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Abstract:

The aim of this master thesis was to examine the leisure travel conditions of children and
adolescents. Results from The Swedish national travel survey 2011-2014 shows that
journeys to leisure activities represents a great portion of the total travel and a significant
share is made by car. Former research implies that active transport among youth improves
physical and mental health, increases independence and affects the sustainable habits
regarding travel in the adulthood. Traffic creates inaccessible cities for children due to
unsafe traffic environment and retardant barriers. Unsafe traffic environment is an
important reason why parents choose to drive their children by car. Our case study in the
urban area of Lund shows that the local buses reach many destinations for leisure
activities but it also showed that several destinations is not accessible with commonly
accepted distance to the closest stop. A weakness in the cycle path network of Lund was
found in the center of the city where there were no separated cycle paths and cyclists share
the space with cars and buses. An inventory of the nearest environment of two
destinations for leisure activities in Lund shows that the travel conditions for children and
adolescents can be much improved.
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Forord
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Trivector.
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tacka for mojligheten att arbeta pa Trivectors huvudkontor i Lund vilket underlattade
arbetsgangen. Tack ocksa till Lovisa Indebetou pa Trivector for hjalp med
statistikprogrammet SPSS samt givetvis tack alla pa kontoret for givande samtal och
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Vi vill ocksa rikta ett tack till berérda tjansteméan pa Lunds kommun for att de var mycket
tillmétesgaende under vara moten samt snabba att svara pa vara mejl. Slutligen vill vi
ocksa tacka vanner och familjer som stéttat under arbetets gang samt varandra for mycket
gott samarbete genom hela arbetet. Vi har tillsammans fatt uppleva bade med- och
motgangar samt fatt oss manga skratt och minnesvéarda stunder.

Lund, juni 2017






Sammanfattning

Syftet med denna studie var att undersoka hur forutsattningarna ser ut for barn och
ungdomar att resa hallbart till sina fritidsaktiviteter. Detta gjordes inledningsvis genom en
analys av fritidsresandet hos barn och ungdomar i aldern 5-17 ar dar de nationella
resvaneundersokningarna RVU Sverige 2011-2014 13g till grund. Resultatet visade att
fritidsresandet &r av betydande storlek och att en stor del av dessa resor gors med bil.
Arbetet fortskred med en litteraturstudie dér tidigare forskning kring &mnet samt annan
litteratur studerades. Béttre fysisk och psykisk halsa, okad sjalvstandighet samt héllbara
resvanor i vuxenlivet ar bara nagra av alla fordelar som resandet kan leda till for barn och
ungdomar om de inte skjutsas i bil. Biltrafiken forsamrar ocksa miljon med buller och
luftféroreningar samt skapar otillgangliga stader for barn med osakra trafikmiljéer och
hindrande barriérer. Just osékra trafikmiljoer framgick som en viktig anledning till att
foraldrar valjer att skjutsa sina barn, vilket skapar en negativ spiral med annu fler
skjutsande foréldrar som f6ljd. Genom att skapa sakra och trygga trafikmiljéer for barn och
ungdomar forbattras foljaktligen forutsattningarna for att fler ska resa hallbart till sina
malpunkter.

Avslutningsvis gjordes en casestudie i Lunds tatort dar forutsattningarna forst studerades
pa en dvergripande niva med kartlaggning av bade buss- och cykelnatet i forhallande till
fritidsmalpunkterna. Denna visade att stadsbussarna i Lund nar manga fritidsmalpunkter
men ocksa att flera platser faller utanfor acceptabelt gangavstand till narmsta hallplats,
speciellt ur barnens synvinkel vilka upplever avstanden som mer anstrangande an vuxna.
Det framgick ocksa att den beréknade restiden ar ungefar dubbelt sa lang for att na alla
malpunkter med buss i jamforelse med bil, vilket inte ar optimalt for en attraktiv
kollektivtrafik. Desto battre kan cykeln konkurrera med bilen da restiderna for dessa
fardmedel &r nastintill likvéardiga. Daremot finns det faktorer som minskar barnens
forutsattningar att resa sjalvstandigt med cykel da stora delar av Lunds stadskérna inte har
bilseparerat cykelnat. Blandtrafik uppfattas namligen ofta av foraldrar som osakert och pa
sa vis riskerar det sjalvstandiga resandet att begransas nar malpunkter i Lunds centrum ska
nas eller nar stadskarnan ska passeras.

Casestudien avslutades med en detaljstudie i form av inventering av trafikmiljoer i
naromradet kring tva utvalda malpunkter, Hogevall och Victoriastadion. Mest
anmarkningsvart efter studien var kollektivtrafikens daliga nabarhet till Hogevall dar
narmst belagna hallplats inte ens trafikeras av stadsbussar. Kring Victoriastadion ses de
hoga hastigheterna som fordonen haller vid 6vergangsstallet utanfor Victoriastadion som
en stor brist i trafiksystemet. Sammantaget visar resultaten att forutsattningarna for barn
och ungdomar att resa hallbart gar att forbattra.






Summary

The purpose of this study was to examine the conditions for children and adolescents to
travel in a sustainable way to their leisure activities. The initially work included an analysis
of leisure travel for children and adolescents aged 5-17 years based on the The Swedish
national travel survey 2011-2014. The result showed that the leisure travel is of great
importance and that a significant share of this travel is made by car. The work continued
with a literature study where former research and other important literature were studied.
Improved physical and mental health, increased independence and sustainable habits
regarding travel in the adulthood are just some benefits that travel without car can result in.
The vehicular traffic also entails impaired environment with air pollution and noise due to
traffic. It also creates inaccessible cities for children due to unsafe traffic environment and
retardant barriers. Unsafe traffic environment is an important reason why parents choose to
drive their children by car. When traffic increase even more parents choose to drive their
children resulting in a negative spiral. By creating safe and secure traffic environments for
children and adolescents the conditions will be better and more sustainable travels can be
made.

Lastly a case study was done in the urban area of Lund. The conditions was first studied in
an overall level where the reachability by bicycle and bus to leisure activities was mapped.
The result showed that the local buses reach many destinations for leisure activities but it
also showed that several points is not accessible with the accepted distance to the closest
stop, especially not for children who experiencing distances longer than adults do. It also
became clear that the travel time is about the double with bus compared with car if you
want to reach all the destinations and this is not the optimum for an attractive public
transport. In comparison to the bus the bicycle can compete in a better way with the car
since the corresponding travel time is more or like the same. However there are other
factors that reduces the opportunities for children to travel independently by bicycle since
big parts of the center of Lund do not have separated cycle paths that are separated from
the vehicles. This road type is not perceived as safe and therefore the independent travel
may be restricted when destinations in the center of Lund is to be reached or when the
center has to be passed.

The case study was completed with a detailed study in terms of an inventory of the traffic
environments in the local environment around two chosen destinations, Hégevall and
Victoriastadion. The most noteworthy was the bad connection to Hégevall with the public
transport where the nearest located stop was not even used by the local buses. Around
Victoriastadion the vehicles high speed across the area where pedestrians and cyclists are
crossing was considered as a big lack in the traffic system. In total the results shows that
the conditions for children and adolescents to travel in a sustainable way can be much
improved.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| Sverige finns det transportpolitiska mal som kan delas upp pa tva olika typer av mal: ett
funktionsmal som beror tillgangligheten i transportsystemet och ett hansynsmal som
handlar om sakerhet, miljo och hélsa. Transportsystemet ska vara tillgangligt och
anvandbart for alla och samtidigt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas.
Transportsystemet ska ocksa leda till att en 6kad hélsa erhalls samt anpassas sa att ingen
dodas eller skadas allvarligt (Naringsdepartementet 2009). De transportpolitiska malen
berdr alla och darmed ocksa barnen. Regeringen har gjort flera preciseringar for att
konkretisera malen och en av preciseringarna for funktionsmalet lyder ”Barns méjligheter
att sjélva pa ett sikert sétt anvinda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer okar”
(Néringsdepartementet 2009, s. 27).

Ett transportsystem som tillater barn och ungdomar att anvanda transportsystemet och resa
till sina respektive malpunkter pa egen hand bidrar till att en del av de transportpolitiska
malen uppfylls. Resor som ar hallbara bidrar ocksa till maluppfyllelse och enligt SKL och
Trafikverket (2010) kan en hallbar resa kopplas till resor som gors med fardsatten cykel,
gang och kollektivrafik. Enligt Trafikanalys (2017a) minskar dock andelen resor som gors
genom gang, cykel och kollektiva fardmedel for barn samtidigt som skjutsandet i bil okar.
Enligt Tillberg (2001) leder detta till att barn blir allt mer beroende av sina foréldrar.
Samma sak konstateras av Johansson (2006) som skriver att europeiska barn i stor
utstrackning blir skjutsade med bil. Samma forfattare skriver ocksa att det paverkar barnen
negativt bade fysiskt och psykiskt samt minskar deras sjalvstandighet i trafiken.

For att barns mojligheter att resa sjalvstandigt och hallbart ska 6ka maste de dagsaktuella
forutsattningarna utredas for att ratt atgarder ska kunna séttas in. I och med detta ar det av
vikt att studera barn och ungdomars forutsattningar att ta sig inte bara till skolan utan ocksa
till deras fritidsaktiviteter.

1.2 Syfte och malsattning

Huvudsyftet med arbetet var att undersoka forutsattningarna for barn och ungdomar att
resa hallbart vid sina fritidsresor. Detta gjordes genom en analys av fritidsresandet hos barn
och ungdomar i Sverige dar fardmedels- och timfordelning samt fritidsresornas totala
transportarbete togs fram. Undersoékningen omfattade ocksa identifiering av viktiga
faktorer for barn och deras foréldrar nar de valjer fardsatt. En casestudie gjordes i Lunds
tatort for att studera mojligheterna for stadens barn och ungdomar att pa fritiden resa
hallbart, detta genom geografisk kartlaggning av fritidsmalpunkter, kollektivtrafiklinjer
och cykelvéagnat samt genom inventering av narmiljon kring utvalda fritidsmalpunkter.

Malsattningen med arbetet var att mer kunskap skulle innehas inom omradet som beror
barn och ungdomars fritidsresande, bade nationellt men aven lokalt genom casestudien.
Efter kartlaggning av saval kollektivtrafiken som cykelndten samt genom inventering av



transportnatet kring de valda malpunkterna for fritidsaktiviteter kan kommunens
beslutsfattare och andra berorda yrkespersoner fa information om vart det finns brister och
forbattringsmojligheter for att mojliggora for fler barn och ungdomar att sjélva gora sina
fritidsresor.

1.3 Problemformulering och fragestallningar

De svenska staderna och samhéllena har byggts upp under en lang tid och idag begransas
barn och ungdomar till viss del nar det handlar om mojligheterna att sjélva transportera sig
I trafiksystemet. Problemen &r flera och forst att konstatera ar att det inte gjorts
tilinarmelsevis sa omfattande forskning och sa manga studier kring denna malgrupps
fritidsresor i jamforelse med deras skolresor. Det stora problemet ar att manga barn och
ungdomar blir skjutsade med bil till sina respektive fritidsmalpunkter. Orsaken kan vara att
dessa malpunkter ar sa pass otillgangligt lokaliserade att de unga inte sjalva kan na
platserna med cykel eller kollektivtrafik. VVagen dit kan ocksa upplevas otrygg och oséker
av bade foraldrar och barn och darmed medfora att resan dit inte kan ske pa egen hand.

Foljande fragestallningar stalldes upp som berdr problemen:

o Hur ser fritidsresandet ut for svenska barn och ungdomar?

o Varfor ar det viktigt att belysa barn och ungdomars fritidsresande?

o Vad ar avgorande for fardmedelsvalet for barn och deras foréldrar?
| casestudien som gjordes i Lunds tatort besvarades ytterligare nagra fragor:

o Var ar fritidsmalpunkterna for barn och ungdomar i Lunds tétort lokaliserade?
Hur vél tacker den lokala kollektivtrafiken in fritidsmalpunkterna?
Hur ser det 6vergripande cykelvagnatet ut fran bostadsomraden till malpunkterna?
Hur ser naromradet ut kring de utvalda fritidsmalpunkterna?
Vilket utbud finns med kollektivtrafiken och matchar tidtabeller eventuella tider for
aktiviteten?

O O O O

1.4 Avgransning

Avgransningar gjordes géllande barnens alder, typ av resa och geografiskt omrade for
casestudien. Fokus lag pa barn och ungdomar i aldrarna 5 till och med 17 &r. Den Gvre
aldersgransen berodde dels pa att 18-aringar kan inneha korkort och sjélva vara bilforare
och denna grupp av trafikanter var inte 6nskvarda att undersoka. For det andra sa star det
klart och tydligt i FN:s barnkonvention att barn &r alla manniskor under 18 ar (UNICEF
2009). For att ringa in fritidsresandet som sker kontinuerligt till nagorlunda samma
malpunkter valdes resor med specifika arenden ut, i arbetet kallade rekreationsresor, se
kapitel 2. Casestudien i Lund avgransades till tatorten Lund och innefattade darmed inte de
kringliggande tatorterna Dalby, Vebertd med flera.



1.5 Metod

Auvsnittet innehaller beskrivningar av de metoder som anvants under genomforandet av
arbetet.

1.5.1 Statistisk dver ungas resande

Svenska barn och ungdomars fritidsresvanor analyserades med hjalp av data fran den
nationella resvaneundersokningen, RVU Sverige 2011-2014, for att se hur fritidsresandet
gors i hela Sverige. De senaste resvaneundersokningarna exkluderades eftersom
materialets tillforlitlighet ar begransad da urvalsstorleken ar liten (Trafikanalys 2017b).
Med en definition pa fritidsresa likt den Fogelholm (2014) anvant och som tydliggors i
kapitel 2, samt med aldersavgransningen som namnts tidigare, bearbetades relevant data i
statistikprogrammet SPSS. Eftersom rekreationsresorna utgér majoriteten av barn och
ungdomars fritidsresor lag fokus pa att studera dessa. Resornas arenden kategoriserades sa
att fritidsresandets storlek gick att utlasa bade till antalet resor och till transportarbete.
Vidare undersoktes timfordelningen under bade vardag och helg och slutligen analyserades
fardmedelsfordelningen for de tre aldersgrupperna 5-9, 10-14 och 15-17 ar. Resultaten som
erhélls ur SPSS presenteras delvis grafiskt i rapporten och framtagandet av diagrammen
gjordes i Microsoft Excel.

1.5.2 Litteraturstudie

En litteraturstudie kring &mnet barn och ungdomars fritidsresande ligger till grund for den
teoretiska kunskap som var relevant for arbetet med casestudien i Lund. Resultat fran
tidigare undersokningar samt teori som berér fragestallningarna ovan beaktades.
Litteraturen samlades in via olika databaser (bland annat Lovisa, Transguide och Scopus)
och sokningarna var enstaka ord eller kombinationer av foljande ord: Leisure, Travel,
Children, Traffic, Fritidsresa och Barn. En del anvandbara rapporter erhélls som
rekommenderad litteratur fran bland annat Lunds kommun men &ven av enskilda
tjansteman som dagligen arbetar med fragor som beror hallbara transporter och/eller barns
rorelsefrihet.

1.5.3 Casestudie

Casestudien i Lunds tatort gjordes for att se vilka forutsattningar som finns for barn i
staden att resa hallbart pa fritiden, bade 6versiktligt och mer inzoomat genom detaljstudier.
Arbetet inleddes med en kartlaggning av savél organiserade som oorganiserade
fritidsaktiviteter med hjélp av inspiration fran applikationen “Kul i Malmé” samt med
information fran Lunds kommun och egna observationer. Kartlaggningen ledde fram till en
visuell bild 6ver Lunds tatort dar malpunkterna presenteras geografiskt med en tillhérande
tabell dar typ av aktivitet eller anlaggning redovisas. Efter kartlaggningen studerades
kollektivtrafikens linjedragning och cykelnéatet 6versiktligt for Lunds tatort och
nabarhetsanalyser fran fyra olika bostadsomraden togs fram. Djupstudien innebar
inventering av trafikmiljon kring tva valda fritidsmalpunkter, saval dagtid som kvallstid. |
djupstudien togs ocksa restidskvoter och turtatheter for bussarna fram, samt ytterligare
material som var av intresse att studera, se kapitel 4. Kartmaterialet bearbetades i Adobe
Illustrator CS6 och underliggande kartor hamtades fran Open Street Map.



1.6 Rapportens disposition

Kapitel 1 — Inledning

Rapportens inledande avsnitt ger en kort bakgrund till det grundlaggande problemet som
arbetet bygger pa. Syftet, malsattningen och problemformuleringen beskrivs. |
fragestéllningarna redovisas hur problemet belyses och vidare tydliggors vilka
avgransningar som gjorts. Slutligen beskrivs de metoder som arbetet bygger pa.

Kapitel 2 — Statistisk 6ver ungas resande

Det andra kapitlet behandlar barn och ungdomars fritidsresande i Sverige och ar baserat pa
den svenska resvaneundersokningen. Har beskrivs kortfattat viktiga termer som 6kar
forstaelsen for hur data har anvants och analyserats. Resultaten som erholls efter kdrningar
i SPSS visas grafiskt efter bearbetning i Microsoft Excel och avsnittet avslutas med
slutsatser av de framtagna resultaten.

Kapitel 3 — Litteraturstudie

| tredje kapitlet redovisas teorin som berdér &mnet fritidsresor for barn och ungdomar. |
detta avsnitt klargors bland annat varfor amnet ar sa viktigt att belysa och hur férandrade
resvanor, mot mer hallbara transportstt, ger flertalet positiva effekter. Det beskrivs i detalj
vilka faktorer som ar avgérande for bade barnen sjélva men ocksa for deras foraldrar i
valet av fardmedel vid en fritidsresa.

Kapitel 4 - Casestudie Lunds tatort

| det fjarde kapitlet berors undersékningen i Lund. I avsnittet presenteras resultaten fran de
overgripande kartlaggningarna av saval fritidsmalpunkter som kollektivtrafiknat och
cykelnat. | kapitlet redovisas ocksa resultatet fran inventeringarna samt analys av dessa.

Kapitel 5 - Diskussion och slutsats

| det avslutande kapitlet diskuteras bade de metoder som arbetet bygger pa samt de resultat
som erhallits. Har redogors ocksa slutsatser kring vilka forutsattningar det finns for barn
och ungdomar att resa hallbart pa fritiden och rekommendationer for framtiden ges.



2 Statistisk 6ver ungas resande

2.1 Generellt om den svenska resvaneundersdkningen

RVU Sverige 2011-2014 &r den nationella resvaneundersokningen dar data om
svenskarnas resor insamlas. Matperioden &r fyra ar, mellan den 1 januari 2011 till den 31
december 2014, och undersokningen baseras pa svar fran 102 663 urvalspersoner. Data
behandlar bland annat fardsatt, start- och malpunkter samt drenden men &ven
individspecifika uppgifter som kan paverka hur resvanorna ser ut. Alder, biltillgdng och
bostadsort ar exempel pa sadana uppgifter. Alla forflyttningar som urvalspersonen gor
under densammes specifika matdag samlas in. Genom en kartlaggning som avser en langre
tidsperiod samlas aven information in som berér resor som sker mer sallan, exempelvis
granspassageresor och langvaga resor (Trafikanalys 2015).

Statistiken som innehas om svenskarnas resvanor ar av stor betydelse inom flera olika
sektorer i Sverige. Resvanedata ger bland annat vardefull information om vart
befolkningen i Sverige reser beroende pa alder, kon, hur boendet ser ut samt narhet till
kollektivtrafik och tillgang till bil. Data kan pa en nationell och regional niva fungera som
viktigt underlag nar saval transportsystemet ska utformas som nar transportpolitiken ska
formas. Vidare &r resvanedata anvandbart for att kontrollera att politiska beslut foljs upp,
men dven for att folja upp planer och investeringar (Trafikanalys 2015).

Materialet fran resvaneundersokningen har av Trafikanalys (2015) bearbetats for att belysa
olika fragor och mest relevant for denna studie &r resultatet som visar att nastan en
tredjedel (32 procent) av alla huvudresorna genomfors for fritidsandamal, sett 6ver hela
populationen. | 6vrigt star tjanste-, arbets- och skolresor for 48 procent av alla huvudresor
men nagra motsvarande siffror for resandet bland barn och ungdomar ér inte framtagna. |
denna studie undersoks resandet bland de unga och resultaten bygger pa deras delresor.

2.2 Viktiga definitioner

Det finns en del begrepp och definitioner som &r viktiga att reda ut for att data ur RVU ska
bli anvandbar. Till att bérja med innebar undersdkningen att for varje urvalsperson som
medverkat kartldggs personens alla forflyttningar som gjorts utanfor den egna bostaden
och/eller det egna arbetsstallet under den specifika matdagen. Forutom att resor i
trafikmiljo redovisas inkluderas ocksa andra typer av forflyttningar, exempelvis vandringar
i naturen. Varje resa kan sedan studeras utifran tre olika resbegrepp vilka ar huvudresa,
delresa samt reselement och dessa beskrivs i kommande avsnitt (Trafikanalys 2015).

2.2.1 Huvudresa, delresa och reselement
Enligt Trafikanalys (2015) kan det ibland vara svart att definiera nar en resa avslutas och

en ny tar vid. Den definition som anvands i de nationella resvaneundersokningarna innebar
att nar vistelsetiden pa en specifik plats blir tillrackligt lang i forhallande till vad platsen



innehaller avslutas en resa innan nasta tar vid. Exempel pa sadana sa kallade
huvudreseplatser kan vara urvalspersonens bostad, fritidsbostad och arbetsplats men ocksa
skola, praktikplats och tillfallig 6vernattningsplats. Genom definitionen startar och slutar
en huvudresa i dessa huvudresepunkter och i de fall da urvalspersonen utréttar arenden
eller genomfor aktiviteter pa fler platser under resan delas denna huvudresa in i flera
delresor. En delresa kan darmed vara ekvivalent med en huvudresa ifall resan sker mellan
tva huvudresepunkter, i annat fall avslutas urvalspersonens forsta delresa néar ett arende
utrattas pa en specifik plats innan nésta delresa tar vid. Reselement beskriver hur resan
gors och kan likstallas med fardséattet (Trafikanalys 2015).

Exempel pa resa:

Urvalspersonen ar hemma och har som huvudsakligt syfte med féljande resa att komma till
skolan. Personen ska innan skolan simtrana och cyklar fran hemmet till simtraningen. Efter
avslutad traning ska personen fortsétta till skolan. Pa grund av det daliga véadret véljer
personen istéllet och ga till busshallplatsen, ta bussen, och ga sista biten fran bussen till
skolan. Denna resa motsvaras av en huvudresa som inkluderar tva delresor som avgransas
av Simtréning.

Forsta delresan har aktiviteten Simtraning och bestar av endast ett reselement; Cykel. Den
andra delresan far automatiskt samma arende som huvudresan vilket ar Skolresa och totalt
utgors delresan av tre reselement; Till fots, Buss och sist Till fots.

2.2.2 Vikter

Undersokningsmaterialet baseras pa ett specifikt antal resor och for att detta material ska
motsvara den svenska befolkningens resor krévs det att viktning gors. Trafikanalys tar
fram dessa vikter, vilka viktar resultatet pa olika satt men som alla gor materialet
applicerbart for hela Sveriges befolkning. Berékning av vikterna har gjorts med hansyn till
alder och kon hos urvalspersonen, vilken region densamme kommer ifran samt vilket
kvartal personen deltagit i undersokningen (Trafikanalys 2015).

2.3 Antaganden

Flera antaganden gjordes for att kunna analysera materialet fran resvaneundersokningarna
och dessa beskrivs i foljande avsnitt.

