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1 Inledning

Mobility Management (MM) syftar till att framja hallbara transporter och minska resandet
med bil genom att fordndra resendrers attityder och beteenden. Denna rapport &r framforallt
ett underlag infor framtida satsningar pa MM-atgarder i Lund och Helsingborg. Detta ar ingen
fore-efter analys da det i nulaget inte finns material for att géra en sadan studie. Istallet kan
rapporten anvandas for en framtida fore-efter studie samt for att fa en bild av nulaget. Dessut-
om kan materialet vara anvandbart for att peka ut de omraden dar det kan vara lampligt att
gora MM-atgéarder.

1.1 Bakgrund

Bakgrunden till denna rapport & HMSkanes projekt Tillhall 2, vilket ar en fortséttning pa
Tillhall 1. Namnet star for Tillganglighet for ett livskraftigt och langsiktigt hallbart Skane-
Blekinge steg 2 och projektet innehaller flera delprojekt. Denna rapport ar en del av delprojekt
14 vilket som syftar till att:

” .hitta/prova effektivitetshojande atgarder, (dvs. en kombination av MM-atgérder och utbud
standard for kollektivtrafik och gang/cykel) som effektiviserar befintligt och planerat utbud av
kollektivtrafik och gang/cykel, och som samtidigt maximerar nyttan av de kostnader man re-
dan har for detta. Syftet ar att lata forskning och praktiskt genomforda projekt bland Tillhalls
aktorer samverka for att 6ka bada parters nytta av varandras arbete.”

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport &r att undersoka hur Lund och Helsingborg jobbar med beteendepa-
verkande atgarder, Mobility Management, samt ta fram ett underlag for framtida satsningar
inom omradet. | detta beskrivs nulaget genom att dels se pa hur man har arbetat med MM-
atgarder och dels kartlagga resvanor samt beskriva stadsdelarna (utifran ett resandeperspektiv)
och dess invanare. Dessutom studeras eventuella samband mellan resvanor och utforda MM-
atgarder. Malsattningen ar att fa en samlad bild av hur det har arbetats med MM-atgarder i
Lund och Helsingborg samt belysa i vilka stadsdelar det kan vara lampligt att jobba vidare
med beteendepaverkande atgarder.

1.3 Metod och material

Uppgifter om genomférda MM-atgarder erhalls fran respektive kommun. Uppgifter om inva-
narna i Lund och Helsingborg samt deras resvanor hamtas fran resvaneundersokningen Res-
vanor Syd 2007. Alla fardmedelsfordelningar visar alltsa situationen ar 2007. Med anledning
av detta sa kan endast MM-atgarder genomforda innan 2007 analyseras mot uppgifterna om
resvanor. Beskrivningarna av omradenas fysiska karaktar ar framtagna i samband med ett
examensarbete, Stadsplanera mot ett hallbart resande- en studie om buss och bilresor base-
rad pa resvanor i Lund och Helsingborg (Janzon & Josefsson, 2010). Hur parametrarna som
beskriver omradena ar framtagna beskrivs i Bilaga 1.



2 Analys

Foljande material kommer nu att presenteras:

Lund

Information om olika omraden

Karta 0ver bebyggelsestrukturen
Information om invanarna

Resvanor

Nulagesanalys av gjorda MM-atgarder
Fysiska atgarder inom kollektivtrafiken
Fysiska atgarder pa cykelnatet
Omraden med behov av MM-atgérder

Helsingborg

Information om olika omraden

Karta dver bebyggelsestrukturen
Information om invanarna

Resvanor

Nuldgesanalys av gjorda MM-atgarder
Fysiska atgarder inom kollektivtrafiken
Omraden med behov av MM-atgérder



2.1 Beskrivning av Lund

2.1.1 Information om olika omraden i Lund

| detta avsnitt beskrivs olika omraden i Lund utifran dess fysiska karaktar samt kvalitet pa

cykelnét och kollektivtrafiken, se Tabell 1. Dessa parametrar &r framtagna i tva examensarbe-
ten Stadsplanera mot ett hallbart resande (Janzon & Josefsson, 2010) samt Resor i en hallbar
stad (Billsjo, 2010). For vidare information om framtagningen av dessa matt hanvisas till des-
sa rapporter samt Bilaga 1. Figur 1 illustrerar en sammanstélining 6ver de fysiska variablerna

och kvalitet pa kollektivtrafiken.

Tabell 1. Information om fysiska planeringsvariabler samt kollektivtrafikkvalitet for omraden
i Lunds kommun

Andel
Avstand invanare | Funktions-
Hushallstyp | till cent- med blandning
(Andel barn-| rum Tathet naratill | (Nattbef/ |Restidskvot | Restidskvot | Genhet
Zon familjer) (km) (Inv/Ha) | service | Dagbef) koll/bil cykel/bil cykel
41 48 % 2,7 47,8 0% 7% 14 1,0 1,3
42 37 % 2,3 34,0 34 % 9% 1,8 0,8 1,3
43 21 % * * * * * * *
44 53 % 2,8 27,1 24 % 12% 2,2 1,0 1,3
45 15% 2,5 56,3 80 % 29 % 2,1 1,0 1,3
46 38 % 1,3 29,0 2% 23 % 1,9 0,8 1,3
47 36 % 15 20,8 0% 49 % 1,7 1,0 1,6
48 21 % 1,2 58,2 100% |22% 1,2 0,8 1,2
49 49 % 1,8 22,2 0% 8 % 1,6 0,9 1,1
50 28 % 1,1 26,6 49 % 27 % 1,9 0,8 1,3
51 25% 04 39,0 70 % 52 % 1,9 0,6 1,0
52 19% 0,7 79,4 83 % 70 % 0,8 0,7 14
53 22 % 1,3 24,1 33% 95 % 1,7 0,8 1,2
54 44 % 3,1 31,7 56 % 9% 1,8 0,9 1,1
55 45 % 3,1 21,0 0% 21 % 1,7 1,0 1,3
56 30 % 33 34,7 53 % 9% 15 1,0 12
57 25% 1,7 23,7 65 % 44 % 2,1 0,9 1,3
58 29 % 1,6 41,2 76 % 17% 2,3 0,9 14
59 47 % * * * * * * *
60 47 % * * * * * * *
61 50 % * * * * * * *
62 50 % * * * * * * *
63 50 % * * * * * * *
64 61 % * * * * * * *
65 40 % * * * * * * *

* uppgift saknas




Karta over fysiska parametrar i Lund
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Figur 1. Karta 6ver fysiska planeringsvariabler samt restidskvot (Koll/Bil) i olika omraden i
Lunds tatort.



2.1.2 Invanarnai Lund

Tabell 2 nedan visar information om invanarna i respektive omrade. Information ar hamtad
fran Resvanor Syd 2007.

Tabell 2. Information om de boende i varje omrade i Lunds kommun. Siffrorna anger genom-
snittet inom respektive zon

Medel- | Bilinnehav Andel Andel Medelinkomst
Zon | alder | (bilar/huhdll)| kvinnor Man (/per hushall)

41 42,2 1,04 52 % 48 % 400 001-500 000
42 45,4 0,98 51 % 49 % 400 001-500 000
43 46,7 1,56 49 % 51 % 500 001-600 000
44 42,8 1,09 49 % 51 % 500 001-600 000
45 32,1 0,48 46 % 54 % 200 001-300 000
46 43,0 1,02 50 % 51 % 400 001-500 000
47 43,0 1,03 54 % 47 % 400 001-500 000
48 35,8 0,65 50 % 50 % 300 001-400 000
49 41,7 1,03 53 % 47 % 400 001-500 000
50 43,4 0,91 51 % 49 % 400 001-500 000
51 40,4 0,8 52 % 48 % 400 001-500 000
52 40,6 0,8 53 % 47 % 400 001-500 000
53 40,8 0,85 49 % 51 % 300 001-400 000
54 42,3 1,14 49 % 51 % 400 001-500 000
55 47,9 1,27 52 % 48 % 500 001-600 000
56 45,0 1,07 53 % 47 % 300 001-400 000
57 43,9 0,77 53 % 47 % 300 001-400 000
58 40,5 0,83 52 % 48 % 300 001-400 000
59 45,0 1,95 49 % 52 % 400 001-500 000
60 46,9 1,33 50 % 50 % 400 001-500 000
61 46,9 1,47 50 % 50 % 500 001-600 000
62 46,6 1,74 51 % 49 % 500 001-600 000
63 46,0 1,57 51 % 50 % 400 001-500 000
64 43,4 1,73 51 % 49 % 500 001-600 000
65 45,4 1,77 53 % 48 % 400 001-500 000




2.1.3 Resvanor i Lund

Tabell 3 visar pa hur resorna inom varje zon ar fordelade pa olika fardmedel. Information ar
hamtad fran Resvanor Syd 2007.

Tabell 3. Information om fardmedelsférdelningen i varje omrade i Lunds kommun. Siffrorna
anger genomsnittet inom respektive zon.

