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Forord

I och med att SLU fréan och med 2008 f6ljer Bolognasystemet har
landskapsarkitektutbildningens kursplan fatt géras om for att passa det nya systemet.
En kurs som bildats genom denna omdaning &r kursen Skriva om landskap, som
héllits for forsta gangen under varen 2008 for studenterna i arskurs 3. Séledes &r vi
som ldst kursen under véren de allra forsta som gjort detta.

Att kursen inte hade hallits tidigare innebar att man inte kunde fraga nagra studenter i
de hogre drskurserna om kursen. Man kunde med andra ord inte ges en aning om vad
som komma skulle, och dirmed kunde man inte heller forbereda sig mentalt. Som tur
var fick man redan pé kursens forsta dag klart for sig hur kursens 6vergripliga mél
16d. Det handlade om sjilvstindigt sdka, sammanstilla och skriva en uppsats. Amnet
kunde vara i princip vad som helst som kunde placeras inom begreppen
landskapsarkitektur eller landskapsplanering.

Naér jag ndgra dagar efter kursstart skulle ha mitt férsta handledningssamtal hade jag
tankt en del pa ville skriva om. Jag visste att jag ville skriva om planering som kunde
kopplas till klimatet och det hallbara samhéllet. Mina tankebanor hade kretsat kring
cykel, gdng och kollektivtrafik. Da jag trevande och ganska osdker beréttade om
mina tankar, som dnnu var 16sa och oklara, sa min handledare att ’vet du vad, det du
pratar om later som Mobility Management”, varpa jag genast frdgade “vad ar det?”.

Med denna uppsats har jag givit mig sjélv svar pa fragan.

Malmé, april 2008.

Erik Jondelius



Sammanfattning

Mobility Management handlar om att padverka och éndra trafikens efterfrdgan pa
rorlighet. Det handlar inte om det traditionell planering gétt ut pa; att pad olika sétt
forsoka tillgodose efterfrdgan. Det dr vi midnniskor som utgor trafiken och darmed
dess efterfrdgan. Det innebér att Mobility Management handlar om att paverka och
andra vara behov. Det handlar dels om att 4ndra vara behov att resa men framforallt,
och kanske till att bérjan med, om vilka behov vi har 1 valet av transportsitt.
Begreppet kommer ursprungligen fran USA, dér det uppstod under oljekrisen 1972,
dé arbetsgivarna var tvungna att anordna samakningsprogram for att fa sina anstéllda
att kunna ta sig till arbetet. Arbetsgivarna dndrade siledes arbetstagarnas sitt att
transportera sig.

Fran USA spred sig begreppet till Holland och andra lander som Tyskland och
Storbritannien innan det nddde Sverige under 1990-talets andra hélft. Detta innebér
att Mobility Management dr ett ungt begrepp, som édnnu inte manga, utdver folk 1
branschen, kéinner till. I Sverige var kommunerna Lund och Karlstad tidiga i arbetet
med Mobility Management vilket gor att de kan ses som foregangare bland
kommunerna. EU har stott flertalet projekt fokuserade péa begreppet och sedan 1999
finns nétverket EPOMM, European Platform on Mobility Management, som dr 6ppet
for alla intresserade 1 &mnet.

Att dndra vara transportsitt, vilket frimst betyder att vi byter bilen mot gang, cykel
eller kollektivtrafik, for med sig en rad foljdeffekter. Exempelvis far ménniskor
battre hilsa da de borjar cykla och ga mer, mindre pengar behover spenderas pa
infrastruktur och miljon och klimatet méar béttre da fordonens utslédpp minskar. Det
sistnimnda innebidr ocksa att Mobility Management kan vara ett av manga sétt som
gemensamt leder mot det héllbara samhéllet.

Uppsatsen har till syfte att f& en storre kunskap om Mobility Management; vad det
ar, var det kommer ifrdn och hur det utvecklats, vad det betyder idag och vad det kan

betyda imorgon.

Nyckelord: Mobility Management, mobilitetsarbete, beteendepaverkan, ekonomiska
styrmedel, trafiksdkerhet, New Urbanism.
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Abstract

Mobility Management is about affecting and changing the demand of mobility. It’s
not about what traditional planning’s been focused on; to supply for the demand. The
demand of mobility is created by us humans since the traffic exists of us. That means
that Mobility Management is about changing our needs. In one part it’s about
changing our needs to travel, but primarily about changing our demands when
choosing the way of travel. The concept originally came from the US, where it
emerged during the oil crisis in 1972. During the crisis the employers had to create
car-pools to enable the employees to get to their work. In that way the employers
changed the employee’s way of travel.

The concept spread from the US to the Netherlands and countries like Germany and
Great Britain before it reached Sweden during the 1990’s last years. This means that
Mobility Management is a young concept, which is not well known among the
general public. Two towns in Sweden were early in adapting the concept, Lund and
Karlstad, and they’re now looked upon as forerunners. The EU has supported a
number of projects focused on the concept and in 1999 a network called EPOMM,
European Platform on Mobility Management, were created. The network gathers
people interested in the subject and is accessible for everyone.

To change our ways of travel, which most of all purports that we trade the car trip for
biking, walking and public transport, carry on a lot of effects. For example: people’s
health gets better when they start using the bike or when they begin to walk, less
money need to be spent on infrastructure and the environment and climate gets better
when the emissions from the cars declines. The environmental aspect also indicates
that Mobility Management can be one of many ways that together brings us closer to
the sustainable society.

The purpose with the thesis has been to get a greater knowledge about Mobility

Management. What it is, where it comes from and how it has developed, what it
stands for today and what it can purport tomorrow, are questions that’s been asked.
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Inledning

Bakgrund

I kursen Skriva om landskap har huvudmalet varit att sjdlvstindigt soka,
sammanstélla och skriva en uppsats.

”For att uppnd visionen om den hdllbara staden krdivs nya forhallningssdtt och en
annorlunda planering dn tidigare”, skriver Boverket pa sin hemsida'. Ordet “staden’
tycker jag dr ett ord som kan bytas ut mot ordet "samhdillet”. Visserligen dr orden
synonymer, men “samhdllet” upplever jag inbegriper dven mindre orter och byar, ja
rent av all civilisation, vilket inte staden” gor.

b

Hur ser da de nya forhdllningssétten och den annorlunda planeringen ut? Vad ér det
man jimfor med? Den kommunala samhéllsplaneringen har under de senaste
artiondena dndrats fran att mest forbereda for ny husbebyggelse till att dven
inkludera ett rumsligt och hallbart utvecklingsperspektiv’. Det rationella
planeringssittet har saledes dndrats mot ett mer dynamiskt och méngsidigt
planeringssitt. Det nya perspektivet innebér att den traditionella planeringen maste
samordnas med ekologiska, ekonomiska och sociala viarderingar vilket far till f61jd
att arbetet blir bredare och innehéller fler aktérer’. I de ekologiska virderingarna
ingér en stor faktor som uppmarksammats sirskilt den senaste tiden,
klimatforandringsfaktorn. Den dr mycket viktig att rona ut for att kunna minska, och
kanske stoppa, dess bakomliggande orsaker. For att na visionen om ett hallbart
samhille finns ingen universalmetod, atgérderna maste komma fran alla héll, och
som Boverket skriver, dven fran samhéllsplaneringen.

Inom trafikplaneringen i 1970-talets USA foddes ett nytt forhdllnings- och
planeringssitt som mdjliggjort och mdjliggor en héllbarare utveckling. Den
annorlunda planeringen innebdr att man inte 1iter sig styras av att forsoka tillgodose
efterfrigan pa rorlighet, utan istéllet paverka den®. Man ger bland annat bilar med
samdkare fordelar i form av egna korfélt pd motorvégarna, man hjdlper manniskor
vid uppréttandet av bilpooler och man bedriver kampanjer for att fa ménniskor att
anvinda cykel’. Effekterna av dessa atgirder blir att antalet bilar blir ligre mot vad
det annars skulle ha varit. Och som foljdeffekter mérks bland annat minskat buller
fran trafiken, battre hédlsa hos ménniskor som borjar cykla eller gd och renare luft
som 1 sin tur innebédr minskad belastning pa klimatet. Arbetsséttet har spridit sig till
Europa och hér kallas det Mobility Management. Det &r detta arbetssétt och begrepp
denna uppsats handlar om.

Mobility Management &r ett begrepp som inte dr ként inom
landskapsarkitektstudentvarlden. Att ha kunskap om det och dess mojligheter ér
viktigt for landskapsarkitekten vid praktiserandet av sin yrkesroll. Begreppet skulle i
framtiden kunna ta nya uttryck nér det anvénds av landskapsarkitekten.

! http://www.boverket.se/templates/Page.aspx?id=1 98&epslanguage=SV, 2008-03-31.
? Nilsson, 2003, sid 15.

? Nilsson, 2003, sid 15.

* Ljungberg, 2000, sid 671.

> Lundgren, 1999, s 46-48.



Mal och syfte

Malet med uppsatsen dr att undersdka och definiera begreppet Mobility Management
och syftet ligger sdledes i att fa en storre kunskap om det; var det kommer ifran, hur
det utvecklats, vad det betyder idag samt hur det kan se ut imorgon.

Fragor som stélldes 1 arbetsprogrammet 16d: Vad dr Mobility Management? Nér
uppstod begreppet och varfor uppstod det? Hur har det utvecklats? Vad kan det gora
for samhdllet idag? Imorgon? Vilka exempel finns det pd vil genomférda Mobility
Management-projekt? Hur jobbar man med det? Hur forhaller sig begreppet till det
héllbara samhallet?

Metod

Uppsatsen ér uppdelad i tva delar. Den forsta delen bestar av en litteraturstudie dér
syftet har varit att forklara begreppets uppkomst och utveckling samt var det befinner
sig idag. Den andra delen, som anslar en mer analyserande och diskuterande ton,
forsoker redogora for vilka direkta och indirekta effekter Mobility Management for
med sig och hur dessa forhaller sig till det hdllbara samhaillet. I analysens andra och
sista kapitel har fokus framst lagts pd hur man ska fa ménniskor att dndra sitt sitt att
transportera sig. Aven i analysen presenteras litteratur, men dir har den mer till syfte
att ge stod for tankar och funderingar.

Om man soker pé termen "Mobility Management” pa bade SLU:s och Malmo
Hogskolas bibliotek far man inga traffar som rér Mobility Management 1 det syfte
som efterstridvas i denna uppsats. (Man fér traffar som ror ndgot helt annat, ndmligen
”Mobility Management in wireless networks”.) Och vid en sokning pa
Naturvardsverkets bibliotek erhaller man endast en traff. Man undrar varfor det ar sa,
och hur forklaringen till att det ar just sa kan léta.

Mobility Management &r for svensk del ganska nytt. Om man inte far traffar pa de
ovan namngivna biblioteken ger det desto bittre resultat pa Vigverkets bibliotek.
Enligt trafflistan dr den éldsta texten inom @mnet forfattad 1996 och den ér en analys
av Mobility Management i USA, ddr det kallas Transportation Demand
Management, TDM. Att Vigverkets bibliotek innehar manga texter angaende
Mobility Management &r inte sdrskilt konstigt, d& Vagverket har haft en stor roll vid
frimjandet av Mobility Management i Sverige®.

Mobility Management ska ses som ett paraplybegrepp, och kanhdnda kan det vara
dérfor man inte fr nigra triffar pa biblioteken; mnet #r for brett. A andra sidan
publicerades 1 fjol en avhandling, Mobility Management and Climate Change
Policies, vilken inom kort bor finnas pa biblioteken. Detta kan ytterligare ses som ett
tecken pé att &mnet dr ungt, och antagligen kommer det snart att komma fler texter
och avhandlingar med begreppet i fokus. En annan orsak kan vara att de som jobbar
inom dmnet inte varit tillrdckligt bra pd att se till att publikationerna hamnat pé
biblioteken’.

¢ Atterbrand m fl, 2005, sid 11.
" Hyllenius, P., muntligen, 2008-02-21.



En stor del av litteraturen har sdledes patréiffats pa Vigverkets bibliotek i form av
olika publikationer. Men ocksa andra bibliotek har kunnat utnyttjas, tack vare bland
annat Internet och litteraturtips fran lanade bockers kallhdnvisningar. Vid dessa, som
har varit Malmo Hogskolas, SLU Alnarps och Naturvardsverkets bibliotek, har olika
bocker och rapporter lanats. Min handledare har rekommenderat en del litteratur men
det mesta har jag funnit pa egen hand. Internet har dven 1 sig fungerat som
litteraturinsamlare, dir har ocksd e-mailkorrespondens bedrivits med anstélld pa
Lund kommun. Tidsskrifts- och tidningsartiklar har l4sts for att fa insikt 1 debatterna
kring framst det hallbara samhéllet samt klimatforandringarna.