2.3.1 Fritidsresornas arenden

Enligt Fogelholm (2014) ar vissa arenden latta att sarskilja fran varandra medan andra kan
vara svarare. Detta galler exempelvis resor som gors for inkop eller shopping, dar en viss
typ av inkopsresa ar nodvandig och svar att se som fritidsresa medan en resa for shopping
ar mer diffus. Fogelholm (2014) utesl6t darfor i sin studie alla typer av inkdpsresor under
kategorin for fritidsresande och samma indelning har gjorts i denna studie. De kommande
listade &rendena &r de svar som respondenterna angett som orsak till resan, alla inkluderade
1 kategorin “Fritidsresa”.

o Hobbies, musikutdvning, studiecirkel, kurs

o Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc
o Underhallning och kultur, fest, koncert, bio etc
o Foreningsliv, religionsutdvning



Annan fritidsresa

Slakt och vanner

Delta i eller f6lja med vid barns fritidsaktivitet
Restaurang och café

Semesterresa

O O O O O

2.3.2 Kategorisering av fritidsarenden

For att materialet lattare skulle ga att analysera skapades fyra kategorier dar de olika
svarsalternativen ingick. Indelningen gjordes i enlighet med Fogelholm (2014) och ar
foljande:

Rekreationsresor:
o Hobbies, musikutévning, studiecirkel, kurs
o Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc
o Underhallning och kultur, fest, koncert, bio etc
o Foreningsliv, religionsutévning
o Annan fritidsresa

Sociala fritidsresor:
o Slakt och véanner
o Deltai eller folja med vid barns fritidsaktivitet

Resor for restaurang och cafébesok:
o Restaurang och café

Resor for semestrar:
o Semesterresa

2.3.3 Aldersindelning

Tre aldersspann togs fram for barnen och ungdomarna och de ar 5-9, 10-14 och 15-17 ar.
De tva forsta indelningarna innefattar fem ar vardera medan den sista indelningen endast
tacker Gver tre ar. Motivet till denna indelning &r att transportsattet kan skilja sig mycket at
for de som ar 15 ar eller aldre eftersom de bade kan resa med moped och dvningskara i bil,
vilket potentiellt paverkar valet av fardmedel.

2.4 Barn och ungdomars resande

Barn och ungdomars resor studerades pa olika nivaer och resultaten redovisas i kommande
avsnitt. Figurerna ar framtagna i Microsoft Excel och illustrerar andelar for olika &renden
och baseras antingen pa antalet resor eller pa transportarbetet inom vardera kategorin.
Vidare presenteras ocksa fritidsresandets dygnsfordelning under vardag respektive helg
samt fardmedelsférdelningen for de olika aldersgrupperna.

2.4.1 Oversiktlig arendefordelning
En dversiktlig arendefordelning togs fram for att belysa hur stor andel av barn och

ungdomars resor som gors for fritidsandamal. Figur 1 visar arendefordelningen baserat pa
antalet resor och i kategorin “Skola/arbete” inkluderas férutom skolresor &ven eventuella



arbetsresor for de ungdomar som arbetar vid sidan av studierna. Kategorin “Ovrigt”
innehaller resor for exempelvis sjukvard, service och liknande. | Bilaga 1 redovisas i detalj
hur arendeuppdelningen gjordes utifran de svarsalternativ som respondenterna kunde ange.
Fritidsresorna utgor den stdrsta andelen av resorna, motsvarande 42 procent. Skolresorna
utgor 39 procent av det totala resandet och Gvriga resor star for 19 procent av resorna. Med
denna indelning gors alltsa flest resor for fritidsandamal.

m Skola/arbete ® Qvrigt  ® Fritid

Figur 1 Arendeférdelning baserat pé antal resor i tre kategorier, 5-17 ar. N: 11711

Resor av olika typer varierar i reslangd och transportarbetet (métt i personkilometer)
undersoktes for att se hur stor andel som fritidsresorna utgor. Resultatet redovisas i Figur 2
och visar att fritidsresornas transportarbete utgor en betydligt storre andel, 59 procent, an
skola/arbete och dvriga resor som utgor 19 respektive 22 procent. Majoriteten av barnens
transportarbete uppstar alltsa pa grund av resor for fritidsandamal.

B Skola/arbete  ® Ovrigt = Fritid

Figur 2 Transportarbetets fordelning dver tre kategorier, 5-17 &r. N: 11711 *De svarspersoner som inte
angivit fardlangd for sin resa i undersdkningen har tilldelats medelvardet for reslangd. Antagande gors att
medelvardet ar representativt &ven for dessa resor.



2.4.2 Arendefordelning fritidsresor

En djupare studie gjordes av kategorin fritidsresor for att undersoka om nagon typ av
fritidsresa dominerar. Fritidsresans drenden delades upp i de fyra underkategorierna
rekreation, socialt, semester samt restaurang och café. | Figur 3 visas férdelningen av
antalet resor for respektive underkategori. Rekreationsresorna utgor den storsta andelen pa
60 procent men de sociala resorna utgoér ocksa en stor andel pa 34 procent.

4%

W Rekreation M Socialt = Restaurang och café ® Semester

Figur 3 Fordelning av antal fritidsresor uppdelat pa fyra kategorier, 5-17 ar. N: 4836

Vidare undersoktes dven transportarbetet for respektive underkategori, se Figur 4. Ur
figuren gar det att utlasa att bade rekreations- och semesterresorna utgor stora delar av det
totala transportarbetet. Rekreationsresorna ger upphov till 39 procent av transportarbetet
och semesterresorna 38 procent. Da semesterresorna endast utgor 2 procent av det totala
antalet resor inom kategorin fritidsresor gar det att saga att dessa resor ar relativt fa till
antalet men innebar en langre fardstrécka per resa.

M Rekreation M Socialt @ Restaurangoch café  ® Semester

Figur 4 Transportarbetets fordelning over fyra kategorier, 5-17 ar. N: 4836



2.4.3 Arendefordelning rekreationsresor

Rekreationsresorna utgor en betydande del av bade det totala antalet fritidsresor och av det
resulterande transportarbetet och darfor studerades dessa vidare. Rekreationsresorna
baseras pa resor med fem olika drenden och dessa motsvarar de minsta delarna som gar att
urskilja ur resvaneundersokningarna. De fem arenden som ingar i en rekreationsresa ar:
utova eller ta del av hobbies, motion, underhallning, féreningsliv och annan fritidsaktivitet.
Figur 5 visar arendefordelningen inom underkategorin rekreationsresor. Motion &r det
arende som genererar absolut flest resor med en andel pa 66 procent. Darefter ar
underhallning det drende som genererar nast flest resor med en andel pa 15 procent.

H Hobbies B Motion ® Underhdllning M Foéreningsliv B Annan fritidsaktivitet

Figur 5 Arendeférdelning baserat pa antal resor inom rekreation, 5-17 &r. N: 2886

P& samma satt som tidigare undersoktes dven transportarbetet for denna arendefordelning.
Figur 6 visar att dven for transportarbetet utgér motion den storsta kategorin med drygt
halften av transportarbetet, 53 procent. Kategorin underhallning ar nast stérst och utgor
ungefar en fjardedel med 26 procent av transportarbetet.

H Hobbies B Motion ® Underhdllning ® Féreningsliv B Annan fritidsaktivitet

Figur 6 Transportarbetets fordelning dver drendena inom rekreation, 5-17 &r. N: 2886
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2.5 Fardmedelsfordelning

Barns forutsattningar att kunna resa hallbart skiljer sig at och ar hogst individuella. Det
beror mycket pa alder och mognadsgrad och det ar enkelt att forsta att sma barn har svarare
att anvanda exempelvis kollektivtrafiken dn vad ungdomar har. Fardmedelsférdelningen
togs fram for fritids- och rekreationsresandet bland barn och ungdomar for att studera
nulaget och i foljande avsnitt presenteras resultaten for de tre aldersgrupperna 5-9, 10-14
och 15-17 ar.

Forst undersoktes fardmedelsfordelningen pa en 6vergripande niva genom att alla
fritidsresorna inkluderades. Resultatet redovisas i Figur 7 och det gar att utlésa att 54
respektive 49 procent av fritidsresorna gors med bil for de tva yngsta aldersgrupperna. |
kategorin “Annat” #r iven moped inkluderad. Resorna gors ocksa till stor del som gaende,
motsvarande omkring en fjardedel for bada grupperna. Néast pa tur ar cykelresorna som
motsvaras av 16 respektive 17 procent och de kvarvarande kategorierna kollektivtrafik och
annat utgor tillsammans de minsta andelarna pa endast 4 respektive 10 procent. Aven om
resandet med kollektivtrafik &r litet for de tva yngsta aldersgrupperna observerades dnda en
markbar 6kning av just dessa resor for barnen i aldersgruppen 10-14 ar.

For aldersgruppen 15-17 ar ser fardmedelsfordelningen for fritidsresorna helt annorlunda
ut. Bil och gang utgor storsta andelarna pa 30 respektive 29 procent, foljt av kollektivtrafik
och cykel pa 17 respektive 16 procent, se vidare Figur 7. Sett till alla ungdomarnas
fritidsresor gors alltsa en betydligt stérre andel med kollektivtrafik och en mindre andel
med bil. Det dr ocksa anmarkningsvart att ingen direkt skillnad finns bland cykelresornas
andelar for nagon aldersgrupp. Vid en sammanslagning av de hallbara transporterna gang,
cykel och kollektivtrafik for de olika aldersgrupperna okar andelarna hallbara resor med
aldern, fran 44 till 47 procent for de tva yngsta aldersgrupperna vidare till 62 procent av
alla fritidsresorna for den &ldsta gruppen.

- _ -
90%
80%

70% 54
49

60% 30
50%
40%
30%
20%
10%

0%

5-94r 10-14 ar 15-17 ar

HGang M Cykel Bil M Kollektivtrafik ™ Annat

Figur 7 Fardmedelsfordelning fritidsresor for tre olika aldersgrupper. N:4789
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Av fritidsresorna gors, som tidigare resultat pavisat, 60 procent for rekreation. Med
anledning av detta studerades fardmedelsfordelningen for rekreationsresor for att
undersoka om det finns ndgon méarkbar skillnad jamfort med hur resandet sker sett till
barnens alla fritidsresor. Bil ar fortfarande det vanligaste fardmedlet och utgér for de tva
yngre aldersgrupperna mer an halften av rekreationsresorna, se Figur 8. Déarefter foljer
fardsattet gang med 21 procent och sedan cykel med 17 till 15 procent. En skillnad likt den
for fritidsresor syns ocksa inom kategorin rekreationsresor for den aldre aldersgruppen
med minskad bilandel pa 37 procent, gang 27 procent och cykel 21 procent, bilskjutsandet
ar alltsa fortfarande mindre i denna grupp. Kollektivtrafikandelen 6kar fran 2 procent for
den yngsta aldersgruppen upp till 11 procent fér den dldsta och sammantaget reser de éldre
barnen mer hallbart &n de yngre &ven vid sina rekreationsresor.

Vid jamforelse av fardmedelsfordelningen for fritidsresor respektive rekreationsresor syns
det att strre andelar av resandet sker med bil for alla aldersgrupper vid rekreationsresor.
Storst skillnad ar det for dldersgruppen 15-17 ar dar 6kningen inom kategorin bil
motsvaras av 7 procentenheter. Inom samma aldersgrupp &r kollektivtrafikandelen 6
procentenheter mindre for rekreationsresor i jamforelse med alla fritidsresor.
100%
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Aldersindelning

B Gang M(Cykel WBil MKollektiv ™ Annat

Figur 8 Fardmedelsfordelning rekreationsresor for tre aldersgrupper. N: 2866
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2.6 Timfoérdelning

Av intresse var ocksa att studera hur barn och ungdomars fritidsresor forhaller sig till andra
resor under dygnet. Med anledning av att resmonstren kan skilja sig mycket at pa vardag
och helg redovisas och analyseras resorna var for sig. Under vardagarna var det speciellt
intressant att se om arbetsrestopparna sammanfaller med fritidsresande for barn och
ungdomar eftersom det da kan uppsta kapacitetsproblem inom kollektivtrafiken. Enligt
Vérhelyi (2008) foljer arbets- och inkdpsresorna ett tydligt monster med restoppar pa
morgon och eftermiddag. Om kollektivtrafikens resurser anpassas for att tillgodose
resendrerna som arbetspendlar finns risk att resurser saknas och att kollektivtrafiken
foljaktligen inte kan tillgodose barn och ungdomars behov.

Figur 9 visar det totala vardagsresandet per dag och den bla linjen visar tydliga restoppar
under morgonen och tidiga kvallen och representerar alla resor for alla aldrar. Den orangea
linjen visar alla fritidsresor och utgor, beroende pa klockslag, olika stor andel av det totala
resandet. Den gra linjen motsvarar fritidsresorna for barn 5-17 ar och resultatet visar att
deras fritidsresor endast utgor en liten del av det totala resandet under vardagarna.
Befolkningen reser i storst utstrackning pa fritiden under tidiga kvallen vid kl 17-18 men
redan en timme tidigare, da det totala resandet nar sin topp, sker manga fritidsresor. Under
kvéllen utgors en stdrre och stdrre del av det totala resandet av fritidsresor.

3

=
5 2,5
s >
1,5
1
0,5
0 - —
123 456 7 8 91011121314151617 1819 2021 22 23 24
Klockslag
== Alla resor alla aldrar Fritidsresor alla aldrar Fritidsresor barn

Figur 9 Resandet per vardag redovisat 6ver dygnet uppdelat i tre kategorier. N(alla resor): 76781, N(fritid
alla): 20992 & N(fritid barn): 2948

Under vardagarna undersoktes barnens fritidsresor i forhallande till deras totala resande
over dygnet. Figur 10 visar att omkring kl 17 nas toppen av fritidsresandet vilket motsvarar
over halften av barnens resor vid denna tidpunkt. Under kvéllen minskar darefter barnens
fritidsresande samtidigt som denna typ av resa utgor en allt storre andel av deras totala
vardagsresande. Fran kl 20 och framat ar resorna nastan uteslutande fritidsresor. Totalt sett
gor barnen flest resor for fritidsandamal mellan ki 14 och 20.
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Figur 10 Barnens vardagsresande dver dygnet uppdelat i tva kategorier. N(fritid): 2948 & N(vardag): 8891

Figur 11 visar under vilka timmar pa helgen som flest resor gors samt hur manga av dessa
som gors for fritidsandamal. Resultatet visar tydligt att fritidsresorna utgor den storsta
delen av barnens alla helgresor. Ovriga helgresor kan vara resor for exempelvis inkop,
halso- och sjukvard. En skillnad i fritidsresandet pa vardagar respektive helger &r att pa
vardagarna &r resorna till fritidsaktiviteter mer koncentrerade till eftermiddag och tidig
kvall medan denna typ av resa under helgen &r mer spridd dver dagen. Resandet sker i
storst utstrackning mellan kl 9 och 19.
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Figur 11 Barnens helgresande 6ver dygnet uppdelat i tva kategorier. N(alla resor): 2559 & N(fritid): 1739

2.7 Slutsatser

| en Overgripande analys av barn och ungdomars resor konstateras forst att sa stor del som
42 procent av resandet gors pa fritiden vilket motsvarar dver halften av barnens totala
transportarbete. Fritidsresandet &r en betydande del av det totala resandet och ger darfér en
forsta indikation pa att underlag finns for fortsatt arbete med att fa barn och ungdomar att

resa mer hallbart pa fritiden.
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Vidare kan ségas att det finns forbattringspotential da fardmedelsfordelningen visade att
for barn i dldrarna 5-14 ar sker drygt halften av resorna till fritidsaktiviteter med bil. Hade
alla resor gjorts med buss, cykel och gang hade det inte funnits forbattringsmojligheter
men sa ar nu inte fallet. Nar aldersgruppen 15-17 ar studerades syntes en viss dverflyttning
av resandet fran bil till de mer héllbara transportsatten gang, cykel och kollektivtrafik. De
hallbara transportmedlens andel ¢kar alltsa med aldern men faktum kvarstar att en tredjedel
av resandet till fritidsaktiviteter for &ldre ungdomar fortfarande gors med bil.

Vid nedbrytning av kategorin fritidsresor visade det sig att till antalet sker 60 procent for
rekreation och endast 2 procent for semester. Trots detta motsvarar resorna ungefar lika
stort transportarbete, 39 respektive 38 procent av det totala fritidsresandet, vilket tyder pa
rekreationsresorna ar manga till antalet men korta medan semesterresorna ar fa till antalet
men langa. Beroende pa vilka fardmedel de langvéaga resorna gors med kan det finnas ett
behov av att gora dessa mer hallbara men det &r nagot som inte berorts vidare i denna
studie. De langvéga resorna faller utanfor studien eftersom arbetet framst behandlar vilka
forutsattningar som finns att minska skjutsresor for rekreation, det vill séga resor som
karaktariseras av att vara kortare.
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3 Litteraturstudie

| litteraturstudien besvaras delar av fragestallningen och flera olika omraden berdrs. | det
inledande avsnittet definieras begreppet fritidsresa med hansyn till dess vida betydelse.
Vidare ges en inblick i hur fritidsresandet bland barn och ungdomar har utvecklats éver de
senaste decennierna och i senare avsnitt redogdrs varfor det ar av betydelse att barn och
ungdomar kan rora sig fritt i transportsystemet. Ett avsnitt behandlar metoder som kan fa
barn och ungdomar att genomfora sina fritidsresor mer sjalvstandigt och dérefter redovisas
viktiga faktorer som ar avgorande for saval barnen sjéalva som deras foraldrar nar
fardmedelsvalet gors. | det avslutande avsnittet redogors flera viktiga parametrar som
verkar i riktning mot fler hallbara transporter.

3.1 Definition fritidsresa

Nér det talas om resor eller forflyttningar som ménniskor goér kan de enkelt delas in i
nddvéndiga respektive frivilliga resor. Inkdpsresor, arbets- och skolresor samt resor for
vard och omsorg av hushallet motsvarar de tvungna forflyttningarna och arendena ar av
sadan karaktar att de maste utrattas. De frivilliga resorna daremot gors for nojes skull och
det ar dessa specifika resor som brukar kallas for fritidsresor. Resor till idrott, vanner,
kultur samt for religionsutévning hor till denna grupp och har ofta kortare avstand an vissa
andra fritidsresor. Skjutsning av barn raknas ocksa som fritidsresa trots att det kan vara
svart att se hur énskvard en sadan resa &r. De langvéga fritidsresorna motsvaras exempelvis
av semesterresor, resor till sommarhus och till speciella event, exempelvis konserter
(Boverket 2002).

3.2 Barn och ungdomars forandrade fritidsresande

Avsnittet behandlar tre delar som &r kopplade till det férandrade fritidsresandet bland barn
och ungdomar.

3.2.1 Fran fri lek till organiserade aktiviteter

Barn spenderar sin tid annorlunda idag &n vad de gjorde for 50 ar sedan. Nystrém (2003)
skriver att barns utevistelser har minskat och att det beror pa ett flertal faktorer. Bland
annat har barntatheten i samhéllet minskat vilket har inneburit en minskad aktivitet hos
barn i bostadsomraden och ute pa kvartersgardar. Farre foraldrar ar hemma pa dagarna,
butiker har samlats till farre platser och sa aven skolor vilket leder till mindre livlighet och
socialt 6vervakade kvarter pa dagarna. Den spontana och fria leken har i stor utstrackning
blivit utbytt mot organiserade aktiviteter lokaliserade en bit fran hemmet (Nystrém 2003).
Pa senare tid har internet ocksa haft en stor inverkan pa barnens fritid och istallet for att
traffa sina kompisar ute eller hemma hos nagon kan de halla kontakten via natet
(Soderstrom 2011).
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Faskunger (2008) menar ocksa att dagens barn inte alls har den frihet att exempelvis leka
ensamma pa narliggande gator som barnen fér nagra decennier sedan hade. Till skillnad
fran forr erbjuder inte dagens bostadsgator den plats for lek och rorelse som tidigare
generationers gjorde. Idag ar gatorna i tatort ofta allt for trafikerade for att attrahera barn
till lek och manga platser upptas ocksa av parkerade bilar.

3.2.2 Fo6randrade forutsattningar for barns rorelsefrinet

“Forr sprang barnen drenden till sina foréldrar, nu har foréldrarna blivit chauftorer till sina
barn” (Nystrom 2001, s.33).

Citatet ovan visar pa att férandringar har skett i manniskors vardag och tidigare samhélls-
och trafikplanering kan delvis vara bidragande till det. Utglesad bostadsbebyggelse och allt
mer funktionsuppdelade stader med homogena omraden for bostader, handel, kontor och
skola skapar ett 6kat resbehov (Nystrdm 2001). Den rorlighet som bilismen har skapat har
paverkat bebyggelsen i stor utstrackning och i manga fall har planerna vavt in ett behov av
bil for att gora resor (Véagverket 2005). Resbehov och bilberoende lyfts av Hagson (2004)
nar han skriver om SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering med hansyn for
trafiksakerhet och dess paverkan pa det svenska samhéllet. SCAFT arbetades fram pa 60-
talet nar bilen fortfarande sags som I6sningen pa hur manniskor skulle kunna forflytta sig
smidigt och effektivt dver allt storre avstand. SCAFT grundas pa fyra planeringsprinciper:
att lokalisera verksamheter och funktioner, separera olika trafikslag i tid och rum,
differentiera inom varje trafiknat med avseende pa funktioner och egenskaper samt att
skapa overskadlighet och enkelhet i trafikmiljon. Principerna var tankta att minimera
konflikter mellan trafikanter och darmed hoja trafiksékerheten, skapa en hog rorlighet,
mojliggora for hoga hastigheter for bilen men samtidigt erbjuda trafiksékra bilfria omraden
(Hagson 2004).

Bilfria omraden mojliggor for barn att sjalva réra sig inom ett omrade men i och med
dagens behov av att na malpunkter i olika delar av staden skapas néastintill ett beroende av
bilen och déarmed en férsamrad tillganglighet for barn och ungdomar. Foraldrar vill eller
kan inte alltid skjutsa vilket kan leda till att barn och unga inte far mojlighet att delta i vissa
aktiviteter. Ett citat som hittades i Lunds kommuns Kultur- och fritidsvaneunderskning
fran 2012 visar pa att skjuts av fordldrar inte alltid erbjuds: “Inte kommit in pa
Kulturskolan fast jag forsokt linge. Borde vara mer pé skolan och nédra skolan sé jag kan ta
mig dit sjdlv. Annars sdger mina forédldrar nej, for de orkar inte” (Lunds kommun 2012).
Citatet visar att vissa barn och ungdomar utesluts fran en del av fritidsutbudet.

Tillganglighet for alla ar en del av de transportpolitiska malen och begreppet tillganglighet
definieras enligt Nationalencyklopedin som méjligheter att ta del av nagot
efterstravansvart. For att kunna skapa tillgangliga stader maste alltsa manniskors behov
och efterfraga kartlaggas for att effektiva resvagar ska skapas till ratt platser.

En plats som bara &r mojlig att ta sig till med bil & mindre tillgdnglig &n om flera olika
transportsatt finns att tillga. Ett annat satt att beskriva tillganglighet ar med begreppen
narhet och nabarhet. En malpunkt som nas med bil eller kollektivtrafik kan ségas vara
tillganglig om den nas inom rimlig tid. Om malpunkten daremot legat narmre, pa ett
avstand som majliggor for resenaren att ocksa ga eller cykla blir tillgangligheten battre.
Nérhetsaspekten underskattas ofta nar stader planeras. De néra och enkla sambanden i
stadens struktur har férsvunnit och langre avstand ar en del av manga manniskors vardag.
Vardagslivet paverkas av hur tillgangligt samhallet ar och dven individers sjalvstandighet
paverkas eftersom mojligheten att forflytta sig pa egen hand okar for manga med okad
tillganglighet (Boverket 2002).
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3.2.3 Minskad rorelsefrihet

Olycksstatistiken i Sverige visar pa en minskning av antalet omkomna barn i trafikolyckor
de senaste aren. Dock visar ocksa resvaneundersokningar pa att barn ror sig mindre i
trafiksystemet pa egen hand och att resandet i bil till skola och fritidsaktiviteter istallet okar
(Trafikanalys 2017a). Trafikmiljon har visserligen blivit sakrare och tekniken pa bade
fordon och skyddsutrustning har forbéttrats men under flera ar med 6kade trafikvolymer
har barnens rorelsefrinet ocksa successivt minskat (SKL & Trafikverket 2013).