Res-langd Antal resor
Zon Bil Buss |Tag |Cykel Till fots | Annat | (km/person,dag) | (/person,dag)
Al 49% [12% [8% |22% 9% 1% 1288 3,0
12 39% |10% |8% |28% 12 % 3% 1290 2,8
43 60% |6% |9% |19% 7% 0% 1306 2,9
44 37% |12% |5% |35% 9% 2% 1393 2,9
45 20% |14% |8% |44% 14 % 1% 1250 2,5
16 41% |5% |5% |38% 8% 2% 1373 31
47 0% |7% |6% |29% 17 % 2% 2738 2,9
48 27% |8% |8% |39% 17 % 1% |55 2,9
49 42% |10% |8% |32% 9% 0% 369 3,1
50 32% 6% |12% |36% 13% 0% 1323 3,0
51 30% 6% |9% |22% 32 % 2% 783 3,2
5 22% |8% |7% |32% 31% 1% |31 4 31
3 31% |6% |5% |36% 20 % 2% 1999 2,7
54 40% [12% |[1% |34% 12 % 1% 285 3,0
- 42% |15% |5% |30 % 8% 1% 3092 2,9
56 49% |20% |7% |12% 11 % 0% |43 2.9
57 35% 8% |5% |30% 21% 1% o838 2,9
58 32% (8% |5% |35% 18 % 1% 359 31
co 79% |7% 3% |6% 3% 1% 1481 2,8
60 61% [16% |1% |8% 13 % 1% 1391 2,8
61 67% |12% |2% |10% 7% 1% 1423 2,7
62 67% [11% |1% |7% 13 % 1% 594 2,8
63 69% [15% |2% |6% 6 % 1% 531 2,4
64 76% |9% |0% |6% 9% 0% | 464 2,9
65 83% [10% |0% |0% 7% 0% 453 2,5




2.2 Beskrivning av Helsingborg

2.2.1 Information om olika omraden i Helsingborg

| detta avsnitt beskrivs olika omraden i Helsingborg utifran dess fysiska karaktar samt kvalitet
pa cykelnat och kollektivtrafiken, se Tabell 4. Dessa parametrar ar framtagna i tva examens-
arbeten Stadsplanera mot ett hallbart resande (Janzon & Josefsson, 2010) samt Resor i en
hallbar stad (Billsjo, 2010). For vidare information om framtagningen av dessa matt hanvisas
till dessa rapporter samt Bilaga 1. Figur 2 illustrerar en sammanstélining 6ver de fysiska vari-
ablerna och kvalitet pa kollektivtrafiken.

Tabell 4. Information om fysiska planeringsvariabler samt kollektivtrafikkvalitet for omraden
i Helsingborg Stad.

Andel
Avstand invanare | Funktions-
Hushallstyp | till cent- med blandning
(Andel barn- rum Tathet | naratill | (Nattbef/ | Restidskvot | Restidskvot | Genhet
Zon familjer) (km) (Inv/Ha) | service | Dagbef) koll/bil cykel/bil cykel
93 39 % * * * * * * *
94 44 % 5,3 14,1 18 % 15% 1,8 1,2 1,4
95 29 % 54 16,8 44 % 24 % 1,6 11 1,2
96 41 % 2,9 29,2 69 % 39 % 1,6 11 1,0
97 61 % 3,8 26,9 5% 9% 1,8 12 1.2
98 59 % 3 16,1 30 % 9% 2,2 1,2 1,1
99 32% 2,2 34,2 40 % 12 % 2,0 1,2 0,9
100 19% 0,8 92,6 90 % 7% 1,0 1,0 0,7
101 20 % 1 132,1 95 % 8 % 1,7 1,3 0,7
102 34 % 14 41,3 94 % 16 % 2,5 14 0,8
103 33 % 2 55,0 75 % 8 % 1,6 1,2 0,7
104 41 % 3 20,7 0% 10 % 1,6 1,2 0,9
105 37% 3 41,9 65 % 24 % 1,6 1,2 1,0
106 38 % 0,9 59,7 89 % 92 % 2,1 1,9 0,7
107 16 % 1,1 52,6 57 % 127 % 1,0 1,3 0,7
108 28 % 14 73,8 88 % 12 % 1,7 1,5 0,8
109 24 % 2,1 40,5 74 % 49 % 19 13 0,9
110 31 % 3 15,5 0% 101 % 1,8 13 1,0
111 34 % 3,7 35,4 69 % 7% 15 1,3 1,0
112 55 % * * * * * * *
113 44 % * * * * * * *
114 46 % * * * * * * *
115 45 % * * * * * * *
116 52 % * * * * * * *
117 54 % * * * * * * *
118 57 % * * * * * * *
119 54 % * * * * * * *
120 51 % * * * * * * *
121 40 % * * * * * * *
122 47 % * * * * * * *

* uppgift saknas




Karta Over fysiska parametrar i Helsingborg
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Figur 2. Karta 6ver fysiska planeringsvariabler samt restidskvot (Koll/Bil) i olika omraden i
Helsingborg Stad.



2.2.2 Invanarna i Helsingborg

Tabell 5 visar information om invanarna i respektive omrade. Information ar hamtad fran
Resvanor Syd 2007.

Tabell 4. Information om de boende fér varje omrade i Helsingborg Stad. Siffrorna anger
genomsnittet inom respektive zon

Medel- | Bilinnehav Andel Andel Medelinkomst
Zon | alder | (bilar/nuhdll)| kvinnor Man (/per hushall)
93 44,1 1,23 52 % 48 % 300 001-400 000
94 47,7 1,07 53 % 47 % 400 001-500 000
95 52,5 1,37 53 % 47 % 400 001-500 000
96 432 0,96 49 % 51 % 300 001-400 000
97 43,8 0,43 53 % 47 % 500 001-600 000
98 45,7 1,46 50 % 50 % 500 001-600 000
99 48,3 1,07 53 % 48 % 300 001-400 000
100 445 0,69 52 % 48 % 300 001-400 000
101 40,5 0,73 51 % 49 % 300 001-400 000
102 46,7 1,19 53 % 48 % 400 001-500 000
103 47,6 1,02 55 % 46 % 300 001-400 000
104 46,1 1,39 51 % 49 % 400 001-500 000
105 46,1 0,9 53 % 47 % 300 001-400 000
106 45,4 0,88 55 % 45 % 300 001-400 000
107 50,4 1,01 53 % 47 % 400 001-500 000
108 44,8 1 53 % 48 % 400 001-500 000
109 475 1 54 % 46 % 300 001-400 000
110 47,3 1,12 51 % 49 % 300 001-400 000
111 45,0 1,17 53 % 47 % 300 001-400 000
112 44,0 1,54 52 % 48 % 600 001-700 000
113 48,8 1,49 51 % 49 % 500 001-600 000
114 48,0 1,55 50 % 50 % 400 001-500 000
115 447 1,5 49 % 51 % 400 001-500 000
116 46,2 1,5 51 % 49 % 400 001-500 000
117 43,6 1,69 50 % 50 % 400 001-500 000
118 441 1,81 49 % 51 % 400 001-500 000
119 46,4 1,53 53 % 47 % 500 001-600 000
120 42,0 1,55 54 % 46 % 400 001-500 000
121 43,2 2 46 % 54 % 400 001-500 000
122 44 4 1,98 50 % 50 % 400 001-500 000




2.2.3 Resvanor i Helsingborg

Tabell 6 visar pa hur resorna inom varje zon ar fordelade pa olika fardmedel. Information ar
hamtad fran Resvanor Syd 2007.

Tabell 6. Information om fardmedelsfordelningen for varje omrade i Helsingborg Stad. Siff-

rorna anger genomsnittet inom respektive zon.

Omrade | Bil |Buss| Tag | Cykel Till fots | Annat (kml;zpeiasrlsagr%?jag) (/ﬁgiloﬁgg)
93 57% [18% | 4% | 10% 8 % 3% 36,3 2,7
94 60% [20% | 2% 9 % 8 % 1% 31,7 2,7
95 50% |11% | 4% | 13% 12% | 2% 35,9 2,8
96 45% |21% | 4% | 17 % 10% | 3% 33,2 2,7
97 62%|10% | 2% | 13% 8 % 5 % 31,6 3,0
98 63%| 7% | 3% | 15% 8 % 3% 31,2 3,1
99 55% [12% | 4% | 18% 9% 2% 29,0 2,6
100 [30% | 9% | 5% 9% 38% | 9% 28,6 2,7
101 [41%| 9% |10% | 13% 26% | 1% 46,1 2,5
102 |46% | 8% | 3% | 21% 21% | 1% 28,2 3,0
103 |46% |19% | 5% | 18% 12% | 0% 35,7 2,5
104 |68%| 9% | 2% | 14% 5 % 2% 29,6 3,1
105 |43%(26% | 8% | 10% 11% | 2% 38,5 2,1
106 |[40%| 9% | 6% | 14% 29% | 1% 37,0 2,8
107 |46% | 7% | 5% | 11% 30% | 2% 40,1 3,0
108 [39% |12% | 7% | 17% 21% | 4% 39,6 2,9
109 |48% |10% | 5% | 21% 13% | 2% 26,2 3,0
110 [53% (|12% | 2% | 24% 8 % 1% 35,2 3,0
111 [57% |14% | 7% 9 % 11% | 2% 34,0 2,7
112 |71% | 6% | 2% | 12% 9% 1% 43,4 3,0
113 [66% |11% | 5% 6 % 1% | 1% 44,7 2,5
114 |[79% | 3% | 6% 3% 10% | 0% 37,7 2,5
115 [64% |19% | 1% 7 % 9 % 0 % 38,2 2,4
116 |70% | 1% |[13% | 6% 8 % 2% 36,6 2,7
117 |69% | 2% |13% | 7% 7 % 2% 45,6 2,5
118 [80% | 5% | 6% 3% 5 % 1% 44,2 2,9
119 [69% |12% | 6% 6 % 7 % 1% 42,4 2,5
120 [72% | 9% | 7% 1% 9% 2% 44.6 2,9
121 (83% | 7% | 4% 1% 1% 3% 45,9 2,2
122 (86% | 1% | 7% 2% 3% 1% 44,3 31

10



2.3 Lund vs. Helsingborg

Enligt ett examensarbete fran 2005, Mobility management i Oresundregionen (Bjork, 2005),
och vad som gick att lasa pa HMSkanes hemsida samt pa de tva stadernas hemsidor, sa verkar
det som att Lund har arbetat betydligt langre med MM-atgarder. Exempelvis sa hade Helsing-
borg, ar 2005, ingen specifik organisation for Mobility Management och saknade ett helhets-
grepp for detta. Vid denna tidpunkt hade Lund redan ett Mobilitetskontor och hade genomfort
manga stora MM-projekt. Exakt vad som gjorts mellan 2005 och 2007 fanns inte dokumente-
rat men Lunds forsprang kan man tycka borde ha gett effekt. Idag bedriver bada staderna
MM-projekt i storre skala och arbetar aktivt for att forsoka andra och paverka individers atti-
tyd till resandet.