Tva intervjuer genomfordes ocksa i borjan av kursen vilket resulterade i att
startprocessen for arbetet paskyndades. Syfte med intervjuerna var inte att 1 frimsta
hand hénvisa till dem i uppsatsen, utan snarare att fort ge mig en bredare och djupare
syn pa begreppet. And3 har ett fital referenser kommit att goras till intervjuerna, da
jag ansett fakta och pastdenden som formedlats dér relevant. Inte heller har det gétt
att finna dessa fakta och pastdenden pa annat sétt.

Mobility Management har i uppsatsen valts att kallas for ett begrepp, inte ett koncept.
Visserligen har man i den senaste definitionen skrivit att Mobility Managements
definition dr av Oppen karaktir med forklaringen att Mobility Management dr ett
koncept som &r anpassningsbart och under stindig utveckling. Likval har man &dndé
tagit fram en definition som man rekommenderar for anvindning. Och genom en
definition har man fétt en bestimd forestillning om nagot; ett begrepp. Darfor
bendmns Mobility Management som ett begrepp 1 denna uppsats. Det ska ocksa
papekas att definitionen &r forfattad pa engelska, dir ordet ”concept” anvinds, vilket
till svenska oversitts “koncept” eller "begrepp”. Och i valet mellan dessa tvé ord har
argumentationen i meningarna ovan fitt styra.

Begreppet Mobility Management har i uppsatsen valts att skrivas med versaler 1
borjan av respektive ord. De tdnkbara alternativen hade annars varit att skriva de
bade orden helt i gemena bokstéver eller i versaler eller forkorta begreppet. Déa
begreppet ses som ett egennamn ar det viktigt att ge det versal i borjan av det forsta
ordet, och da faller alternativen med de bada orden i antingen gemena bokstiver eller
versaler bort. Salunda aterstar alternativet med en forkortning och 1 det valet ar det
jag som bestdmt mig for att skriva ut orden da jag anser det battre att man var géng
laser in orden och inte bara forkortningen. Pa det séttet tdnker jag mig att begreppet
koms ihag pa ett bittre sitt. Att det sista ordets forsta bokstav ocksa givits versal har
dven att gora med att blicken genom detta léttare fastnar vid de bada orden i en storre
text.

Avgrénsningar

Uppsatsen avgriansningar har gjorts med den bakomliggande orsaken att uppsatsen ér
tankt att ha en bred syn. Hellre har fler vitt olika aspekter inom Mobility
Management redovisats én att detaljerad fokus lagts pa enstaka atgarder och projekt.
A andra sidan har inte uppsatsen fatt bli for svivande, utan begreppet har hela tiden
forsokt hallas i fokus. Emellertid har den senare delen av diskussionen tilldtits en mer
langvaga koppling till begreppet.



Klarldggande av begreppet har ocksa skett med ett svenskt perspektiv. Det vill séga;
begreppets historia har foljts fran USA, via framf6rallt Holland, till Sverige, dar
beskrivningar avseende hur det tett sig hér redovisas. Men ingen redovisning av hur
man idag arbetar med Mobility Management i de ldnder som anammade begreppet
innan Sverige presenteras, utan endast hur de arbetade med det d& det var nytt i deras
land. Denna avgrinsning har framst skett av foljande skél; ju langre tid begreppet
existerat i Sverige desto mer litteratur finns att fa tag pa angéende de inhemska
arbetssitten, vilket antagligen ligger till grund f6r att de litterdra rapporteringarna
fran utlandet avtagit. Detta kan finnas troligt d& en intressent pa den svenska arenan
hellre ldser litteratur om svenska exempel an litteratur om utldndska. Enda séttet att
ta reda pa hur foregdngslédnderna idag arbetar med Mobility Management hade varit
att vinda sig till deras myndigheter och verk, men da trader tiden in som en ny
avgransare.

Kallkritik

Kritik skulle kunna framforas i valet att intervjua anstélld pa Trivector Traffic AB da
det ar ett foretag inom trafikomradet, och ddrmed Mobility Management. Trivector
Traffic AB fér foljaktligen inkomster frén arbete kring Mobility Management. Den
intervjuade personens objektivitet skulle dirmed kunna ifragasattas.

Emellertid har inte syftet med intervjun varit att referera till den, utan istillet se den
som ett sitt att snabbare fi en bredare och djupare syn pa begreppet. Anda har
referenser gjorts till den vid fyra tillféllen, varav tre av dessa understodjer eller
bygger vidare pa annan litteratur eller egna tankegangar. Den fjdrde referensen ér en,
frén intervjupersonen, sjalvkritisk sddan, da personen menar att en av orsakerna till
att man inte far ndgon traff vid sokandet pd begreppet pa biblioteken skulle kunna
bero pa att de som jobbar inom @mnet inte varit tillrdckligt bra pa att se till att
publikationerna hamnat dir. Referenserna kommer séledes inte med négra starka
pastdenden eller dylikt. Detta torde vara argument nog for att kunna beméta en
eventuell kritik angdende intervjuval.



Mobility Management

Begreppet nar Sverige och dess definition

Exakt nar Mobility Management som begrepp slog igenom i planerarsverige ar svart
att sdga. Troligtvis har det inte varit ndgon boomeffekt utan det har sakta men sakert
etablerat sig bland ménniskor i branschen, en del av dem ar nog fortfarande inte klara
med vad det stér for, vilket 1 sin tur medfor att allmédnhetens kunskap i1 &mnet &r
ytterst bristféllig. Dessa antaganden kan styrkas da Hyllenius med flera skriver att
”de omrdden ddr kommunerna inte natt lika langt dr i utbredningen av kunskapen
inom organisationen om vad mobilitetsarbete dr och vad man kan dstadkomma
genom att arbeta med dessa frdigor™.

1999 publicerade Vigverket publikation 1999:132. Forfattare till skriften var Karin
Lundgren som bland annat har jobbat i USA som trafikkoordinator for foretag med
minst 100 anstéllda’. Man kan dérfor finna det troligt att Lundgrens erfarenheter frén
USA lag till grund for att hon var den som av Vigverket fick uppdraget att skriva
publikationen. Publikationen bar namnet Mobility Management.

Lundgren hade redan i en publikation fran Vigverket daterad 1996 redogjort for
manga av sina erfarenheter fran USA. Men 1 1996 ars publikation ndmns inte
Mobility Management som begrepp, man talar istdllet om Transportation Demand
Management, TDM. Detta darfor att Mobility Management kallas for Transportation
Demand Management i USA. En annan Vigverketpublikation med utgivningsér
1998 och forfattad av Gunnar Eriksson redogor ocksa for TDM 1 USA, men inte
heller i den ndmns Mobility Management. Samme Eriksson skrev redan 1992 en
stencil med redogdrelse och information om TDM.

Under 1990-talets andra halft, d& publikationerna fran ovan publicerades, hade man
pa EU-nivd uppmirksammat Mobility Management. EU stodde 1996 startandet av
forskningsprojekten MOMENTUM och MOSAIC, dédr man anvénde begreppet
Mobility Management. Och 1997 hélls i Amsterdam, genom stdd frén EU, den forsta
konferensen om Mobility Management. Konferensen har dérefter blivit en arligt
aterkommande héndelse. Vid konferensen i Amsterdam beslot man att inom EU
inleda arbetet med att skapa niatverket EPOMM - European Platform on Mobility
Management.'® (Se rubrik “Mobility Management-atgirderna under samma

paraply”.)

Man skulle ddrmed kunna dra slutsatsen att begreppet Mobility Management borjade
gora sig kint inom planerarsverige i och med startandet av MOMENTUM och
MOSAIC 1996. Konferenserna som halls arligen fran 1997 och EPOMM:s arbete
tillsammans med Lundgrens publikation fran 1999 har bidragit till att 6ka och sprida
kunskapen om begreppet.

¥ Hyllenius m f1, 2007, sid 15.
? Lundgren, 1996, sid forord.
' http://www.epomm.org/index.phtml?Main_ID=866#jump_4, 2008-03-14.



Begreppet ér sédlunda ganska ungt och det méirks d4 man inte faststéllt en definition.
Under MOSAIC och MOMENTUM fastslog man dock foljande definition for
Mobility Management, (anm.; jag viljer att inte dversitta definitionen da den skulle
kunna dndras nagot): "Mobility Management is primarily a demand oriented
approach to passenger and freight transport that involves new partnership and set of
tools to support and encourage change of attitude and behavior towards sustainable
modes of transport. These tools are usually based on information, communication,
organization and co-ordination and require promotion.” Detta betyder att man med
Mobility Management kan:
- stimulera anvéndandet av héllbara transportsétt.
- forbittra tillgangligheten for alla médnniskor och foretag.
- oka transporternas verkningsgrad och effektiviteten vid anvindandet av
infrastruktur.
- reducerar trafikens tillvdxt genom att begrinsa antalet motoriserade
fordonsresor och dess lingd, samt behovet for dem."!

Men definitionen ovan har inte statt sig till idag. Definitionen éndras hela tiden och
inom det senaste EU-projektet, forkortat MAX, har man valt att sdga att definitionen
ar av Oppen karaktér. Detta med forklaringen att Mobility Management &r ett begrepp
som &r anpassningsbart och under stindig utveckling. Likvél har man 1 den senaste
rapporten kommit med en definition som man rekommenderar for anvdndning,
(anm.; ej heller hér dversatt pa grund av forklaring enligt ovan): ”Mobility
Management (MM) is a concept to promote sustainable transport and manage the
demand for car use by changing travellers’ attitudes and behaviour. At the core of
Mobility Management are “soft” measures like information and communication,
organising services and coordinating activities of different partners. ’Soft” measures
most often enhance the effectiveness of "hard” measures within urban transport
(e.g., new tram lines, new roads and new bike lanes). Mobility Management
measures (in comparison to "hard” measures) do not necessarily require large
financial investments and may have a high benefit-cost ratio.”
For att fortydliga och avgrinsa &mnet har man beslutat om foljande:
- Mobility Management dr behovsorienterat — inte efterfragansorienterat.
- Infrastrukturdtgérder kan vara stodatgarder for Mobility Management.
- Mobility Management behdver inte nddvandigtvis vara begrinsat till en plats.
- Hallbara stadsplaner &r inte Mobility Management, men de ska innehalla
Mobility Management.
- Trafikplansledning, (Traffic System Management), anses inte vara Mobility
Management.
- Medvetenhet om att resa, utbildning hur man forflyttar sig, marknadsforing
av hallbara metoder, betraktas som Mobility Management.
- Mobility Management anses omfatta godstransporter.
- Olika sorters lagstiftning, prissdttningsgynnande och —hdmmande &tgérder &r
del av Mobility Management. 2

For att ge en uppfattning om vad detta kan betyda i verkligheten och for att
ytterligare forklara, kan man i en stad som tillimpar Mobility Management:
- se kampanjer och reklam for att ga, cykla och aka kollektivtrafik.

" Lundgren, 1999, sid 11.
2 MAX Report 1.5, 2007, sid 9f.



- bli erbjuden personlig hjélp for att se var och hur man kan minska sitt
bilanvdndande.

- ha en bildelningspool i kvarteret ddr man bor.

- ha arbetsgivare som betalar sina anstélldas kollektivtrafikkort for att
uppmuntra dem att inte kora bil till jobbet.

- ha skolor dér man organiserar trafiksdkra promenader s att barnen kan ga till
och fran skolan.

- ha en mobilitetscentral som ger information om hur man med kollektivtrafik
kan genomfora sina fritidsresor.

- ha byggnadstillstind som dr kopplade till vissa krav for att minska effekten
pa rorelse som en kommande byggnad kan ha, exempelvis kan man uppritta
en rorlighetsplan for anstéllda, besdkare och varutransporter runt byggnaden
eller begrinsa antalet parkeringsplatser som erbjuds."

Tillimpningarna enligt ovan ska séllan ses som separata. Vid exempelvis hdjda
parkeringsavgifter kan man sprida information och gora reklam for att cykla,
samtidigt som man forbéttrar cykelstraken.

Man kan konstatera att Mobility Management ar ett dynamiskt begrepp som sténdigt
utvecklas. Detta beror troligtvis pd, som tidigare nimnts, att begreppet dr ungt. Men
det krévs ocksé att man dndrar definitionerna i takt med att man @ndrar manniskors
attityder och beteenden. Exempelvis kan en bilpool idag ses som ett krdngligt
alternativ men om tio ar kan det vara en sjilvklarhet for manga, och da géller det att
dessa framtida bilpoolsanvédndare far nya beteendefordndringar att Gva pa.