Minskad rorelsefrihet for barn och ungdomar betyder samre forutsattningar for dem att
sjalva vara ute och rora sig (Faskunger 2008). Faktorer som raknas dit ar forutom dkad
trafikvolym ocksa hdga hastigheter, aggressivt korsétt, langre avstand till malpunkter
sasom skola, fritidsanlaggningar, idrottsplatser och service men ocksa den dkade oron
bland foréldrarna. Deras oro orsakas av upplevda brister i transportsystemet nér det handlar
om barnens sékerhet och trygghet (ibid.).

Idag valjer manga foraldrar att skjutsa sina barn till deras respektive malpunkter eftersom
de upplever en minskad risk att deras barn ska skadas i transportsystemet
(Naringsdepartementet 2004; Gregersen 2016). Av samma anledning ar det manga
foraldrar som véljer att 6vervaka barnets lek alternativt minska deras rorelsefrihet. Enligt
Faskunger (2008) finns det ocksa foraldrar som kanner ett tvang att skjutsa barnen i bil
eftersom de upplever sig vara daliga foraldrar om de utsétter sina barn for riskerna i
trafiken. Enligt European Commission (2002) &r det trafiksdkerheten i transportsystemet
som ska ifragasattas snarare an att skuldbelagga foraldrarna. Foraldrarna ansvarar for att
deras barn som reser sjalvstandigt ar tillrackligt moget for att kunna hantera olika
trafiksituationer som kan uppkomma, men ansvaret far inte utradera skyldigheter hos
ovriga trafikanter och kraven pa hur trafikmiljon utformas. Enligt Faskunger (2008) bildas
en ond spiral nér riskerna i barnens narmiljo 6kas till foljd av okad trafikintensitet.
Foérutom en negativ konsekvens med mer trafik leder skjutsandet i bil till fler odnskade
effekter, dels for barnet som enskild individ men ocksa for miljon, foraldrarna och
samhallet i stort. Dessa redogors mer ingdende i kommande avsnitt.

3.3 Trafikens héalso- och miljopaverkan

Trafiksystemet paverkar enligt Ericsson och Ahlstrom (2008) miljon pa manga olika satt
lokalt, regionalt och globalt. Paverkan sker bland annat genom energianvéandning,
luftfororening, buller, vibrationer, barriareffekter, fororening av mark och vatten, paverkan
pa landskapsbild och stadsbild samt genom intrdng i natur- och kulturmiljer.
Transportsektorn star for ungefér en fjardedel av energianvandningen i Sverige och
vagtransporterna for ungeféar 70 procent av denna energianvandning. Dagens fordonsflotta
drivs till stor del av icke fornybar energi och en minskning av denna férbrukning behévs
for att naturresurserna ska fordelas mer lika 6ver varlden och for att systemet ska bli
hallbart (Ericsson & Ahlstrém 2008). Den energieffektivisering och det 6kade anvandandet
av fornybara drivmedel som hittills skett har inte kompenserat for det successivt 6kade
transportarbetet (Naturvardsverket 2016). Vaxthusgasutslapp fran transporter svarar for en
tredjedel av Sveriges totala utslapp och den storsta delen av transportsektorns utslapp
kommer fran vagtrafiken (Naturvardsverket 2016).
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3.3.1 Luftféroreningar

Manniskor och miljo paverkas negativt av luftfororeningar och ékad sjuklighet och
dodlighet genom luftvagssjukdomar, hjért- och kérlsjukdomar och cancer har kopplingar
till luftfororeningar liksom skador pa véxtlighet, férsurning och évergédning. Dessa
effekter innebar stora kostnader for samhéllet och for att forbattra luftkvaliteten har
styrmedel och miljokvalitetsnormer tagits fram (Naturvardsverket 2014). Den arliga
uppfoljningen av regeringens miljokvalitetsmal Frisk Luft visar dock att flera delmal inte
uppnas och att de inte kommer att uppnas med befintliga styrmedel och atgarder
(Naturvardsverket 2017). Luftfororeningar uppkommer lokalt men kan ocksa fardas langa
strackor och darfor kravs samordning internationellt for att reglera luftféroreningar aven
fran andra lander (Naturvardsverket 2014).

Lokalt sett &r det framst partiklar, koloxider, kvavedioxid, kolvaten och ozon som ger
negativa effekter (Ericsson & Ahlstrom 2008). Partiklar i luften uppkommer bade fran
naturliga och av manniskan skapade processer. De framsta kallorna till partiklar fran
trafiken ar forslitning av dack och vagbeldggning samt fran vagsalt, grus och avgaser.
Partiklarna &r av varierande storlek och partiklar som ar mindre &n 20 mikrometer kan tas
in i kroppen via andningen och utveckla sjukdomar som exempelvis cancer. |
trafikintensiva gatumiljoer 6verskrids ofta miljokvalitetsnormen for partiklar (Trafikverket
2012a).

Utslappen fran vagtrafiken ger olika effekter och manniskor ar ocksa olika kansliga for
dessa amnen. Personer som redan har problem med hjart- och kérlsjukdomar eller astma ar
exempelvis extra kansliga for kolmonoxid och kvéavedioxid da dessa fororeningar paverkar
syreupptagningsformagan och andningsvégarna negativt. Katalysatorer har dock minskat
halterna av kolmonoxid och idag 6verskrids miljokvalitetsnormerna for de &mnena sa gott
som aldrig. Vid ofullstandig forbranning av bensin och dieseloljor uppstar ocksa kolvaten
vilka kan skapa besvér i 6gon och hals och till viss del missténks en 6kad cancerrisk
(Ericsson & Ahlstrom 2008).

Av kolvaten och kvavedioxid fran exempelvis avgaser fran fordonstrafiken kan, med hjalp
av solens ljus, ozon bildas. Marknéra ozon ar halsoskadligt och foérsamrar lungfunktion och
astma. Ur ett miljoperspektiv paverkas vaxtligheten negativt och ozon har ocksa en
nedbrytande effekt pd manga vanliga material som exempelvis plaster, textilier, papper och
gummi. Bildandet av ozon sker inte alltid pa en gang utan luftféroreningarna kan fardas
langa strackor innan processen startar (Ericsson & Ahlstrom 2008).

3.3.2 Buller

Buller &r enligt Nationalencyklopedin allt o6nskat ljud och enligt Boverket (2015) kan
buller innebéra negativa konsekvenser for ménniskors hélsa. Trafikbuller kan enligt
Ericsson & Ahlstrom (2008) paverka somn och aterhamtning och leda till trotthet, stress,
nedstdmdhet och minskade sociala kontakter. Nationella och internationella studier har
visat pa att langvarigt boende i miljoer med hoga ljudnivaer fran trafik innebar en hogre
risk for hjart- och kérlsjukdomar och hégt blodtryck (ibid).

Buller fran végtrafik uppkommer pa flera sétt och beror till stor del pa antalet fordon,
fordonsslag, hastighet, korsatt, dack och vagbelaggning. Trafikbullret kommer dels fran
fordonens motorer och dels fran kontakten mellan dack och vég (Trafikverket 2017). Vid
hastigheter under 50-60 km/h dominerar ljudet fran fordonens motorer medan ljudet fran
dack och véagbana 6kar med 6kad hastighet (Ericsson & Ahlstrom 2008).
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Regler om buller finns i plan- och bygglagen, miljébalken och férordningar. Férordningen
om omgivningsbuller (2004:675) anger att Trafikverket och kommunerna ar skyldiga att
kartlagga bullernivaer och ta fram atgardsprogram sa att miljokvalitetsnormen for buller
klaras. Forordningen om trafikbuller vid bostadsbyggnader (2015:216) anger att buller fran
spar- och vagtrafik inte bor dverstiga 55dBA ekvivalent ljudniva vid en bostadsbyggnads
fasad och for bostader om hogst 35 kvadratmeter galler istéllet 60 dBA. Ekvivalent
ljudniva ar medelljudnivan under en tidsperiod, exempelvis ett dygn. Om den ekvivalenta
ljudnivan 6kar med 3 dBA motsvarar det en dubblering av trafikmangden. En férandring
pa 8-10 dBA upplevs daremot som en fordubbling av ljudnivan (Lansstyrelsen Skane
2007).

3.3.3 Fysiska effekter

Estetiskt sett far en stad en negativ stadsbild och forfulas da den fylls med parkerade bilar
samt bilar i rorelse. Bilen &r ett ytineffektivt transportmedel som tar stora arealer i ansprak
I staden och platserna skulle annars kunna anvandas for exempelvis urbana aktiviteter. |
jamforelse med bilen ar kollektivtrafiken mycket yteffektiv och kan transportera manga
manniskor pa en liten yta (Holmberg 2008). Bilens ytineffektivitet visar sig ocksa da
problem med bilkder och trangsel i storstaderna 6kar (SKL Kommentus & SKL 2010).

En gata som verkar negativt pa manniskors, djurs och véxters mojlighet att skapa kontakt
mellan olika omraden ger en sa kallad barriareffekt. Effekten uppkommer dels av vagen i
sig men ocksa av trafiken som gar pa den. Fortlevnaden for vaxter och djur kan paverkas
liksom méanniskors anvandning av omradet (Ericsson & Ahlstrom 2008). Gator med
mycket biltrafik utgor barridrer for fotgangare och cyklister vilket forsamrar
tillgangligheten for dessa. En foljd av barridreffekten kan vara att farre valjer att cykla eller
ga vilket minskar antalet personer i rorelse pa en plats, vilket i sig ocksa har en negativ
effekt pa tryggheten (SKL Kommentus & SKL 2010).

3.4 Fritidsresans betydelse

Forutom att miljon och darigenom manniskorna paverkas negativt av ohallbara transporter
sa paverkas barn direkt och indirekt beroende pa hur fritidsresan gors. | nedanstaende
avsnitt behandlas omraden som &r viktiga fér barns utveckling.

3.4.1 Sjalvstandighet

Ett transportsystem ska i méjligaste man tillgodose behoven som finns hos de mest utsatta
grupperna i samhallet, daribland barnen. Nar trafiksystem planeras ar det viktigt att
utformningen mojliggor for barnen att sjalva kunna utfora sina resor, inte enbart till och
fran skolan utan dven for att na sina respektive fritidsaktiviteter. Ett trafiknat fungerar olika
for barn i olika aldrar och det skapas ofta konkurrens mellan méanniskor om det fysiska
rummet. For de yngre barnen vavs leken hela tiden in i miljon och en forflyttning som for
vuxna uppfattas som kort kan upplevas helt annorlunda fér barnen. Nér trafiknétet planeras
av vuxna finns det alltid en risk att barnens behov inte tillgodoses. Vuxna vill garna
kontrollera barnens lek sa att den &r trygg och saker men detta korrelerar inte med att skapa
miljoer som ger frihet och som &r spannande och utmanande, vilket &r viktigt for att barnet
ska utvecklas till en sjalvstandig individ (Boverket 2000).
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3.4.2 Halsa

Nér barn och ungdomar sjélvstéandigt utfor sina resor kan det ske som fotgangare, cyklist,
mopedist eller som kollektivtrafikresenar samt genom att aka skateboard, inlines,
sparkcykel eller liknande. Bortsett fran mopedisterna sa ger de andra transportsatten
upphov till rérelse i storre eller mindre utstrackning. Att aka kollektivt innebér alltid en
kortare eller langre stracka for att ta sig till och fran en hallplats. Forflyttningar som
innebadr att individen i fraga utfor en anstrangning kallas for aktiv transport (att aka
kollektivt inkluderas dock inte) och denna typ av transport ger flera positiva effekter pa
den enskilda individens héalsa och valbefinnande. Depression, oro, angslan och
aggressivitet motverkas hos barn om de regelbundet promenerar eller cyklar och
undersokningar har visat pa battre lungkapacitet och motoriska fardigheter for barn som tar
sig till och fran skolan genom aktiv transport jamfort med de som skjutsas i bil (Faskunger
2007). Till skillnad fran aktiv transport leder skjutsandet i bil inte till ndgon motion vilket
paverkar barnens halsa negativt (SKL & Trafikverket 2013).

Sex av tio barn i norden &r idag fysiskt inaktiva (Matthiessen et. al. 2016). Enligt
Folkhalsomyndigheten (2017) bor barn vara fysiskt aktiva med mattlig eller hog intensitet
minst 60 minuter per dag. Medelintensiv fysisk aktivitet kan enligt studien Theraputic
value of children’s everyday travel vara raska promenader, simning, cykling, de flesta
sporter och dans. Vissa av dessa aktiviteter skulle kunna vara en del av barns satt att
transportera sig vilket innebdr att barns vardagliga resande kan bidra till att behovet av
fysisk aktivitet tillgodoses och darmed ocksa bidrar till ett halsosammare liv. Att ga istéllet
for att aka bil ar alltsa battre sett ur ett halsoperspektiv. Organiserade aktiviteter kan dock
vara lokaliserade pa ett sadant satt att de kraver en bilresa for att barnet ska na platsen och
kunna delta i aktiviteten. Ur halsosynpunkt &ar det anda béttre att aktiviteten utfors an att
den uteblir. Studien visar pa att resande genom att ga inte bara genererar mer fysisk
aktivitet i sig utan ocksa paverkar forbranningen positivt under efterféljande aktiviteter
(Mackett, Lucas, Paskins & Turbin 2005).

Ju fler foréldrar som skjutsar sina barn i bil desto mer fororenas luften av bilens utslapp.
Barnens halsa paverkas mer dn vuxnas av de giftiga avgaserna och specifika effekter som
kopplas till utslappen handlar om den 6kade férekomsten av dverkanslighetsreaktioner och
allergier. Aven mfektlonsswkdomar I luftvégarna som orsakas av virus och bakterier kan
kopplas till féroreningarna da dessa minskar barnets egna forsvarsmekanismer (Vagverket
1994).

3.4.3 Vanor

| ung alder skapas ofta resvanor som blir avgérande for det framtida resande som barnet
kommer att gora i vuxen alder. Foréldrars beteenden samt deras syn pa vad som &r ratt och
fel tillagnar sig ofta barnet (Socialdepartementet 2008). Foér de barn och ungdomar som i
tidig alder introduceras till bilen som forstahandsval blir det naturligt att folja samma
beteende senare i livet. Enligt Gregersen (2016) kan exempel pa andra sddana vanor och
ovanor som smittar av sig handla om beteenden vid trafikljus och Gvergangsstallen,
hastighetsefterlevnad och cykelhjalmsanvéandning. Forfattaren menar ocksa att foéraldrarna
fungerar som forebilder for barnen och att det kan vara pa gott eller ont beroende pa hur
beteendemonstret ser ut. Att beteenden kopplade till bilakning efterliknas forstarks ocksa
da de miljomassiga forhallandena ofta ger biltrafiken hogsta prioritet (European
Commission 2002).
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3.5 Barn och ungdomars trafiksékerhet

Nér det Overgripande trafiksakerhetslaget beskrivs i relation till olycksstatistik tillhor
Sverige ett av de varldsledande landerna nér det handlar om det totala antalet dodsfall i
vagtrafiken med endast 3 omkomna per 100 000 invanare och ar. Statistiken beror bland
annat pa den stora satsning som gjordes under hogertrafikomlaggningen 1967 da
Trafiksakerhetsverket bildades men ocksa pa beslutet som togs av riksdagen 1997 om
nollvisionen (SKL & Trafikverket 2013). Nollvisionen ar en langsiktig satsning inom
trafiksakerhetsarbetet med malet att ingen ska dddas eller skadas allvarligt i vagtrafiken. |
nollvisionen framhalls att transportsystemet ska anpassas till manniskans forutsattningar
med en medvetenhet om att ménniskan har brister och ibland gor felaktiga beddmningar i
trafiken. Konsekvensen av en felaktig handling i trafiken ska inte leda till en allvarlig och
livsavgorande olycka men daremot accepteras det att olyckor intraffar, sa lange de &r av
lindrigare karaktar (N&ringsdepartementet 2004).

3.5.1 Olycksrisker

Nér barn och ungdomar ror sig i transportsystemet utsatts de, liksom vuxna, alltid for en
olycksrisk och beroende pa fardmedel och mognadsalder varierar denna risk. Risken ar
forknippad med trafiksékerheten och enligt Hydén (2008) kan denna objektiva
trafiksékerhet beskrivas genom de tre dimensionerna exponering, risk och konsekvens. For
aldre barn som ror sig som mopedister ar risken den dominerande faktorn for att raka ut for
en olycka. For fotgangare och cyklister ar konsekvensen den mest betydande faktorn och
anledningen ar att bade gdende och cyklister ar oskyddade trafikanter som skadas allvarligt
vid kollision med motorfordon. For kollektivtrafikresendrer ar risken att forolyckas i
trafiken mycket liten och konsekvensen vid en eventuell olycka &r lindrig i jamforelse med
de andra fardsatten. En resa med buss, sparvagn eller liknande inkluderar dock alltid en
resa till och fran hallplatserna och under denna resa som fotgangare, cyklist eller liknande
ar risken att raka ut for en olycka storre. Om antalet dodade i trafiken studeras visar
statistiken att det framst &r bilforare eller bilpassagerare som drabbas av olyckor och
orsaken ar att denna grupp av trafikanter har storst exponering, de star alltsa for den storsta
delen av det totala trafikarbetet (Hydén 2008).

3.5.2 Statistik dver svenska barns trafikolyckor

Nar trafiksakerhetsatgarder valjs ska det huvudsakligen vara de mest utsatta
trafikantgruppernas behov som styr transportsystemets utformning och till denna grupp
réknas barn, dldre och funktionsnedsatta personer. | Sverige utgors nastan en fjardedel av
hela befolkningen av barn under 18 ar och denna grupp av manniskor har mycket olika
behov och utvecklingsnivaer samt skilda 6nskemal pa transportsystemet. Trafiksakerheten
for barn i Sverige &r en av de hogsta i varlden men trots det ar det fortfarande riskfyllt for
barn att vistas i trafiken. Statistiken visar att 60 procent av dodsfallen som sker bland barn i
aldern 0-15 ar utgors av trafikolyckor och motsvarande siffra for ungdomar i aldern 15-19
ar ar 80 procent. Den forhojda siffran beror pa ungdomarnas dkade exponering i samband
med att de borjar kdra moped och ta kérkort (Naringsdepartementet 2004). Moped &r det
fardsatt som for varje kord kilometer i Sverige har den hdgsta skade- och dodsrisken (SKL
& Trafikverket 2013).

Enligt UNICEF (2001) &r det ocksa viktigt att lyfta fram den oerhdrda smérta, sorg och
saknad som ar en direkt foljd for en familj som mister ett barn. Detta sjalsliga lidande ar
svart att mata, liksom den smarta och forlorade livskvalitet som en allvarlig trafikolycka

23



med svara personskador kan ge upphov till. UNICEF (2001) framhaller att de barn som dor
i en trafikolycka endast utgor toppen av ett isberg och att barnen som skadas for livet utgor
en betydligt storre del.

3.6 Metoder for en sakrare trafikmiljo

En viktig anledning till att manga foraldrar véljer att skjutsa sina barn till fritidsaktiviteter
ar att trafikmiljon uppfattas osaker. Enligt UNICEF (2001) gar det ur barnens perspektiv
att trafiksékra en stad pa framforallt tva olika satt, dels genom att minska sannolikheten att
en olycka intraffar och dels genom att minska allvarlighetsgraden nar en olycka intraffar.
Metoder som de senaste aren bevisligen lett till minskat antal omkomna barn i trafiken har
handlat om ny lagstiftning som berér cykelhjalms- och bilbéltesanvandning samt
alkoholkonsumtion i samband med fordonskorning, tekniska I6sningar for sékrare bilar,
trafikmiljoatgarder for att reducera motorfordonens hastigheter samt anvandning av
bilbarnstolar. | nedanstaende avsnitt redogors vilka effekter trafikutbildning for barn far
samt hur atgarder i den fysiska miljon kan bidra till 6kad trafiksékerhet for barn.

3.6.1 Trafikutbildningar

Néaringsdepartementet (2004) skriver i regeringens proposition 2003/04:160 att det tidigare
var av betydelse att gora barn till bra trafikanter genom inlarning av trafikmarken, regler
och trafikbeteende. Resultat av forskning gjord av barnpsykologen Stina Sandel visar
daremot att barn inte kan agera som en bra trafikant i en svar trafiksituation eftersom de
inte har tillrackligt hdg mognadsniva (Vagverket 1994). Barn saknar formagan att i de allra
flesta ssmmanhang agera trafiksakert. FOrst nar barnet uppnar tonarsalder ar synférmagan
fullt utvecklad men dartill tar det lang tid for barnet att lara sig tolka det som Ggat
uppfattar. Horseln ar inte heller fullt utvecklad pa barn vilket gor att de kan ha svarigheter
att lokalisera vart ljud kommer ifran. Deras koncentration och uppméarksamhet vilar
dessutom pa en sak i taget. For sma barn som exempelvis cyklar ligger allt fokus pa att
manovrera cykeln och de har ingen méjlighet att analysera trafiken (Vagverket 1994;
Gregersen 2016). Barn ar ocksa sjalvcentrerade, det vill saga de utgar fran sin egen
uppfattning av situationen och forstar inte att den andra parten kan ha en annan syn pa
saken, vilket kan leda till konflikter da de inte kan satta sig in i hur exempelvis en bilist
tanker och kommer agera vid en interaktion. Barn forvéntar sig ocksa att vuxna ska agera
utefter de lagar och regler som finns vilket inte alltid sker i trafiken och som pa sa vis kan
resultera i olyckor med negativa foljder (Vagverket 2005; Gregersen 2016).

“Om man springer, sé tar det fem minuter, om man tar det lugnt och ska titta lite, och hitta
gummisnoddar och sént dér, sa tar det femton minuter” (Bjorklid 1992, s. 12).

“Jag har sillskap med nan kamrat. Vi brukar dromma om vad vi skulle vilja gora. Man
glémmer allting da - dven trafiken” (Bjorklid 1992, s. 13).

Det forsta citatet ovan kommer fran en pojke i arskurs 2 som beskriver hur lang tid det tar
att ga till skolan. Det andra fran en flicka i arskurs 2 som beskriver att hon brukade ha
sallskap med en kamrat pa véag till skolan. Bada citaten visar pa barns oférmaga att kunna
koncentrera sig i trafiken.

Med aldern utvecklas barns forstaelse for att trafikregler kan brytas och deras mojlighet att
uppfatta och bedéma en trafiksituation forbattras (Vagverket 2005). Det finns dock studier
pa att utbildning och fardighetstraning for cyklande barn nastan uteslutande inte ger nagra
positiva effekter alls eller till och med negativa effekter pa forekomst av skador, attityder
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och beteenden. Risken ar dels att foraldrar utsatter sina barn for farliga situationer da de
overskattar barnets formaga, dels att barnet sjalv 6verskattar sin formaga samt skapar en
felaktig bild av hur trafiksystemet fungerar (Lund & Aaro 2004).