Fardmedelsfordelning i Lund och Helsingborg (tatorterna)

100% -

90% -

80% -

70% 1 m Owriga resor

60% - m till fots

w cykel
50% - .
w tag
40% - m buss

m bil

30% -

20% -

10% -

0% -

Lund Helsingborg

Figur 3. Fardmedelsfordelningen i Lunds kommun respektive Helsingborg Stad.

Figur 3 visar att det skiljer en del hur invanarna reser i de bada staderna. De tydligaste skill-
naderna ar:

e Den stora andelen bilresor i Helsingborg

e Den stora andelen cykelresor i Lund

Det syns skillnader mellan de tva staderna. Men det gar inte att siga att det beror pa att Mobi-
lity Management-atgarder har gjorts under en langre tid i Lund, da det aven kan bero pa andra
orsaker. Andra forklaringar skulle kunna vara skillnaden i storleken pa staderna sasom att
Helsingborg é&r lite stdrre och att Lund ar en utpraglad studentstad. Men det kan tankas rimligt
att tro att skillnaden i storleken pa andel cykelresor ocksa beror pa de insatser Lund har gjort i
form av cykelprojekt som genomfordes innan 2007. Exempel pa dessa projekt dr Cykelkom-
munen, Halsotrampare och Att ga och cykla till skolan.
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2.4 Arbetet med MM-atgarder i Lund (2000-2009)

Kommunen har genomfort manga beteendepaverkande atgarder for att fraimja gang, cykel och
kollektivtrafik. Detta var ndgot man borjade med mycket tidigt i Lund. Utvardering av dessa
atgarder visar pa att ungefar en femtedel av lundaborna reser mer hallbart idag. Framdver
kommer insatserna framst riktas mot att paverka transportbehovet och val av fardmedel hos
foretagen pa ldeon-Palsjo och Brunnshdg. Har kommer kommunen att arbeta efter en metod
som syftar till att forandra anvandningen av véagnatet i stallet for att bygga ut. Ett mal ar att
arbeta med foretag och deras anstéllda genom att initiera s.k. Grdna resplaner.

2.4.1 LundaMaTs 1999-

LundaMaTs star for miljoanpassade transportsystem i Lund. Det ar ett verktyg som Lunds
Kommun tagit fram for att anvanda vid den 6vergripande samhéllsplaneringen och med tiden
har LundaMaTs ocksa blivit ett satt att tanka. Det unika med LundaMaTs &r langsiktigheten.
En kommun &r en politiskt styrd organisation och darfor kan det Iatt bli problem vid en ny
mandatperiod. Detta kan forhindra genomgripande forandringar som tar betydligt langre tid
an en mandatperiod. (LundaMaTs |1, 2010)

Anda sedan 1990-talet har det forts en livlig debatt om klimathotet i Lund. | detta hamnar
transportfragor ofta i centrum och ansags darfér som nagot som det var nodvanligt att arbeta
med. Politikerna vid denna tidpunkt i Lund var éverens om de langsiktiga malen, om an inte
alltid om végen dit. Men i slutet av 1990-talet hade man enats om en plan, LundaMaTs, som
nu anvands for att kunna uppna ekonomisk och social hallbarhet i kommunen samtidigt som
de negativa miljoeffekterna kontrolleras. (LundaMaTs 11, 2010)

Arbetet med LundaMaTs startade 1996 och malen &r satta till 2030. LundaMaTs har med ti-
den blivit ett valként varumérke for svenska stads- och trafikplanerare. Lunds arbete med
hallbara transporter har ocksa véckt ett stort internationellt intresse eftersom utvérderingar
visar att planen ocksa gett resultat. Tanken &r att kombinera harda (fysiska) atgarder med
mjuka (MM) for att uppna basta mojliga resultat. Viktiga pusselbitar och projekt inom Lun-
daMaTs redovisas nedan. (LundaMaTs |1, 2010)

Lundalanken

Lundalédnken &r en unik kollektivtrafiksatsning som syftar till att erbjuda snabba och enkla
transporter med buss. | dagslaget bestar det av ett 6 km langt strak fran Lunds centrum till
stadens stora arbetsplatser och vidare mot Sandbyvagen. Bussen har i stort sett eget korfalt
utmed hela strackan och dessutom egen vég pa vissa partier. Lundalanken &ar under utveckling
och dessutom anpassad for att i framtida dven kunna anvandas av spartrafik. | nulaget bedéms
25000 studenter och yrkesverksamma nyttja Lundalédnken. (Lund, 2010)

Ga och cykla till skolan

Detta var ett projekt som genomférdes i samband med att man beslutade att satsa intensivt pa
att forbéattra barns vég till skolan i slutet av 90-talet. | projektet inventerades alla cykelvégar
genom en foraldrarenkét. Detta resulterade i att 7,5 miljoner anvandes till att bygga om bar-
nens skolvégar till mer trafiksékra miljoer samt tillsétta ny belysning. (Lund, 2010)

Cykelkommunen

Ett samlingsnamn pa ett projekt som syftar till att 6verfora bilresorna till cykel genom bade
fysiska atgarder och beteendepaverkan. (Lund, 2010)

12



Mobilitetskontoret

Lund har ett mobilitetskontor som verkar under tekniska namnden. Kontoret arbetar med att
informera, utbilda och erbjuda radgivning till féretag och organisationer hur de kan miljéan-
passa sina transporter. (Lund, 2010)

2.4.2 Beteendepaverkan (MM)

e Oga mot 6ga och Ora mot 6ra—direktbearbetning
0 Uppmuntran
o Information
o Knuff till nytt beteende
Besoker foraldramdten vid skolstart
Hélsotrampare, testresenér, kombiresenar
Foretagssamarbete
Samarbete med hoégskolor
Pilotprojekt med vard och omsorg
"Happenings” sasom cykelvecka, trafikantvecka och torgdagar

(Lund, 2010)

Cykelresecentrum

Lund har utvecklat ett cykelresecentrum i anslutning till centralstationen, LundHoj. Har finns
i dagslaget 780 bevakade cykelparkeringsplatser. Dessutom erbjuds service till cyklisterna
(luft, verktyg m.m.), informationsmaterial och ett stort utbud av lanecyklar. (Lund, 2010)

FramFOrBuss

Detta pagaende projekt syftar till att 6ka bussens framkomlighet och ingar i KLIMP-projektet
(Lunds kommuns projekt for minskad klimatpaverkan). Detta medfér tidsvinster och darmed
Okar konkurrenskraften gentemot bilen. Framkomligheten har 6kats genom bussprioritering
vid ett antal trafiksignaler, busskorfalt och hallplatsombyggnader. (Lund, 2010)

Bilsnal samhallsplanering

Denna skrift fran 2005 syftar till att pa ett konkret satt peka ut vilka atgarder som minskar
behovet av motoriserade transporter och ingar i KLIMP-projektet. Inom detta finns forslag pa
framtida MM-atgarder och dess forvantade effekter. Det som lyfts fram &r att underlatta for
bilpool, erbjuda nyinflyttade arskort pa Skanetrafiken, framja distansarbete genom gemen-
samma IT-arbetsplatser i olika stadsdelar samt krav pa grona resplaner hos nyetablerade fore-
tag. (Lund, 2010)

Pendlometern

En webbaserad tjanst som mater och jamfor arbetspendling mellan tjugo bostadsomraden och
tolv arbetsplatser. (Lund, 2010)
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Tillgéngliga atgarder inom LundaMaTs
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Figur 4. Varje cirkel markerar ut nigot som erbjuds till allmanheten som en del av Lunda-
MaTs. (Lund, 2010)

Kartan, se Figur 4, & en sammanstallning hamtad fran Lunds kommuns hemsida som synlig-
gor atgarder och vad som erbjuds till allmanheten inom LundaMaTs.
@ Markerar ut bilpool
O Markerar ut Biken ride vilket innebér cykelparkeringar av hog kvalitet belagna vid regio-
nal hallplats eller jarnvéagsstation. Ett antal gula cirklar markerar ut luftpumpstationer.
@ Viktiga knutpunkter for kollektivtrafiken
@ Tankstationer for naturgas eller laddningsstationer for elbilar
© Markerar ut féretag som ingar i lundsamakningssystemet
© Bilskola som erbjuder utbildning i eco-driving
(Lund, 2010)
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2.4.3 MM-atgarder inom olika omraden i Lund

| detta avsnitt beskrivs MM-atgarderna mer omradesspecifikt. Indelningen av omraden é&r
hamtad fran Resvanor Syd 2007. | Tabell 7 sammanfattas alla atgarder som har kunnat harle-
das till ett specifikt omrade. Vidare redovisas kartor som visar pa hur MM-atgarderna ar for-
delade 6ver staden, se Figur 5-10. Ut6ver detta har satsningar gjorts 6ver storre omraden bl.a.
har information skickats ut om Lundalanken (2003), telemarketing som Hallbara transporter i
Lunds tatort (2006-2007) samt allt det som ndmndes i avsnittet ovan.
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Tabell 7. Sammanfattning 6ver omradesspecifika MM-atgarder i Lund

MM-atgard riktad mot Metod
Omrade | Cykel | Bilpool Hallbara | Ovriga - -
transporter = gg g ® /Q S za g
5127|852 |sF88
x |n = @
41 X
X 2
42 X 2
X
43 0
44 0
45 2003 X
X 3
X
46 X 1
47 X 1
48 X 1
49 2003 X 1
50 2003 X 2
X
51 X 1
52 2004 X
X 3
X
53 X 1
54 2003 X
2003 X
X 5
X
X
55 2003 X
X 3
X
56 2003 X
2004 X 3
X
57 2004 X
X 3
X
58 2004 X
X 3
X
59 0
60 2001 X 1
61 2000 X 2
X
62
63
64
65
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MM-atgarderna férdelade dver byarna i Lunds kommun
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Figur 6. Karta 6ver antal omradesspecifika MM-atgarder inom varje zon i Lunds kommun.
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MM-atgarder riktade mot Bilpool

MM-atgard f6r bilpool i Lund

Atgard gjord

0 05 1 2 3
- e meeessssw————————— Kilometer

Figur 8. Karta 6ver antal omradesspecifika MM-atgarder riktade mot bilpool i Lunds té&tort.