Mobility Managements historia och arbetssétt fran olika
lander

Uppkomsten i USA

I f6ljande kapitel, dir det redovisas hur olika ldnder arbetat med Mobility
Management, har huvudkillan inom kéllorna utgjorts av en del av Lundgrens text
frdn 1999. Detta dérfor att det dels funnits lite kéllor som belyser denna del av @mnet
men ocksd darfor att hennes text svarar pA manga av de fragor som forsoker finna ett
svar 1 denna uppsats. Daremot har inte dessa kapitels disposition givits samma
karaktdr som hennes texts, da det i dessa kapitel forst och frimst ansetts relevant att
visa alla de olika arbetssitt fran skilda ldnder som ryms under Mobility
Management-paraplyet. Den del av Lundgrens text som hér asyftas verkar mer vara
uppbyggd kring att forst, och dérefter 1 fallande ordning, redogora for vilka lander
som jobbat mest med Mobility Management.

Grunden till Mobility Management uppstod i USA under 1970-talet. Nagra av
killorna pekar frimst ut oljekrisen 1972 som den utldsande faktorn'* medan en
annan killa menar att trafikens tringselproblem var orsaken'>. Om man ska tro den
sistnimnda gick det inte ldngre att bygga bort problemen, marken blev allt
vérdefullare, samtidigt inség foretag och myndigheter att de kder som varu- och

¥ MAX Report 1.5, 2007, sid 9.
" Lundgren, 1999, sid 26 och Liljas, 2001, sid 29.
15 Eriksson, 1998, sid 5.



lastbilar hamnade i innebar tidsforluster av stora slag, vilket i sin tur innebar
forlorade pengar.

Troligtvis har alla kéllor ritt. Tringselproblemen var sékert en viktig orsak, men det
som allra fOrst fick foretag och myndigheter att f4 upp 6gonen for att det gick att
paverka minniskors resvanor var nog det som skedde under oljekrisen 1972.
Oljekrisen innebar att foretagen mer eller mindre tvingades att se dver hur och att
sina anstéllda tog sig till och fran jobben. Det var viktigt for att foretagen skulle
kunna behélla och anstdlla kompetent personal som annars kunde ta anstillning hos
andra arbetsgivare. Arbetsplatserna lag ofta i utkanten av stdderna vilket fick
foretagen att starta saméakningsprogram for att kunna erbjuda bra
transportmdjligheter. Det var saledes inte av miljoskél foretagen startade och
genomforde dessa samékningsprogram, utan av konkurrensskal. Nér oljekrisen tog
slut 1 USA ville foretagen inte ldgga resurser pa organiserandet av
samdkningsprogrammen, utan menade istdllet att samakningen skulle organiseras av
samhillet.'®

Dé foretagen skot Gver organiserandet pa samhéllet blev det som Eriksson skriver att:
“man piverkade forhdllanden som det offentliga hade direkt inflytande over”"’.
Héarav kommer kopplingen att oljekrisen var den utlosande faktorn och att
fokuseringen pé tringseldilemmat kom direfter. De, som ovan ndmnts till en bdrjan
nagot oliksdgande killorna, knyts dirmed samman.

Sambhillet, eller de offentliga myndigheterna, 14t i samband med vigbyggen bland
annat bygga ut informationssystem och etablera s kallade infartsparkeringar. En
infartsparkering ar en parkering som ligger utanfor staden, dar ménniskor kan
parkera sina bilar for att sedan tillsammans saméka in i staden. Man kallade detta
arbetssitt Transportation System Management, forkortat TSM. Under 1980-talet
vidgade man synsittet ytterligare och borjade pa ett medvetet sitt att soka
lagkostnadsalternativ till de storre vigbyggena.'® P4 det sittet ifrigasatte man
trafikens efterfrdgan pa nya végar.

Samtidigt som forhdllningssitten dndrades angdende vigbyggen organiserades i
borjan av 1980-talet samakningsprogrammen olika 1 olika stater. I en del stater var
foretagen fortfarande ansvariga, i andra var det de regionala myndigheterna och, eller
de kommersiella samakningsforetagen. Under denna tid utvecklades
samdkningsprogrammen, ny teknik och marknadsforing anvindes for att gora
samékningen mer tilltalande.” Det nya synsittet att paverka efterfragan pa
vigbyggen kombinerat med samakningsprogrammens mdojligheter till paverkan pa
manniskors resvanor ledde till att man frangick TSM och istéllet talade om TDM —
Transportation Demand Management™.

I slutet av 1980-talet hade luftkvalitetsproblemen i sddra Kalifornien blivit sa stora
att man 1988 antog en lag; “Regulation XV”, senare "Roul 1501*'. Denna lag

' Lundgren, 1999, sid 26.

"7 Eriksson, 1998, sid 6.

'® Eriksson, 1998, sid 6.

" Lundgren, 1999, sid 26f.
20 Lundgren, 1999, sid 27.

! Lundgren, 1996, sid i; 2.



beslutade tretton stater att infora 1991. Lagen innebar att foretag med mer an ett
hundra anstillda skulle se till att utsldppen fran de anstélldas resor till och fran jobbet
minskade.*” Alla idéer och &tgirder var av intresse och exempelvis anvindes
parkeringsstyrning, distansarbete, komprimerad arbetsvecka, telependling och
flexibel arbetstid™.

Roul 1501 innebar att TDM fick en rejil skjuts framét och att ett nytt
transporttinkande foddes. Lagen var 1 bruk till 1994 och dérefter har man 1 USA
arbetat med TDM frivilligt, vilket innebér att TDM ska vara lonsamt for foretagen
och dess anstillda. Det &r sdledes aterigen forst och framst ekonomin som driver
arbetet och inte miljéhansynen.** (Uppgifter kommer fran text forfattad 1999, om
forandringar har skett i TDM-arbetet efter detta ar &r oklart).

Vad det var som fick Roul 1501 att upphora framgér inte tydligt. Eriksson skriver att
lagkonjunkturen i borjan av 1990-talet innebar att myndigheter pa manga hall i USA
sinkte ambitionsnivan och intog en mer forsiktig hallning mot foretag®. Annu en
géng var det i sé fall ekonomin som kom i forsta hand.

Just sjdlva tanken, att man kunde péverka ménniskors resvanor genom olika program
eller dylikt, uppstod som sagt i USA 1972. Hogst troligt, hade man pé flera platser i
varlden redan innan 1972 reflekterat 6ver bilismens tilltagande, men man hade inte
forsokt 16sa problemen genom beteendepaverkan, utan med hjélp av traditionella
infrastrukturinvesteringar. Exempelvis insag man i Lund 1969 att trafiksituationen
genom centrum i framtiden skulle komma att bli ohallbar. Forslaget 14g da, att man
skulle bygga en fyrfillig motorvig genom staden i 6st-vastlig rikting, men detta
forslag rostades ned med en rosts majoritet. 1971 inledde man en trafikomlaggning
kallad ”Laset”, som innebar att trafiken genom staden i syd-nordlig riktning
stoppades.26 Tankarna fanns alltsa att trafiken i framtiden skulle bli ohéllbar, men
inte visste man dé att man 1 framtiden skulle jobba med beteendeférandrande
atgdrder for att paverka Lunds trafik.

Holland

USA:s arbete med TDM uppmirksammades redan pa 1980-talet av hollandarna®’.
Framkomlighetsproblemen tillsammans med de alltfor hoga markpriserna gjorde att
man insdg att man inte kunde l6sa problemen genom att bygga bort dem?®.
Hollédndarna studerade TDM-projekt i USA och fann att arbete som riktade sig mot
foretagen, med avseende pa de anstélldas arbetsresor, var vad som var mest
angelédget for dem. Det var den holldndska regeringen som sag till att projekten
startades genom Ministry of Transport, Public Works and Water Management.*’

** Lundgren, 1999, sid 27.

> Liljas, 2001, sid 29

 Lundgren, 1999, sid 27.

* Eriksson, 1998, sid 7.

26 Aqvist, Y. S., muntligen, 2008.04.21.
7 Liljas, 2001, sid 29

2% Lundgren, 1996, sid 1.

* Lundgren, 1999, sid 19.



Kring arsskiftet 1989-1990 tog man fram ett policy- och aktionsdokument, ”The
Second Structure for Traffic and Transport”, med avseende att finna och definiera
kreativa losningar for att stodja den ekonomiska tillvixten inom ramen for ett
hallbart samhille™. I steg tvé i detta dokument nimns Managing Mobility, vilket
skulle kunna antas vara ursprunget till dagens europeiska term, Mobility
Management.

I slutet av 1993 tillsatte det holldndska transportministeriet en utredning vars
huvudsyfte var att identifiera de atgérder som medforde att tringselproblemen skulle
kunna stabiliseras eller minskas pé ett kostnadseffektivt sétt fram till &r 2000.
Utredning konstaterade att Mobility Management gav de mest kostnadseffektiva
atgirderna ndr det géllde att minska transporterna. Det visade sig att det var 50 %
billigare med Mobility Management-atgérder dn att bygga nya transportleder.
Mobility Management hade diarmed framtiden tryggad for sig i Holland. *'

Bland de atgérder eller styrmedel som genomforts dr det betalparkering som gett
mest effekt for att fA ménniskor att dndra sina resvanor. Ett exempel ér det
nederldndska parlamentet dir man 1996 fick betala cirka 7200 kr/ar f6r en parkering.
De som samakte fick parkera gratis och de som ékte med kollektivtrafiken fick rabatt
pa sina biljetter. Av de 30 % som tidigare korde bil var det 1996 bara 6 % som korde
bil ensamma till jobbet. Pa kollektivtrafiksidan hade resenirerna tidigare varit 42 %,
1996 var de 68 %, och cyklisterna som tidigare statt for 16 % utgjorde nu 22 %.*>
(Det framkommer inte i texten exakt nir undersokningen startades, det beskrivs
tydligt att myndigheterna ville ga i braschen for Mobility Management arbetet, och
att deras forsta projekt inleddes i december 1991. Dérfor kan det antas troligt att ovan
undersokning 1 vart fall inte inleddes tidigare 4n sa.)

Andra atgdrder som genomforts dr bland annat att ménga foretag ger sina anstillda
ett skattefritt resebidrag som far anvindas som man vill. Inte heller betraktas det som
en skattepliktig formén om man far en cykel av sin arbetsgivare. Och arbetsgivaren
kan i sin tur dra av hela kostnaden for att képa och ge bort cyklar till sina anstillda.*

Tyskland

I Tyskland hade man tidigare enkla centraler som erbjod trafikinformation. I mitten
av 1990-talet, nar Mobility Management-kunskapen 6kade, valde man att fokusera
pa dessa centraler och utvidga dem till mobilitetscentraler. Syftet var att fa fler
manniskor att vélja ett miljovénligare transportsétt dn bilen, fa bort tringseln pa
vigarna och dka tillgangligheten.”* (Det framgir inte i killorna nir de ovan nimnda
enkla centraler fanns eller kom till, bara att de fanns innan 1990-talets mitt dd man
valde att forvandla dem till mobilitetscentraler.) Mobilitetscentralerna erbjuder
forutom information om lokal och regional trafik bland annat bildelningspooler,
cykel- och biluthyrning, saméakningskoordinering, taxibestdllning samt
biljettforséljning till olika evenemang. Det hor ocksa till centrets uppgifter att
genomfora stora marknadsforingskampanjer och de som arbetar pa centren har gatt

3% Lundgren, 1999, sid 18f.
31 Lundgren, 1999, s 25.

32 Lundgren, 1999, s 25.

3 Liljas, 2001, sid 29.

* Liljas, 2001, sid 30.
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igenom en speciell utbildning for Mobility Management-planerare. Efter att ett
kontor 6ppnats 1 Wuppertal 1995 visade det sig vid en undersokning tva ar senare att
invanarnas kunskaper om resmdjligheter i omradet 6kat med 36 % och centralens
kundkontakter hade dkat med 300 % .*° T december 2000 fanns i Tyskland ett
trettiotal mobilitetscentraler*®.

Andra lander att uppmarksamma

Det finns fler lander som bidragit till utvecklingen av Mobility Management. I
Storbritannien insdg man i slutet av 1980-talet att trangselproblemen orsakade de
storsta transportproblemen. Som en 16sning foreslog regeringen utbyggnad av
vagnétet, men da en stor opinion menade att miljétanken borde prioriteras hogre dn
den gjort dndrades synséttet. Vid denna tid hade inte Mobility Management-tankarna
natt Storbritannien utan projekten som skapades gjorde det pa egen hand, men idag
sorterar man dem under Mobility Management-paraplyet.”’’ Det man framst ville
minska var arbetspendlingen med bil och en lyckad idé var ”Green commuter plans”,
oversatt ”Grona pendlarplaner”. I exempelvis Nottingham har staden stott foretag
som vill utveckla dessa planer. Bland annat har det handlat om att fordndra bilens
formaner, utveckla bildelning och samakning och dndra arbetsscheman sa att de
bittre passar med kollektivtrafiken.*®

I Osterrike blev Mobility Management inte kiint forrin mitten av 1990-talet. Sedan
tidigare fanns mobilitetsradgivare som planerade och genomforde kampanjer for att
forbattra och fordandra resandet. Dessa tjanster har nu utvidgats och utvecklats
samtidigt som mobilitetskontor med syfte att bland annat paverka foretag att arbeta
med de anstilldas arbetsresor grundats.”” Syftet till den dkade fokusen p& Mobility
Management-atgirder har legat i att forsoka minska fororeningsutslapp samt doka
livskvalitén for manniskorna®.