Ur regeringens proposition 2003/04:160 gar det att ldsa att yngre barn idag anses ha svart
att Oversatta och generalisera teoretisk kunskap till praktiska handlingar. Nagot som
daremot har effekt pa dldre barn ar att i verklig miljo trana upp fardigheter tillsammans
med nagon vuxen. Trafiksakerhet och korrekta trafikbeteenden ar anda viktigt att prata om
med barn i alla dldrar sa att det blir naturligt for dem som kommande sjélvstandiga
cyklister, mopedister och bilforare att agera sékert i trafiken. Att anvanda hjalm, bilbélte
och att folja trafikanvisningar ska vara det sjalvklara valet néar barnet vuxit upp och reser
pa egen hand (Naringsdepartementet 2004).

Som tidigare namnts raknas enligt FN:s barnkonvention alla under 18 ar som barn.
Utvecklingen fran de unga aren upp till 18 ars alder ar stor och darmed &ven
forutsattningarna att rora sig i trafiken. Att dela upp yngre och &ldre barn i tydliga grupper
ar dock svart da faktorer som trafikexponering, mognad och livsmiljo skiljer sig mycket at
(Gregersen 2016).

3.6.2 Den fysiska trafikmiljon

Istallet for att forsoka utbilda barn i ung alder att bli trafiksakra kan resurser laggas pa att
trafiksdkra transportsystemet genom diverse utformningslésningar. Enligt Boverket (2002)
bor atgarder bland annat koncentreras dar det finns skaderisker for barn och da kan det
exempelvis handla om naromradet kring fritidsanlaggningar. Genom att i praktiken fraga
barnen var de kéanner sig trygga eller vilka platser de tycker &r osakra erhalls bast
information.

Enligt Hydén (2008) ar fordonshastigheten den enskilt viktigaste faktorn att paverka for att
skapa en sakrare trafikmiljo. Vid en hastighetssankning far foéraren en 6kad mojlighet att
forhindra en eventuell olycka vilket gor att risken minskar. Vid en uppkommen olycka blir
det ocksa lindrigare konsekvenser, speciellt for de riktigt svara olyckorna. Vid en analys av
2005 ars olyckor var det bara en procent av de omkomna eller svart skadade som
kolliderade med fordon dér hastighetsbegrénsningen var 30 km/h (Hydén 2008). Mer
detaljerade beskrivningar av hur trafikmiljéer bor utformas med hansyn till barn och
ungdomar redovisas i avsnitt 3.8 langre ner.

Enligt Trafikverket (2017) ar hastighetsefterlevnaden pa det kommunala végnatet hogst vid
en skyltad hastighet pa 60-70 km/h och samst vid 40 km/h. Vid en skyltad hastighet pa 40
km/h holl sig ar 2016 53 procent inom hastighetsbegransningen, samma siffra for 70 km/h
var 78 procent. Hastighet &r en viktig faktor bade vad galler risk och konsekvens och
forhallandet mellan en forandring i hastighet och risken att omkomma som oskyddad
trafikant vid en kollision har undersokts i flera studier, bland annat av Kroyer et. al (2014)
som visar att den relativa risken att omkomma vid en kollision forandras med en faktor 2,5
vid en hastighetsforandring pa 10 km/h.

3.7 Fardmedelsval

Det ar manga faktorer som spelar in nar manniskor véljer hur de ska resa och barns resor
till fritidsaktiviteter regleras delvis av fordldrarna som bestdmmer hur resan ska goras.
Enligt Faskunger (2007) &r fordldrarnas varderingar av transportsatten en avgorande
parameter. Vid en studie i Australien visade det sig att de foraldrar som vérdesatte fysisk
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aktivitet och sjélva hade en bakgrund dar aktiv transport var det huvudsakliga
transportsattet till och fran skolan framjade detta transportsatt aven for sina barn.
Faskunger (2007) lyfter ocksa fram att avstandet till malpunkten har avgoérande betydelse
for att resan ska goras med aktiv transport. Vid tidigare studier for barns resor till och fran
skolan visade det sig att avstand under en kilometer framjade viljan att promenera och
avstand strax over en kilometer tenderade att ka cyklingen.

Johansson (2006) lyfter trafikmiljon som en av de saker som paverkar fardmedelsvalet
starkt och en miljé med lite trafik, laga hastigheter, férekomst av 6vergangsstallen
och/eller tunnlar korrelerar med en mer negativ syn pa skjutsning med férre bilresor och
mer sjalvstandigt resande som f6ljd. Separering fran biltrafik och hastighetssakrade
korsningspunkter kravs ocksa for att barns narmiljo ska upplevas som tillrackligt trygg och
saker for att lata barnen resa sjalvstandigt (SKL Kommentus & SKL 2010).

Enligt Tillberg (2001) styrs manga barnfamiljers vardag av barnets fritidsaktiviteter och
manga foraldrar vill garna kunna tillgodose barnets behov. Fritidsaktiviteterna leder till att
barnet utvecklas och manga foraldrar ser vardet i att kunna erbjuda den plats for barnets
sjalvforverkligande som en fritidsaktivitet kan ge, &ven om det kréver engagemang i form
av skjutsning av foraldern. Manga foraldrar ser ocksa skjutsningen som ett tillfélle att
samtala med barnet och fa bra tid for samvaro. En tidigare studie visar ocksa att bilen ofta
valjs av foraldrar da de upplever tidsbrist och behov av 6kad flexibilitet. Bilen valjs ocksa
da den ses som ett tryggt och sékert fardmedel vilket dverensstammer med hur foraldrarna
vill att deras barn ska transporteras. Det faktum att barnets kompetens och formaga att lara
sig av olika situationer for att kunna vaxa upp till en sjalvstandig individ forbises ofta
(SKL 2013).

| Lund genomfordes 1998-2001 projektet Ga och cykla till skolan med syftet att minska
foraldrars skjutsande i bil till skolan. Mjuka och harda atgarder skulle komplettera
varandra men enligt en utvardering av projektet har effekterna trots allt varit relativt sma. |
utvarderingen diskuterar forfattaren méanniskors vanebeteende som en av orsakerna till de
sma effekterna (Lonngren 2002). | samma utvardering beskrivs ocksa att for att &ndra en
persons varaktiga beteende kravs det vetskap om varfor beteendet behdver forandras, det
maste finnas en vilja att forandra sitt beteende och till sist maste det finnas forutséttningar
att kunna forandra beteendet. | manga fall vet foraldrar varfor de borde valja bort bilen och
forutsattningarna finns men i manga fall brister viljan (ibid).

Tre grundldggande argument for att valja bort bilen &r de negativa effekter som bilismen
har pa miljon, trafiksakerheten och halsan. Lonngren (2002) forklarar att bilismens
paverkan pa miljon och trafiksakerheten ar nagot som skapas av alla manniskor kollektivt.
En forandring i det egna beteendet, exempelvis att vélja bort bilen, kan upplevas
betydelselost och snarare innebara mer omstandigheter an de synbara vinster som uppstar.
Att sjalv vdlja att inte skjutsa sitt barn till skolan kan exempelvis innebéra en forhgjd
sakerhetsrisk om de andra foraldrarna fortsatter skjutsa pa samma sétt som innan och
trafikméngden darmed inte minskar. Samma situation galler for miljoeffekter nér ens egna
val forsvinner i mangden. Halsoeffekterna fran att vélja bort bilen ar daremot mer direkta
vilket kan innebdra ett storre incitament for mer hallbart resande (Lonngren 2002).

3.8 Faktorer for fler hallbara resor

Generella faktorer for 6kat hallbart resande bland barn och ungdomar redovisas i
kommande fem avsnitt, vilka bland annat beror trygga resvédgar och konkurrenskraftiga
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restidskvoter. Avsnitten behandlar ocksa specifika trafiklosningar som &r bra eller daliga ur
barnens perspektiv nér det handlar om att skapa sékra och trygga trafikmiljoer.

3.8.1 Restid

Enligt SKL och Trafikverket (2012) ar restiden for saval cyklister och gaende som
kollektivtrafikresenarer den i sérklass viktigaste parametern att forbattra for att kunna
konkurrera med bilen som fardmedel. Restiden beror mycket pa avstandet till malpunkten
och kan ocksa beskriva hur tillganglig platsen &r. Individspecifika faktorer som alder, kon,
inkomst och funktionsnedsattning paverkar ocksa tillgangligheten, liksom tillgangen till
olika fardmedel, olika fardmedelsprioriteringar i trafiksystemet samt hur vél utformat
trafiknatet ar for ett specifikt fardmedel (Boverket, SKL & Trafikverket 2015).

Restidskvoten &r ett matt pa hur Iang tid en resa tar fran start- till malpunkt med gang,
cykel eller kollektivtrafik relativt motsvarande resa med bil. Ju lagre restidskvot desto
battre kan ett alternativt fardmedel konkurrera med bilen. Pa korta strackor under fem
kilometer, dar det &r storst mojlighet for cykeln att konkurrera med bilen, krévs det att
restiden med cykel inte blir mer &n 50 procent langre &n for samma resa med bil, alltsa en
maximal restidskvot pa 1,5 (Svensson 2008). Motsvarande siffra for kollektivtrafiken
brukar anges till 2 for att den déverhuvudtaget ska kunna konkurrera med bilen men ju lagre
kvoten &r desto fler resendrer valjer kollektivtrafiken (Holmberg 2008).

3.8.2 Trygghet

En forutsattning for 6kat hallbart resande bland barn &r att transportsystemet uppfattas som
tryggt utan kansla av hot eller oro for att exempelvis bli ranad eller misshandlad. Genom
god stadsplanering kan trygga system skapas men i konfliktomraden dar flera mal ska
forenas kréavs kompromisser. Ett exempel kan vara i en storre trafikkorsning dér den
sakraste passagen for fotgangare och cyklister &r i tunnel men om denna inte utformas pa
ett bra sétt kan den uppfattas som otrygg och leda till minskat resande till fots eller med
cykel. Det &r av storsta vikt att den blir ljus och luftig for att motverka kénslan av
otrygghet (Boverket, SKL & Trafikverket 2015).

Ur barnens perspektiv skapas oro och angslan av trafikanter som kér pa gang- och
cykelbanor samt av bilister som kor for fort och mot rott. Sndvallar, parkerade bilar och
hoga hackar kan skymma sikten och ocksa skapa otrygga trafikmiljoer. Att barnen ska
antastas av vuxna oroar manga foraldrar men 6ppna, val belysta miljoer utan klotter och
nedskrapning minskar denna oro. Oppna platser som &r latta att Gverblicka och dar det
finns mojlighet for en person att se andra liksom det finns mojlighet for andra att se
personen ger en 6kad kansla av trygghet. Gang- och cykelbanor placerade langs bilvagar
dar det ar mer rorelse uppfattas ofta som tryggare under kvéllen liksom strak nara bostader
med upplysta fonster. Parker och passager med mycket buskage eller genom 6dsliga
omraden &r bara nagra exempel pa platser som brukar uppfattas som otrygga (Boverket,
SKL & Trafikverket 2015).

3.8.3 Kollektivtrafik
En attraktiv kollektivtrafik ar saker, trygg och palitlig. Vaderskyddade och vél belysta
hallplatser som erbjuder sittplats, hog turtathet, fa byten och biljettpriser av rimlig storlek

ar faktorer som bidrar till att skapa en kollektivtrafik som kan attrahera resenérer. Ett
turintervall pa 10 minuter (motsvarande en turtathet pa 6 turer per timme) ar minimum for
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kollektivtrafiken om ambitionen &r att erbjuda ett transportsystem som &r
konkurrenskraftigt gentemot bilen. Samma turintervall anges ocksa som gransen for nar
resenarer borjar ga till hallplatsen for att vanta in en buss istéllet for att planera resan efter
en specifik tur (SKL & Trafikverket 2012). Ur resendrernas synvinkel ar det ocksa positivt
med genomgaende linjer som ger farre byten och forkortad restid samtidigt som omraden
runt stadskarnan binds ihop och ménniskor kan resa mellan tva ytteromraden utan att
behova byta buss.

Enligt SKL & Trafikverket (2012) ar mindre an 400 meter gangvag till hallplats god
standard och upp emot 600 meter ar standard nar forutsattningarna ar svarare, exempelvis
vid linjedragning i dldre omraden. Enligt Boverket, SKL och Trafikverket (2015)
motsvarar 300 meter fagelvag ungefar 400 meter gangvag.

Beroende pa hallplatsernas utformning astadkoms olika kvaliteter och prioriteringar i
trafiksystemet. FOr bussresenarernas bekvamlighet i fordonet ar det att foredra hallplatser
dar bussen kan stanna i linje med korbanan (Végverket 2004a). | tatort kan trafikrytmen
med fordel ocksa dampas genom att bakomvarande trafik maste vanta pa bussen da
hallplatsen placeras langs med gangbanan och utformningen ger féljaktligen en hogre
trafiksakerhet (Holmberg 2008). Pa gator dar manga fotgangare och cyklister korsar i
anslutning till hallplatsen ar det ocksa viktigt att laga hastigheter halls pa fordonen sa att
passagen kan ske trafiksékert (\VVagverket 2004a).

3.8.4 Strackor

Enligt SKL Kommentus och SKL (2009) kan en gang- och cykelbana som blandar olika
trafikantgrupper ge upphov till en osakerhetskénsla hos barn om cyklister passerar med
hog fart, ibland pa ett satt som uppfattas oforsiktigt. Synen pa hur en resa ska goras skiljer
sig naturligt at manniskor emellan. For en del handlar resan om att ta sig mellan punkt A
och B pa snabbast mojligaste vis medan en resa for en annan ocksa kan innefatta socialt
umgange eller att uppleva sin omgivning (SKL Kommentus & SKL 2010). Detta stéller
krav pa utformningen ytmassigt for att mojliggora for alla att ta sig fram pa ett tryggt och
sékert satt. Genom separering med linje, kantsten eller med olika beldggningsmaterial kan
tydlighet skapas om vart det ar avsett for olika trafikanter att befinna sig (SKL Kommentus
och SKL 2009).

Barn har ett sarskilt stort behov av att separeras fran bil- och cykeltrafik eftersom syn- och
horselformagan inte ar fullt utvecklad (Véagverket 2004b). Enligt SKL Kommentus och
SKL (2009) ska blandtrafik undvikas eftersom fler barn och ungdomar tillats cykla nar det
finns cykelbanor eller cykelfélt da dessa upplevs mindre farliga. Langs med vagar dar det
inte finns cykelbana utan endast trottoar ar det enligt 3 kap. 12a § Trafikférordning
(1998:1276) tillatet for barn att cykla pa trottoaren till och med det ar de fyller atta.

Fotgéngare och cyklister skiljer sig till stor del nar de tar sig fram i trafiken men en sak
som fardsatten har gemensamt &r att de kraver muskelkraft. Detta stéller krav pa att vagen
inte innebér alltfor langa omvégar, uppforsbackar eller onodiga stopp vid exempelvis
korsningar. Genhet &r ett begrepp som beskriver skillnaden mellan verkligt avstand och
avstandet fagelvagen. Genhetskvoten kan berédknas for att se forhallandet mellan
avstanden. Manniskor & mer benagna att g om avstanden ar korta och omvagar pa mer &n
25 procent motsvarande en genhetskvot pa éver 1,25 bor undvikas (Boverket, SKL &
Trafikverket 2015). Fotgéngares flexibilitet leder till att manniskor skapar egna genvagar
om de upplever att det befintliga natet inte &r tillrackligt gent. For cyklister ar en
forutsattning for en behaglig cykelresa ocksa att belaggningen ér jamn vilket gor att drift
och underhall ar av storsta vikt (SKL Kommentus & SKL 2010).
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En faktisk fordonshastighet pa maximalt 30 km/h &r det som Boverket (2002)
rekommenderar pa platser dar bilister blandas pa ett planlagt satt med cyklister och gaende.
Utformningen av gaturummet samt gatans gestaltning ska signalera ratt hastighet och om
laga hastigheter efterstravas bor breda gator undvikas. Enligt SKL Kommentus och SKL
(2009) ska en gata vara sjalvforklarande vilket innebér att hastigheterna som trafikanterna
valjer ska vara desamma som gatan ar menad for. Genom hastighetsmatning kan
hastighetsefterlevnaden pa en gata undersokas och enligt SKL Kommentus och SKL
(2009) kan 85-percentilen, det vill sdga den hastighet som 85 procent av fordonen haller
eller kor langsammare an, likstallas med hastighetsgransen. Med minskade gatubredder
kan sjalvforklarande gator astadkommas, vilket ocksa minskar barriareffekterna och blir
speciellt betydelsefullt for barn vilka ofta redan av sma barriarer paverkas negativt med
minskad tillganglighet som féljd (Boverket 2002).

Inventeringsverktyg gjorda av SWECO Infrastructure AB (2009) och Tyréns AB (2014)
som anvants vid beddmningar av skolvégars strackningar visar att olika trafiklésningar ger
olika god sékerhetsniva pa strackor, se Tabell 1.

Tabell 1 Bedémningsunderlag for strackor dar barn ror sig

Kombinationer Sékerhetsniva
Friliggande gang- och cykelvag Hog

Avskild gang- och cykelvag Hog

Avskild gang- och cykelvag + 30 km/h + trafiksakerhetshojande atgard ~Hog

Trottoar + 30 km/h + trafiksékerhetshojande atgard Hog

Avskild gang- och cykelvag med kantsten + 30 km/h Medelhdg
Avskild gang- och cykelvag med kantsten + 40 km/h Medelhdg
Trottoar + 30 km/h Medelhdg
Trottoar + 40 km/h Lag

3.8.5 Passager

En fjardedel av de allvarliga olyckor som sker nar gaende ska passera en trafikerad
korbana, sker pa ett 6vergangsstalle. Rekommendation &r att infora atgarder for att sékra
dvergangsstallet, exempelvis genom att minska fordonshastigheten, forhindra omkorningar
eller oka forarnas uppmarksamhet. Det kan ske med gupp eller upph6jd passage och
beroende pa dess utformning kan medelhastigheterna 6ver passagen variera. Tva
sakerhetseffekter uppnas, dels att de hogsta fordonshastigheterna reduceras, dels att
hastighetsspridningen minskar och for barn innebér denna atgard en dkad trygghet.
Rekommenderat &r att alltid sakra 6vergangsstallen sa att bilarna passerar pa en maximal
hastighet av 30 km/h. Ett sakrat dvergangsstalle kan ocksa uppnas med mittrefuger dar
oskyddade trafikanter kan koncentrera sig pa fordon som kommer fran ett hall at gangen.
Om koérbanan ar bredare &n 3,5 meter uppnas ingen direkt hastighetsdampning men férarna
kan fortfarande bli uppmarksammade pa oskyddade trafikanter som vill korsa gatan
samtidigt som effekten ocksa blir att omkorningar pa overgangsstallet forhindras (SKL
Kommentus & SKL 2009).

Genom planskilda korsningar skapas de mest trafiksakra l6sningarna for oskyddade
trafikanter men for att undvika att de gaende véljer att korsa den trafikerade gatan ar det av
stOrsta vikt att tunneln blir ljus, bekvam, trygg och gen (Boverket 2002). Buskage och
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klotter ska undvikas for 6kad trygghet och en utformning som ger mdgjlighet att se igenom
pa langt hall gor tunneln mer inbjudande (SKL Kommentus & SKL 2009).

Vid bedémningar av sakerhetslaget vid passager i skolors ndaromraden visar de tidigare
ndmnda inventeringsverktygen gjorda av SWECO Infrastructure AB (2009) och Tyréns
AB (2014) att olika trafiklosningar ger olika god sékerhetsniva, se Tabell 2.

Tabell 2 Beddmningsunderlag for korsningar som barn passerar

Kombinationer Sékerhetsniva
Planskild passage Hog
Gangfartsomrade Hog

Fysisk hastighetsbegransning, smal vagbredd eller refug Ho6g
Omarkerad passage + 30 km/h + smal vagbredd Medelhég
Passage, smal vagbredd eller refug, 40 km/h Medelhég
Markerat 6vergangsstalle Lag

Flodet av trafikanter spelar ocksa in pa sakerhetslaget. En analys av 15 studier om
effekterna av “safety by numbers” visar pa att det finns en sékerhetsh6jande effekt fran ett
Okat flode av fotgéngare och cyklister. Det vill séga ett 6kat flode ger en inte lika snabb
oOkning i antalet olyckor (Elvik & Bjgrnskau 2017).
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4 Casestudie Lunds tatort

Casestudien gjordes for att undersoka vilka forutsattningar som finns for barn och
ungdomar i Lunds tatort att resa mer hallbart pa fritiden. Inom begreppet hallbart resande
ingick att studera vilka mojligheter som finns for barn som gaende, cyklister samt
kollektivtrafikresenarer att ta sig fran olika bostadsomraden i Lund till de storsta
organiserade och oorganiserade aktiviteterna. | det inledande avsnittet ges en inblick i
Lunds kommuns arbete med barns forutsattningar att resa till sina fritidsaktiviteter.
Darefter presenteras en kartlaggning 6ver fritidsmalpunkter, kollektivtrafikens
linjedragningar och cykelnéatets utbredning samt nabarhetsanalyser fran olika
bostadsomraden i Lund. | de avslutande avsnitten redovisas resultat och analys efter
inventeringar av naromradet kring tva utvalda malpunkter.

4.1 Kommunens arbete

FN:s barnkonvention har ratificerats i Sverige vilket innebdr att hdnsyn ska tas till barnens
rattigheter i hela samhallet. Konventionen ar omfattande och fértydligar bland annat att
alla barn ar lika varda men ocksa att barnets basta ska beaktas i alla beslut som berdr barn
(UNICEF 2009). Pa kommunniva tas manga beslut som paverkar barn och specifikt for
Lund arbetar kommunen pa olika satt for att utveckla transportsystemet. | féljande avsnitt
presenteras en del av kommunens arbete med fokus pa barn och ungas resor.

4.1.1 LundaMaTs

Lunds kommun bdérjade pa 90-talet att ta fram en strategi for att gora transporterna i Lund
mer hallbara. Strategin heter LundaMats och “MaTs” stir for miljdanpassat
transportsystem. Idag har totalt tre versioner tagits fram och fokus har breddats fran
miljoanpassning till att handla om hallbarhet ur ett vidare perspektiv. | strategidokumentet
uppmarksammas bland annat att transportsystemet paverkar barn och ungas utveckling och
rorlighet i samhallet samt att fordelar kan finnas i att engagera dessa i arbetet mot ett mer
héllbart transportsystem (Lunds kommun 2014).

| LundaMaTs finns en sammanstallning av malen for Lunds transportsystem och ett av
dessa omfattar tillganglighet, dar det &r angivet att den fysiska tillgdngligheten ska 6ka for
alla och sarskilt viktigt ar det for funktionsnedsatta, barn och éldre. Vidare namns ocksa att
investeringar i transportsystemet ar en investering fér kommande generationer och genom
att involvera barn i processen med att utveckla transportsystemet skulle en férandring i
positiv riktning forsdkras pa ett battre satt.

Vidare lyfts ocksa faktumet att forbattrade forutsattningar for gang-, cykel- och
kollektivtrafiken ocksa gynnar barn och ungdomars rorlighet i samhallet. Detta leder i sig
till en battre milj6 och béttre folkhélsa.
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4.1.2 LundaMaps

Enligt Soderberg arbetar Lunds kommun med ett specialutformat, kartbaserat
webbverktyg som de kallar for LundaMaps. Via verktyget fas information direkt av barnen
om hur de upplever sina resvégar. Verktyget anvéands av skolbarn (med hjalp av deras
foraldrar) for att fa en uppfattning om var langs skolvagen det kanns osakert och otryggt
eller var det finns hinder som begréansar resan eller gor den svarframkomlig. Verktyget ar
latt for respondenten att anvanda och fragorna kan besvaras nar som helst och var som
helst, forutsatt att personen har en dator, smartphone eller annat digitalt hjalpmedel samt
internetuppkoppling. Betréffande fritidsresor har verktyget inte anvands.

| kommunens fotgangarstrategi framhalls att de ska 6ka anvandningen av webbverktyget
for att kommunen ska fa en battre bild 6ver hur gangnétet ser ut och fungerar genom ett
bredare planeringsunderlag (Lunds kommun 2014).