20



MM-atgarder i byarna i Lunds kommun riktade mot Bilpool

B 62

MM-atgard fér bilpool i Lund

Atgard gjord

0 15 3 6 9
m w wemssw———— Kilometer

Figur 9. Karta 6ver antal omradesspecifika MM-atgarder riktade mot bilpool i Lunds kom-
mun.
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Lund - Fysiska parametrar

Arrangerat:

Téathet/ Funktionsblandning/ Serviceutbud
@ Heag
) Medel
® L

(2) Antal gjorda MM-atgérder

Figur 10. Karta over fysiska planeringsvariabler antal omradesspecifika MM-atgarder.
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2.4.4 Andel Bil/Buss/Cykelresor och genomforda MM-atgarder

| Figur 11 nedan visas andelen bil-, buss- och cykelresor inom varje omrade mot antal
genomforda MM-atgarder. Medelandelen inom varje grupp visas som den streckade linjen.
Andel bilresor i varje zon

70%

60%

50% -+

40%

30%

20%

10%

%
43 44 46 47 48 49 51 53 41 42 50 45 52 55 56 57 58 54
A oA s A 3 4
Antal genomforda MM-ataarder
Andelbussresori varje zon

25%

20%

15%

10% -

5%

%
43 44 46 47 48 49 51 53 41 42 50 45 52 55 56 57 58 54
A oA A 3 <4
Antal genomférda MM-ataarder
Andel cykelresor i varje zon

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%
%

43 44 46 47 48 49 51 53 41 42 50 45 52 55 56 57 58 54
4

0 4 1 A— ) —HF~ 3 /57
Antal aenomforda MM-ataarder

Figur 11. Andel bil-, buss- och cykelresor som funktion av antal genomférda MM-atgarder. D
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2.4.5 Effekter av MM-atgarder i Lund

| detta avsnitt analyseras de omraden dar MM-atgarder genomforts. Analysen sker endast for
atgarder gjorda fore 2007 eftersom resvanorna bygger pa Resvanor Syds undersékning fran
2007. Hade senare atgarder tagits med hade alltsa effekterna av dessa inte kunnat analyseras
da dessa forst visar sig vid nasta resvaneundersokning. Byarna utanfor tatorten analyseras for
sig da dessa har speciella forutsattningar vilket gor att det framforallt ar intressant att jamfora
dem med varandra.

MM-atgarder i Lunds tatort fore 2007

| diagrammet nedan visas fardmedelsfordelningen i Lunds tatort. 1 zonerna till vénster i dia-
grammet, fram till zon 58, har MM-atgarder utforts fore 2007. De atgarder som genomforts ar
for bilpool (zon 54, 55, 56), hallbara transporter (zon 45, 49, 50, 54) samt 6vriga MM-
atgarder (zon 52, 56, 57, 58). Det har ocksa informerats om Lundalanken och hallbara trans-
porter i hela Lunds tatort.

Farmedelsfordelning Lunds tatort
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100% - l = I — I — i I
L . i R=l= I @ Annat
80% | | N = - .
N - 1 I mal L m Till fots
60% | - n o Tag
l ' I I Cykel
40% - l I l m Buss
I l I @ Bil
200 |l W | N i
0 l l l
% |
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Figur 12. Farmedelsférdelningen i olika omraden i Lunds tatort. Staplarna ar arrangerade
efter stigande antal genomférda MM-atgarder.

Av diagrammet i Figur 12 gar att utlasa féljande:

e | de omraden dar det har genomforts MM-atgarder for bilpool (54, 55, 56) ar andelen
bilresor anda forhallandevis hog, dver 40 %.

e | de omraden dar det specifikt har genomforts MM-atgarder for hallbara transporter
(45, 49, 50, 54) ar andelen cykelresor forhallandevis hog. Detta kan vara ett resultat
utav de atgarder som gjorts men kan éven bero pa andra faktorer. Exempelvis att sodra
delen av N. Faladen (45) mestadels bestar utav studentbostader dar bilinnehavet ar ex-
tremt lagt. | Gvrigt ar det svart att se ndgot gemensamt resmonster for dessa omraden.

e | de omraden dar det har genomforts dvriga MM-atgarder (52, 56, 57, 58) ar andelen
bil- och bussresor relativt l1ag medan resor till fots ar vanligt forekommande. Linero
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(56) ar dock ett undantag dar istallet bade andelen buss- (20 %) och bilresor (49 %) ar
mycket stor.

Fardmedelsfordelning for omraden med MM-atgarder och utan
MM-atgarder

120%

100% -

@ Annat
m Till fots
@ Tag

80% -

60% -
@ Cykel

mBuss
40% -

@ Bil

20% -

nmns

0% -

Med &tgard Utan Atgérd

Figur 13. Den sammanlagda fardmedelsfordelningen for omraden i Lund dar det gjort en
eller flera MM-atgarder samt omraden dar det inte gjorts nagon atgard.

Diagrammet i Figur 13 visar pa foljande:

e Totalt sett reser man nagot mindre andel bil och aker nagot mer buss, i de omraden dar
det genomforts nagon form av MM-atgard, jamfort med omraden dar det inte gjorts
nagon atgard. Skillnaderna ar dock mycket sma.

e Aven andelen cykelresor ar nagot stérre i omraden med genomférda MM-atgarder
medan andelen resor gjorda med de 6vriga fardmedlen i stort sett ar lika stora.

Sammanfattande kommentar

Det dr svart att dra nagra slutsatser angaende hur MM-atgarderna har paverkat resandet i
Lunds tatort. Det verkar dock som att man har satsat pa ratt omraden, for MM-atgarder riktade
mot bilpool, da dessa har en stor andel bilresor d&ven om atgarderna inte gett nagra synliga
resultat an.

MM-atgarder i byarna
Zon 60 och 61 &r de enda byarna dar det genomforts MM-atgarder fore 2007. De atgarder

som genomforts ar for bilpool (zon 60) och hallbara transporter (zon 61). Av diagrammet gar
att utlasa foljande:
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Fardmedelsfordelning i byarna
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Figur 14. Farmedelsfordelningen i byarna i Lunds kommun.

Figur 14 visar pa foljande.

Andelen bilresor ar lagst for Dalby (zon 60) och Sodra Sandby (zon 61).

I Dalby sker en stor andel av resorna med buss (16 %) och till fots (13 %).

| Sédra Sandby sker en stor del av resorna med buss (12 %) och cykel (10 %).

Sodra Sandby och Genarp (zon 62) har forhallandevis likartad fardemedelsfordel-
ning. Det som skiljer &r att S6dra Sandby har en stor andel cykelresor medan Genarp
har en stor andel resor som sker till fots.

Sammanfattande kommentar

Andelen bilresor ar mindre i de omraden dar MM-atgarder genomforts. Det ar dock svart att
dra nagon slutsats om hur pass mycket MM-atgarderna bidragit till detta. Dessa byar ar nam-
ligen de som geografiskt ligger narmst Lunds tatort. Dessutom finns mycket bra cykelvagar
hela véagen in till Lund fran bade Dalby och Sédra Sandby vilket mojliggor att de som jobbar i
tatorten har mojligheten att cykla till arbete. Torna Hallestad (zon 64) ar den by som av-
standsmassigt ligger som tredje fran Lunds tatort. Dér dr andelen bilresor betydligt storre an i
Dalby och Sodra Sandby trots att avstandet till Lund inte skiljer sig s mycket. Detta foranle-
der tron att MM-atgarderna skulle ha gett resultat men det ar svart att dra nagon saker slutsats
da byarna skiljer sig at pd manga olika satt. Utdver det langre avstandet ar exempelvis buss-
forbindelserna in till Lund valdigt mycket sdmre i Torna Hallestad jamfort med Dalby och
Sodra Sandby. Detta medfor att manniskor far svart att resa utan bil vilket forklarar varfor
bilandelen i Torna Hallestad &r klart hogre an i de andra tva. Sammanfattningsvis gar det att
saga att det finns tendenser pa att insatserna for hallbara transporter och bilpool gjort att inva-
narna i Dalby och Sodra Sandby oftare valjer andra fardmedel for sin resa.
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Jamforelse av likartade omraden med och utan MM-atgarder

| detta avsnitt jamfors omraden som liknar varandra pa manga satt, bade vad det galler omra-
denas karaktar (se Tabell 1) och dess invanare (se Tabell 2). | vissa omraden ar det genomfort
MM-atgarder fore 2007. Syftet med detta avsnitt &r att kunna urskilja om resbeteendet skiljer
sig i omraden, som for 6vrigt liknar varandra, dar MM-atgarder ar genomforda jamfort med
omraden dar inga MM-atgarder &r gjorda.

No6bbelév - Linero - Ostra torn

| N6bbeldv (42) har inga MM-atgarder gjorts medan i Linero (56) och pa Ostra torn (54) har
det genomforts atgarder bade for bilpool och hallbara transporter. Dessa omraden har perifera
lagen i staden och ar medelglesa, har 1ag funktionsblandning och medelbra serviceutbud.