Det har framst varit lokala kampanjer som funnits mest lyckade i Danmark. Exempel
ar cykel- och kollektivtrafikkampanjer, en cykelkorridor i Aalborg samt bildelning
och bildelningspooler i Képenhamn. I Képenhamn har man ocksé jobbat med att
forsoka minska godstrafiken i Middelalderbyen som ligger centralt i staden. Tidigare
utnyttjade inte alla lastbilar sin lastkapacitet, vilket medforde onddig trafik. Via
dialog med transportdrer samt en testomgéng beslutade man 2001 att gora forsoket
bestdende, vilket bland annat innebér att lastbilarna maste vara fyllda till 60 % och
inte dldre &n Atta r samt att de bara fir anvinda vissa speciella lastzoner."!

Bildelningspooler och informationscentraler har varit det man satsat pd i Bologna,
Italien. Man har ocksé lagt stor kraft pa att anvdanda miljévanliga drivmedel 1 trafiken
och det finns ett system for anropsstyrd kollektivtrafik samt telefoner vid
hallplatserna. Ytterligare har man tagit fram ett trafikovervakningssystem som
registrerar koer och framkomlighetsproblem.42

%> Lundgren, 1999, s 39.

%% Liljas, 2001, sid 30.

37 Lundgren, 1999, s 32f.
3 Liljas, 2001, sid 30.

% Liljas, 2001, sid 30.

40 Lundgren, 1999, s 42.

! Liljas, 2001, sid 31.

2 Lundgren, 1999, s 48.
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I Schweiz har arbetet tett sig pa ett annorlunda sétt. Dér dr det de kommersiella
intressena som drivit pa arbetet med att organisera olika former av bildelning,
exempelvis bilpooler. Arbetet har skett i samarbete med biluthyrningsfirmor och
kollektivtrafikbolag.*

Mobility Management-atgarderna under samma paraply

Som kapitlet ovan visar d&r Mobility Management-atgérderna véldigt skilda inom
olika ldnder. En del av projekten har medan eller till och med forst efter de
genomforts klassats in under Mobility Management-paraplyet, da begreppet inte var
tillrackligt allmént under 1990-talets forsta hilft och aren dessforinnan. Exempelvis
kan nimnas Storbritanniens ”Green commuter plans”.

For att samla all kunskap om Mobility Management och samtidigt sprida och
utveckla den startades 1999 en internationell samarbetsorganisation med stéd av EU.
Organisationen kallas European Platform on Mobility Management, EPOMM, och &r
Oppen for alla intresserade, fran regeringsrepresentanter till lokala myndigheter,
forskare, arbetsgivare, transportorer med flera. 2001 deltog Flandern, Frankrike,
Holland, Italien, Storbritannien, Sverige och Osterrike i samarbetet.** Varen 2008 ir
de deltagande linderna Frankrike, Holland, Spanien, Storbritannien och Sverige®.
Varfor Flandern, Italien och Osterrike valt att inte lingre vara med i EPOMM ir
oklart, men vore hogst intressant att finna ut. EPOMM hjélper varje ér till med att
organisera konferensen ECOMM, European Conference on Mobility Management®.
Konferensen holls 2007 1 Lund och kommer 2008 att héllas i London.

Det har bedrivits och bedrivs ett antal EU-forskningsprojekt kring Mobility
Management. Bland ndgra kan nimnas MOMENTUM och MOSAIC som bedrevs
mellan 1996 till 19997, MOMENTUM riktade in sig p4 stadstrafik dar man bland
annat genomforde demonstrationsprojekt géllandes arbetsresor, miljovénliga
transporter for turister och godstransporter med lokalbussar. MOSAIC handlade om
att 6ka forstaelsen for Mobility Management och visa pé olika koncept fran olika
lander.** 1998 redovisades tvé andra projekt, INPHORMM och CAMPAIRE. Deras
syfte var att visa hur man kan minska bilresandet och 6ka de miljovénliga resorna
med hjdlp av kommunikation med de som genomfor transporterna. Fokus lades pa att
péaverka och fordndra manniskors attityder och normer.*

MOST var ett EU-projekt som bedrevs mellan 2000 — 2002°°. Detta projekt hade ett
bredare uppldgg med deltagande linder fran bade inom och utom EU. Tva svenska
stdder deltog 1 MOST. Lund med fokus pa utveckling av mobilitetskontor och
Karlstad som arbetade med forédndring av resvanor hos studenter och personal vid
stadens universitet.’' Idag heter det storsta EU-projektet MAX - Successful Travel

# Liljas, 2001, sid 31.

* Liljas, 2001, sid 31.

* http://www.epomm.org/index.phtml?Main_ID=866#jump_5, 2008-03-13.
* Liljas, 2001, sid 31.

4 Lundgren, 1999, s 54.

* Liljas, 2001, sid 32.

* Lundgren, 1999, s 63f.

%% http://mo.st/index_msie.html, 2008-03-13.

3! Liljas, 2001, sid 32.
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Awareness Campaigns and Mobility Management Strategies. Det startade 2006 och
kommer att ha sin slutkonferens 2009°2. Inom MAX-projektet har det som tidigare
ndmnts jobbats med att ta fram en ny definition pa Mobility Management.

Mobility Management i Sverige

Begreppet slar rot och myndighetsansvar

Insikten att det 6kande bilberoendet i lingden inte kunde vara bra hade man insett
tidigt, som tidigare ndmnts i exempelvis Lund. De faktorer som i Sverige ledde till
att man borjade arbeta med begreppet Mobility Management var framst de EU-
stodda projekten fran 1996 men ocksd Vigverkets fyrstegsprincip samt arbetet med
ett miljoanpassat transportsystem. Arbetet med ett miljdanpassat transportsystem,
MaTs, hade inletts 1995 da Naturvéardsverket, Vigverket, Sjofartsverket,
Luftfartsverket, Boverket, Bilindustriféreningen och Svenska Petroleuminstitutet
gemensamt gatt samman for att vinda den ogynnsamma trend som de dkade
transporterna hade skapat™.

Aret efter MaTs start publicerade Vigverket en publikation kring Amnet. Den var
forfattad av Karin Lundgren. Lundgren skulle tre ar senare forfatta ytterligare en
publikation kring &mnet. I publikationen fran 1996 foresldr Lundgren att ett svenskt
TDM-arbete, (man hade inte borjat kalla det Mobility Management dn), skulle kunna
ingd i det lokala Agenda 21-arbetet™®. Ocksd Gunnar Eriksson skrev i sin publikation
frdn 1998, om kopplingen till Agenda 21 da han menade att finansierade
demonstationsprojekt inom TDM-omréadet som bedrevs i anslutningen till Agenda 21
kunde skapa goda exempel och forebilder™.

Samma 4r, 1996, presenterade Vigverket sin fyrstegsprincip’®. Denna princip gar ut
pa att man foljer fyra steg vid utveckling av transporter och vigar. De tva forsta
stegen ar inriktade pa mjukare forandringar, det vill siga Mobility Management.
Forst om man inte lyckas uppna malen under steg ett och tva fir man ga vidare till
steg tre. Vigverket bendmner inte fyrstegsprincipen for Mobility Management, utan
kallar den istéllet Hallbart resande. Men syftet med principens tva forsta steg faller
under Mobility Management-paraplyet. Fyrstegsprincipens steg gér att se nedan och
innebar alltsd att man vid exempelvis en alltfor starkt trafikerad vdg maste 16sa
problemet med:
» 1. Atgérder som kan pdverka transportbehovet och val av transportsiitt.

2. Atgiirder som ger effektivare utnyttiande av befintligt viigniit och fordon.

3. Begrdnsade ombyggnadsatgdrder.

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsdtgérder.>"
1997 holls ECOMM for forsta gangen. Detta ar var ocksa starten for Lund kommuns
arbete med ett miljanpassat transportsystem — LundaMaTs"®. Lund var bland de

> http://www.max-success.eu/index.phtml, 2008-03-18.

>3 Palm & Windahl, 1996, sid 5.

54 Lundgren, 1996, s 20.

> Eriksson, 1998, sid 72.

%6 Eriksson, I-M., muntligen, 2008-03-18.

7 http://www.vv.se/templates/page3  21385.aspx, 2008-03-18.
3% Hyllenius m fl, 2007, sid 12f.
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allra forsta kommunerna som borjade arbeta for ett miljoanpassat transportsystem.
Detta kunde Lund och manga efterféljande kommuner goéra mycket tack vare de
bidrag som staten delade ut under 1990-talets senare hélft, de lokala
investeringsprogrammen — LIP-bidragen. LIP-bidragen gick att soka mellan 1997
och 2002 och gavs till atgirder som markant 6kade takten i omstéllningen till ett
ekologiskt hallbart samhélle. 2003 ersattes LIP-bidraget av
Klimatinvesteringsprogrammet - KLIMP-bidraget, som ges i syfte att minska
utsldppen av koldioxid och andra védxthusgaser samt bidra till en energiomstillning
och energibesparing.”

I LundaMaTs belyste man framforallt fem omraden, vilka alla innehdll manga
underliggande delprojekt. Omradena var: samhillsplanering, cykelstaden, utvecklad
kollektivtrafik, miljdanpassad biltrafik och foretagens transporter. Man fokuserade
pé beteendepaverkan i kombination med fysiska atgérder for att uppna bista effekt.*
(Se rubrik ”Arbetssitt i ndgra kommuner”.)

Samma ar som EPOMM startades, 1999, pekade Boverket i en publikation pa
behovet av ett miljdanpassat transportsystem. Man menade att trafikplaneringen, som
tidigare varit fokuserad pa att tillrattaligga for en 6kande trafik, nu istdllet var
tvungen att koncentreras pa att minimera miljokonsekvenserna och antalet olyckor
med svér utgdng. Konstateranden gjordes att det hallbara transportsystemet skulle
komma att bli beroende av fysiska, tekniska och organisatoriska forhallanden samt
ménniskans virderingar och attityder. Just virderingar och attityder tillsammans med
fysiska forandringar och tekniska framsteg klassade Boverket som huvudtyper av
stgirder.®' Dessvirre skrev inte Boverket vem eller vilka som skulle skéta och
ansvara for dessa atgérder. Man skulle kunna ténka sig att Boverket inte skrev for
privata bolag utan myndigheter och verk och saledes syftade till att ansvaret skulle
ligga hos nigon eller nagra av dessa. Men om detta kan man bara gora antaganden.

Med ansvar 1 atanke redogjorde Lundgren 1999, i sin for Vigverket andra
publikation, att man for att lyckas med Mobility Management bor skapa en central
organisation som koordinerar och stoder

verksamheten pa europeisk, nationell, regional och lokal niva®. Det var denna skrift
som bar namnet Mobility Management, (se rubrik "Begreppet nar Sverige och dess
definition”). Aven Stina Liljas menar, i sin skrift frin 2001, att ett nationellt nitverk
kan spela en viktig roll. Hon skriver ocksa att Vigverket arbetar med Mobility
Management inom ramen for sitt sektoransvar for landets vigar och &r pd det sittet
en given medlem i ett nationellt nitverk.”> Om man knyter detta till det Atterbrand m
fl. skriver 2005 angéende att Vigverket haft en central roll vid framjandet av
Mobility Management i Sverige®, (se rubrik

”Metod” under “’Inledning”), och att Hyllenius vid genomford intervju 2008
podngterar att Vigverkets sektorsansvar dr ganska unikt® skulle man kunna dra
slutsatsen att Vigverket sedan Liljas skrift 2001 fatt en centralare roll i arbetet med

> http://www karlstad.se/radrummet/energi/lip/lipstart.shtml, 2008-03-18.
5 Hyllenius m fl, 2007, sid 12f.

' Boverket, 1999, sid 75-77.

62 Lundgren, 1999, s 66.

5 Liljas, 2001, sid 34.

6 Atterbrand m f1, 2005, sid 11.

% Hyllenius, P., muntligen, 2008-02-21.
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Mobility Management i Sverige. Om det innebdr att Vigverket ddrmed till stor del
utgor det nédtverk eller den centrala organisation som Liljas och Lundgren efterfragar
ar ddrmed inte sagt.