4.1.3 Cykel

Lunds kommun har en cykelstrategi som ska forbattra forutsattningarna for cyklister samt
frdmja cyklandet i Lund. Genom att integrera arbetet med cykelplanering med 6vrig
planering och infora ett systematiskt arbetssatt for forbattringar ska malen for cyklandet
uppnas. Barn och ungdomar paverkas av transportsystemets utformning och atgarder som
framjar cyklande gynnar alltsa ocksa barnen. Trots detta har barn och unga, vilka tydligt
paverkas av atgarder i transportsystemet, inte involverats eller getts méjlighet att uttrycka
sin asikt i framtagandet av cykelstrategin. Att kunna ta hansyn till barn och ungas asikter i
genomforandet av atgarderna ar daremot nagot som tekniska forvaltningen i Lunds
kommun hoppas pa, samtidigt som det i strategin tydligt framgar att i strategin foreslagna
atgarder riskerar att inte pa basta satt tillgodose barn och ungas bésta (Lunds kommun &
Tyréns 2013).

Sveriges storsta cykelorganisation Cykelframjandet har utvérderat och jamfort flera
kommuner i Sverige med avseende pa hur de arbetar och prioriterar cykling i deras arbete.
Fokus i utvarderingen var kommunernas beslutsprocesser och resurstilldelning till
amnesomradet och Lunds kommun har placerat sig bland de framsta kommunerna i princip
sedan undersokningarna startade 2010. Utvérderingen har inte tagit hansyn till kvaliteten i
kommunernas insatser eller hur cyklister upplever situationen i kommunen men det finns
en tydlig men fordrojd koppling mellan dessa faktorer och hur omfattande kommunens
arbete med fragan ser ut (Cykelframjandet 2016).

4.1.4 Gang

Enligt Lunds kommuns fotgangarstrategi ar andelen fotgéngare storst i Lunds stadskéarna
och enligt samma kalla utgor fotgangare ungefar 20 procent av resandet inom Lund. |
arbetet med fotgangarfragor anvander sig kommunen av olika typer av underlag som
exempelvis inventeringar av trafikmiljon, trafikrakningar, olycksstatistik fran STRADA
(Swedish Traffic Accident Data Acquisition), NVDB (Nationella vdgdatabasen) samt
synpunkter fran medborgare genom enkatundersokningar, trygghetsvandringar och
skolvéagsundersokningar. Materialet kan anvandas for att gora olika analyser av exempelvis
tillganglighet, genhet, trygghet och orienterbarhet. | strategin namns ocksa att

! Anders Soderberg enhetschef trafikmiljo, Tekniska forvaltningen, Lunds Kommun, méte den 7 februari 2017
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tillgangligheten till rekreation kan studeras genom att titta pa hur man tar sig till och fran
rekreativa omraden och idrottsplatser i Lund (Lunds kommun 2014).

Under avsnittet avgransningar i strategin framhalls att barnens asikter kommer att beaktas
av tekniska forvaltningen och stadsbyggnadskontoret i samband med genomférandet av
framtagna atgérder. Daremot star det ocksa tydligt i strategin: “Barn och unga har inte varit
delaktiga i framtagandet av fotgéngarstrategin. De har inte beretts mojlighet att uttrycka
sina asikter kring framtagandet” (Lunds kommun 2014, s. 16). Under avsnittet om fortsatt
arbete framhalls daremot att kommunen i framtiden Gvervager att involvera barn tidigare i
processen.

4.2 Kartlaggning

En kartlaggning av fritidsmalpunkterna for rekreation Iag till grund for analysen av hur val
den lokala kollektivtrafiken tacker in just dessa malpunkter samt hur val cykelstraken fran
bostadsomradena ansluter till malpunkterna. | 6vergripande drag studerades ocksa det
bilseparerade cykelnatets utbredning for att se vilken nabarhet det har till malpunkterna.
Tidsbaserade nabarhetsanalyser fran fyra bostadsomraden avslutar kartlaggningen.

4.2.1 Malpunkter

Kartlaggningen redovisar barn och ungdomars malpunkter for stérre organiserade och
oorganiserade fritidsaktiviteter i Lunds tatort. Fokus ligger pa rekreationsresor till exempel
resor for motion, underhallning och musikutévning. Resor med andra drenden sasom
shopping, slakt och vanner samt semester ingar inte (utforligare beskrivning finns i avsnitt
2.4.2 Kategorisering av fritidsarenden). Materialet ligger till grund for de fortsatta
analyserna av hur val kollektivtrafiken och cykelnatet ansluter till malpunkterna.

Lunds kommun har kartlagt drygt 150 lekplatser men dessa exkluderades i studien trots att
de kan vara malpunkter for fritidsaktivitet for barn i de yngre dldrarna. Sma enskilda
lekplatser antas inte locka lika manga barn som exempelvis storre fritidsanlaggningar. Ett
undantag &r den stora lekparken i stadsparken som inkluderades i kartlaggningen da den
erbjuder mer dn vad sma enskilda lekplatser gor. Motionsslingorna exkluderades eftersom
de ar svara att definiera till en tydlig geografisk punkt. Inomhusgym med aldersgranser for
medlemskap, begransat utbud for barn och ungdomar samt krav pa vuxet sallskap for barn
ingick inte heller i kartlaggningen medan de inomhusgym med juniorkort och speciella
barnpass inkluderades.

Resultatet av kartlaggningen av malpunkter presenteras i Figur 12 och markeringarnas
olika storlekar ska ge en uppfattning om vilka malpunkter som lockar fler eller farre barn
och ungdomar. Storleksindelningen ar framst baserad pa hur manga olika typer av
aktiviteter som platsen erbjuder men ocksa pa en lista dver kommunala stérre malpunkter
for barn och ungdomar (Klostergardens 1P, Hogevallsbadet och intilliggande idrottshall,
Smorlyckan IP, Victoriastadion, Faladsgardens idrottshallar, Bollhuset/Centrala IP) som
erhallits av Cederholm?. | Tabell 3 gar det att utlasa vilken eller vilka typer av
anlaggningar som varje malpunkt motsvarar och Bilaga 2 innehaller en mer utforlig
beskrivning av malpunkterna.

2 Mats Cederholm, lokalbokare, Lunds kommun, mailkontakt den 6 april 2017
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Figur 12 Kartlaggningen dver barn och ungdomars fritidsmalpunkter i Lunds tétort

Tabell 3 Sammanstallning fritidsmalpunkter i Lund

Nr
1

AW N

©O© 00 N o o

10
11
12
13
14
15
16

34

Anldggning

Idrottshall, idrottsplats, ishall, utegym
Idrottshall, badanldggning, kampsport
Idrottshall, rackethall

Idrottshall, bowlinghall, skyttebana inomhus, kampsport, friidrottsanldggning, bordtennis, tennisbana,
idrottsplats, friidrottsanlaggning
Idrottshall, gymnastiksal, bibliotek, fritidsgard

Idrottshall

Idrottshall

Idrottshall

Idrottshall, gymnastiksal, discgolfbana
Idrottshall, idrottsplats

Idrottshall, rackethall, utegym, idrottsplats, fritidsgard, traningsanlaggning
Badanlaggning, kampsport, spontanidrott
Badanlaggning, traningsanlaggning

Tennishana, idrottsplats, kampsportsanlaggning
Gymnastikanlaggning, gymnastiksal, idrottsplats
Ridsportanléggning



17 Ridsportanlédggning

18 | Golfbana

19 = Bagskyttebana utomhus, discgolfbana, beachplan, naturomrade
20 Klattervagg, beachplan, skatelada, 4H-gard
21 Beachplaner, skatepark, bouldersten, utegym, parkomrade, musikskolelokal
22  Beachplaner

23 Beachplan, gymnastiksal

24 = Skateomrade, danslokal

25 Tennisplan

26  Idrottsplats, 4H-gard

27  Idrottsplats, gymnastiksal

28 = Gymnastiksal, musiklokal

29 Gymnastiksal

30 | Gymnastiksal

31 Gymnastiksal

32 | Gymnastiksal

33  Gymnastiksal

34 = Stadsbibliotek

35 Bibliotek

36 Bibliotek, spontanaktivitetsyta, fritidsgard, gymnastiksal
37 | Bibliotek, kyrka

38  Biograf

39  Biograf

40 = Foreningsdriven fritidsgard, danslokaler
41 Danslokal

42  Danslokal

43 Danslokal

44 Kulturskola

45 Musikskola

46  Kyrka

47  Kyrka

48  Kyrka

49 Kyrka

50 Lekpark

51 | Schackférening

52 | E-sportcenter

53 Tréningsanlaggning

54 ' Tréningsanldggning

55 Tréningsanlaggning

4.2.2 Kollektivtrafikens linjedragning

Vid studie av hur val kollektivtrafiken fungerar som transportsétt for barn och ungdomar
pa en dvergripande niva i Lund avgransades analysen att endast innefatta stadsbussarna.



Lund trafikeras av totalt nio olika stadsbussar och sju av linjerna stannar vid bytespunkten
“Botulfsplatsen”. Hir finns mojlighet for resenérerna att byta buss for fortsatt resande till
annat omrade. For att buss ska vara ett attraktivt fardmedel for barn till deras olika
fritidsanlaggningar &r det viktigt att det finns busslinjer som nar respektive malpunkt. Med
anledning av detta kartlades stadsbussarnas linjedragningar for att se hur val de técker in
fritidsmalpunkterna i staden och resultatet belyser de malpunkter som inte har ett
acceptabelt gangavstand pa 300 meter fagelvagen till en busslinje. Linjernas dragning
undersoktes pa en dvergripande niva och information om varje hallplats lokalisering
exkluderades eftersom en analys av den karaktéren hade blivit alltfér omfattande.

Gangavstandet fran varje fritidsmalpunkt till narmsta busslinjedragning mattes i
kartlaggningen. Acceptabelt gangavstand ar som tidigare namnts i litteraturstudien 400
meter vilket kan uppskattas som 300 meter fagelvagen. En cirkel med radie 300 meter
skapades och placerades 6ver malpunkternas mitt och resultatet presenteras i Figur 13.
Kartlaggningen visar att manga malpunkter tacks in av stadsbussarnas linjedragningar men
att langt ifran alla gor det. De 14 malpunkter som inte alls eller knappt nas av nagon
linjedragning inom 300 meter fagelvagen &r féljande (med motsvarande siffermarkering
inom parentes for hanvisning till Figur 13): Klostergardens IP (1), Hogevall (2),
Tunahallen (6), Ostratornhallen (8), Vipeholmsomradet (9), Gunnesbohallen och IP (10),
Fagelomradet (15), S:t Hans backar (19), Borgarparken (22), Vikingaskolan (31),
Svenshogsskolan (33), E-sportcentret (52) samt delar av stadsparken (21, 50).
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Figur 13 De 14 malpunkter som knappt eller inte alls tcks in av stadsbussarnas linjedragningar fortydligas

genom siffermarkeringarna och det ljusblda omradet kring dessa malpunkter motsvaras av en cirkel med
radie 300 meter
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4.2.3 Overgripande cykelnat

Lunds kommuns 6vergripande cykelnét redovisas 6versiktligt. | Figur 14 illustreras
huvudcykelstraken som finns i Lunds tatort och strackningarnas farger motsvarar
kommunens fargkodning, vilken ocksa aterfinns pa de verkliga cykelanvisningarna i staden
(Lunds kommun 2017a). Straken gar fran och till omraden i Lunds tatorts periferi och alla
strak leder genom stadskarnan. Dessa huvudcykelstrak ar hogst prioriterade under
vinterhalvaret for snérojning och halkbekampning. Enligt Lunds kommun (2017b)
sakerstalls forst framkomligheten pa dessa strak innan arbetet fortsatter med de lagre
prioriterade delarna av cykelnétet. Med anledning av detta var det intressant att se hur vél
fritidsmalpunkterna tacks in av huvudcykelstraken.

Pa Gvergripande niva tacks fritidsmalpunkterna in i varierande grad. Bast nabarhet har
malpunkter med central lokalisering, exempelvis Kulturskolan, men ocksa Hogevall och
Klostergardens Idrottsomrade i séder samt Lunds Civila Ryttarforening i norr och
Bollhuset/Centrala IP i véster. Malpunkterna som ar beldgna i éstra Linero tacks in samre
och i norr saknas nabarhet via huvudcykelstraken till de stora malpunkterna
Victoriastadion, Smorlyckan och Faladsgarden. Ytterligare nagra mindre malpunkter i
sodra Lund tacks inte alls in av strdken samt nagra i vastra Lund.
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Figur 14 Bild dver nabarheten till malpunkterna med huvudcykelstraken
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| Figur 15 redovisas en Gversikt av Lunds bilseparerade cykelnat baserat pa webbverktyget
Open Street Map samt egna observationer. Syftet med kartlaggningen &r att fa en
uppfattning om nétet i sin helhet och se om hur val malpunkterna nas. Cykelbanor och
cykelvagar ar bada separerade fran biltrafiken och darav viktiga for att barn ska kunna
cykla pa ett trafiksakert satt. Kartan representerar cykelnatet pa en 6versiktlig niva och
omradena markerade i transparent orange farg ar omraden med relativt tatt cykelnét vilket
inte redovisas med hdgre noggrannhet. Figur 15 visar att manga malpunkter tacks in av
cykelnatet. En observation &r att malpunkterna i Lunds mest centrala delar till stor del inte
har anslutande cykelbanor utan hér &r det avsett for cyklisterna att cykla i blandtrafik med
motorfordonen.

e \_ / ; :
. Gunnesbo = e Norra Faladen

Fogen

7 | Klostergérden-~

/5 NGO
Figur 15 Bild 6ver nabarheten till malpunkterna med Lunds bilseparerade cykelnat

Nar huvudcykelstraken och det bilseparerade cykelnatet framhalls i samma karta tydliggors
vilka strackningar som sammanfaller respektive inte ssmmanfaller. Figur 16 visar att
utanfor stadskarnan sammanfaller manga strackningar och huvudcykelstraken &r

separerade i hog utstrackning. Genom stadskarnan leder alla huvudcykelstrak men har
finns daremot ndstan inget separerat cykelnat.
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Figur 16 Bilseparerat cykelnat (orangea linjer) samt huvudcykelstrak (grona linjer)

I en mer inzoomad bild 6ver centrum syns tydligt att huvudcykelstraken (gréna) gar i
blandtrafik och inte erbjuder cykelbanor separerade fran fordonstrafiken, se Figur 17.

-

Figur 17 Detaljerad bild dver cykelnétet i Lunds centrum. Bilseparerat cykelnét (orangea linjer) samt
huvudcykelstrak (gréna linjer)

39



4.2.4 Nabarhetsanalys

Restider med cykel, kollektivtrafik samt bil fran fyra olika omraden i Lund togs fram for
att fa en uppfattning om hur stor andel av fritidsmalpunkterna som nas med olika
fardmedel inom en viss tid. Fyra bostadsomraden valdes som referenspunkter varifran
barnen forvantas resa och motsvarar omraden fran olika delar av Lund; Gunnesho i vaster,
Norra Faladen i norr, Linero i dster och Klostergarden i séder. | de fyra kommande
diagrammen visas kumulativa kurvor. Procentandelarna pa y-axeln motsvarar andelen
malpunkter som nas inom en viss restid, vilken delades in i intervall om fem minuter.

Restiderna togs fram med Google Maps dar tidpunkten for resan sattes till en vardag
(tisdag) omkring kl 17 eftersom det allméanna resandet &r stort da samt att flest barn gor
sina fritidsresor vid det klockslaget, vilket framgick i kapitel 2. Betréffande bilresorna
anvandes ett medelvarde ndr olika resvagar presenterades i verktyget. Eftersom de
intressanta bilresorna motsvaras av skjutsresor antogs att bilresan kan ske mer eller mindre
hela vagen fram till fritidsmalpunkten och eventuell gangtid fran avskild parkering
raknades inte med. Géllande kollektivtrafiken anvéandes restider for bade stadsbussar och
regionbussar. Vantetiderna exkluderades men eventuella bytestider ingick i den totala
restiden. Bussresor med langre restid men med kortare gangavstand valdes framfor resor
med langt gangavstand men med kortare restid. Restiden for cykel sattes till den lagsta som
verktyget presenterade och resonemanget bygger pa en tro om att cyklister i de allra flesta
fall véljer den snabbaste resvégen.

Figur 18 visar resultatet fran nabarhetsanalysen for bostadsomradet Gunnesbo.
Diagrammet visar att bil ar det snabbaste fardmedlet att nd samtliga malpunkter, darefter
foljer cykel och till sist kollektivtrafik. Med bil nds samtliga malpunkter inom 20 minuter,
med cykel galler 30 minuter och kollektivtrafik 45 minuter. De brant lutande kurvorna for
bil och cykel visar pa att manga malpunkter nas inom 15 minuter.
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Figur 18 Nébarhetsanalys Gunnesho

Resultatet fran nabarhetsanalysen for Klostergarden redovisas i Figur 19. Figuren visar att
bil och cykel nar samtliga malpunkter lika snabbt och inom 20 minuter. Med
kollektivtrafik daremot nas endast 40 procent av malpunkterna inom 20 minuter och alla
malpunkter nas forst efter 40 minuter.
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Figur 19 Nabarhetsanalys Klostergarden

Figur 20 visar resultatet fran ndbarhetsanalysen fér Linero. Resultatet visar att bil &r det
fardmedel som nar samtliga malpunkter forst, inom 20 minuter. Darefter féljer cykel som
nar samtliga inom 30 minuter och till sist kollektivtrafiken med 40 minuter. For cykel &r
det vart att namna att 90 procent av malpunkterna nas inom 20 minuter.
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Figur 20 Nabarhetsanalys Linero

Resultatet fran nabarhetsanalysen for Norra Faladen redovisas i Figur 21. Det gar att utlasa
att bil ar det snabbaste fardmedlet att na samtliga malpunkter, alla nas inom 20 minuter och
95 procent nas inom 15 minuter. Med cykel nas alla malpunkter inom 20-25 minuter. Med

kollektivtrafiken nas samtliga malpunkter efter 40 minuter.
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Figur 21 Nébarhetsanalys Norra Féladen

4.3 Inventering

En detaljerad analys gjordes av tva utvalda fritidsmalpunkter for att undersoka hur
narmiljoerna ser ut. Inventeringen innebar en okulér besiktning av naromradet kring
respektive malpunkt, saval dagtid nar det var ljust som kvallstid nar det var morkt. Under
kvallstid studerades framst hur val upplyst naromradet var och det gjordes en subjektiv
beddmning av tryggheten. Under dagtid studerades framst lokalisering och kvalitet av
cykelparkeringar, gang- och cykelvagar, hur barnen kan korsa narliggande bilvéagar, om det
finns bilparkeringar som &r oundvikliga att passera som oskyddad trafikant samt vilken
utformning de narmast belagna hallplatserna har. Kollektivtrafikens turtathet till dessa
hallplatser togs ocksa fram liksom de narliggande bilvagarnas hastighetsbegransningar och
trafikfloden, detta for att se eventuella barridrers storlek. Utbudet av bilparkeringar
noterades ocksa for att se med vilken latthet malpunkten nas med bil. Restidskvoter fran de
olika bostadsomradena togs slutligen fram for att se vilken tidsméassig konkurrenskraft de
hallbara resorna har gentemot bilresorna.

4.3.1 Val av malpunkter

Hogevall och Victoriastadion valdes for detaljstudien och argumenten att valja just dessa
malpunkter byggde bland annat pa resultaten fran resvaneundersokningarna. Dessa visade
att storsta delen av fritidsresorna gors for rekreation och mer specifikt for motion, varfor
tva malpunkter for idrottsutovning valdes. Argumenten byggde ocksa pa resultaten av
kartlaggningen dar varierande forutsattningar upptacktes som beror hur vl de hallbara
transportslagen formar att fungera som transportsatt for barn och ungdomar till Hogevall
respektive Victoriastadion.

Malpunkternas skilda utbud med individuella sporter och lagidrotter gjorde just dessa
malpunkter intressanta. De bada malpunkterna ingick ocksa i listan 6ver stora malpunkter
for barn och ungdomar som erhllits av Cederholm?®, vilket gjorde att de kandes extra

% Mats Cederholm, lokalbokare, Lunds kommun, mailkontakt den 6 april 2017
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befogade att undersoka. Bade Hogevall och Victoriastadion &r anlaggningar for
inomhusidrott och narmilj0erna blev extra viktiga att undersoka eftersom barn reser till
platserna dven under vinterhalvaret nar det ar morkare och ofta samre vader an under
sommarhalvaret.

Malpunkterna ar slutligen lokaliserade relativt nara stadskéarnan och innanfor de tva stora
barridrerna som vagarna Norra Ringen och E22 utgdr. Fritidsmalpunkter lokaliserade i
periferin valdes bort och resonemanget byggde pa en tro att det ar mer realistiskt att barn
och ungdomar bérjar resa hallbart om det inte &r alltfor arbetsamt och tidskravande med
langa cykelavstand eller lang tid pa buss med eventuella byten. Figur 22 visar
malpunkternas lokalisering i férhallande till Lunds centralstation.
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Figur 22 Geografisk lokalisering av Hogevall och Victoriastadion i férhallande till Lund C

4.3.2 Resultat Hogevall

Inventeringsresultatet av naromradet kring Hogevall redovisas i detta avsnitt och Figur 23
visar en kartbild 6ver naromradet, siffermarkeringarna visar var observationer gjorts.
Motsvarande siffra aterfinns i textbeskrivningarna for de olika observationerna.

Allméant

Hogevall utmarker sig som malpunkt for barn och ungdomar da platsen erbjuder bade
organiserad och oorganiserad inomhusaktivitet. Hogevall & en mangfunktionell
anlaggning som bland annat erbjuder dventyrsbad, hopptorn, tavlings- och
undervisningsbassédnger samt olika aktiviteter i idrottshallen dar det finns 2000
publikplatser (Hogevall 2015). Omkring 15 foreningar ar verksamma pa Hogevall och
nagra av dem ar Simklubben Poseidon, Lunds Boxningssallskap och Lunds
Volleybollklubb.

Gang- och cykelnat

Anlaggningens tillganglighet begréansas i nordvastlig riktning av jarnvagsspar men ar
annars atkomlig fran manga olika hall for gaende och cyklister da stadsparken ligger i
anknytning till anldaggningens baksida at oster, se Figur 23.
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Figur 23 Oversikt av naromradet kring Hogevall med siffermarkeringar

Det finns gang- och cykelvéag som via en bro avsedd for oskyddade trafikanter leder fran
Klostergarden i sédra Lund 6ver Ringvéagen (punkt 1 Figur 23). Vidare korsar gang- och
cykelvagen den mindre bilvagen Stadsparksgatan dar beldggningsmaterialet i korsningen
avviker och tydliggor vart de oskyddade trafikanterna ska korsa, passagen &r ocksa nagot
hastighetssdkrad med gupp men bilisterna har inte vajningsplikt mot de korsande
trafikanterna, se Bild 1 (punkt 2 Figur 23). Jarnvagssparen avskiljs med staket, trad och
buskar. Langs gang- och cykelvégen finns god belysning och det upplyses extra av
simhallen vars stora fonster vetter ut mot straket (punkt 3 Figur 23). Har finns majlighet att
se in pa de som befinner sig i lokalen samt bli sedd av manniskorna inifran. Straket skiljer
fotgangarna och cyklisterna at vissa delar av strackan genom olika markbelaggningar och
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linjer, se Bild 2. Sista delen av strackan sammanfaller dock gang- och cykelvagen innan
huvudentrén. Hinder som gor det omajligt for fordon att passera finns i form av pollare pa
tva stéllen langs strackningen.

hat = 00 o

Bild 1 Upphdjd passage med varierande beldggning Bild 2 Gang- och cykelvag med pollare

Utanfor hvuudentrén finns en vandplats for bilar och hér slutar &ven cykelbanan (punkt 4
Figur 23). Har finns trottoarer for de gdende att skiljt fran bilarna och cyklisterna ansluta
till anlaggningen. Cyklister som foredrar att parkera pa den norra cykelparkeringen far
cykla i blandtrafik pa Hogevallsgatan. Det finns flera skador i form av haligheter i asfalten
pa denna gata och bilparkeringen gor att cyklisterna maste vara uppmarksamma pa
parkerade bilar som kan backa ut, se Bild 3.