Nobbelov - Linero - Ostra torn
60%
50% -
40% -
_ @ Nobbeldv
30% - m Linero ( 2 MM-atgarder)
@ Ostra torn ( 2 MM-atgarder)

20% -
10% -

% _

Bil Buss Tag Cykel  Tillfots  Annat

Figur 15. Andelen resor fordelat over olika fardmedel i N6bbeldv, Linero och p& Ostra torn.

| Figur 15 ovan visas fardmedelsfordelningen for omradena.

e Trots insatser for bilpool och hallbar transporter i Linero ar andelen bilresor betydligt
storre dar jamfor med i Nobbeldv dar inga insatser gjorts. Boende pd Ostra torn reser
daremot ungefar lika mycket med bil som de boende i N6bbelov.

e Det skiljer véldigt mycket hur stor andel av resorna som ar buss och cykel i omradena.
Andelen bussresor ar mycket stor i Linero medan det &r liten andel cykelresor. 1 N6b-
belov och Ostra torn &r forhallandet det omvénda.

e Andelen resor till fots ar relativt lika for alla omradena.

Sammanfattande kommentar

Det gar inte att se nagra samband pa att MM-atgéarderna i Linero gett nagra resultat vad det
galler resandet med bil. Daremot ar bussresandet valdigt stort dar. Ser man pa fardmedelsfor-
delningen &r det dock troligt att detta beror pa att manga i Linero tycker det ar for langt att
cykla. De som har bil verkar anvanda den trots MM-atgarderna. Invanarna pa Ostra torn reser
valdigt likt de boende i N6bbelov. Detta gor att det &r svart att dra nagra slutsatser om huruvi-
da de utforda MM-atgarderna spelar in pé resbeteendet i Linero och pa Ostra torn.
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N. Faladen (norra delen) — Varpinge — Kobjer — Martens Falad

P& N. Faladen (norra delen) (44) och i Kobjer (46) har inga MM-atgarder gjorts medan i
Varpinge (49) och pd Martens Falad (55) har det genomforts atgarder for hallbara transporter.
Dessa omraden har perifera lagen i staden och ar glesa, har lag funktionsblandning och daligt
serviceutbud.

N. Faladen - Kobjer - Varpinge - Martens Falad

45%

40% -

35% -

30% - - @ N. Faladen (norra delen)

m Kobjer

I Varpinge (1 MM-atgard)

@ Martens Falad (1 MM-atgard)

Bil Buss Tag Cykel  Tillfots  Annat

Figur 16. Andelen resor férdelat ver olika fardmedel i N. Faladen (norra delen), Kobjer,
Varpinger och pa Martens Falad.

| Figur 16 ovan visas fardmedelsférdelningen for omradena.

e De boende i Varpinge och Martens Falad gor en stor andel resor med bil och buss.
Cykelandelen ar daremot liten trots insatser for hallbara transporter

e Andelen bilresor & mindre och andelen cykelresor &r storre i de omraden déar det inte
gjorts MM-atgarder for hallbara transporter, jamfort med dar det gjorts insatser.

e Bussresandet skiljer sig ganska mycket men detta tycks inte ha nagot samband med
huruvida MM-atgérder ar genomforda eller inte. Andelen resor till fots ar daremot re-
lativt lika for alla omradena.

Sammanfattande kommentar

Diagrammet visar inga samband mellan resbeteende och utforda MM-atgarder. Det som gar
att sdga med detta diagram &r snarare att de genomférda MM-atgarderna har satsats pa ratt
omrade dar invanarna behdver andra pa sitt resbeteende, men att det finns mycket jobb kvar
att gora.

Klosters Falad - N. Faladen (sédra delen)
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Pa Klosters falad (48) har inga MM-atgarder gjorts medan pa N. Faladen (sodra delen) (45)
har det genomforts atgarder for hallbara transporter. Dessa omraden har perifera lagen i sta-
den och ar tatbebyggda, har lag funktionsblandning och bra serviceutbud. | analysen &r det
viktigt att tanka pa att bada dessa omraden till stor del bestar utav studentbostader. Omradena
liknar varandra pa de flesta plan men restidskvoten in till centrum &r betydligt hogre fran N.
Faladen (2,1) an fran Klosters Falad (1,2), se Tabell 1.

Klosters Falad - N. Faladen
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Figur 17. Andelen resor fordelat éver olika fardmedel pa Klosters Falad och N. Faladen
(s6dra delen).

| Figur 17 ovan visas fardmedelsfordelningen for de bada omradena.
e Pa Klosters Falad gors en storre andel resor med bil och en mindre andel bussresor an
pa N. Faladen.
e Cykelandelen é&r stor, bada pa Klosters Falad och N. Faladen, vilket troligen har sin
forklaring i det stora antalet studenter som bor i omradena.

Sammanfattande kommentar

Av fardmedelsfordelningen att doma tycks MM-atgarden som genomforts pa N. Féaladen ha
gjort nytta da andelen bilresor &r mindre. Det &r intressant att se att det aks betydligt mer buss
fran N. Féladen trots att restidskvoten &r betydligt samre jamfért med Klosters Falad. Denna
restidskvot visar dock bara pa en resa in till centralen. Det &r tankbart att boende pa N. Fala-
den reser till manga andra malpunkter dar restidskvoten mojligen ar battre. Vid narmre studier
visar Avstandet till centrum och till stora trafikleder ar ungefar detsamma vilket annars kan
spela in vid val av fardmedel. Av detta resultat kan alltsa slutsatsen dras att de utférda MM-
atgarderna pa N. Féladen troligen har gett resultat.
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2.5 Fysiska cykelatgarderi Lund

I Lund har man lange arbetat med att erbjuda ett bra cykelnat. Lunds kommun har sedan 1998
satsat drygt 80 miljoner kronor pa att gora cykeln till det sjalvklara valet for kommunens in-
vanare. Arbetet har innefattat mycket beteendepaverkan men framforallt till stor del bestatt
utav fysiska atgarder. Detta har resulterat i att bilresandet i Lund har minskat med ca 10 mil-
joner km per ar sedan 1999. (Lund, 2010) Idag gors 40 % av de tidigare bilresorna istéllet med
cykel. (Resvanor syd, 2007) Information mottogs fran kommunen med gjorda atgarder for
cykelnatet. Och det & en sammanstallning av detta som visas nedan.

Atgarder som fler cykelbanor, hégre standard, battre belysning, trafiksikra korsningar och fler
parkeringsmojligheter for cykel har genomforts. (LundaMaTs I1, 2010) I Figur 18 askadlig-
gors cykelnétet i Lund. De lankar som ar rodmarkerade ar cykelvagar som byggts mellan
1986 och 2005. Man ser tydligt att Lund arbetat med alla delar av staden och satsat hart pa att
erbjuda ett omfattande cykelnat. De bla cirklarna visar var man gjort trafiksakerhetshéjande
atgarder for cyklar. Det syns att man langs vissa strak har arbetat mer med trafiksakerhetsho-
jande atgarder. Dessa strak ar framforallt cykelbanorna ut till Gunnesbo och N&bbel6v, Tor-
navagen samt vidare hela vagen upp till Faladen.

Figur 18. Fysiska cykelatgarder I Lund

2.5.1 Fysiska atgarder pa cykelnatet i Lunds stad

Da man endast studerar vad som gjorts de senaste 10 aren ar det framforallt utbyggnad och
ombyggnad av cykelbanor, trafiksakerhetshtjande atgarder, upphdjda GC-overfarter och in-
fort belysning langs vissa viktiga strak. Vissa omraden har fatt mer fokus och detta ar bl.a.
omradena:

e Gunnesbo
e NObbelov
e Vipeholm
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Ideon/Brunnshdg

Kobjer

Varpinge

Klostergarden

Lunds kommun har ocksa byggt en del cykeltunnlar under storre vagar for att underlatta for
cyklister. Detta har gjorts i korsningen Getingevagen-Norra ringen, i Brunnshdg, vid Nébbe-
I6vsvégen. Sodravéagen-Tullgatan och Dalbyvéagen-Norrdngavégen.

2.5.2 Fysiska atgarder pa cykelnatet i Lunds kommun

D4 hela Lunds kommun studeras &r det framforallt i Dalby och Sédra Sandby som man har
forbattrat cykelmiljon. | Dalby har man de senaste tio aren haft 6 stycken olika projekt som
involverar fysiska atgarder pa cykelnatet och Sodra Sandby hela 8 stycken. Manga av dessa
projekt har ocksa involverat forbattrade mojligheter att cykla till och fran Lund. Man har dven
arbetat med Veberdd och Genarp men i mycket mindre utstradckning.

2.6 Fysiska kollektivtrafikatgarder i Lund

For Lund liksom manga andra stader ar det viktigt att géra kollektivtrafiken till ett konkur-
renskraftigt alternativ till bilen. Tid &r ett viktigt kriterium for resendren menar Lunds kom-
mun och for att kunna minska restiden skapar man battre forutsattningar for kollektivtrafiken i
hard trafik med GPS-styrd signalprioritering och separata busskorfalt. Fler busskorfélt har
tillkommit pa de platser dar de gor storst nytta, exempelvis pa hart trafikerade strackor fore
eller vid korsningar samt trafikplatser som Dalbyvégen, Bangatan, Getingevégen och Fjelie-
vagen. Turer med manga svangar tar tid, darfor arbetar man dven med att optimera linjedrag-
ningar. En annan punkt som man arbetar med ar palitligheten. Detta gor man kontinuerligt
genom att arbeta med forbattringar av systemet. (LundaMaTs I, 2010)

| Tabell 1 redovisas hur manga kollektivtrafikinsatser som ar gjorda specifikt i varje omrade
och illustreras dven i Figur 19. Utéver vad som namns har och vad som redovisas i Tabell 8
sa bor det ocksa namnas att ar 2003 invigdes Lundalanken. Detta ar information som motta-
gits fran Lunds kommun.