Bdda

Eriksson namner
tankbart scenario MOMENTUM och
med TDM-arbetei  MOSAIC avslutas.

Agenda 21.
Liljas
LIP-bidrag Eg;g;k?t belysr?jr s
bérjar att et av miljo- : MOST
: anpassade atgarder nationellt
. . 9 " natverk ~ avslutas.

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

g EPOMM Det EU-stddda KLIMP-bidrag
R,  hildas. projektet MOST bérjar att ges.
inleder arbetet
med LundaMaTs -

' LIP-bidrag

EcCOMM  Lundgrens publikation ~slutar att ges.
halls for “Mobility Management”

férsta publiceras. Tankar om

gangen. central organisation.

Figur 1. Faktorer som paverkat Mobility
Managements uppkomst i Sverige.

Mobility Management vixte som begrepp fram framst under 1990-talets andra hilft,
det visar figuren ovan. En kommun, utéver Lund, som var tidig med arbetet, och inte
heller far glommas ar Karlstad®. (Se rubrik ”Arbetssitt i nagra kommuner”.)

LIP-bidragen mdjliggjorde for flera kommuner att inleda ett arbete med Mobility
Management. Bidragen betydde ocksa att arbetet kom att utforas i1 projektform,
eftersom bidragen var knutna till en viss tid. Idag har man kunnat visa pa vilka
effekter Mobility Management-arbete ger. Detta har lett till att kommunerna som
arbetat med arbetssittet inte riktigt har samma uppfattning om hur det ska drivas i
framtiden. I intervjuer som Hyllenius m. fl. genomf6rt med kommunerna Lund,
Karlstad, Jonkoping, Kalmar och Vixjo, vilka alla bedriver Mobility Management-
arbete, har det framkommit att allas malséittning ar att arbetet successivt ska overga
till en process inom den ordinarie verksamheten, men att vissa bitar ocksé
fortsdttningsvis ska bedrivas i projektform®’. Hir kan det dock vara oklart hur pass
mycket som ska vara process, och vad som ska vara projekt, inom varje kommun.
Det man vinner med att Mobility Management-arbetet overgar till en process 1 den

% Hyllenius m fl, 2007, sid 19.
57 Hyllenius m fl, 2007, sid 22.
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ordinarie verksamheten &r att det dd kan kopplas till arbete inom andra nérliggande
omraden som exempelvis samhéllsplanering, trafiksédkerhet och hélsofrdgor, samt att
Mobility Management-arbetet far en egen plats i den ordinarie budgeten®®. Det man
forlorar skulle kunna vara att det dr svérare att visa pa just vilka effekter Mobility
Management-arbetet i sig ger.

Mobility Management i kommunerna

Flera kommuner bedriver Mobility Management-arbete men det &r séllan det kallas
for just Mobility Management. Da Mobility Management-paraplyet &r brett ar det
manga olika projekt som far plats ddrunder. Exempelvis bedrivs Mobility
Management-arbete, som redan nimnts, i Lund, dir man kallar det "LundaMaTs”.
Ytterligare exempel dr Jonkoping dér Mobility Management- arbete bedrivs under
namnet ”Smart trafikant”, i Kalmar Vi M6Ts i Kalmar”® och i Lundby i Géteborg
*Vision Lundby””’.

Lund och Karlstad var tidigt igdng med att jobba med Mobility Management-
atgdrder. De var ocksa de enda svenska kommuner som deltog i EU-projektet MOST
dér det kan tdnkas att manga kunskaper och erfarenheter insamlades. Om négra andra
svenska kommuner deltog i de allra forsta EU-projekten, MOMENTUM och
MOSAIC, har inte gitt att finna 1 ndgon litteratur. De svenska kommuner som
tidigast anges som deltagande i EU-projekt dr just Lund och Karlstad da de deltog i
MOST. Att de bada darfor kan ses som foregédngare bland svenska kommuner ter sig
inte som en oldmplighet. Dessa skl ligger till grund for att de uppmérksammas i
denna uppsats.

Gaévle borjade ocksé tidigt med Mobility Management-atgérder, om an i mindre
utstrackning. Stor fokus lades pa att fa fler minniskor att cykla och det &r just detta
arbete som belyses i denna uppsats. Atgérderna for att nd malet om en 30 % okning
av cykelresorna i staden har tett sig annorlunda én tidigare nimnda Mobility
Management-atgiarder och visar darfor ytterligare hur pass brett arbetsséttets paraply
ir. Atgirderna i Givle visar dven hur pass mycket lingre man kan gé i sin process att
na ut med sina budskap och genom detta forhoppningsvis f4 manniskor att dndra sina
transportsitt. Det dr av dessa skil som Gavle uppmérksammas i denna uppsats.

Att inte fler kommuner uppmérksammas beror dels pa tidsbrist men ocksa pa att
litteraturunderlaget inte varit tillrackligt omfattande. Det finns visserligen ett antal
kéllor som ganska ytligt och 6verskuggande beskriver ett antal kommuners
arbetssétt, men for att fa en djupare inblick 1 dessa kommuner hade det kravts att man
genomfort telefon- eller emailintervjuer. For de tre ovan ndmnda kommunerna fanns
minst tva kéllor till vardera kommun som pa ett inte lika 6verskuggande sitt beskrev
deras arbete. Att det just fanns mer litteratur kring frdmst Lund och Karlstad kan
tyckas rimligt, da de som sagt dr nidgot av foregdngare inom omradet i Sverige.

5 Hyllenius m fl, 2007, sid 22.
% Hyllenius m fl, 2007, sid 16; 18.
7 Atterbrand m f1, 2005, sid 37.
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Lund

Mitningar visade 1 mitten av 1990-talet att luften i Lund innehdll hoga halter av
bensen. Dessa matningar blev en larmsignal som 1997 resulterade i1 att man beslutade
sig for att ta fram en plan for ett miljdanpassat transportsystem, MaTs.”" De
overgripande projekten inom LundaMaTs var LundaMaTs i sig, Mobilitetskontoret,
Cykelkommunen Lund och Lundaldnken. Mobilitetskontoret har genomfort projekt
som inriktats pad samékning, bilpooler, sparsam korning, miljobilar och smarta
trafikanter. Med smarta trafikanter, som gick under projektnamnet Smart Trafikant,
menas arbete som bedrivits 1 form av direktbearbetning, exempelvis genom
dorrknackning mot hushéll, dér man forsokt paverka lundabor och anstéllda pa
lundabaserade foretag att vélja det smartaste och mest hallbara transport- eller
kommunikationssittet i olika situationer.”” Fran 2005 ingér Mobilitetskontoret i den
ordinarie verksamheten””.

Inom projektet Cykelkommunen Lund har aktiviteter som bland annat forbattrade
cykelvigar, bevakat cykelgarage och cykla till jobbet-kampanj drivits. Lundalénken
ar ett kollektivtrafikstrak som borjade byggas 1999 och 6ppnades for trafik 2003. En
forhoppning &r att man i framtiden ska ha sparbunden trafik pa linken. Genom
enkdtundersokningar 2004 kan man uppskatta att det ar cirka 19 % av
kommuninvanarna som i ndgon form har fordndrat sitt resande eller borjat fundera pa
det tack vare aktiviteterna i LundaMaTs. Det skulle i sa fall innebéra att om all effekt
frdn LundaMaTS uppskattas ha uppkommit inom kommungransen, ger det en
minskning av trafikarbetet i kommunen med cirka 2-3 % ar 2004 mot vad fallet
annars skulle varit. P4 motsvarande sitt riknar man med att koldioxidutsléappen i
kommunen har minskat med cirka 2300-2800 ton ar 2004, eller 2-3 %, mot var det
annars skulle ha varit samma &r.”*

Inom LundaMaTs kan man konstatera att inte alla projekt hamnar under Mobility
Management-paraplyet. Fysiska atgirder dr exempelvis Lundalidnken och nya eller
forbittrade cykelvigar. Atgirder inom Mobility Management-paraplyet ér bland
annat Smart Trafikant, bilpooler och cykla till jobbet-kampanj. Samtidigt gér de
fysiska atgidrderna och Mobility Management-atgirderna in 1 varandra. Som exempel
kan man ténka sig att vid lanserandet av Lundaldnken genomfordes en
reklamkampanj for lanken och kanske fick man prova pa-aka de forsta dagarna.
Detta &r precis det Hyllenius pratar om da hon séger att det 4r kombinationen mellan
de fysiska- och Mobility Management-atgirderna, som ger bist resultat’. For att
ytterligare visa pd behovet och effekterna av Mobility Management kan man
konstatera att det finns en stor skillnad 1 resultat bland de som fétt besok av Smart
Trafikant och de som inte fétt det. Bland de som fatt Smart Trafikant-besok ar det
drygt dubbelt s ménga som paverkats att fordndra sitt resande dn bland de som inte
fatt nagot besok.

"' Ljungberg, 2008, sid 2.

2 Hyllenius & Morin, 2005, sid Sammanfattning; 36; 38f; 43.
3 Agvist, Y. S., muntligen, 2008.04.21.

74 Hyllenius & Morin, 2005, sid Sammanfattning; 48; 60; 74.
> Hyllenius, P., muntligen, 2008-02-21.

76 Hyllenius & Morin, 2005, sid ssmmanfattning.
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Karlstad

Precis som for Lunds del var det luftféroreningarna som satte igdng Mobility
Management-arbetet 1 Karlstad. 1993 presenterades métningar som visade att halten
av kolviten i luften i stadens centrum var mycket hog. Arbetet ledde s& smaningom
fram till att man i april 1995 faststillde en miljanpassad trafikplan for centrum.”’ I
kéllan star det trafikplan, inte transportplan. Av detta kan man anta att Karlstad inte
borjade arbeta utefter det miljoanpassade transportsystemet, MaTs. Detta kan finnas
troligt da arbetet med ett miljoanpassat transportsystem inleddes av sedan tidigare
ndmna institut och verk forst samma ér. Karlstad maste siledes ha genomfort sitt
arbete utifran andra forhédllningssatt eller rent av skapat sina egna.

Bland de viktigaste mélséttningarna med den miljoanpassade trafikplanen var att
forandra manniskors beteende, en annan att dndra stadskdrnan fysiskt. Man
anordnade bland annat en tivling med syfte att komma med miljovianliga idéer. Tva
av tavlingens vinnande forslag realiserades; foretagslunchcyklar samt en
transportkonsult som kunde hjélpa foretagen och dess anstillda att resa mer
miljovanligt.”

Man startade ocksé radgivning till medborgare, foretag, skolor med flera genom det
sa kallade Radrummet. Detta Radrum bedrivs dven idag. Hit vinder man sig om man
vill ha radgivning som ror &mnena avfall, energi, konsument och transport. Inom
transportradgivningen kan man fa information om bland annat cykel och buss,
reskostnader for bil samt hur bildelning fungerar. Radrummets transportrddgivning
bendmns som Sveriges forsta mobilitetskontor som 4r éppet for allménheten.”

Trafiken i centrala Karlstad minskade fran 1994 till 2001 med 20 %.* (Kéllan anger
endast att trafiken minskat med denna procentsats sedan 1994, dessvérre finns inget
slutér angivet. Darfor antas 2001 vara slutar, det ar di kdllan som hér refereras till
publicerades.) En av orsakerna till att arbetet fatt ett si bra resultat som det fatt anses
vara kombinationen av stadsfornyelse, nybyggnation och Mobility Management-
atgdrder. Av detta dr det svart att sdga hur stor del av férdndringen som enbart beror
pa Mobility Management, men hur som helst dr det som sagt en lyckad kombination
och ett bra resultat.”!

Gavle

Gévle kommun kom 1996 att fokusera en del av sitt Mobility Management-arbete pa
cykeltrafiken. Den bakomliggande grunden var ambitionen att forbattra miljon 1
staden och gévlebornas hilsa. Givetvis har man genomf6rt andra dtgérder men
cykelprojektet ”Gévle cykelstaden” fir nog anses extra lyckat och intressant ur
Mobility Management-synpunkt. Allra forst 1at man anstélla en projektledare med
bakgrund i reklambranschen och efter det sattes flertalet kampanjer igdng 1 syfte att
andra attityden till cykling.™

7 Liljas, 2001, sid 20.

78 Lundgren, 1999, s 52.

" Hyllenius m fl, 2007, sid 12.
%0 Liljas, 2001, sid 20.

8l Lundgren, 1999, s 52.