Bild 3 Hogevallsgatan med belédggningsskador och parkerade bilar

Cyklister som kommer i riktning fran Lund C far cykla i blandtrafik pa den
gatstensbelagda Nygatan (punkt 5 Figur 23), korsa Svanevagen/-gatan dar dvergangsstalle
saknas (punkt 6 Figur 23) och sedan fortsatta pa Hogevallsgatan mot anlaggningen (punkt
7 Figur 23). En bild av korsningen visas i Bild 4 och den ar tagen fran Hogevallsgatan i
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riktning mot Nygatan. Korsningen &r hastighetssakrad genom att vara upphéjd och genom
den avvikande beléaggningen av gatsten, vilket &ven sammanfaller med materialet pa delar
av det omkringliggande gangnatet (punkt 6 Figur 23). Platsen &r val upplyst.

Bild 4 Bild dver korsningen Nygatan/Svanegatan/Hogevallsgatan dér oskyddade trafikanter passerar

Langs med Svanevagen finns dubbelsidiga kantstensseparerade gang- och cykelbanor med
en avsmalning av den norra gangbanan under jarnvagsbron med endast tva rader av plattor
(punkt 8 Figur 23). I tunneln finns ingen belysning men vagen upplyses lite av gatlyktorna
innan och efter tunneln. L&ngs med Svanegatan finns lagenhetsbostéder intill den platt- och
gatstensbelagda trottoaren pa ena sidan och kantstensseparerad cykelbana pa andra sidan,
se Bild 5 (punkt 9 Figur 23). Gangbanan som l6per intill parkomradet inramas dels av
buskage och trad som separerar gangbanan fran cykelbanan, dels av byggnader och
vaxtlighet som langs vissa delar av gangbanan fungerar som fysisk barridar mot

Tl
et

[—_— .

Bild 5 Cykelbanan langst med Svanegatan Bild 6 Gangbanan langst med Svanegatan
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Anslutning till Hogevall kan ocksa ske som fotgangare genom stigarna som slingrar sig
genom stadsparken. Cykling &r inte tillatet i parken. De flesta grusbelagda gangvagarna ar
belysta och tatheten pa véxtligheten varierar beroende pa vilken stig som studeras.

Cykelparkering

I anslutning till huvudentrén finns tva cykelparkeringar, en lite storre och en lite mindre, €]
vaderskyddade men belysta (punkt 10a och 10b Figur 23). For att nd den norra parkeringen
behdver cykeln ledas upp fran gatan och korsa trottoaren da det saknas en avfasad kant vid
cykelstallen, se Bild 7. Pa den sodra parkeringen finns mojlighet att direkt ansluta fran
cykelvagen, se Bild 8. Pa anlaggningens baksida mot stadsparken finns en mindre entré
och héar observerades flera cyklar som stod parkerade langs med byggnaden da det
saknades cykelparkering helt och hallet, se Bild 9 (punkt 11 Figur 23).

Bild 7 Stora cykelparkeringen vid Hogevall Bild 8 Lilla cykelparkeringen vid Hogevall

- ]

S x

Bild 9 Parkerade cyklar vid Hoégevalls andra entré

Bilparkering

Framfor Hogevalls huvudentré finns en vandplats for bilar och en handikapparkering
(punkt 4 Figur 23). Langs Hogevallsgatan finns parkeringar langs med jarnvagssparen som
erbjuder ytterligare 4 handikapplatser och omkring 35 vanliga parkeringsplatser (punkt 12
Figur 23). Platserna &r avgiftsbelagda alla dagar mellan kI 9-21, kostar 22 kronor i timmen
och tillater parkering i maximalt fyra timmar at gangen. Arena Park parkeringshus eller
markparkering ligger langre sdderut och angrénsar till Ringvagen (punkt 13 Figur 23). Har
mojliggors parkering for flera hundra bilar till en kostnad av 10 kronor i timmen pa
vardagar och 6vrig tid 3 kronor i timmen.
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Narliggande busshallplatser

Hogevall ar lokaliserat 800 meter fran Lunds centralstation. Kollektivtrafiken ansluter inte
direkt till mélpunkten dd den narmsta héllplatsen “Arenan” ligger mer an 300 meter
fagelvagen darifran (omkring 450 meter gangvag) pa Ringvéagen, se Figur 24. Dit trafikerar
dessutom endast regionbussarna 155 (fran Sodra Sandby och Harldsa dster om Lund), 165
(fran Staffanstorp och Svedala séder om Lund) och 166 (Staffanstorp - Lund - Sédra
Sandby). Hallplatserna ligger pa varsin sida om den fyrfiliga Ringvagen och bada ar
vaderskyddade och erbjuder sittplatser. Busskurerna ar val belysta och naromradet
upplyses ytterligare av gatlyktor. Den norra hallplatsen nas via en trappa av bristande
kvalitet dar belaggningen av gatsten lutar nedat. Réackena ar anpassade efter barn da det
finns bade laga och hdga racken. Den sodra hallplatsen nas via gang- och cykelbron dver
Ringvéagen, vidare ner for trappor med barnanpassade racken och slutligen passage av
Stattenavégen via ett belyst och nagot hastighetsséakrat 6vergangsstalle.

For stadsbussarna ligger héllplatsen “Sodertull vardcentral” pé kortast avstand fran
Hogevall, ungefar 600 meter gangvag darifran och kortaste vagen gar pa stigar genom
stadsparken. Den hallplatsen trafikeras av tva stadsbussar, linje 1 och 6. Hallplatsen “Lund
Vistertull” i norr ligger 700 meter gangvag fran Hogevall och trafikeras av stadsbuss 2 och
regionbuss 139. Gemensamt for bada hallplatserna ar att de inte ar vaderskyddade och att
fotgangarna kan na Hogevall via trottoarer eller gdngbanor och beroende pa vagval maste
olika gator korsas.
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Figur 24 Hogevalls mest narliggande hallplatser
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Kollektivtrafikens utbud

Utbudet med kollektivtrafik undersoktes for att se hur barn och ungdomar kan anvanda
bade region- och stadsbussar for sina transporter till Hogevall. Gemensamt for alla
regionbussar som trafikerar hallplats “Arenan” &r att de gar via Lunds centralstation dar det
finns mojlighet att byta till stadsbuss. Tabell 4, 5 och 6 visar ungeférlig turtathet inom
tidsintervallet da flest fritidsresor sker i bada riktningarna for bussarna som trafikerar de
narmsta hallplatserna. Resultatet i Tabell 4 visar att utbudet under helgen till “Arenan”
maximalt & mellan 1 och 4 turer per timme. Pa vardagarna ar utbudet storre, uppemot 11
turer per timme.

Tabell 4 Turtdtheter for regionbussar som trafikerar hallplats “Arenan”
Linje Vardag Lordag Sondag
innan 12.30: 1 t/h  7.30-23.30: 1t/h  8-22:<1t/h
165 Lund — Svedala 12.30-18.30: 2 t/h
efter 18.30: 1 t/h
9-14.30: 4 t/h 8-19: 2 t/h 8-18: 2 t/h
166 Sodra Sandby — 14.30-18.30: 6 t/h  efter 19: 1 t/h efter 18: 1 t/h
Lund - Staffanstorp 18.30-20: 4 t/h
20-22.30: 2 t/h
155 Lund — Sodra 15.30-17.30: 3t/h - -
Sandby — Harldsa
155 Harlésa — Sodra 16.30-17.30: 2t/h - -
Sandby — Lund 17.30-19.30: 1 t/h

“Sodertull Véardcentral” trafikeras mer frekvent under helgen med totalt 5-8 turer per
timme pa lérdagar och 4-6 turer per timme pa sondagar, se Tabell 5. P& vardagar &r totala
turtatheten mellan 6-10 turer per timme.

Tabell 5 Turtatheter for stadsbussar som trafikerar hallplats “Sédertull Vardcentral”

Linje Vardag Lordag Sondag

1 Klostergarden — 9-19: 4 t/h 9-15.30: 4 t/h 9-12: 2 t/h
Botulfsplatsen — Ostra  19-21: 3 t/h 15.30-17.30: 3t/h  12-15: 3 t/h
Torn efter 17.30: 2t/h  efter 15: 2 t/h
6 S:tLars— : 9-18.30: 6 t/h 9-16: 4 t/h innan 10: 2 t/h
Botulfsplatsen — Ostra  efter 18.30: 3t/h  efter 16: 3 t/h efter 10: 3 t/h
Torn

Tabell 6 visar att turtdtheten per timme varierar mellan 5-8 turer pa vardagar, 4-6 turer pa
I6rdagar och ar konstant 3 turer per timme pa sondagar.

Tabell 6 Turtatheter for region- och stadsbussar som trafikerar héllplats “Véstertull”

Linje Vardag Lordag Sondag

2 Varpinge By — 9-19: 4 t/h 9-15: 4 t/h 2 t/h

Botulfsplatsen — 19-21.30: 3 t/h 15-18: 3 t/h

Annehem efter 18: 2 t/h

139 Lund — Lomma 9-14: 2 t/h 2t/h 1t/h
14-18: 4 t/h

efter 18: 2 t/h
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Prioritering av underhall vintertid

Betraffande vinterunderhall som exempelvis snéréjning och halkbekampning har
Hogevallsgatan och Nygatan hogsta prioritet och Svanegatan, Svanevéagen och stigarna
genom Stadsparken har prioritet tre (Lunds kommun 2017c), se Figur 25.

Figur 25 Prioriteringsordning vinterunderhéll enligt Lunds kommun (2017c). Réd = prio 1, grén = prio 2,
turkos = prio 3

Trafikmangder och hastighetsbegransningar

Gatorna i naromradet till Hogevall undersoktes med avseende pa trafikmangder och
hastighetsbegransningar for att se vagarnas karaktérer. Trafikméngderna motsvaras av
VaDT (vardagsdygnstrafik) och matningarna ar fran 2014 och 2015 (Gatu- och
trafikkontoret Lund 2016). Figur 26 visar att Ringvagen och Trollebergsvégen har
hastighetsbegransningar pa 40 km/h och 6vriga gator kring Hogevall begréansas till 30 km/h
(Trafikverket 2012b). Flodena &r hogst pa de vagar med hogre hastighetsbegransning.
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Stadsporken

Figur 26 Hastighetsbegransningar och trafikfloden i naromradet kring Hogevall

Gang- och cykelpassager

Trafikverket (2014) har kartlagt och bedomt sakerhetsnivan for passager i Sverige efter en
tregradig skala. En gron markering &r den sékraste och kan representeras av en planskild
passage eller ett 6vergangstalle med eller utan cykelpassage samt signalreglerad korsning
vilka ar hastighetssakrade med nagon form av farthinder inom 15 meters avstand till
passagen. Gult ar medelnivan och representeras av passager dar 30 km/h rader men det inte
finns ndgra hastighetssékrande atgarder samt vid 40 km/h och hastighetsreducerande
atgarder i form av exempelvis sidoforskjutning eller refug finns. Rott &r den samsta nivan
och representerar passager dar inga hastighetsreducerande atgarder finns samt en hogre
skyltad hastighet &n 30 km/h galler. | Figur 27 redovisas Trafikverkets beddmning av
passagerna vid Hogevall. De flesta passager nar upp till en medelh6g sakerhetsniva och de
som ligger narmast Hogevall har en hog sékerhetsniva, exempelvis den planskilda gang-
och cykelbron samt den upphdjda passagen 6ver Stadsparksgatan.
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Figur 27 Sakerhetsklassade GCM-passager enligt Trafikverket (2014) vid Hogevall, grént = bra, gult =
medel, rétt = daligt

Genhetskvoter

Genhetskvoter fran de fyra bostadsomradena till Hogevall redovisas i Tabell 7. Resultatet
visar att den faktiska gang- eller cykelvagen ar 20-40 procent langre an fagelvagen
beroende pa vart resan startar.

Tabell 7 Genhetskvoter Hogevall

. Avstand [km] Genhetskvot

Omrade Gang Cykel Fagelvagen Gang Cykel
Gunnesbo
Gunnesbovagen 6 3,9 4,0 3,0 1,3 1,3
226 54 Lund
Norra Faladen
Skansvégen 1 3,7 3,8 3,2 1,2 1,2
226 49 Lund
Linero
Barsarkagangen 12 41 41 3,5 1,2 1,2
22475 Lund
Klostergarden
Tordonsvagen 4 1,5 1,5 1,1 1,4 1,4
222 27 Lund
Restidskvoter

Restidskvoter for resa mellan de fyra bostadsomradena och Hogevall berdknades for att se
hur vél gang, cykel och buss kan konkurrera med bilen. Resultatet presenteras i Tabell 8
och restidskvoten for cykel & mellan 0,7-1,3. Motsvarande for kollektivtrafiken &r 1,6-3.
For gang var det speciellt intressant att undersoka restidskvoten fran Klostergarden som
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ligger narmast anlaggningen dar gangavstandet inte &r allt for langt och resultatet blev en
kvot pa 2,4. Restiden for gang blev 17 minuter vilket kan jamféras med kollektivtrafikens
totala restid pa 21 minuter.

Tabell 8 Restidskvoter mellan Hogevall och fyra bostadsomraden i Lund
Restid [min] Restidskvot

Omréde Gang Cykel Koll Bil Gang/Bil Cykel/Bil  Koll/Bil

Gunnesbo

Gunnesbovégen 6, 47 15 22 12 3,9 1,3 1,8
226 54 Lund

Norra Faladen

Skansvdgen 1, 45 13 21 13 3,5 1 1,6
226 49 Lund

Linero

Barsarkagangen 12, 52 15 27 15 3,5 1 1,8
224 75 Lund

Klostergarden

Tordoénsvégen 4, 17 5 21 7 2,4 0,7 3
222 27 Lund

4.3.3 Analys Hogevall

Under inventeringen uppmarksammades bade brister och kvaliteter kopplade till Hogevall
och dessa berors i foljande avsnitt. Till att borja med utgér Hogevallsgatan en brist for
cyklisterna som cyklar i en trafikmiljo dér de blandas med bilister och parkerade bilar. For
barnen kan detta utgéra en hojd sékerhetsrisk, dels for att barnen kan vara svara att se for
de bilister som backar ut fran parkeringen men ocksa for att barnen sjéalva kan ha svart att
interagera med fordonen. Med de beddmningar av sékra skolvégar som beskrivits i
litteraturstudien bedoms sakerhetsnivan anda som medelhdg da hastighetsbegransningen ar
30 km/h och det finns trottoar. Med backande bilar borde rimligtvis sakerhetsnivan anda
sankas. Gaturummet kan ocksa upplevas otryggt da det speciellt for barn som cyklar kan
vara svart att veta hur de ska forhalla sig till bilisterna. Med avseende pa risk for 6verfall
kan omradet pa Hogevalls framsida & andra sidan upplevas som tryggt da det vid
inventeringen observerades rorelse av manga oskyddade trafikanter. Narvaron av folk leder
namligen till att det skapas tryggare miljoer. Straket ar ocksa vl belyst av bade gatlampor
och ljus som kommer fran de stora fonstren pa simhallen och gymmet vilket kan 6ka
kanslan av trygghet ytterligare.

| vrigt forvantas den upplevda tryggheten variera i ndaromradet kring Hogevall da det
langs vissa stigar i stadsparken finns mycket buskage och mindre god belysning, bada ar
faktorer som kan ge en kansla av otrygghet. Av samma anledning kan dven gangbanan
langs med Svanegatan upplevas otrygg for barn som, genom deras ringa hojd, kan ha svart
att se bortom hacken samt att synas av andra.

I korsningen Svanegatan/Hogevallsgatan/Nygatan gav utformningen en kénsla av “shared
space” eller delat gaturum och det observerades att bade cyklister och fotgéngare korsade
gatan lite varstans da det inte finns nagon markerad passage. Samtidigt uppméarksammades
bilarnas laga hastigheter, troligen till f6ljd av korsningens upphdjning, dess ojamna
beldggningsmaterial och den kansla av osdkerhet som platsen ger, och de laga
hastigheterna ger en antydan till saker trafikmiljo. Platsen uppnar en medelhdg
sakerhetsniva enligt bedomningsunderlagen fran tidigare inventeringar av sakra skolvagar
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da passagen ar omarkerad och hastighetsbegransningen ar 30 km/h. For barnen antas
platsens laga fordonshastigheter vara extra betydelsefulla da korsningen kan vara svar att
hantera med otydliga skiljelinjer for vad som egentligen ar gata respektive gang- och
cykelbana. Det faktum att ett huvudcykelstrak tangerar platsen och att manga oskyddade
trafikanter uppmarksammades i korsningen tyder pa att korsningen kan réknas som saker
eftersom ju hogre exponering av oskyddade trafikanter det ar i ett gaturum desto sékrare
blir trafikmiljon.

Vid analys av hur vl kollektivtrafiken kan fungera som transportmedel till Hogevall
uppmarksammades flera brister. Oberoende av vilken buss barnen reser med krévs en
langre stracka till fots for att na anlaggningen fran de olika hallplatserna. Den narmst
belagna hallplatsen “Arenan” ir vél utformad men trafikeras bara med regionbussar, vilka
kan fungera som komplement till stadsbussarna men dar turutbudet ar begrénsat. Under
eftermiddagarna mandag till fredag ar turutbudet hdgst och under nagra timmar trafikeras
hallplatsen av mer &n 6 turer per timme, vilket enligt handbdckerna ses som minimum for
en bra kollektivtrafik. Under kvéllar och helger daremot, nar fritidsresandet fortfarande ar
hogt for barn och ungdomar, ar utbudet endast ett fatal turer per timme och gor det
foljaktligen svart for barnen att resa. Det ar ocksa viktigt att framhalla att det ar
regionbussar och inte stadsbussar som trafikerar denna hallplats.

Stadsbussarna till ’Sodertull Vardcentral” och ”Lund Viéstertull” har betydligt hdgre
turtathet, mellan 6-10 respektive 5-8 turer per timme under vardagarna, nagot farre pa
Iordagar och &nnu farre pa sdndagar dar utbudet &r under det rekommenderade minimum
med endast 3-4 turer per timme. Aven om den totalt sett hoga turtatheten tyder pa att
stadsbussarna kan fungera som transportmedel for barnen ar gangavstanden langa och
hallplatserna ar av 1ag standard, vilket inte ar att féredra for en attraktiv kollektivtrafik.
Under vinterhalvaret nar bra vagunderhall ar en viktig aspekt for att uppna en saker resa
har gang- och cykelbanorna pa bade Svanegatan och Svanevagen samt gangvagarna
igenom stadsparken lagsta prioritet vilket ocksa kan gora det svart for barnen att ta sig fran
hallplatserna. Hogsta prioritet har daremot den friliggande gang- och cykelvagen som leder
fran Klostergarden i soder samt den anslutande Hogevallsgatan vilket &r en kvalitet i
naromradet eftersom huvudentrén till anlaggningen ligger langst strackningen.

Under inventeringen uppmarksammades hdga hastigheter pa fordonen pa Ringvagen.
Hastighetsbegransningen ar 40 km/h men gaturummet mojliggor for betydligt hdgre
hastigheter da vagen ar fyrfilig. Den planskilda passagen for de oskyddade trafikanterna
mojliggor en saker 6vergang och trafikflodet och de verkliga fordonshastigheterna ar
saledes av mindre betydelse. P& dvriga gator omkring Hogevall antas gaturummens
utformning bidra till sakra trafikmiljoer da de signalerar ratt hastighet och medfor att hogre
hastigheter an de begransade ar svara att uppna. Langs gatorna uppkommer bade
hastighetssakrade dvergangar, tranga passager och skiftande beldaggningsmaterial, alla
medel for att uppna laga fordonshastigheter. Nagra av korsningarna ar ocksa bedémda av
Trafikverket (2014) och har en hog sékerhetsniva vilket ar bra ur barnens synvinkel.

Slutligen kan restidskvoterna sdgas motsvara det som litteraturen ovan ndmnt som krav for
att cykel och kollektivtrafik dverhuvudtaget ska kunna konkurrera med bilen.
Restidskvoterna for cykel ar riktigt bra och endast fran Gunneshbo ar den beréaknad till
hogre 4n 1. Aven restidskvoter for gdng togs fram och speciellt intressant ar kvoten fran
Klostergarden dar gangavstandet ar realistiskt for barn att i praktiken faktiskt ga. En kvot
pa 2,4 tyder dels pa att bilen har hog framkomlighet med Iag restid men ocksa pa att de
gaende inte har den mest gena véagen. En genhetskvot pa 1,4 fran detta omrade pavisar det
senare. Rekommenderat enligt handbdcker &r en genhetskvot pa maximalt 1,25 for att 6ka
andelen gangresor och undvika att fotgangare skapar egna vagar. Resultatet tyder pa att
forutsattningarna for gangresor kan bli nagot battre.
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4.3.4 Resultat Victoriastadion

Inventeringsresultatet av naromradet kring Victoriastadion redovisas i kommande avsnitt.
Figur 28 visar en kartbild 6ver naromradet och siffermarkeringarna visar var observationer
gjorts. Motsvarande siffra aterfinns i textbeskrivningarna for de olika observationerna.

Allmant

Victoriastadion &r en idrottsanlaggning som erbjuder flera olika sporter, bland annat
basketboll, handboll, innebandy, innefotboll, landhockey, volleyboll och tennis. Lunds
kommun &ger anlaggningen men driften skots av de tva foreningarna LUGI
Motionsforening och Allméanna Tennisklubben Lund. LUGI Motionsférening ansvarar for
publikhall och gym, Allméanna Tennisklubben Lund ansvarar for rackethall. Pa
formiddagar nyttjas lokalerna till storsta del av skolelever och pa eftermiddagar och kvéllar
driver olika foreningar bland annat ungdomsidrott i hallen (LUGI Motionsférening 2017).
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Figur 28 Oversikt av naromradet kring Victoriastadion med siffermarkeringar
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De ndrmast beldgna bilvagarna kring Victoriastadion ar Norra Ringen (punkt 1 Figur 28) i
norr, Svenshogsvégen (punkt 2 Figur 28) i Oster, Lovisastigen (punkt 3 Figur 28) i sdder
och Sofiavagen (punkt 4 Figur 28) i vaster. Huvudentrén ligger pa byggnadens 6stra sida

mot Svenshdgsvagen. Pa den vastra sidan av byggnaden finns ett omrade med kolonilotter
med namnet Drottning Viktoria (punkt 5 Figur 28).