Tabell 8. Fysiska atgarder i kollektivtrafiknatet fordelat pa omraden

Omrade | Totalt Foére 2007 | Omréde | Totalt  Fore 2007
41 2 54 1 1
42 1 1 55
43 56 2 1
44 1 57
45 1 58
46 59
47 60
48 1 61
49 62
50 63
51 64
52 2 2 65
53
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Fysiska atgarder inom kollektivtrafiken i Lunds tatort
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Figur 19 Karta over fysiska atgarder pa kollektivtrafiknatet i Lunds tatort.
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2.6.1 Analys

Det ansags intressant att jamfora fardmedelsvalet med om fysiska atgarder for kollektivtrafik
var gjorda eller inte. Fardmedelsfordelningen ar hamtad fran resvanor syd 2007. Fardmedels-
fordelningen for boende i omraden med och utan kollektivtrafiksatsningar visas i Figur 20.
Resultatet kan vara lite missvisande da det inte alltid ar de boende i ett omrade som gér resor-
na. | exempelvis i zon 52, vid centralen, gors en stor andel av kollektivtrafikresorna av indivi-
der boende i andra omraden. Darfor togs ocksa en fardmedelsfordelning fram for resor som

har startpunkt i respektive omrade, se Figur 21.
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30%
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0%

Fardmedelsfordelning for de boende i respektive omrade

m Ovriga
u till fots
w cykel
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HI I

Inga atgarder gjorda Atgarder gjorda

Figur 20. Fardmedelsférdelningen for boende i omrade i Lund déar det nyligen genomforts
fysiska atgarder pa kollektivtrafiken samt omraden dar inga kollektivtrafikatgarder nyligen

gjorts.
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Figur 21. Fardmedelsfordelningen for resande fran omraden i Lund dar det nyligen genom-
forts fysiska atgarder pa kollektivtrafiken samt omraden dar inga kollektivtrafikatgarder nyli-
gen gjorts.

Diagrammen skiljer sig inte s3 mycket at. Det verkar som att andelen buss- och bilresor ar
storre i omradet med genomforda kollektivtrafiksatsningar. Det gar inte att utlasa sa mycket
fran diagrammen. Manga av omradena med gjorda kollektivtrafiksatsningar ligger valdigt
langt ifrdn centrum (férutom 52) och det kan forklara den laga andelen cykelresor. | zon 52 ar
majoriteten resor till fots. Detta kan forklaras med att det &r en centralt belagen zon.

2.6.2 Oversikt av nuvarande kollektivtrafikkvalitet

Om man studerar Figur 22 och Figur 23 syns det att det ar i omraden med medelbra restids-
kvot som det gors flest buss- och bilresor. Det kanske kanns konstigt att en hyfsad restidskvot
ger mer bilresandet. Men om Figur 22 studeras syns det att dem omraden med medelbra kvot
ligger i mer perifera delar. Detta forklarar den héga andelen buss- och bilresor. Vad som dér-
emot ar intressant dr att om restidskvoten ar riktigt dalig och omradena ligger ocksa perifert,
sa minskar bussresandet till fordel for cykel. Bilresandet paverkas alltsa inte. (Janzon, S., Jo-
sefsson, A-K, 2010)

Restidskvot Buss/Bil till centrum
. Bra restidskvot )
I:I Medelbra restidskvot

B )
5@% Dalig restidskvot

Figur 22. Restidskvot Buss/Bil i Lunds tatort, (Janzon, S., Josefsson, A-K, 2010)
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Fardmedelsfordelning beroende av kvaliteten pa
kollektivtrafiken

60%
50%
40%

@ Bra restidskwot
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W Medelbra restidskvot
20% @ Dalig restidskvot
10%

Bil  Buss Tag Cykel Till Annat
fots

Figur 23. Andelen resor fordelat éver olika fardmedel i omraden med olika kvalitet pa kollek-
tivtrafiken.

Det finns ett tydligt samband mellan bussresande och avstand till centrum. Det forefoll darfor
intressant att dven studera om det gick att se skillnader da endast perifera omraden studerades,
se Figur 24. Nedan har bara omraden langt fran centrum valts och jamférs med varandra.

Fardmedelsfordelning for perifera omraden
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m till fots

w cykel
w tag

60% -

50% -

m buss
u bil

40% -

30% -

20% -

10% -

= |

0% -
Ingen atgard gjord Atgérd gjord

Figur 24. Fardmedelsfordelningen for invanarna i perifera omraden i Lund dar det nyligen
genomforts fysiska atgarder pa kollektivtrafiken samt omraden dar inga kollektivtrafikatgar-
der nyligen gjorts.

Har syns inte heller nagon tydlig skillnad. Man ser att bussandelen ar marginellt storre vilken
tyder pa att kollektivtrafiksatsningar I6nar sig. Andelen cykelresor ar storre i de omraden dar
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atgarder inte gjorts och forvanande nog &r andelen bilresor storre i omraden med kollektivtra-
fiksatsningar. Detta tyder pa att man kan ¢ka andelen bussresor. Men resenarerna kommer
inte fran bilister utan fran cyklister.

2.6.3 Slutsats

| denna undersokning &r det svart att visa pa att kollektivtrafikanvandningen okar vid okad
kvalitet. Det gar inte att dra nagra sakra slutsatser om hur satsningen pa kollektivtrafik eller
kollektivtrafikskvalitén paverkar resandet med buss utifran resultaten. Det verkar som att
andra faktorer spelar storre roll, si som omradets lage. Det som gar att utlasa ar dock att i pe-
rifera lagen finns det tendenser pa att bussanvandandet 6kar om restidskvoten &r béattre. Dock
behdver inte detta leda till ett mer hallbart resande da det verkar som att antalet bilresor inte
minskar.

Det hade kunnats gora betydligt intressantare analysen om underlag for resvanor fore och ef-
ter insatt atgard fanns att tillga. Det kan mycket val vara sa att i ett omrade med genomférda
atgarder kan andelen bilresor till synes vara stor, men den kanske var annu storre innan
genomford kollektivtrafiksatsning.
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2.7 Arbetet med MM-atgarder i Helsingborg (2000-2009)

| Helsingborg, till skillnad fran Lund, gar det inte att harleda arbetet med MM-atgarder till
specifika omraden utan de flesta projekt sker mer évergripande i staden. Informationen nedan
ar sammanstalld genom intervju med Mattias Alfredsson pa Helsingborg Stad och kommu-
nens hemsida.

2.7.1 Arbetet hittills

Helsingborg Stad bdrjade jobba med MM-atgarder for uppskattningsvis 10 ar sedan. Detta
inleddes med endagarsprojektet | Staden utan min bil som nu har véxt till det veckolanga ar-
rangemanget Trafikantveckan. Arbetet med MM-atgarder i Helsingborg koncentrerats nu mot
just Trafikantveckan samt Intern satsning - Oversyn av resvanor hos de kommunanstallda.
Helsingborg Stad véljer att bendamna dessa satsningar inom projektet Den Hallbara Resan och
inte som atgarder inom ’Mobility Management” (Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

e Den Hallbara Resan syftar till att minska efterfragan pa bilburna transporter genom
att 6verfora dessa till bland annat buss och cykel d.v.s. uppmarksamma férdelarna
med att vélja dessa fardmedel.

e Satsningar inom Den Hallbara Resan i Helsingborg ar an sa lange inte inriktade mot
ett visst omrade utan mer dvergripande for hela staden.

e Det har genomforts beteendepaverkande atgéarder pa enskilda foretag dar man exem-
pelvis varit ute och pratat om transporter.

e Det finns en ambition om att kombinera fysiska atgarder med atgarder inom Den
Hallbara Resan. | samband med ombyggnad av Stenbocksgatan kommer exempelvis
projektet forankras hos de boende i naromradet genom att de redan innan byggstart
informeras om syftet och dess fordelar. Ombyggnadens &r en nédvéandighet da den
hart trafikerade gatan idag ger upphov till dalig luftkvalitet och hdga bullernivaer.
Resultatet blir gang- och cykelbanor utmed hela straket, sarskilda busskorfalt, sankt
hastighetsgrans samt att dagens fyra filer blir till tva.

(Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

Trafikantveckan

Den europeiska Trafikantveckan ar ett arligen aterkommande arrangemang i september som
uppmarksammas av Helsingborg Stad. Projektet syftar till att forbattra trafikmiljon i staden
samt minska trafikens negativa miljopaverkan. Helsingborg genomfér da en rad arrangemang
under veckan dar foljande punkter ar hamtade fran 2009 ars program.

e Inga l6jliga bilresor

e Frukostseminarier om framtida kollektivtrafik, bussvisionen och sddertunneln

e Cykelfestival med bl.a. cykelutstéallning, invigning av cykelbanor och artister som
upptrader (1500 besodkare)

e Uppmuntring av anstéllda inom kommunen med hjélp av information och utdelning
av pasar

e Foreldsning om luftkvalitet och hélsa

e Tradplanteringskampanj som innebar att en del av biljettintdkterna gick till nya trad

Under denna vecka visar man fran kommunens hall att det jobbas aktivt med trafikfragor vik-
tigt ar viktigt da detta inte synliggors sa mycket resten av aret. En stor draghjalp vid arrange-
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manget har varit massmedia som &r en viktig kanal utat. Tidningarna har hjalpt till att upp-
marksamma projektet med bland annat flera helsideuppslag. (Alfredsson, 2010) (Helsingborg
Stad, 2010)

Ovriga arrangemang inom Den Hallbara Resan
Foljande beteendepaverkande arrangemang har ocksa genomforts av Helsingborg Stad under
20009.
e Varldsmiljodagen
o Uppmarksammades genom konsert, tavlingar och uppmuntringspasar som dela-
des ut till cyklister och kollektivttrafikresendrer.
e Vanlig vag till skolan
0 Projekt syftar till att foréldrarna inte ska skjutsa barnen med bil till skolan. Det
arrangerades en trafikdag med tavlingar samt tva besok av "Lotta giraff”. Re-
sulterade i att fler foraldrar tanker pa negativa foljder av att skjutsa barnen med
bil samt minskade skjutsandet fran 67 % till 63 %. Kraver stort engagemang
fran larare och ar svart att fa med foraldrarna varpa ett nytt projektforslag ska
tas fram till kommande ar
e Bilpool
o Information pa hemsidan om férekomst och férdelar
e Inga lojliga bilresor
e Information till nyinflyttade
e Cykelskola fér kvinnor med utlandsk harkomst
(Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