%2 Liljas, 2001, sid 17.
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Cykla till jobbet-kampanjen bedrivs arligen fem veckor varje var. Kampanjen
engagerar cirka 7000 tusen givlebor vid 450 arbetsplatser. Foretagen som deltar far
gratis annons 1 stadens tidningar och alla cyklister far andel i ett lotteri. Ju oftare man
cyklar desto fler lotter far man och om man anvander cykelhjalm deltar man 1 ett
sirskilt lotteri.™

I projektet Hilsotramparna 14t man étta bilister {4 varsin cykel mot 16ften om att de
skulle cykla till och frén jobbet under ett ar. Under denna tid hilsotestades de
kontinuerligt. Alla deltagande fick béttre hilsa och goda foljdeffekter uppstod; en
person salde familjens andra bil da den blivit onddig och en annan borjade dta
nyttigare.®

Bland ytterligare kampanjer kan ndmnas lanecyklar, forebilder och mjolkpaket.
Lanecyklar innebér att man pa sommaren kan lana cyklar gratis vid torget 1 Gavle.
Gratis cykelutldning var staden forst i Sverige med. Att fa forebilder som visar gott
exempel har inneburit att man 1atit specialdesigna cykelhjdlmar som spelare 1
ishockeylaget Brynés IF och fotbollslaget Gefle IF utrustats med.
Mjolkpaketsfokuseringen har syftat till att sprida information om cyklingens fordelar
via mjolkpaketen.®

Malet vid starten 1996 var att cykelresorna skulle 6ka med 30 % men att antalet
cykelolyckor inte fick 6ka alls. 2001 1lag 6kningen pa mellan 20-30 % beroende pé
hur véidret varit under undersdkningsperioden och antalet cykelolyckor hade inte dkat
alls. Projektet har nu blivit en del i kommunens ordinarie verksamhet men arbetet
amnas fortsitta p liknande sitt som tidigare.*® Hir kan man knyta an till tidigare
stycke om att manga kommuner idag vill att mycket av Mobility Management-
arbetet ska ingd i den ordinarie verksamheten men att viss del av arbetet fortfarande
ska drivas 1 projektform.

I en inventering med syfte att redovisa erfarenheter, framgangsfaktorer och hinder
kopplade till de processer och metoder som krivs for att lyckas med arbetet mot ett
mer héllbart resande intervjuade man representanter fran Jonkoping, Kalmar,
Karlstad, Lund och Véxj6 kommun. (Dessa intervjuer dr de som dven nidmndes i
kapitlet ”Begreppet slar rot och myndighetsansvar”.) Vad man bland annat kunde
konstatera genom intervjuerna var att enbart en mindre del av kommunernas
Mobility Management-projekt hade utvarderats. Detta maste anses som ett omrade
dér forbattring bor ske da utvérderingar ligger till grund for att kunna visa pé
Mobility Management-arbetets effekter. Likasa ger utvarderingarna mojlighet att lara
av erhallna kunskaper och erfarenheter. Det kan ocksa vara sé att de kan komma att
utgora beslutsunderlag for framtida satsningar.”’

% Liljas, 2001, sid 17.
 Naturvérdsverket, 2002, sid 17.

% Liljas, 2001, sid 17f.

% Liljas, 2001, sid 17; 19.

87 Hyllenius m fl, 2007, sid 8; 21; 32.

19



Slutsats av kapitlen ovan

Mobility Management &r ett nytt sétt att se pa trafik- och samhaéllsplanering. Den
traditionella planeringen innebar att man pa olika sétt forsokte tillgodose efterfrdgan
pa rorlighet utan att ifragasétta den. Mobility Management handlar om att man
forsoker paverka efterfrigan®, man ifrdgasitter behoven och beteendena. Frin
begreppets fodelse i USA under 1970-talet har det vandrat via Holland och andra
lander som Tyskland och Storbritannien innan det natt Sverige under 1990-talets
andra hélft. Beroende p& var Mobility Management praktiserats har begreppet
utvecklats olika. I USA var det till en borjan foretagen som administrerade Mobility
Management-projekt. I Sverige har styret framst skotts av offentliga myndigheter och
verk sasom kommuner och Vigverket.

Definitionen for Mobility Management dr under stindig utveckling, dédrav har man i
det senaste EU-projektet, MAX, valt att séga att den &r av 6ppen karaktar. Slutsatser
kan &nda dras, 1 jdmforelse med definitionen fran EU-projekten MOSAIC och
MOMENTUM, att Mobility Management-alternativen och -atgérderna, blivit fler.
Exempelvis skriver man 1 MAX fortydliganden och avgransningar av begreppet att
olika sorters lagstiftning, prissttningsgynnande och -hdmmande étgérder, &r en del
av Mobility Managemet. Man skriver ocksa att infrastrukturatgiarder kan vara
stodatgarder for Mobility Management. Fortydliganden som dessa ndmns inte i
MOSAIC:s och MOMENTUM:s definition vilket kan betyda att dtgéarder som ovan
inte fanns 1 storre utstrickning dd man i dessa EU-projekt forfattade definitionen.

Mobility Management uppstod inte i USA med hénsyn till miljon utan det var de
ekonomiska intressena som ledde utvecklingen framét. Ju mer milj6- och
klimatproblemen aktualiserats desto storre kraft har de fatt 1 arbetet med Mobility
Management. Som exempel kan nimnas den storbritanniska regeringens véindning i
slutet av 1980-talet, Osterrikarnas mal med 6kad livskvalité for manniskorna och
Karlstads déliga stadsluft. Det vore intressant att utrona om Mobility Management
varit kint idag om inte miljo- och klimatproblemen varit s& omtalade. Det hade nog
inte det. Det dr bara att se hur de amerikanska foretagen inte ville arbeta med
samakningsprogrammen da oljekrisen var 6ver. Att miljo- och klimatproblemen
darfor utgor en stor drivkraft bakom Mobility Management idag kidnns inte som en
ologisk slutsats.

For visst ger Mobility Management positiva effekter pa miljon, det visar exempelvis
resultaten frdn Lund. Man ska dérmed inte tro att Mobility Management-insatser &r
tillrackliga atgirder for att 16sa uppsatta miljo- och klimatmal. For de malen krivs
det insatser i alla led. Mdnga béckar smd. Mobility Management kidnns med tanke pa
detta som ett aktuellt &mne, en del skulle kanske sédga att det ligger i tiden. Det
stammer 1 det syftet att det ligger som en nddvéndighet i denna tid da kraftsamlingar
i alla led maste goras for att fa klimatfordndringarnas utveckling att dimpas.

Miénga kommuner kunde inleda sitt arbete med Mobility Management tack vare LIP-
och KLIMP-bidragen. Detta fick till f6ljd att arbetet kom att ledas i projektform. Idag
har flera kommuner forhoppningen att arbetet successivt ska dverga till en process

% Ljungberg, 2000, sid 67f.
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inom den ordinarie verksamheten. Dér ska arbetet kunna kopplas till nirliggande falt
sdsom samhallsplanering och trafiksékerhet. Landskapsarkitekten har
samhillsplanering som ett av sina arbetsfdlt. Kinnedomen om Mobility Management
ar darfor vildigt viktig for landskapsarkitekten. Framforallt da, som Hyllenius redan
poédngterat, kombinationen mellan fysiska- och Mobility Management-atgérder ar det

som ger bist resultat®.
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% Hyllenius, P., muntligen, 2008-02-21.
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Analys — Mobility Managements betydelse

Mobility Managements féljder och foljdeffekter

Mobility Management-begreppet har bara funnits i Sverige i ett fatal ar. Eftersom det
ar sa pass ungt, och 1 stindig utveckling, ar det svart att forutse exakt hur stor dess
effekt ar och kan bli. Likvil kan man alltid analysera och diskutera kring den.

Tillganglighet

Alltmer uppmiarksammas behovet av tillgdanglighet 1 en stad. Tidigare har man inom
trafikpolitiken haft rorlighet som mél, och man har da havdat att 6kad rorlighet leder
till 6kad tillgdnglighet. Men den senaste tiden har det kommit ett flertal
forskningsresultat som visar att 6kad rorlighet och nya végar inte alltid resulterar i
okad tillvaxt. Resultatet av forskningen lyder att sambandet viagutbyggnad-
ekonomisk tillvaxt inte dr sd enkelt som man tidigare trott. Man kan hér ge ett
exempel: Externa affarsetableringar och kdpcenter okar rorligheten, da forskning
visar att det krdvs fler transporter for att géra inkdpen dér &n 1 mer nérbeldgna
affarer. De stora centren konkurerar frimst med handeln i stadens halvcentrala
omrédden, och minskat utbud dédr minskar tillgdngligheten till affdrerna i dessa
omraden. Hela denna utglesning menar en sammanslutning av foretagsledare 1 USA,
kallad ”American business leaders smart growth advisory council”, hotar vélfarden.
Utglesningen och den bristande tillgédngligheten gor bland annat att det blir svart att
nd och attrahera kvalificerad arbetskraft och att kostnaderna for transporter okar.”
Just sambandet bebyggelsetithet och energiatgang for transporter har tva
amerikanska forskare, Peter Newman och Jeff Kenworthy, forskat kring. Resultaten
pekar pa ett starkt samband mellan tithet och energidtgang; ju tétare struktur ju
mindre energidtgédng. Senare studier har visat att sambanden dr mer komplexa &n sé,
det 4r mer dn tdtheten som spelar roll for transportarbetet sdsom manniskors livsstil,
attityder och virderingar. Men likvil finns sambandet dir mellan utglesning och
storre energibehov for transporter.”’ Mobility Management paverkar ménniskor att
cykla, ga och dka mer kollektivt. Genom att manniskor anvander dessa transportsétt
mer Okar kravet pa tillgénglighet. De cyklande och gaende vill inte ta sig utanfor
staden for att handla, utan anvinder sig av butiker i sin nérhet. Utglesningen stoter
didrmed pd motstdnd. Tankarna pa tillgdnglighet for tankarna till New Urbanism som
det gér att ldsa om 1 ett senare stycke.

Frilagda ytor

Mainniskor, bdde boende och besdkare, upplever en stad som attraktiv om man létt
kan &ka buss eller sparvagn, eller ga eller cykla. Det &r inte sa att manniskor alltid
behover utnyttja dessa transporteringssitt. Faktumet att mdjligheten finns ger en
form av oberoende och valfrihet som manniskor gillar. Idag tar bilen en stor plats 1
staden men om fler minniskor viljer att ga, cykla eller dka kollektivt kan ytorna den
nyttjar minska.”? Dessa ytor skulle istillet kunna anvindas till att gora staden mer
attraktiv och tillgdnglig och det &r en uppgift som landskapsarkitekten finner

% Ljungberg, 2000, sid 64f.
! Boverket, 1999, sid 74f.
2 Boverket, 2002, sid 216f.
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intressant. Man far heller inte gldmma att ytorna som bilen upptar inte enbart utgors
av gator och végar. Parkeringshus &r ett annat exempel. Dessa bildar ofta frimmande
och brutala element”, vars mingd skulle kunna reduceras om fler viljer andra
transportsitt dn bilen.

Man kan hér knyta an till tidigare stycken om kombinationen mellan fysiska- och
Mobility Management-dtgirder. I Boverkets rapport fran 2002 kan man ldsa foljande:
”Mdnniskors uppfattningar och vanor kan paverkas, men endast om
forutséttmingarna for att cykla édr goda®®”. Man maste alltsd ha nigot att erbjuda,
eller locka manniskor med, for att kunna inleda Mobility Management-insatser. Detta
kan forvisso tyckas sjélvklart men dr dnda viktigt att belysa. Man kan hér anta ett
exempel med tanke pé erbjudandefaktorn: Man utfor en fysisk atgird i1 syfte att
forskona en cykelvig. Detta gér man i kombination med Mobility Management-
insatser. Fler manniskor borjar dérefter cykla, lockade av den vackra cykelvigen och
den positiva hdlsoeffekten det ger. Detta medfor i sin tur att bilar Iimnas hemma
vilket innebér att bildensiteten i staden avtar. Till f6ljd av detta kan man, pa de ytor
som bilarna inte lingre nyttjar, utfora nya atgérder i syfte att géra staden mer
attraktiv och tillgdnglig. Och i samband med dem anvinds nya Mobility
Management-insatser. P4 det séttet kan man tinka sig att cirkeln fortsatter. Ibland
kanske cirkelns varv gar fortare, ibland saktare, det dr nog olika frén fall till fall.