55



Gang- och cykelnat
For att na Victoriastadion norrifran maste Norra Ringen korsas vilket kan goras pa tva sétt.
I nordvast finns en gang- och cykelbro med separerad gang- och cykelbana. Fran bron leds
gang- och cykeltrafikanterna till en vag dar trafikanterna blandas. Den forsta delen av
strackan kantas av relativt hogt buskage pa bada sidor av vagen, se Bild 10. Vagen leds
vidare langs med baksidan av Victoriastadion dar miljon upplevs mer 6ppen. Pa ena sidan
av gang- och cykelvagen finns kolonilotter vilket gor att narmast belagna bostader ligger
en bit bort. Pa andra sidan vetter Victoriastadions baksida vilken utgér en lang tegelvagg
utan fonster, se Bild 11. For att na entrén som cyklist maste byggnaden rundas via
Lovisastigen i blandtrafik for att slutligen na cykelstéllen via en egen cykelinfart. Vid
Victoriastadions norra sida finns en gréskulle och en liten skogsdunge (punkt 9 Figur 28).
Over graskullen och genom skogsdungen finns tecken pa att manniskor i viss utstrackning
véljer att ta en alternativ vag runt byggnaden da stigar har bildats.

&5 7

Bild 10 Gang- och cykelvag kantad av buskage  Bild 11 Baksidan av Victoriastadion

I nordost finns en tunnel under Norra Ringen (punkt 10 Figur 28). Gang- och cykeltrafiken
ar separerad hela strackan fram till ett dvergangsstélle pa Svenshogsvéagen (punkt 7 Figur
28). I anslutning till 6vergangsstallet maste fotgangarna korsa cykelvagen.
Overgéngsstallet ar forsett med refuger och ligger mitt pa en strackning. Efter passagen
leds gang- och cykeltrafiken ner for en svagt sluttande backe ner till en bilparkering och
dver en dppen yta dar bilar passerar, se Bild 12. Belaggningsmaterial i avvikande farg och
material fran den annars utbredda asfalten har anvéants for att visa vart fotgangarna ska ga
och leda dem till entrén. Denna ar dock inte sammankopplad med anslutande gang- och
cykelbana utan leder till och fran en upptrampad graskil avgransad med kantsten, se Bild
12 och 13.
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Bild 10 Gang- och cykelvag ansluter till parkering,  Bild 11 Strackning i avvikande belaggningsmaterial
upptrampad genvag dver graskil leder till och fran entré
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Fran sydost nar fotgangare och cyklister Victoriastadion via Svenshdgsvéagen dar separerad
gang- och cykelbana I6per pa bada sidor om végen, se Bild 14. Cykelbanan pa den 6stra
sidan &r enkelriktad i riktning norrut. Pa den andra sidan finns rekommenderade pilar i
gatan men ingen skyltning om enkelriktning. Den signalreglerade korsningen
Getingevagen/Svenshdgsvagen ar utformad pa ett satt som uppmuntrar cyklister att folja
bilvagen pa hoger sida i fardriktningen med stopplinjer och manuella signalknappar
avsedda for cyklister endast pa ena sidan. P& Svenshdgsvagen finns ett 6vergangsstalle
soder om infarten till Lovisastigen (punkt 11 Figur 28). Overgéangsstallet ar forsett med
refuger men skylten pa den dstra sidan har vridits 45 grader sa den star i fel riktning. In-
och utfarten till Lovisastigen &r forsedd med hastighetssakrad upphojning samt
belaggningsmaterial som tydliggdr var cykel- och gangtrafikanterna ska passera, se Bild
14. Genaste vagen till byggnadens entré gar via bilparkeringen.

Bild 12 Upphdjd infart med avvikande beldggningsmaterial

Fran sydvast kan gang- och cykeltrafikanter na Victoriastadion fran Sofiavagen samt fran
en enskild gang- och cykelvag som ansluter dar Lovisastigen moter Sofiavagen (punkt 12
Figur 28). | nara anslutning till korsningen finns ett hastighetsséakrat 6vergangsstélle.
Korsningen har avfasade 6vergangar till gatuniva fran samtliga riktningar. Platsen ar val
upplyst kvéllstid men den enskilda gang- och cykelvagen som I6per in mellan
Lovisaskolan och bostadshusen ar samre upplyst. Sofiavagen har trottoarer pa bada sidor
om végen och cyklisterna fardas i blandtrafik i gatan.

Fran Sofiavagen sett in pa Lovisastigen leder en separerad gang- och cykelvag som sedan
ansluter till en vandzon for bilar, se Bild 15 (punkt 13 Figur 28). Vid vandzonen finns ett
farthinder for cyklister och fran vandzonen leds cyklisterna till blandtrafik och fotgangarna
till trottoarer pa bada sidor av vagen. Pa Lovisastigen tillats bilparkering langs med den
sOdra sidan av végen, se Bild 16.
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Bild 15 Anslutning till vandplats Bild 13 Anslutning till vandplats med bilparkering

Cykelparkering

Cykelparkering finns langs med byggnadens framsida se Bild 17 (punkt 8 Figur 28). Den

storsta delen av cykelstéllen ar fastsatta men det finns ocksa nagra som inte ar forankrade.
Inga cykelstall ar vaderskyddade. Cykelparkeringen ar val avgransad fran bilparkeringen

da en grasremsa skiljer parkeringarna at.

Bild 14 Cykelparkering vid Victoriastadion som &r avskild fran bilparkeringen med grasremsa

Cykelparkeringen nas fran tva hall, norrifran via bilparkeringen och fran soder via
Lovisastigen i blandtrafik. Lovisastigen har trottoarer pa bada sidor och vid infarten till
cykelparkeringen har gatstenen plockats bort pa en smal bit for att ge plats at en avfasning
av asfalt, se Bild 18.

Bild 15 Infart till cykelparkering fran Lovisastigen
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Bilparkering

Bilparkering finns langs hela byggnadens framsida samt pa den sodra kortsidan, totalt cirka
150 platser, se Bild 19 (punkt 14 Figur 28). Samtliga parkeringar ar avgiftsbelagda med en
kostnad pa 8 kronor per timme alla dagar mellan 08:00-22:00 och 3 kronor per timme
ovrig tid. Parkering ar tillaten 48 timmar i foljd. I anslutning till entrén finns 3 stycken
parkeringsplatser for rérelsehindrade.

Bild 19 Bilparkering vid Victoriastadion

Narliggande busshallplatser

Narmast beldgna busshallplats ar “Victoriastadion” (punkt 6a och 6b Figur 28) vilken &r
placerad pa Svenshdgsvagen i nastintill direkt anslutning till Victoriastadions
parkeringsyta, med omkring 50 meter till entrén. Strackan trafikeras med stadsbuss 2 som
gar mellan Varpinge i véstra Lund och Annehem i norra Lund, samt stadsbuss 4 som gar
mellan Gunnesbo och Norra Féladen. Bada busslinjerna gar via ”Botulfsplatsen™ dar de
flesta andra stadsbussar ocksa passerar.

Svenshogsvagen ar en tvafilig vag och hallplatserna i bada riktningarna ar sa kallade
korbanehallplatser. Hallplatserna ligger lite forskjutet fran varandra och mellan dem finns
ett Overgangsstalle, se Bild 20 (punkt 7 Figur 28). Utformningen innebér att nar bussen
stannar vid hallplatsen maste bakomvarande trafik ocksa stanna och vénta. Eftersom
busshallplatsen ligger efter dvergangsstallet har bilisterna hela tiden god sikt 6ver
passagen. Genaste vagen fran busshallplatsen till Victoriastadions entré gar dver en
bilparkeringsyta.

Bild 16 Overgangstille placerat mellan tvé busshallplatser

59



Busshallplatsen i riktning in mot centrum (punkt 6a Figur 28) ar vaderskyddad och bada
hallplatserna ar anpassade for synskadade och rorelsehindrade. | motsatt riktning ar
hallplatsen (punkt 6b Figur 28) inte vaderskyddad och det finns ingen sittplats i anslutning
till hallplatsen. Kvéllstid ar bada busshallplatserna val belysta.

Kollektivtrafikens utbud

Kollektivtrafikens utbud studerades mellan kl 9 och 21 eftersom nastintill inga fritidsresor
sker utanfor denna tid. Turtatheten for busslinjerna 2 och 4, vilka trafikerar hallplatsen
“Victoriastadion” redovisas i Tabell 9 och t/h star for turer per timme. Turtétheten per
timme varierar mellan 6-16 turer pa vardagar, 5-8 turer pa lérdagar och ar konstant 5 turer
per timme pa sondagar.

Tabell 9 Turtitheter for stadsbussar som trafikerar hallplats “Victoriastadion”

Linje Vardag Lordag Sondag
2 Varpinge - 9-19:4t/h 9-10: 2t/h  9-21:2t/h
Botulfsplatsen - 19-21:3t/h 10-15: 4 t/h
Annehem 15-17: 3 t/h
17-21: 2 t/h
4 Gunnesbo - 9-14.30:8t/h 9-19:4t/h  9-21:3t/h
Botulfsplatsen - 14.30-20: 12 t/h 19-21: 3 t/h
Norra Faladen 20-21: 3 t/h

Prioritering av underhall vintertid

Vad géller vinterunderhallet vid Victoriastadion har gang- och cykelbanan pa
Svenshdgsvagen nast hogsta prioritet och gang- och cykelvéagen pa den vastra sidan av
byggnaden har lagst prioritet (Lunds kommun 2017c), se Figur 29.
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Figur 29 Prioriteringsordning vinterunderhall enligt Lunds kommun (2017¢). Réd = prio 1, grén = prio 2,
turkos = prio 3

Trafikmangder och hastighetsbegréansningar

Gatorna i naromradet till Victoriastadion undersoktes med avseende pa trafikmangder och
hastighetsbegransningar for att se vagarnas karaktérer. Trafikmangderna motsvaras av
VaDT (vardagsdygnstrafik) och matningarna ar fran 2014 och 2015 (Gatu- och
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trafikkontoret i Lund 2016). Resultatet redovisas i Figur 29 och gatorna som maste
passeras i plan &r hastighetsbegrénsade till 30 eller 40 km/h (Trafikverket 2012b).
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Figur 29 Hastighetsbegransningar och trafikfloden i naromradet kring Victoriastadion

Gang- och cykelpassager

Sékerhetsnivan pa GCM-passagerna i naromradet kring Victoriastadion har av
Trafikverket (2014) kartlagts. Figur 313031 redovisar Trafikverkets bedémning av
passagerna vid Victoriastadion och sammantaget nar de flesta passagerna upp till en hog

eller medelhdg sakerhetsniva. De tva korsningarna pa Svenshégsvagen som motsvaras av
overgangsstallen med refuger pa en vag med hastighetsbegransning 40 km/h nar medelhdg

sakerhetsniva. Passagen Gver Lovisastigen har hog sékerhetsniva da den ar

hastighetssakrad med upphdjning och den begransade hastigheten dr 30 km/h pa strackan.
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Figur 3130 Sékerhetsklassade GCM-passager enligt Trafikverket (2014) vid Victoriastadion. Gront = bra,
gult = medel, rott = daligt
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Hastighetsmatning

Pa Svenshdgsvagen genomfordes en hastighetsmatning pa passerande fordon pa
overgangsstallet vid busshallplatsen “Victoriastadion” (punkt 7 Figur 28). Hastigheterna
mattes i bada riktningarna mandagen den 15/5-2017 klockan 16.30-17.30. Métningarna
gjordes med en radarhastighetsmatare tillnandahallen av institutionen for Teknik och
samhélle vid Lunds Tekniska Hogskola. De uppmatta hastigheterna korrigerades med
avseende pa vinkeln mellan fordonets riktning och hastighetsmataren. Enligt Gresham
Smith and Partners (2002) &r 103 matningar minimum for att titta pa 85-percentilen for
hastighetsfordelningen. Darfor gjordes 103 matningar vilket resulterade i 85-percentiler pa
47 respektive 48 km/h, se Figur 31 och Figur 32. Detta innebdr att 85 procent av fordonen
haller dessa hastigheter eller kor langsammare. Medelvarde for hastigheterna pa
Svenshogsvagen soderut mot Getingevagen var 42 km/h och norrut mot Norra Ringen var
41 km/h. De kumulativa kurvorna i Figur 31 och Figur 32 visar att 6ver hélften av
fordonen haller en hogre hastighet an det tillatna 40 km/h.
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Genhetskvoter

Genheten for resvagen mellan de fyra omradena och Victoriastadion undersoktes for gang
och cykel. Resultatet presenteras i Tabell 10. Tre av de fyra omradena har en genhetskvot
som ligger pa eller 6ver gransen pa 1,25 som angivits i litteraturen.

Tabell 10 Genhetskvoter Victoriastadion
Omréde Avstand [km] Genhetskvot

Gang Cykel Fagelvagen Gang Cykel

Gunnesho

Gunnesbovégen 6 3,5 3,7 2,6 1,3 1,4

226 54 Lund

Norra Faladen

Skansvégen 1 1,6 1,6 1,2 1,3 1,3

226 49 Lund

Linero

Barsarkagangen 12 4,0 4,0 32 1,25 1,25

224 75 Lund

Klostergarden

Torddnsvagen 4 3,9 3,9 3,3 1,2 1,2

222 27 Lund

Restidskvoter

Restidskvoter for de fyra omradena till Victoriastadion togs fram for att se hur val gang,
cykel och buss kan konkurrera med bilen tidsméassigt. Resultatet presenteras i Tabell 11
och restidskvoten for cykel varierar mellan 0,9-2,1. Motsvarande kvot for kollektivtrafik &r
1-3,7. Fran Norra Faladen tar det alltsa lika lang tid att ta bussen som att aka bil. For gang
ligger alla kvoter pa 6ver 4 och fran Gunnesbo &r den 6,4 pa grund av att restiden med bil
relativt sett ar valdigt kort fran det omradet.

Tabell 11 Restidskvoter mellan Victoriastadion och fyra bostadsomraden i Lund
Restid [min] Restidskvot

Omrade Gang Cykel Koll Bil Gang/Bil Cykel/Bil Koll/Bil

Gunnesbo

Gunnesbovégen 6, 45 15 26 7 6,4 2,1 3,7
226 54 Lund

Norra Féaladen

Skansvégen 1, 19 6 4 4 4,75 1,5 1
226 49 Lund

Linero

Barsarkagangen 12, 51 15 28 11 4.6 1,4 3,1
22475 Lund

Klostergarden

Tordonsvégen 4, 51 11 24 12 4,3 0,9 2
222 27 Lund
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4.3.5 Analys Victoriastadion

Vid inventering av naromradet kring idrottsanlaggningen Victoriastadion
uppmarksammades forst och framst de narbeldgna bilvagarna. For att ta sig till
Victoriastadion fran sydlig eller stlig riktning kréavs det att barn och ungdomar hanterar
olika trafiksituationer eftersom korsningar, bade signalreglerade och inte, ligger i plan. For
att uppna hog sékerhet ar hastigheten en viktig parameter bade nar det galler risk och
konsekvens och som tidigare namnts ar en maximal hastighet pa 30 km/h att foredra nar
oskyddade trafikanter ska interagera med motorfordonstrafik. Denna rekommendation eller
riktlinje forstarks ytterligare nar det handlar om barn vilket gor det intressant att konstatera
att Svenshdgsvagen som ar belédgen valdigt néara Victoriastadion, och som &ven ér den vég
dar busshallplatsen ar lokaliserad, har en skyltad hastighet till 40 km/h. Bilister som
kommer fran Norra Ringen dar en hogre hastighet tillats kan ocksé “ha med sig” en hdg
hastighet in pa Svenshogsvagen. Svenshdgsvagen ar aven en rak vag dar biltrafiken ar
tydligt prioriterat i gaturummet eftersom stor plats tas i ansprak for just biltrafik. Enligt
bedémningsunderlagen fran tidigare genomforda skolvagsutredningar kan Svenshogsvagen
klassas som medelgod sakerhetsmassigt beroende pa att hastighetsbegransningen &r 40
km/h och gang- och cykelbanan ar separerad med kantsten.

Vidare visade hastighetsméatningen pa samma véag att hastighetsbegransningen i stor
utstrackning Overskrids. Eftersom métningen skedde precis intill en passage dar oskyddade
trafikanter interagerar med bilister kan sékerheten vid passagen inte sdgas vara god. Enligt
tidigare genomforda skolvagsutredningar uppnar en passage med refug pa en vag med
skyltad hastighet 40 km/h en medelhdg sakerhetsniva.

For att ta sig till anlaggningen fran nordvastlig riktning finns gang- och cykelvag som leder
genom ett parti med hogt buskage. Buskage kan sérskilt kvallstid ge upphov till en otrygg
kénsla. Att ha liv och rorelse i narheten dr en annan parameter som spelar in nér trygghet
brukar bedémas och Victoriastadions baksida vetter mot ett omrade med kolonilotter dar
det kvallstid inte ar manga som uppehaller sig, vilket darmed kan upplevas otryggt. Gang-
och cykelvagen som leds fram till Lovisastigen kan ges en medelhdg sakerhetsniva, baserat
pa tidigare genomfdrda skolvagsutredningar.

Besokare som kommer fran den nordvastliga riktningen maste runda hela byggnaden for
att na entrén. Att stigar har bildats pa byggnadens norra sida kan ses som ett betyg pa att
den existerande véagen inte ar tillrackligt gen. Den nagot upptrampade genvégen leder fram
till en bilparkering pa framsidan av byggnaden vilket innebar att en stor del av parkeringen
maste korsas for att na entrén. En bilparkering ar ur sékerhetsperspektiv inte en bra plats
for barn att passera eftersom bilister har fokus pa manga olika saker nér de letar efter en
parkering, parkerar eller backar ut. Samma parkering maste ocksa korsas nar personer som
rest med kollektivtrafiken ska na byggnaden. En bra atgard &r att belaggningen framfor
entrén dr av avvikande farg och material vilket kan gora bilisterna uppmarksamma pa att
gaende kan passera dar.

Nar forutsattningarna for att resa kollektivt undersoks &r det av vikt att lyfta fram att den
ena busshallplatsen &r vaderskyddad men den andra inte. En vaderskyddad hallplats med
mojlighet till att sitta gor vantetiden mer behaglig, sérskilt vid daligt vader. En hog
turtathet &r en viktig aspekt nar kollektivtrafikens attraktivitet och kvalitet utvérderas.
Turtatheten vid Victoriastadion sett in mot centrum &r relativt hog pa vardagar och
I6rdagar under de tider da flest fritidsresor sker. Bussar gar med tétare turintervall an 10
minuter vilket gor att resendren inte behdver passa in bussen. Pa sondagar ar turtatheten in
mot centrum lagre men har anda ett turintervall pa ungefar 12 minuter vilket ses som
acceptabelt. Om en resa ska goras i motsatt riktning fran centrum sett ar turtatheten samre
an det som tidigare angetts pa grund av att bussarna tar olika vagar efter Victoriastadion.
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De restids- och genhetskvoter som beraknades for resor med olika fardmedel fran
Gunnesbo, Klostergarden, Linero och Norra Faladen till Victoriastadion visade pa
varierande resultat. Undersékningen visade att det tar nastan fem ganger sa lang tid att ga
som att ta bilen fran Norra Féladen till Victoriastadion. For att minimera restiden for
fotgangare ar det viktigt att omvégarna ar sa korta som majligt och genhetskvoten for
Norra Féladen ar 1,3 vilket ar precis dver vad som anses acceptabelt. Restidskvoten for
cykel relativt bilen bor enligt litteraturen vara maximalt 1,5. Tre av de fyra omradena
klarar denna grans men Gunnesbo har ett hogre varde pa 2,1. Cykelstrackningen fran
Gunnesho gar till stor del pa separerade gang- och cykelvagar vilka inte I6per rakaste
vagen och jarnvagen utgor ocksa en betydande barriar som gér vagen annu mindre gen.

For kollektivtrafikens del &r resultaten blandade. Litteraturen anger att kollektivtrafiken
kan anses som ett attraktivt alternativ om restidskvoten ar 2 eller lagre. Tva av omradena
klarar denna grans och tva Gverstiger den med marginal. Mest anméarkningsvart ar att det
tar nastan fyra ganger sa lang tid att ta sig fran Gunnesbo med kollektivtrafik an med bil
vilket har stor inverkan pa attraktiviteten for kollektivtrafiken.

Korsningen dér Lovisastigen ansluter till Sofiavagen ar vard att kommentera. En positiv
aspekt ar att 6vergangsstallet pa platsen &r hastighetssékrat. Dock observerades en viss
sakerhetsrisk da den anslutande gang- och cykelvagen skyms med buskage. Detta skulle
kunna vara riskabelt om cyklister haller hoga hastigheter och plotsligt dyker upp i

korsningen. Ytterligare en aspekt som ror Lovisastigen &r att det ar tillatet att parkera langs
den stdra sidan av vagen. Med barns ringa hojd kan de riskera att bli skymda av parkerade

bilar och pa sa satt uppstar en sakerhetsrisk nar barn ska korsa gatan mellan bilarna.
Som fotgangare nas anlaggningens omrade via gangbana bade separerat fran och blandat

med cykeltrafiken samt via trottoarer beroende pa vilket hall den gaende kommer fran. Det

ar viktigt att hela resan kan ske pa ett sikert satt men vid Victoriastadion ar det i flera fall
mest gent att korsa bilparkeringen for att na entrén vilket da innebér en sékerhetsrisk for

sista/forsta delen av resan. Ett tryggare alternativ ar att ga langs med cykelparkeringen men

dar konkurrerar parkerande cyklister om utrymmet.
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5 Diskussion och slutsats

5.1 Metoddiskussion

Metoderna fran de tre arbetsmoment som studien bygger pa diskuteras nedan. Har
framhalls ocksa hur dessa paverkat de framtagna resultaten och hur resultaten hade varierat
om studien gjorts med andra metoder.

5.1.1 Statistik dver ungas resande

| studien bearbetades data fran den nationella resvaneundersokningen. Resultaten skulle
potentiellt kunna skilja sig nagot & om undersokningen istallet grundats pa data fran den
regionala resvaneundersékningen. Resultaten kan ocksa variera beroende pa om tatort, by
eller storstad studeras. Undersokningen gjordes pa den nationella nivan for att det skulle
finnas ett tillrackligt stort underlag.

Vid den statistiska undersokningen gjordes flera arendeindelningar och beroende pa hur de
gors kan olika resultat erhallas och slutprodukterna se nagot annorlunda ut. Eftersom
kategorin fritidsresa i ett tidigare arbete hade tilldelats vissa specifika arenden bedémdes
det rimligt att gdra samma indelning i denna studie. | det inledande arbetet med SPSS
fanns det da mojlighet att jamfora erhalina resultat med tidigare resultat vilket fungerade
som en bra egenkontroll pa att forstaelse for programmet fanns infor det fortsatta arbetet.

En specifik fraga som dok upp flera ganger handlade om hur en hemresa ar definierad i
resvaneundersokningarna om flera drenden utrattas under resans gang. Fragan berorde
huruvida hemresan ar kopplad, antingen till den sist utférda aktiviteten eller till
huvudarendet som exempelvis kan vara skola, arbete eller fritidsbostad. Inget svar pa
fragan hittades men rimligtvis finns det ett system for hur resorna férhaller sig till
varandra. En svartolkad resa ar exempelvis en resa fran hemmet till skolan, vidare till en
idrottsaktivitet och sedan hem igen. Beroende pa hur hemresan ar definierad kan den
antingen raknas som en fritidsresa eller som en skolresa. Resultatet paverkas bade vad
galler antalet resor och storleken pa transportarbetet for respektive kategori. Om hemresan
ar kopplad till huvudérendet, som i detta fall &r skola, innebéar det att skolresorna till antalet
blir fler & om resan istallet varit kopplad till fritidsaktiviteten. Transportarbetet berors
ocksa av kopplingen, ett extremfall & om fritidsaktiviteten ar lokaliserad langre ifran
hemmet an skolan vilket da borde innebara att en del av hemresans transportarbete tillfaller
fritidsresan. Att ta reda pa hur hemresan definieras i resvaneundersokningarna hade
inneburit en djupare studie av systemets uppbyggnad och varit alltfér tidskravande. Data
analyserades darfor efter de forutsattningar som fanns och resultatet tolkas kritiskt
eftersom definitionsproblematiken ovan har en viss inverkan pa férdelningarna av antal
resor och transportarbete mellan olika arenden.
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5.1.2 Litteraturstudie

Litteraturstudien baseras till stor del pa vetenskapliga artiklar och tidigare studier men det
var en begréansad méngd material som hittades inom dmnet fritidsresande for barn och
ungdomar. Anledningen é&r att forskning om ungas fritidsresande inte gjorts i lika stor
utstrackning som inom manga andra omraden. Angaende barns skolresor hittades
exempelvis betydligt mer material déar en del &ven kunde anvéndas i denna studie.
Trafikens effekter pa ett mer dvergripande plan fanns det mycket information kring. Fokus
I studien var barn och ungdomar men en del effekter som exempelvis miljoeffekter &r
nagot som aven paverkar vuxna i stor utstrackning, varpa litteraturstudien aven kunde
bygga pa sadant material. De svenska handbdckerna GCM-handboken, VGU och TRAST
kom ocksa till stor nytta och inneh6ll en del information om utformningsdetaljer som ar
viktiga att ha i atanke for att skapa sdkra, trygga och tillgangliga stader for barnen.