Bussvisionen

Bussvisionen ar ett unikt projekt som syftar till att forbattra trafik- och stadsmiljon i Helsing-
borg centrum genom att fa fler att aka kollektivt. Projektet ar ett trepartssamarbete mellan
Helsingborg Stad, Arriva och Skanetrafiken dar alla jobbar at samma hall. Malsattningen med
projektet &r att 6ka antalet kollektivtrafikresor med 100 % till 2014 samt att 80 % av Helsing-
borgarna ar positivt instéllda till buss. En annan viktig del ar att fordonen ska vara miljovénli-
ga vilket uppnas genom att Arriva kor samtliga bussar med biogas. Hela projektet bygger,
som namndes ovan, pa att alla tre aktorerna stravar mot samma mal. Exempelvis far Arriva
pengar efter resenarernas nojdhet. (Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

e 2009 hade resandet 6kat med 40 % vilket innebéar att man kommit en bra bit pa vagen.
e 2009 visade det sig att 80 % av Helsingborgarna var positivt instéllda vilket innebar
att det malet redan nu &r uppnatt.
e Resenarernas betyg ar det basta som uppnatts i Sverige nagonsin for stadsbusstrafik.
(Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

Bussvisionens uppmérksammas mot allménheten inom flera av de ovan ndmnda arrange-
mangen samt med kampanjer (exempelvis prisreducering vid jul) och marknadsféring av nya
linjer. (Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

Resultat av atgarder inom Den Hallbara Resan

Eftersom det inte jobbats s3 manga ar med Den Hallbara Resan ar det svart att i nulaget kun-
na utlasa de isolerade effekterna av olika arrangemang inom projektet. Bussvisionen visar
dock pa tydliga resultat i ratt riktning och arbetet kommer att fortlopa med beteendepaverkan
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for att fa Helsingborgs invanare att resa mer hallbart. (Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad,
2010)

Intern satsning - Oversyn av resvanor hos de kommunanstallda

Helsingborg Stad jobbar just nu med beteendepaverkan riktad mot dem sjalva, det vill séga de
kommunalanstéllda. Att de valt att bérja med dem sjélva beror framforallt pa tva faktorer var-
av den ena anledningen ar att Helsingborg Stad ar den i sérklass storsta arbetsgivaren i kom-
munen. Den andra anledningen dr att de anser att det ar viktigt att “leva som man l&r” och att
idéerna forankras i de ménniskor som ska sprida dem vidare. Dessutom ar det bra att kunna
"testa” fram bra metoder, inom egna organisationen, for beteendepaverkan som sedan kan
appliceras pa andra grupper. (Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

Tillvagagangssatt

Arbetet sker med en forvaltning i taget dar representanter fran de olika avdelningarna ar med i
arbetsgruppen. Utgangspunkten ar att lyfta fram fordelarna med buss och cykel samt mojlig-
gbra anvandandet utav dessa. Satsningen sker i fyra steg. (Alfredsson, 2010) (Helsingborg
Stad, 2010)

1. Nulégesanalys
En enkaét skickas ut for att kartlagga resvanorna inom férvaltningen

2. Prova pa aktiviteter
De anstallda erbjuds att prova olika aktiviteter sdsom att vara testresenéar, halsotrampa-
re, testa elcyklar och utbildas i sparsam bilkérning.

3. Uppmuntra
Sker genom att det anordnas seminarier, utstallningar och tavlingar om hallbart resan-
de. Skanetrampar har exempelvis lyfts lite extra inom Helsingborg Stad dar man utser
"veckans lag” bland de anstallda som publiceras med bild pa hemsidan. Det har dven
arrangerats nomineringstavlingar som Miljobasta pendlaren dar vinnaren erholl fina
priser. Arbetsgruppen upplever att dessa tavlingar mott valdigt positiv respons och ef-
terfragan pa evenemangen har 6kat bland de anstallda.

4. Underlatta- Det ska vara latt att gora ratt!”
Framtagning av specifika riktlinjer for forvaltningen vad det galler bilanvdndande men
ocksa forenkla for att resa mer miljévanligt. Atgarder som inkluderar alla anstéllda
exempelvis ett system som gor det enkelt att boka och hdmta ut ett busskort infor
tjansteresan, tillgang till dusch, cykelparkering etc.

(Alfredsson, 2010) (Helsingborg Stad, 2010)

Arbetsgruppen diskuterar gemensamt fram vilka forbattringsmajligheter som finns pa just den
forvaltningen samt hur dessa forslag ska prioriteras sinsemellan. Férslagen kommer bland
annat fran de anstallda sjalva inom foérvaltningen. Efter att arbetet ar klart sker en uppf6ljning
vad som blev av. Det har visat sig att nastan allt blev av pa de forvaltningar som hittills gatts
igenom. Samtliga férvaltningar beréknas vara fardiga 2011. (Alfredsson, 2010) (Helsingborg
Stad, 2010)

2.7.2 Kommentarer fran Helsingborgs Stad

e | Helsingborg ar grundforutsattningarna for att 6ka andelen resor med buss och cykel
inte sa goda da staden vilar pa stora motortrafikleder som gar genom centrum. | jamfo-
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relse med exempelvis Lund, dar man redan pa 70-talet borjade begransa biltrafiken, sa
kravs det bade storre fysiska atgarder och beteendepaverkan riktade mot saval invana-
re som mot makthavare.

e Helsingborgs Stad saknar mobilitetskontor vilket medfor svarigheter att samordna
MM-atgarder.

e Manga har stor tillit p4 MM-atgarder men dessa kan inte 16sa allt. De ekonomiska ra-
marna inrymmer endast att tva personer arbetar med dessa fragor. Det maste sjalvklart
finnas forutsattningar for att exempelvis cykla for att MM-atgéarderna riktade mot cy-
kel ska ge nagot resultat.

2.8 Fysiska kollektivtrafikinsatser i Helsingborg

Helsingborg har idag ett mycket bra utbud vad géaller stadsbusstrafik. Om helsingborgarna
sjalva far betygsatta stadstrafiken sa far staden de basta betyg som uppmits i Sverige. Mest
nojd a man med bussforarna for deras vanlighet. Som namnt innan i foregaende kapitel sa
arbetar Helsingborg Stad med nagot som de kallar Bussvisionen. Detta ar ett unikt samarbete
mellan Arriva, Skanetrafiken och Helsingborg Stad. Detta arbetar man aktivt med och malet
ar att ha fordubblat antalet bussresor fran 2004 till 2014. Man menar att det ska inte bara ga
snabbt att aka kollektivt utan det ska &ven vara smidigt och bekvamt. | framtiden hoppas sta-
den pa att ha femminuters trafik, separata korfalt for kollektivtrafik och att linjebussar ska
vara prioriterade i alla viktiga korsningar. (BussVision, ud)

Allting borjade da man 2004 mottog alarmerande rapporter om hur dalig stadsluften i Hel-
singborg var. De uppmatta vardena lag till och med pa manga hall 6ver gransvardena. Detta
vaxande miljoproblem gjorde att man var tvungen till att agera. (BussVision, ud)

2.8.1 Genomforda atergarder

Da det var svart att fa fram exakt i vilka bostadsomraden man hade arbetat hade forbattrat
kollektivtrafiken. Darfor gar det inte att ta fram en karta for Helsingborgs kollektivtrafik in-
satser, s som det &r gjort for Lund. | Helsingborg har man arbetat 6ver hela staden med att
forbéattra kollektivtrafiken. 2005 byttes hela den gamla bussflottan byts ut och ersétts med 61
nya miljévanliga stadsbussar. De nya stadsbussarna var ocksa bekvamare och battre anpassa-
de for funktionshindrade. Man 6kade ocksa tur tatheten pa tre av de viktigaste stadsbusslin-
jerna (linjel, 2 och 3) och inforde fler turer i nattrafiken. Overvakningskamrer sattes in pa alla
stadsbussar for att fa resenarer och bussforare att kdanna sig tryggare. (Skanetrafiken, 2005)

Efter detta har arbetet bara fortsatt. Fram tills 2009 har man:

» FOrbattrat turtatheten, Femminuters trafik under stora delar av dagen. Sarskilt bra ar
det i rusningstider under morgon och eftermiddag/kvall.

Infort battre nattrafiken. Det finns avgangar fram till 03.00 pa natten.
Gjort hallplatserna mer lattillgangliga for funktionshindrade

Dragit om busslinjer for anpassa sig béttre till efterfragan

YV V VYV V¥V

Forlangt vissa linjer. Linje 93 har exempelvis forlangts ut till industriomradet Langa-
berga.
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> Infort nya busslinjer, exempelvis linje 21 som gar rak fran norr tillséder genom staden.
Detta var nagot som helt saknades innan

» Ett stort arbete har dven gjorts med regionsbussar. Man har dragit om linjer, forlangt
vissa linjer och tillfort nya stationer.
(Skanetrafiken, 2005) (Skanetrafiken u,a)
Allting gors for att stadens invanare ska kanna sig motiverade att valja bussen som ett trans-
portmedel till arbetet, skolan och fritidsaktiviteterna. (Skanetrafiken, 2005)

2.8.2 Resultat

Dessa fysiska atgarder genomforts parallellt med beteendepaverkande atgarder och kampan-
jer, sa som beskrivits i foregaende kapitel.