Halsa

Mobility Management for inte bara med sig foljdeffekter som exempelvis frilagda
ytor i staden, forbittrandet av ménniskors hélsa dr en annan. Det finns manga sitt att
vara fysiskt aktiv pa och bland dessa édr gdende och cyklande bland de mest praktiska
och effektiva. Idag ér otillracklig fysisk trdning och dvervikt 6kande problem som for
med sig ett antal olika medicinska komplikationer, inrdknat kardiovaskuléra
sjukdomar, skelett- och ledskador samt diabetes. Det finns studier som tyder pé att
invénare 1 samhéllen dar gdende underléttas motionerar mer och dr mindre bendgna
att vara overviktiga 4n boende i bilinriktade samhillen.”” (Detta kan precis som i
stycket om tillgénglighet fora tankarna till New Urbanism, vilket det diskuteras kring
1 ett senare stycke.) Hélsoproblem och samhillsplanering dr ocksa Philip James inne
pa. Han &r ordforande i International Obesity Taskforce som samlar fetmaforskare,
och har dven lett rapporter om fetma for FN och Vérldshilsoorganisationen, WHO.
Naér han i februari 2008 talade pa vetenskapsmotet AAAS 1 Boston ansag han att
vastvérldens stdder bor planeras om helt och hallet. I forsta hand, menade han, ska de
gynna fotgidngare och cyklister. Han menade ocksa att en saidan samhéllsplanering
gynnar klimatet da han pépekade att nir vi uppfyller véra fysiska behov genom att
byta till promenader, cykel och kollektiva transportmedel minskar ocksa vart
beroende av bilen. Och dirmed blir klimatet bttre.”® Detta konstaterande, om
transportbytets paverkan pa klimatet och miljon, stimmer 6verens med de resultat
som Mobility Management-atgérderna i LundaMaTs visat pd. Med tanke pé detta
styckes inriktning pa hilsa kan man slutligen konstatera att omkring tio gdnger sa

% Boverket, 2002, sid 217.
% Boverket, 2002, sid 221.
% Litman, 2005, sid 31.

% Bojs, 2008, sid 15.
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ménga ménniskor dor av de medicinska problem som nimnts ovan som i
trafikolyckor’’.

Okad trafiksikerhet papekas ocksé vara en foljdeffekt av Mobility Management.
Todd Litman vid Victoria Transport Policy Institute har undersokt sambandet mellan
dessa begrepp och hans ”Utvérdering av effekter av mobility management pa
trafiksdkerhet” finns av Vigverket utgiven pé svenska. Eftersom rapporten baseras
pa nordamerikanskt material kan en del resonemang och slutsatser inte vara géillande
for Sverige. Sannolikt dr 4ndd det mesta giltigt d&ven i1 Sverige. Vigverket viljer att
inte ta stéllning 1 fradgan utan har som féorhoppning att publiceringen av
overséttningen ska stimulera till en diskussion om férhallandet mellan Mobility
Management och trafiksikerhet.”®

Trafiksakerhet

Vad Litman indikerar 1 sin utvéirdering ar att Mobility Management kan vara en
kostnadseffektiv trafiksdkerhetsstrategi och att 6kad sékerhet skulle vara en av de
storsta potentiella fordelarna med Mobility Management. Det dr just de
resandeforandringar som Mobility Management medfor som ger effekt pd
trafiksikerheten. Aven om det #r svart att ge exakta siffror visar tillginglig
information bland annat pa att en minskning av korstrickan med 10 % i ett omrade
om allt annat &r lika ger en minskning av antalet olyckor med 10-14 %.
Kollektivtrafikpassagerare har ungefdr en tiondel av dodsfallsfrekvensen hos
bilpassagerare, och dven om man tanker pa de externa riskerna orsakar
kollektivtrafik mindre dn hilften sa ménga dodsoffer totalt per passagerarkilometer
som bilresande. En annan viktig, och inte gladjande effekt visar faktiskt att strategier
som overfor bilresande till gdng eller cykel kan 6ka risken per tillryggalagd stricka
for de personer som véxlar fardsitt, men tenderar som tur ar att minska det totala
antalet olyckor i ett omrade f6ljt av minskad resestridcka och minskad risk for andra
vagtrafikanter. Gaende och cyklande ger ocksa, som tidigare ndmnts, hilsofordelar
som kan overvdga eventuell riskokning for brukarna. Vad man ocksé ska tanka pa ér
att sdkerhetseffekterna paverkas av bade demografiska och geografiska faktorer. Till
exempel kan antalet olyckor minska for en ansvarstagande vuxen som dndrar fardsatt
frén bil till cykel 1 ett samhélle med goda cykelférhdllanden, daremot paverkas
antalet olyckor mindre for en ménniska som genomfor samma dndring, men som &r
mindre ansvarstagande. Det dr ocksé si att ett stort antal olyckor och ett stort antal
offer bland fotgéngare och cyklister delvis beror pa att det ar personer med speciella
riskfaktorer som brukar anvénda dessa fardsétt, sisom barn, personer med
funktionshinder och éldre.”

New Urbanism

Som ndmndes 1 styckena kring tillgdnglighet och hélsa fors tankarna till New
Urbanism. New Urbanism som kan séigas vara en héllning for ett mer kompakt,
kombinerat samhélle, dir funktionerna blandas. En av tankarna med New Urbanism
ar att man sékert och enkelt ska kunna ga till stadens centrum fran bostédder i
omgivningen. Aven Litman ser ur trafiksikerhetsperspektiv fordelar med New
Urbanism, eller Smart Growth som han kallar det. Han skriver att 6kad téthet

97 Litman, 2005, sid 31.
% Litman, 2005, sid forord.
9 Litman, 2005, sid sammanfattning; 26; 29, 41f.
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tenderar att 6ka antalet olyckor per fordonskilometer men minska antalet
trafikdodsoffer per capita. Vidare hdnvisar han till en rapport fridn 2002 som
konstaterar att antalet trafikdodsoffer per capita 6kar med graden av utbredd
bebyggelse 1 ett samhélle. Uppskattningar gors 1 den hdnvisade rapporten att varje
procents 6kning av Smart Growth-index minskar antalet dodsoffer for omradet med
1,5 %."% Hur ett sadant index ir uppbyggt framgar inte av texten men slutsatser kan i
vart fall dras att New Urbanism eller Smart Growth dr bra for trafiksékerheten.
Mobility Management dr som Litman redan indikerat ocksa bra for
trafiksikerheten'”'. Kombinationen Mobility Management och New Urbanism torde
darfor vara dnnu béttre. For som tidigare skrivits skapar Mobility Management-
atgdrder ytor som inte ldngre bilen behover. Dessa ytor kan sedan anvéndas for att
gora staden attraktivare, exempelvis genom fortétning, som 1 sin tur leder till att det
kompakta samhallet skapas, New Urbanism-samhdllet.

Sociala aktiviteter

Om ménniskor cyklar och gir mer ror de sig i en ldngsammare hastighet jamfort mot
om de aker bil. Jan Gehl skriver i sin bok ”Livet mellem husene” att 1angsam trafik
betyder livliga stdder. Han konstaterar att det i &nnu hogre grad, dn den l&ngsamma
trafiken, géller att langvariga uppehall betyder livliga stadsrum. Med livliga stadsrum
menar Gehl viéldigt forenklat offentliga platser dér ménniskor ror eller uppehaller sig.
Liv 1 de offentliga rummen leder 1 sin tur vidare till att mojligheterna for sociala
aktiviteter 6kar. Méanniskor fér littare att hilsa och samtala med varandra. Om detta
liv 1 stdderna forsvann skulle gransen mellan att vara ensam och att vara tillsammans
med andra bli tydligare; antingen dr man sjélv eller sa d&r man med andra. Med liv i
stdderna suddas griansen ut, for i stddernas offentliga miljoer kan man vara
tillsammans med andra utan nagra forpliktelser. Kanske gar man omvégen forbi
gagatan for att se och héra méanniskor pa vigen hem fran arbetet eller kanske sétter
man sig pa binken utanfor trappuppgangen for att prata med forbipasserande.'%*
Mobility Management kan dérfor antas ha en social foljdeftekt da cykel, gdende och
kollektivtrafikdkande kan skapa sociala aktiviteter och interaktioner.

Diskussion kring foljdeffekterna

Hittills 1 uppsatsen har foljdeffekterna battre miljo och klimat, 6kad tillgénglighet,
frilagda ytor i staden, béttre hilsa, 6kad trafiksdkerhet, mojlighet till sociala
aktiviteter och kopplingen till New Urbanism tagits upp. Kring effekterna pa miljon
och klimatet kommer det dven i en senare del av uppsatsen att diskuteras. Det finns
aven fler foljdeffekter; sparad energi dr en effekt som redan ndmnts, minskat buller
fran trafiken och minskade utgifter for infrastruktur dr andra. Tyvérr har tillgangen
av rapporter och litteratur som belyser foljdeffekterna och dess samband med
Mobility Management varit alltfér knapphidndig. Kanhénda kan det vara att
forfattaren inte sokt dessa rapporter tillrackligt bra, kanhdnda kan det vara sa att pa
grund av Mobility Managements ringa alder har det, utdver Litmans rapport, dn sa
lange inte producerats rapporter fokuserade pa olika foljdeffekter. Hur som helst
skulle det vara vildigt intressant att fa ta del av rapporter som exempelvis visar pa
vilka effekter Mobility Management-atgarder far for friliggandet av ytor i staden
eller péd sparande av energi. Detta skulle eventuellt kunna vara dmne for vidare

100 itman, 2003, sid 32f.
101 Litman, 2005, sid sammanfattning.
12 Gehl, 2003, sid 10, 15, 73, 75.
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uppsatser. Det finns sdkerligen ocksé fler foljdeffekter, men dessa har dnnu inte
upptéckts eller uppmérksammats.

Alla dessa foljdeffekter visar att Mobility Management for med sig s& mycket mer,
det dr en s& mycket storre och betydelsefullare ny ingrediens i planeringen 4n vad
man forst anat. Man undrar om det holldndska transportministeriet tinkte pa det da
deras utredning kom fram till att det var 50 % billigare med Mobility Management-
atgirder mot att bygga ny infrastruktur i syfte att minska transporterna. For i sé fall
hade ju utredningen varit dn mer dvertygande. Kanske trodde de att det bara var ett
sétt att reducera fordonsutslédpp och dverbelastning pa vigar? Att det exempelvis
skulle vara ett kostnadseffektivt sétt for att 6ka trafiksékerheten kinns inte som ett
antagande man gor lika snabbt.'” Foljdeffekterna visar ocksa att det inte bara 4r
miljon, klimatet och trafiktringseln som paverkas utan ockséd andra omraden,
omraden som idag foreligger som stora debattimnen sdsom fortétning tack vare
frildggande av ytor i staden, médnniskors hélsa och New Urbanism. Mobility
Management upplevs till f6ljd av detta inte bara vara ett &mne i tiden pa grund av
miljo- och klimatproblemen utan ocksa dirfor att det inkorporerar med s& ménga fler
aktuella omraden. Man kan darfor undra om begreppet dnda varit kdnt da s manga
positiva foljdeffekter kommer av det? Méinga av dessa omraden, sdsom frildggandet
av ytor som skulle kunna resultera i planterande av trdd som 1 sin tur binder
koldioxid, strdvar mot ett hallbarare samhélle. Mobility Management kan ocksa
darfor konstateras ha ett bra forhallande till det hallbara samhallet, da dess effekter
och foljdeffekter leder mot det. Detta ger skél att anta att arbetsséttet kan komma att
fa en dnnu storre betydelse 1 framtiden.

For samhéllsplaneraren dr det viktigt att vara medveten om Mobility Management
och dess effekter och foljdeffekter. Pa sa sitt kan arbetet mot sékrare, attraktivare
och hallbarare samhillen paskyndas. En framtida syn skulle ddrmed kunna vara att i
takt med att fler rapporter som visar pa positiva foljdeffekter publiceras, ju mer far de
som arbetar med Mobility Management att géra. Och om det inte ar sa att
landskapsarkitekten har rollen som samhéllsplanerare kan den i en mer designande
roll fa mer att gora da cykelleder ska goras vackrare och gator sékrare. For att fa fler
ménniskor att borja cykla, gé eller aka kollektivtrafik dr det viktigt att
landskapsarkitekten sitter dessa fardsatt 1 forsta hand i planeringen. Pa det sittet kan
dnnu fler kdnna sig trygga och bekvédma i att byta transportsatt.

Att Mobility Management kan kopplas samman med sd mycket visar ocksa att
manga kommuners forhoppningar om att fa in arbetsséttet i den ordinarie
verksamheten &r bra. D4 blir det inte avskiljt pa det sétt det blir dd det bedrivs 1
projektform, utan kan anviandas inom fler och olika omraden. Omraden som man 1
ménga fall kanske inte frdn borjan insett vara passande.

