande i staden bor man fortéta i centrala lagen samt erbjuda hog
kollektivtrafikskvalitet i befintliga perifera omraden.

Forslag pa vidare studier:

o Battre resultat skulle troligen kunna erhallas vid en studie pa liknande séatt om en finare
omradesindelning anvandes. Detta skulle kunna gora att de fysiska variablerna blir mer
representativa for omradet

o Det skulle vara intressant att gora en studie for kollektivtrafiksresor liknande den som
gjort i detta arbete men med fler utbudsvariabler pa kollektivtrafikkvaliteten. Exempel-
vis skulle det vara intressant att se fler och mer precisa restidskvoter per omrade som
aven gar till fler viktiga malpunkter &n centrum. Attityd och vanor till kollektivtrafik
skulle ocksa kunna vara ett intressant element i en sadan studie.

e | denna rapport tas hansyn endast till det omrade som individerna bor i. Det skulle vara
intressant att dven vaga in karaktaren for det omrade som resan gar till, exempelvis dar
arbetsplatsen ligger. Pa det sattet skulle analysen bli mer heltackande.
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Bilaga 3. Klassindelning av variablerna till regressionsanalys

Variabel Klass 1 Klass 2 Klass 3 Klass 4 Klass 5
Tathet
<25 25-49 50-74 75-99 >=100
(Inv/ Ha)
Avstand till
centrum <1,4 1,4-2,3 2,4-3,3 3,4-4,3 >=4,4
(Km)
Funktions-
blandning <25% & >100% | 25-49% 50-100% X X
(%)
Serviceutbud
) < 20% 20-39% 40-59% 60-70% >= 80%
0
Restidskvot <15 1,50-1,59 1,60-1,69 1,70-1,89 >=1,90
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Bilaga 4. Allmanna egenskaper for omraden i Lund och Helsingborg

Omrade Res-  Antal I\/Ioedel- Antal  Medel- Hushallstyp
L(ir:]?)d resor alder bilar mé(_IE)krp)st (Andel barnfamiljer)
41 28,8 2,98 42 1,0 400-500 48 %
42 29,0 2,81 45 1,0 400-500 37 %
44 30,3 2,94 43 1,1 500-600 53 %
45 25,0 2,51 32 0,5 200-300 15 %
46 37,3 3,06 43 1,0 400-500 38 %
47 27,8 2,86 43 1,0 400-500 36 %
48 25,5 2,94 36 0,7 300-400 21 %
o 49 36,9 3,09 42 1,0 400-500 49 %
% 50 32,3 2,95 43 0,9 400-500 28 %
— 51 28,3 3,18 40 0,8 400-500 25 %
52 31,4 3,12 41 0,8 400-500 19 %
53 22,9 2,69 41 0,9 300-400 22 %
54 28,5 3,03 42 1,1 400-500 44 %
55 30,2 2,88 48 1,3 500-600 45 %
56 34,3 2,85 45 1,1 300-400 30 %
57 28,8 2,87 44 0,8 300-400 25 %
58 35,9 3,11 40 0,8 300-400 29 %
94 31,7 2,72 48 11 400-500 44 %
95 35,9 2,77 53 14 400-500 29 %
96 33,2 2,69 43 1,0 300-400 41 %
97 31,6 3,03 44 0,4 500-600 61 %
98 31,2 3,09 46 15 500-600 59 %
99 29,0 2,63 48 1,1 300-400 32%
o 100 28,6 2,73 45 0,7 300-400 19 %
% 101 46,1 2,5 40 0,7 300-400 20 %
8 102 28,2 2,97 a7 1,2 400-500 34 %
=z 103 35,7 2,48 48 1,0 300-400 33 %
(ﬁ 104 29,6 3,09 46 1,4 400-500 41 %
% 105 385 2,07 46 0,9 300-400 37 %
106 37,0 2,82 45 0,9 300-400 38 %
107 40,1 2,98 50 1,0 400-500 16 %
108 39,7 2,87 45 1,0 400-500 28 %
109 26,2 2,98 48 1,0 300-400 24 %
110 35,2 3,04 a7 1,1 300-400 31%
111 34,0 2,74 45 1,2 300-400 34 %
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Bilaga 5. Korrelationstabell
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Alder 1
Kon 005 1
Inkomst 0,28 0,05 1
Korkorts- | 556 908 -020 1
innehav
Biltligang | 0,19 0 049 -0,25 1
Funktions- | 515 o 911 0  -019 1
blandning
Restids- | 0 0 004 0 -0,13 1
kvot
Avstand
tillcent- | 000 0 0,09 0 0,19 -0,58 0,14 1
rum
Tathet | 009 0 011 0 0,18 0,47 050  -0,49 1
Sewvice- | 541 0 021 005 -021 0,41 0,14  -051 0,68 1
utbud
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