Om man tittar pa utvecklingen for Helsingborg Stads kollektivtrafik sa gar det att se positiva
trender. Stadsbussarnas marknadsandel for arbets- och skolresor inom staden har de senaste
tva aren oOkat fran 12 % till 22 %. Idag har hela 80 % av helsingborgarna &r positivt installda
till stadsbussarna och 84 % tycker stadsbussen dr ett bra alternativ till bilen for resor i staden.
(BussVision, ua)
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2.9 Omraden med behov av MM-atgarder

De omraden som behdvs paverkas och dar de boende behover éndra sitt resemonster ar fram-
forallt de dar ett icke-miljovanligt satt att resa forkommer. Darfor markeras de omraden med
storts andel bilresor ut. Lund har en mindre andel bilresor &n Helsingborg. Darfér behdvdes
en klassificering av stor andel bilresor i tva klasser; stor andel (mer &n 40 %, betecknas X)
och mycket stor andel (mer &n 60 %, betecknas XX) bilresor. De atgarder som tas med &r en-
dast dem som é&r gjorda innan 2007 da det ar fran detta artal som resvaneundersokningen
kommer ifrén. Atgarderna delas upp i kollektivtrafiksatsningar och MM-atgérder. Fyra fysis-
ka parametrar beskriver omradets karaktar av urbanitet, dessutom kommer bilinnehav och
medelinkomst att visas. Aven parametern restidskvot ar intressant da denna pa ett bra satt be-
skriver omradets kollektivtrafikutbud. De fysiska parametrarna och kollektivtrafikkvaliteten
som beskriver omradena &r indelade i tre olika farger; rott = hdg, gul = medel och gron = lag.
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2.9.1 Sammanfattande nuldge och rekommendationer for Lund
Omradena i Lund beskrivs nedan i Tabell 9.

Tabell 9. Beskrivning av de olika omradena i Lund med avseende pa Andel bilresor, atgarder,
socioekonomiska- och fysiska planeringsvariabler.

Stor Atgarder Bil- Narhet Kollektiv-
andel |gjordainnan | inne- | Medel- | till cent- Service- | Funktions- | trafikkvali-

Zon | bilresor 2007 hav |inkomst| rum |Tathet| utbud blandning tet
41 X Medel | Medel

42 Koll Medel | Medel

43 X Hogt |Hog

44 Medel | Hog

45 Lagt |Lé&g

46 X Medel | Medel

47 Medel | Medel

48 Lagt |Lé&g

49 X MM Medel | Medel

50 Medel | Medel

51 Lagt |Medel

52 Koll Lagt |Medel

53 Medel | Lag

54 X MM, Koll | Medel | Medel

55 X MM Hogt |Hog

56 X MM, Koll |Medel |Lag

57 Lagt |Lag

58 Koll Medel | Lag

59| XX Hogt | Medel * * * *

60| XX MM Hogt | Medel * * * *

61| XX MM Hogt |Hog * * * *

62| XX Hogt |Hog * * * *

63| XX Hogt | Medel * * * *

64| XX Hogt |Hog * * * *

65| XX Hogt | Medel * * * *

* Uppgift saknas.

De flesta av de omraden med en hog andel bilresor ligger perifert och har lite sub-urban ka-
raktdr. Detta betyder att de har dalig/medelbra serviceutbud och/eller funktionsblandning.
Samt &r de glesa eller medeltdta och ar inte bland dem med bra kollektivtrafikutbud. Det tycks
alltsa finnas en forklaring till varfor bilinnehavet i dessa omraden &r medel eller hogt. De
MM-atgarder som har gjort har alla gjorts i ndgot av dessa omraden. Ratt omrade har alltsa
bearbetats men fragan ar om det ar pa ratt satt? Kanske behovs ett arbete med att minska bil-
beroendet, darmed bilinnehavet, parallellt med MM-atgarder. Detta skulle kunna ske genom
att gora omradet mer urbant i form av utbud av service och fortatning samt att forbattra kol-
lektivtrafiken. Om mojligheten finns att leva utan bil kan kanske effekten av MM-atgarder bli
storre.
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2.9.2 Sammanfattande nuldage och rekommendationer fér Helsingborg

Omradena i Helsingborg beskrivs nedan i Tabell 10.

Tabell 10. Beskrivning av de olika omradena i Helsingborg med avseende pa andel bilresor,

atgarder, socioekonomiska och fysiska planeringsvariabler.

Atgarder
Stor gjorda Néarhet
andel innan Bil- Medel- | till cent- Service- | Funktions- | Kollektiv-

Zon | bilresor 2007 |innehav |inkomst| rum Tathet | utbud | blandning | trafikkvalitet
93 X * Medel |Lag * * * * *
94 XX * Medel |Medel

95 X * Hog Medel

96 X * Medel |Lag

97 XX * Lagt Hog

98 XX * Hog Hog

99 X * Medel |Lag

100 * Lagt Lag

101 X * Lagt Lag

102 X * Medel |Medel

103 X * Medel |Lag

104 XX * Hog Medel

105 X * Medel |Lag

106 X * Medel |Lag

107 X * Medel |Medel

108 * Medel |Medel

109 X * Medel |Lag

110 X * Medel |Lag

111 X * Medel |Lag

112 XX * Hog Hog * * * *
113 XX * Hog Hog * * * *
114 XX * Hog Medel * * * *
115 XX * Hog Medel * * * *
116 XX * Hog Medel * * * *
117 XX * Hog Medel * * * *
118 XX * Hog Medel * * * *
119 XX * Hog Hog * * * *
120 XX * Hog Medel * * * *
121 XX * Hog Medel * * * *
122 XX * Hog Medel * * * *

* Uppgifter saknas

Detsamma galler for Helsingborg som i Lund. De omradena med hogst andel bilresor (94, 97.
98 samt byarna) &r de ickeurbana omradena. | dessa omraden kan det nog vara svart att uppna
nagon forandring med bara MM-atgérder. Det finns d&ven omraden som har hdg andel bilresor
med lag andel bilinnehav (exempelvis 97). Hade man i dessa omraden satt in MM-atgérder
och parallellt forbattrat utbudet av kollektivtrafik finns det en mojlighet att man snabbt hade
uppnatt en forandring. Av de mer urbana omradena finns det ocksa manga med en relativt hog
andel bilresor. Har hade formodligen endast MM-atgarder gett effekt da man inte ar lika bil-
beroende. Omrade 101 &r exempel pa detta, det &r ett centralt tatbebyggt omrade med bra ser-
vice och en acceptabel restidskvot. Har &r det mycket mojligt att det bara ar attityden till re-
sandet som behdver dndra.
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3 Slutsats

Att sétta in attitydpaverkande atgarder i omraden dar bra forutsattningar for alternativa fard-
medel saknas ger ingen verkan. Det &r forst nar bra alternativ till bilen finns som det I6nar sig
med MM-atgarder. Trots att andra fardmedel ar konkurrenskraftiga kravs det ibland att de
boende i ett specifikt omrade inte kanner sig bilberoende. Ar det langt till manga mélpunkter,
saknas det service, finns det gott om utrymme for parkering &ar det enklare och bekvémare att
anvanda bilen. Vi foreslar att man satsar pa att ge omraden en mer stadsliknande karaktar och
gdéra omradena mindre bilberoende i samband med att man genomfér MM-atgarder.
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Bilaga 1
Framtagning av fysiska parametrar och kvalitet pa kollektivtrafiken

Téathet

For att beskriva tathet anvandes i manga fall exploateringstal. Med befolkningstathet avses i
detta arbete invanare per hektar da detta gick lattare att berakna inom tidsramen for arbetet.
Befolkningsdata fran 2007 samt 2008 erholls fran respektive kommun. Ett matt pa befolk-
ningstatheten togs fram genom att berdkna arean for en zon i ArcGIS och darefter dividera
antalet invanare per omrade med detta varde.

Avstand till centrum

Avstandet mattes upp fran varje omrades befolkningstyngdpunkt till Lunds central respektive
Knutpunkten i Helsingborg. Omradets tyngdpunkt med avseende pa befolkning bestamdes
med hjalp av ArcGIS och Google Earth. I ArcGIS genomfordes en densitetsberakning som
illustrerar tathetsfordelningen i staden. Bebyggelsestrukturer samt lokalisering av hus och
byggnader studerades sedan i Google Earths utsiktsvy. Utifran en samlad bedémning av dessa
studier bestamdes tyngdpunkten lokalisering. Avstandet till centrum bestamdes darefter ge-
nom att i Google Earth mata fagelavstandet fran ett omrades tyngdpunkt till centralstationen.

Funktionsblandning

For att kunna fa fram ett matt pa ett omrades funktion kravdes en del forenklingar. Med hjalp
av uppgifter fran respektive kommun kan ett matt pa arbetsplatser relaterat till befolkningen
tas fram. Uppgifter fanns tillgdngliga om dagbefolkning (arbetsplatser) och nattbefolkning
(boende), vilket medforde att berakningar enkelt kunde utforas i ArcGis. Utifran omradesin-
delningarna riknas en variabel arbetsplatser/invanare for varje omrade ut som ett matt pa
funktionsblandningen.

Serviceutbud

For att mata kvaliteten pa tillgangen till service valdes i detta fall att undersoka narheten till
en livsmedelsbutik med bredare sortiment da detta anses representativt for serviceutbudet. Om
en butik fanns inom en radie av 400 m anses detta som nara. Genom berdkningar i ArcGis
kunde man darefter bestdamma hur stor andel av befolkningen inom en zon som hade néra till
en livsmedelsbutik. Information om livsmedelsbutikerna lokalisering erhélls av kommunerna.
Som livsmedelsbutik avsags en matbutik med ett brett sortiment av dagligvaror.

Restidskvot

Som ett matt pa kollektivtrafikkvaliteten valdes en genomsnittlig restidskvot Koll/Bil for varje
omrade. Detta matt ansags vara bade ett vedertaget och bra kvalitetsmatt som bland annat
anvands i TRAST. Pa grund av arbetets omfattning kunde endast en malpunkt for berdakning
av restidskvot valjas ut. Centrum i de bada tatorterna ar vanligast som start och malpunkt. Ca
en tredjedel av resorna i Lund och ca en fjardedel av resorna i Helsingborg gar till eller fran
centrum och darfor anses detta som en representativ forenkling. En genomsnittlig restidskvot
berdknades for varje omrade. Ett matt pa restiden per omrade for respektive trafikslag kraver
en rad forenklingar och antagande vilket redovisas nedan. Restiden for bil respektive kollek-
tivtrafik innehaller féljande delar:

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

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