5.1.3 Casestudie

Kartlaggning

Malpunkterna markerades som olika stora baserat pa hur manga aktiviteter platsen
erbjuder, samt pa information fran en tjansteman pa Kultur och Fritidsforvaltningen pa
Lunds kommun. Ett annat tillvdgagangssatt hade varit att basera malpunkternas storlek pa
antalet barn och unga som regelbundet vistas pa platserna. Fran borjan diskuterades om ett
sadant tillvagagangssétt hade varit mer trovardigt och speglat verkligheten pa ett béattre satt
och att information skulle kunna fas fran medlemsregister i de olika féreningarna.
Problemet var da att nar en och samma forening har aktiviteter utspridda i olika lokaler
skulle det bli svart att lokalisera medlemmarna till en enda malpunkt. Vidare inkluderades
oorganiserade aktiviteter i studien och eftersom de saknar medlemsregister bedomdes till
sist det slutgiltiga tillvdgagangssattet som det béasta.

| kartlaggningen av stadsbussarnas linjenat exkluderades hallplatsernas exakta geografiska
placering for tydligheten skull med risk att resultatet framstalls béattre &n vad det ar i
verkligheten. | basta fall ligger hallplatserna langst strackningen med kortast mojliga
avstand till malpunkterna men i annat fall ar avstandet langre och fler malpunkter riskerar
att ligga utanfor acceptabelt gangavstand. Kartlaggningen omfattade endast stadsbussarna
trots att det finns regionbussar som kan anvandas for att na malpunkter i Lund.
Forenklingen innebar att barnens forutsattningar att resa kollektivt egentligen &r nagot
battre an vad studien visar men detta forbisags da stadsbussarna antogs sta for storsta delen
av resandet med buss inom Lund.

Gangavstandet till hallplats méattes fran malpunktens mitt vilket missgynnar storre omraden
som exempelvis S:t Hans backar. Att istallet mata fran omradets kant hade varit mer
realistiskt eftersom det bedoms som att man ar framme pa omradet sa fort man natt dess
periferi. 400 meter ar acceptabelt gangavstand till hallplats men barn och vuxna uppfattar
avstand olika varfor ett kortare avstand mojligtvis hade varit rimligare att satta som
acceptabelt.

Restiden med kollektivtrafik beraknades med antagande om att resenaren gar till och fran
hallplatserna alternativt till och fran narliggande malpunkter dit det inte I6nar sig att ta
buss. I verkligheten hade barnen kanske valt att cykla till hallplatsen eller malpunkten
vilket hade resulterat i kortare restider. Restiden for cykel hade ocksa kunnat se annorlunda
ut da cykeltiderna fran Google Maps ger tiden for en “medelcyklist” och det kan diskuteras
hur val en sadan stammer éverens med barncyklister. Troligtvis tar det langre tid for barn
att cykla. Restiderna togs fram med hansyn till trafikméngder och eventuella kder eftersom
manga fritidsresor sker under de timmar da resandet &r stort. Med denna metod har restiden
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for bil getts ett relativt hogt varde och med en restid som inte paverkats av annan trafik
hade storre restidskvoter erhallits.

Inventering

Tva omraden inventerades vilket ar otillrackligt for att kunna uttala sig om naromraden
kring fritidsmalpunkter generellt i Lund. Inventeringarna ger anda en forsta insikt i hur
transportsystemet fungerar for barn och ungdomar som ska ta sig till och fran sina
fritidsaktiviteter. Resultatet fran de subjektiva bedémningarna som gjordes i narmiljén
kring de utvalda malpunkterna skulle kunna se annorlunda ut om bedémningarna gjorts av
nagon annan. P4 samma sétt hade det varit efterstravansvart att ta del av barn och
ungdomars asikter om sina egna resor for att undvika feltolkningar av trafikmiljon.

Aven om syftet med studien inte inkluderade att studera arbetet pa Lunds kommun kéandes
det relevant att berora amnet till viss del. Arbetet pa kommunen undersoktes genom moten
med enhetschefen for Trafikmiljo pa Tekniska forvaltningen samt med tjansteman pa
Kultur och Fritidsforvaltningen. Information erhélls genom 6ppna samtal men troligtvis
hade djupare kunskap erhallits genom mer strukturerade intervjuer. En del information
hamtades ocksa fran Lunds kommuns hemsida och det finns en risk att all information inte
ar helt uppdaterad. Olika strategidokument anger visioner och mal for hur Lunds kommun
ska arbeta med trafikfragor men genom att istéllet ta del av hur kommunen de facto arbetar
och vilka resultat som uppnatts hade ett storre djup i kunskapssammanstallningen erhallits
kring hur Lunds kommun arbetar med barn och ungdomars fritidsresor. Studien har som
sagt gett en forsta inblick i kommunens arbete och resultatet gav framférallt motiv for
framtida studier vilka skulle kunna omfatta ovan n&mnda delar.

5.2 Resultatdiskussion

Huvudsyftet med studien var att undersodka forutsattningarna for barn och ungdomar att
resa hallbart pa fritiden. Resultatet fran resvaneundersokningarna visar att fritidsresorna for
barn och ungdomar motsvarar 42 procent av deras totala resande sett till antalet resor.
Dessa resor motsvarar 59 procent av det totala transportarbetet vilket innebar att
fritidsresandet &r en vasentlig del av barn och ungdomars resande. Fardmedelsfordelningen
visar ocksa att dagens barn i stor utstrackning blir skjutsade med bil vilket stammer
overens med det som bland annat Johansson (2006) uppmarksammat. Daremot
uppmérksammades en trend ur resvaneundersokningen som innebér att de dldre barnen gor
fritidsresor pa ett mer hallbart satt 4n de yngre. Sammantaget finns anda potential att flytta
éver transporter fran bil till de mer hallbara transportsatten gang, cykel och kollektivtrafik.

Overflyttningen behdver goras eftersom skjutsandet i bil &r ett problem, inte bara p& grund
av den miljopaverkan biltrafiken i sig har utan dven pa manga andra plan. Barns
rérelsefrihet i sin narmiljé och i samhéllet samt mojlighet att delta i aktiviteter pa lika
villkor paverkas av hur dagens infrastruktur ser ut. Det finns begransade forutséttningar for
barn och ungdomar att resa pa egen hand da trafikmiljon inte sallan upplevs oséker och
otrygg, vilket gor att foraldrar da hellre skjutsar sina barn till deras respektive aktiviteter.
Studier har ocksa visat att barn inte kan agera sakrare i trafiken an vad deras mognadsniva
tillater. En forutsattning for att minska skjutsresorna ar alltsa att skapa sakra och trygga
trafikmiljoer sa att barnen far, vagar och vill resa pa egen hand.

Inom Lunds tatort ser forutsattningarna for hallbart resande olika ut beroende pa resans
start- och slutpunkt. Pa ett dversiktligt plan kan det finnas svarigheter att na
fritidsmalpunkter med béde cykel och buss. Aven om nastan alla stadsbussar gar till
samma bytespunkt och mojliggor enkla byten ar det flertalet malpunkter som har langre
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gangavstand till busshallplats an vad som kan anses acceptabelt vilket forsamrar
forutsattningarna att resa med buss. Barn paverkas ocksa mer &n vuxna av avstand da de
upplever dessa som langre sa for att forbattra forutsattningarna att resa med buss pa fritiden
bor malpunkterna fa battre nabarhet. Minskade gangavstand gynnar ocksa restiden, en av
de viktigaste faktorerna for ett dkat resande med kollektivtrafiken.

For barn som cyklar kan stora delar av Lunds stadskarna anses utgora en brist i
transportsystemet da det saknas separerat cykelnat. Blandtrafik &r inte att foredra enligt
SKL Kommentus och SKL (2009) eftersom foraldrar upplever trafikmiljon som farlig och
da begransar barnens sjalvstandiga cyklande. | Lunds centrum trafikerar dessutom manga
stadsbussar vilka cyklisterna forvéantas kunna interagera och samsas om utrymmet med.
Problemet forstarks eftersom barn enligt Vagverket (1994) och Gregersen (2016) har svart
att koncentrera sig pa flera saker samtidigt vilket minskar formagan att analysera trafiken.
Genom staden finns alltsa begransade forutsattningar for barnen att cykla vilket paverkar
nabarheten till malpunkterna i centrum. Cykelnatets brister i stadskarnan paverkar aven
andra resor eftersom den kortaste resvagen mellan tva ytteromraden ibland gar genom just
centrum. Detta leder till att barnens resor till och fran malpunkter lokaliserade mer i
periferin ocksa kan paverkas av de samre forutsattningarna i stadskarnan nar de reser som
cyklister.

Narmiljon i anslutning till malpunkterna kan tankas utgora en liten del av barnens hela
resvag till sina fritidsaktiviteter. Eftersom det ar av vikt att hela resan kan genomforas pa
ett sékert och tryggt satt ar aven den miljon viktig. Inventeringarna pavisade olika slags
brister vilket gor det svart att generalisera resultaten, men det faktum att flera brister
uppmarksammades kan tyda pa att forutsattningarna for barn att resa hallbart ar begransade
aven till andra fritidsmalpunkter. Genom fler studier av ndaromradena kring
fritidsmalpunkterna och mer generell forskning om barn och ungdomars fritidsresande kan
forutsattningarna for ékat hallbart resande forbéttras.

5.3 Slutsats

Den nationella statistiken ar tydlig, fritidsresandet bland barn och ungdomar ar av
betydande storlek och idag sker dessa resor till stor del pa ett ohallbart satt. | och med FN:s
barnkonvention finns ocksa stora incitament for att forbattra forutsattningarna for denna
viktiga malgrupp. Fritidsresandet kan leda till bade positiva och negativa konsekvenser for
saval enskilda individer som samhallet i stort, beroende pa fardmedelsvalet. Hallbara
transporter leder till forbattrad halsa och miljo samt 6kad sjéalvstandighet medan ohallbara
skjutsresor i bil leder till motsatsen. Ett 6kat skjutsande i bil resulterar samtidigt i &nu mer
osakra trafikmiljoer och eftersom osakerhet ar en viktig faktor vid fardmedelsvalet behdver
antalet skjutsresor minimeras.

For Lund ar forutsattningarna inte optimala for barn och ungdomar att resa hallbart pa
fritiden. Manga malpunkter &r lokaliserade sa att de inte kan nas pa ett enkelt, tryggt och
sékert satt av barnen sjélva. Trots att trafikmiljoerna ska utformas for de svagaste
grupperna i samhallet dit d&ven barnen raknas finns flera brister i systemet, bade pa ett
évergripande plan men ocksa pa specifika platser. Dagens begransade forutsattningar for
hallbart resande visar att forbattringspotential finns.
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5.3.1 Rekommendationer

For att forbattra forutsattningarna for barn och ungdomar att resa mer hallbart pa fritiden
bor berdrda yrkespersoner sasom politiker och tjansteman, bade inom Lunds kommun men
ocksa anstallda i andra kommuner, arbeta med foljande atgarder:

o Undersoka hur barnen nar sina respektive malpunkter i staden, exempelvis genom
webbverktyget LundaMaps eller motsvarande, sa att osékra och otrygga platser
kartlaggs av barnen. Som namnts i litteraturstudien kan bast information hdmtas
fran barnen sjalva eftersom de &r experter pa sin egen miljo.

o Utifran kartmaterialet skapa trafikmiljoer som bade barnen och féraldrarna anser
som trygga och sékra. Exempelvis med fler bilfria zoner och hastighetssakrade
overgangar samt okad utbyggnad av gang- och cykelnatet.

o Jobba aktivt med kampanjer och liknande for att informera bade unga och aldre
maéanniskor om halsovinsten som &r en direkt foljd nar den enskilde personen okar
sin andel av aktiv transport. Pa sa satt kan manga andra vinster i staden erhallas
bade nu men ocksa i framtiden genom att géra den aktiva transporten till en vana.

o Specifikt for Lunds kommun och betréffande Hogevall och Victoriastadion tka
forutsittningarna for hallbart resande genom att trafikera héllplatsen “Arenan” med
stadsbussar samt infora ytterligare nagon form av hastighetssakrande atgard vid
dvergangsstallet pa Svenshdgsvagen utanfor Victoriastadion. Refugerna som finns
idag ger, som hastighetsméatningarna pavisat, uppenbarligen inte tillracklig
sénkning av hastigheten.
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Bilaga 1

Arendeuppdelning
“Skola/Arbete”:

O

O O OO OO0 Oo

Bostad-arbete

Bostad-skola

Arbete (UP:s ordinarie arbetsplats)
Arbete (ej UP:s ordinarie arbetsplats)
Arbete, arbetsplats ej kand

Studier (UP:s ordinarie skola)
Studier (ej UP:s ordinarie skola)
Studier, skola ej kénd

“Fritid™:

o

O O O O O O O

Slakt och vanner

Hobbies, musikutévning, studiecirkel, kurs
Restaurang/café

Motion och friluftsliv, t ex idrott, promenad etc
Underhallning och kultur, fest, koncert, bio etc
Foreningsliv, religionsutévning

(Annan) semesterresa

Annan fritidsaktivitet

“Ovrigt”™:

(@)

OO O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0ODO0ODO0OO0OO0OOoOO0OOoOO

Tjansteresa/resa i arbetet
Studieresa/resa i studierna

Inkop av dagligvaror

Ovriga inkop

Halso- och sjukvard

Post- eller bankarende

Bokning av biljetter/tider

Barntillsyn /hamta/ldmna)

Annan service

Skjutsa (folja)/hdmta annan person
Delta i eller folja med vid barns fritidsaktivitet
Hamta/lamna saker
Begravning/gravvard

Annat &rende

Soka information/uppgifter

Diskussion av fragor som ror tjansten
Diskussion av fragor som ror studierna
Surfa utan sarskilt arende

Ladda ner filer/bilder/dokument/program etc
Annat drende

Beséttningsresa

Yrkesmassig trafik pa vag

79



80



Bilaga 2

Information om fritidsmalpunkterna

Geografiskt
Nr [omrade/adress Namn Anléggning Typ av aktivitet
Klostergardens
1 [idrottsomrade Sparbanken Skane arena | Idrottshall Evenemang , handboll
Klostergardens
Idrottsplats Idrottsplats Fotboll, Korpfotboll
Lunds Ishall Ishall Ishockey, Konstékning, allman akning
Klostergardens IP utegym | Utegym Styrketraning
2 |Hogevallsomradet Idrottshallen Idrottshall Handboll, volleyboll, innebandy
Hdégevall Badanlaggning Simsporter, bad
Boxningshallen, IH Kampsport Boxning
Handboll, fotboll, landhockey, Lacrosse,
3 | Victoriastadion Victoriastadion Idrottshall Volleyboll, studentidrott
Victoriastadion Rackethall Tennis, badminton, squash, padel
Bollhuset/Centrala IP/
4 | IFK-hallen Bollhuset Idrottshall Handboll, innebandy, basket, styrketraning
Bollhuset, bowling Bowlinghall Bowling
Bollhusets skyttebanor Skyttebana inomhus Gevirskytte, pistolskytte, bagskytte
Judohallen, Bollhuset Kampsport Judo, Jujitsu
IFK-hallen Friidrottsanlaggning Friidrott, inomhus
IFK-hallen Bordtennis Bordtennis
Centrala Idrottsplatsen Tennisbana Tennis
Centrala Idrottsplatsen Idrottsplats Fotboll, Rugby
Centrala Idrottsplatsen Friidrottsanl&ggning Friidrott, utomhus
5 |Féaladsomradet Faladshallen Idrottshall Handboll, innebandy, volleyboll, basket
Filadsgarden Gymnastiksal Bollsporter, motion
Norra Féaladens bibliotek | Bibliotek Ldsa och pyssla
Norra Féladen Fritidsgard | Fritidsgard Fritidsaktiviteter
6 [Tuna Tunahallen Idrottshall Handboll, innebandy, basket
7 |EOS EOS - hallen Idrottshall Basket, fritidsklubb
8 |[Ostra Torn Ostratornhallen Idrottshall Handboll, innebandy
Hardebergaspéret Beachplan Beachvolley
9 |[Vipeholm Vipeholmshallen Idrottshall Handboll, innebandy
Vipeholmsskolan Gymnastiksal Bollsporter, motion, gymnastik
Vipeholms discgolfbana | Discgolfbana Discgolf
10 [ Gunnesbo Stenaldersvagen |Gunnesbohallen Idrottshall Handboll
Gunnesbo Idrottsplats Idrottsplats Fotboll
11 [Linero Vikingahallen Idrottshall Handboll, innebandy, styrketréning, pass
Vikingahallen Rackethall Tennis
Vikingahallen Traningsanlaggning Syrketréning, pass
Linero utegym Utegym Styrketréning
Linero ldrottsplats Idrottsplats Fotboll
Linerogdrden Fritidsgard Fritidsaktiviteter
12 [Kallby Kallbybadet Badanlaggning Simsporter
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Kallby brottningshall
Kallbybadets beachplan

Kampsport

Spontanidrott

Brottning, Brasiliansk jujitsu

Beachhandboll, beachvolleyboll

13 | Delphi Delphinenbadet Badanlaggning Simsporter
Delfinen Traningsanléggning Styrketréning, pass
14 [ Smorlyckans idrottsplats Smérlyckan Tennishana Tennis
Smdrlyckans Idrottsplats | Idrottsplats Fotboll
House of Samurai Kampsportsanldggning | Kampsport

15 | Fagelomradet

Féagelhallen

Fagelskolan

Gymnastikanlaggning

Gymnastiksal

Gymnastik, Parkour

Bollsporter, motion, gymnastik, kampsport

Féagelvallen Fotbollsanlaggning Fotboll
16 [ Smorlyckan Lunds Ridhus Ridsportanldggning Ridning
Ostra Torns
17 | Ostra Torn Ryttarséllskap Ridsportanlaggning Ridning
18 | Vérpinge Varpinge Golfklubb Golfbana Golf
19 [ Sankt Hans Backar S:t Hans Backar Bagskyttebana, utomhus | Bagskytte
S:t Hans Backars
discgolfbana Discgolfbana Discgolf

S:T Hans beachplan beachplan Beachvolleyboll
Naturomrade naturomrade Motion, lek, vistelse
20 | Ostra Torn Ostra Torns klittervigg | Klattervagg Klttring
Ostra Torn beachplan beachplan Beachhandboll, beachvolleyboll
Skateladan Ostra Torn Skatelada Skateboard
Ostra torns 4H-gard 4H-gard Djur- och naturaktiviteter

21 | Stadsparken sodra

Stadsparkens beachplaner
Stadsparkens skatepark
Stadsparkens Bouldersten
Stadsparkens utegym
Parkomrade

Mejeriets musikskola

beachplaner
Skatepark
Bouldersten
Utegym
Parkomréade

Musikskolelokal

Beachhandboll, beachvolleyboll
Skateboard

Klattring

Styrketréning

Vistelse, lek, motion

Musikkurs

22 | Borgarparken

Borgarparkens
beachplaner

Beachplaner

Beachhandboll, beachvolleyboll, beachfotboll

23 | Jarndkra

Jarnakra beachplan

arnakraskolanJ

Beachplan

Gymnastiksal

Beachhandboll, beachvolleyboll

Bollsporter, motion, kampsport

24 | Gastelyckan Gaste skate Skateomrade Skateboard
Style dansstudio Danslokal Danskurser

25 | Lundatbserna Tennis Lundatdserna Tennisplan Tennis, ute
Gunnesbogard

26 [ Gunnesbogard Idrottsplats | Idrottsplats Idrottsplats Fotboll

Gunnesbo 4H-gard

4H-gard

Djur- och naturaktiviteter

27 | Lerbéckskolan

Lerbackskolan

Lerbackskolan

Idrottsplats

Gymnastiksal

Fotboll

Bollsporter, motion, kampsport

28 | Svaneskolan

Svaneskolan

Limus musikskola i Lund

Gymnastiksal

Musiklokal

Bollsporter, motion, gymnastik

Musikkurs

29 | Varfruskolan

Varfruskolan

Gymnastiksal

Bollsporter, motion

30 | Nébbeldv

Hubertusgarden

Gymnastiksal

Bollsporter, motion

31 |Linero

Vikingaskolan

Gymnastiksal

Bollsporter, motion, kampsport, dans
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32 [Centrum Katedralskolan Gymnastiksal Bollsporter, motion
33 | Norra Faladen Svenshdgsskolan Gymnastiksal Bollsporter, motion, kampsport
34 | Centrum Stadshiblioteket Stadshibliotek Ldsa och pyssla
35 [Vaster Vasters bibliotek Bibliotek Lésa och pyssla
36 | Klostergarden Klostergardens bibliotek | Bibliotek Ldsa och pyssla
Aktivia Spontanaktivitet Hopp och lek
Métesplats Klostergarden | Fritidsgard Fritidsaktiviteter

Klostergardskolan

Gymnastiksal

Bollsporter, motion, kampsport

37 [Linero Linero bibliotek Bibliotek Lésa och pyssla
Sankt Knuts Kyrka Kyrka Barnkor

38 | Centrum Stora S6dergatan [ Kino Bio Biograf Film

39 | Centrum Martenstorget Filmstaden Bio Biograf Film

Féreningsdriven

40 | Centrum Kiliansgatan Hemgérden fritidsgard Blandade aktiviteter
Dans och Musikal i Lund
AB Danslokal Dans- och musikalkurser
Funkykids Danslokal Danskurser
Bliss Dance Academy Danslokal Danskurser

41 | Véaster New York Dance Danslokal Danskurser

42 | Centrum Bangatan Medborgarskolan Danslokal Danskurser

43 | Sankt Lars vég 21 HepTown Danslokal Danskurser

Centrum Sankt

44 | Laurentiigatan Kulturskolan Kulturskola Kor, musik, teater
Lunds musikskola PSS

45 | Ringvagen/Malmdvagen HB Musikskola Musikkurs

46 | Faladstorget Sankt Hans Kyrka Kyrka Barnkor

47 | Ostra Torn Flygelvéagen Maria Magdalena Kyrka |Kyrka Barnkor

48 | Allhelgona Allhelgonakyrkan Kyrka Barnkor

49 | Domkyrkan Domkyrkan Kyrka Barnkor

50 | Stadsparken norra Stadsparkens lekpark Lekpark Lek

51 | Trollebergsvégen 105 Schackhuset Schackfdrening Schackkurser

52 | Ostra Mértensgatan 15 GoodGame E-sportcenter | E-sportcenter Spel

53 [Helgonavégen 8 Gerdahallen Traningsanlaggning Pass, styrketraning

54 | Gustavshemsvéagen 1A Friskis&Svettis Traningsanlaggning Pass, styrketraning

55 | Tunavégen 39H Olympen Traningsanléggning Pass, styrketréning
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