Mainniskor som dr mer medvetna om att en aktion som att vdlja cykeln framfor bilen
1 slutdndan kan leda till att bilens ytor i staden minskar eller att luften som de
dagligen andas in blir béttre, har nog littare att gora ett val mellan bilen och ett
miljovanligt transportsitt. [ kampanjer for att upplysa mianniskor méste man likval
vara noga med hur man formulerar sig. Boverket menar att informera om
miljoproblemen kan vara fel vég att locka bilister till cykeln. Likasa ar det att

13 Litman, 2005, sid 42.
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beskriva cykeln sasom flexibel, snabb och ekonomiskt fordelaktig. Vad som dr
slagkraftigt 4r att visa pa cykelns positiva verkan pa hilsa och vilbefinnande.'® Till
stor del har Boverket sékert ritt i detta, en informationskampanj om exempelvis
miljéoproblemen kan nog hos en del manniskor leda till skuld- och angestkénslor,
vilket man inte vill uppnd. Samtidigt maste &nda medvetenheten finnas dir, att
brukandet av cykeln leder till béttre luft och mer bilfria ytor. Och om ménniskor inte
paverkas och inspireras av cykelns positiva effekter kanske man ska forsoka med
nagot annat sdtt. Fragan &r sd att sdga hur man ska géra ménniskor medvetna. All
information kan heller inte vara av det positiva slaget, utan snarare av det
sanningsenliga, och om inte alla manniskor tycker att det ar positivt for
vélbefinnandet att cykla sa &r det i alla fall sant att bilar fororenar luften. Men man
far hir vara noga med att man inte gar 6ver gransen till skraimselpropaganda.

Mobility Management for klimatet och méanniskans beteende
och livsstil

Idag rdknar man med att bilismen och rorelser som har en direkt koppling till den
sysselsdtter cirka tio procent av alla yrkesverksamma méanniskor i Sverige. Sedan
andra varldskrigets slut har persontransporter varit den snabbast vixande
produktionssektorn och bilen har legat till grund f6r hur det nya samhallet skulle
utformas.'® Detta 4r viktiga faktorer att kdnna till. De visar att de ekonomiska
aspekterna har en mycket stor roll i debatten kring ett bilfriare samhélle. For vad
skulle hinda med de ménniskor som jobbar inom bilbranschen om befolkningen drog
ned pa sitt bilnyttjande? Hur skulle det paverka Sveriges ekonomi? Dessa fragor ér
alltfor komplicerade att besvara i denna uppsats, men skulle definitivt vara
intressanta att f svar pd. Vilka nya jobb som skulle skapas genom en sddan
fordandring vore ocksa intressant att finna ut.

Vare sig det finns motkrafter eller ej till ett bilglesare samhille maste var syn pa
bilen dndras om vi vill kunna paverka klimatfordndringarna och f jordens
uppvarmning att avta. I en artikel 1 Dagens Nyheter fran december 2007 hénvisar
man till forskning frén Princetonuniversitetet i USA. Forskningen har ocksa
publicerats i tidskriften Science och FN:s klimatpanel IPCC har citerat den.
Forskningen visar hur vi ska fa den globala uppvérmningen att stanna vid tva grader.
Om uppvéarmningen blir hogre riskerar temperaturen att skena ivdg pa egen hand via
de processer som uppkommer, exempelvis frigorandet av metangaser i den sibiriska
tundran. De amerikanska forskningsresultaten visar femton olika &tgérder, varav det
krévs att man anvénder sig av tolv av dessa ar 2057 {or att fi uppvarmningen att
stanna vid tva grader. Varje atgird innebér att koldioxidutslappen minskar med fyra
miljarder ton och ddrmed halten miljondelar koldioxid i luften. En av dessa atgérder
pekar pa bilars korstracka och budskapet lyder: halvera korstrackan per ar for alla
bilar fran 1600 mil till 800 mil.'*

Hur mycket Mobility Management-insatser kommer att bidra till att férsdka uppna
detta mal ar forvisso nagot som endast framtiden kan utvisa, men det forefaller som
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om arbetssittet definitivt maste anvindas mer. Att man i MAX definition av
begreppet skrivit att savil olika sorters lagstiftning som prissittningsgynnande och —
hidmmande atgérder ir en del av Mobility Management gor att begreppet ges en
betydligt storre roll. Gillande lagstiftning kan man tdnka pa USA och att inférandet
av lagen Roul 1501 gjorde att arbetet fick en rejél skjuts framat. Gillande
prissittningsgynnande och —hdmmande atgirder kan man ténka pad Holland och
betalparkeringen vid det nederlédndska parlamentet. Christer Ljungberg menar ocksé
att lagstiftning och ekonomiska styrmedel dr vad som kridvs dé han i
Naturvardsverkets rapport “Trafik, miljo och tillvixt — gir det ithop?” hdvdar att de
flesta forskare och bedomare ar 6verens om att pa kort sikt dr miljéavgifter av ndgot
slag det enda sittet att 16sa trafikproblemen. Vidare hinvisar han till sin egen
erfarenhet som VD for Trivector Traffic, ett foretag inom trafikomradet. Han menar
att i alla de stora utredningar om miljdanpassade transportsystem pé lokal, regional
och nationell niva som Trivector arbetat med har det visat sig att trots omfattande
atgdrder inom de olika trafikslagen, exempelvis fysiska atgérder, alternativa branslen
och satsningar pa kollektivtrafik och cykel, nas inte miljomalen. Enda sittet att pa
kort sikt nd de uppsatta malen dr genom 6kade avgifter, att man inkluderar en storre
del av trafikens externa effekter i transportpriset. Enligt EU inkluderar vi 1 Sverige
47,9 % av végtrafikens externa kostnader. Denna procentsats antas vara fran ar 2000,
det ar da rapporten publicerades, men vad jag kdnner till har inga storre fordndringar
skett i avgifter sedan dess, mojligtvis i sé fall att trdngselavgifterna i Stockholm
drivit upp siffran nigra procentenheter. De drygt 50 % som inte ingér i
transportpriset dr foljaktligen, som Ljungberg uttrycker det; “en ganska stor

rabatt” '’

Mobility Management, dir de ekonomiska styrmedlen innefattas, &r likvil inte en
tillrdcklig atgérd for att nd malet om ett miljdanpassat transportsystem eller mélet om
minskad korstracka. For att nd dessa mél krdvs ett helhetsgrepp med en bred
uppséttning samverkande dtgiarder. Det handlar om sdvél atgérder som minskar vart
behov av att resa som atgdrder som effektiviserar det resande som behovs.
Atgiirderna méste ske bade pa kort och 14ng sikt, i infrastruktur och transportsystem,
men ocksd inom hela vért sétt att planera samhillet. Géllande de ekonomiska
styrmedlen fér inte heller de nadgon langsiktig effekt om inte samtidigt frivilliga och
medvetna beteendeforidndringar skapas.'®®

Inrédttande av ekonomiska styrmedel pa kort sikt skulle allra forst kunna skapa en
storre medvetenhet hos ménniskor om miljomalen. Den medvetenheten skulle kunna
vara det forsta steget mot en beteendeforandring. Man kan hér dra paralleller till
arbetet i Lund med Smart Trafikant. Som tidigare ndmnts fanns det en stor skillnad
att foréndra sitt resande bland de lundabor som fétt och inte fatt besok av Smart
Trafikant. Bland de som fatt besok var det drygt dubbelt s& ménga som paverkats att
forandra sitt resande 4n bland dem som inte fatt nagot besdk. ' Visserligen har inte
Smart Trafikant-arbetet bedrivits i syfte att informera om miljomaélen, men likvél kan
det ha fatt minniskor att fundera och inse att ett transportbyte till ett hallbarare
alternativ inte bara leder till en exempelvis béttre hélsa utan ocksa mot ett uppnaende
av miljomal.

17 jungberg, 2000, sid 66f.
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I foregdende kapitels sista stycke stélldes fragan hur man ska fa manniskor
medvetna. Medvetna kring alla de positiva foljdeffekter som ett byte till ett
miljovénligt transportsidtt medfor. Om man ser till vad som 6verhuvudtaget 1ag till
grund for att Mobility Management uppkom, sé var det en form av chockhéndelse,
eller akut problem, ndmligen oljekrisen. I exempelvis Holland var det bristen pé
mark som foranledde arbetet och 1 Lund var det larmrapporterna om alltfor hoga
bensenvirden i luften. Man borjade arbeta med Mobility Management darfor att det
fanns ett bradskande problem som man var tvungen att 16sa. Ar i s fall
klimatforandringarna och den globala uppvirmningen det stora problem som maéste
belysas for att f4 ménniskor medvetna? Eller kommer det att krdvas en snabbare, mer
akutare hdndelse likt oljekrisen, for att fa majoriteten av ménniskor att &ndra sitt sétt
att transportera sig? Fragorna ar intressanta att reflektera kring.

Aven om en akut hiindelse skulle intriffa 4r det inget man ska ta for givet utan
istdllet ska man forsoka fokusera pd processen att fa manniskor medvetna och
benigna att dndra sitt sdtt att transportera sig. De ekonomiska styrmedlen skulle som
sagt kunna underlétta detta, men det behovs hjélp fran fler hall. Media dr ett tinkbart
sddant, ett annat sétt handlar om status. Det maste bli status att vilja cykeln framfor
bilen, eller taget framfor flyget. I detta avseende &r Géivles arbete med att lata
specialdesigna cykelhjdlmar till spelarna i ishockeylaget Brynés IF och fotbollslaget
Gefle IF vildigt intressant. For om man som tiodrig tjej eller grabb sag en av sina
forebilder cyklandes med en snygg hjdlm, skulle man inte dé sjilv bade vilja cykla
och anvdnda hjdlm? Och skulle man inte tjata pa sina forédldrar att de ocksé skulle
gora det? Exempel som detta gor att miljovanliga resval bade blir trendigt och
forknippat med status.

For att &r 2057 uppna malet om en genomsnittlig korstricka pa 800 mil per bil och ar
kravs det troligen inte bara att man dndrar sitt sétt att transportera sig, utan ocksa att
man minskar pa det. Har kan tankarna frdn USA om distansarbete och telependling
komma till anvindning. Dessvérre visar forskning att trots informationssamhéllets
mdjligheter till just detta sd minskar inte vért resande, det &dndras bara; vi reser istéllet
lingre och vid andra tidpunkter''. Sékert kan ménga se till sin umggingeskrets och
gora en jamforelse mellan hur manga av vinnerna som for ivdg tvd veckor till
Thailand for tjugo ar sedan jamfort med idag. Detta visar pa ett sétt hur pass ungt
Mobility Management dr men framforallt hur pass frimmande medvetenheten om
klimatfordndringarna och den globala uppvérmningen dr. Sen ar det i och for sig sa
att Mobility Management inte i forsta hand fokuserar pa att paverka den globala
flygindustrin. And4 #r det viktigt att vi drar ner pa véra flygningar for att kunna hejda
den globala uppvarmningen.

Och for att just dndra vart sétt att rora oss, bade pa korta och ldnga strickor, krivs det
en total omvéandning av den livssyn vi har idag, vi maste helt enkelt dndra véra
attityder och vart beteende. Emin Tengstrom, professor emeritus i humanekologi
menar ocksa detta. I hans ”Bilismen — 1 kris?”” skriver han att de atgiarder som
samhillet genomfort for att minska bilismens negativa effekter haft karaktéren av
lagstiftning, ekonomiska styrmedel, forsok till planering av bebyggelse samt 1 viss
mén olika former av satsningar pa kollektivtrafiken. Tengstroms bok ar forfattad
1991, flera ar innan Mobility Management borjade tillimpas 1 Sverige, vilket gor att

10 Boverket, 2002, sid 118.
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det d4r mgjligt att han inte var medveten om begreppet. I detta syfte spelar inte det
nagon storre roll, dd hans konstaterande géller dtgérdernas genomslagskraft.
Tengstrom fortsdtter och menar att atgérderna ovan haft en begriansad syftning dé det
ofta varit svart att fa politiskt stod for fullstindiga och djupgéende atgérder. Detta
beror pd att en stor andel av det demokratiska samhéllets rostberittigande varit
faktiska eller potentiella bilanvéndare och som sadana upptritt till forsvar for
bilintressena.''' For att dessa rostberittiganden inte ska ta bilintressena i forsvar
kravs foljaktligen en dndring 1 deras syn pa bilen. En dndring som med stor
sannolikhet gér ut 6ver hela sittet att leva. Kanske kan en sddan dndring gora att
2057 &rs mél nds?

Med dndrandet av livssyn 1 dtanke kan man reflektera 6ver Bert Bolins ord. Bolin var
den forste ordféranden for FN:s klimatpanel IPCC, och pa en fraga om vad den
enskilde kan gora for att bidra till en minskad mingd klimatgaser och ddrmed slippa
en oonskad klimatfordndring svarade han: ”Hon kan inte sld vakt om att fa fortsdtta
kéra bil som tidigare eller fara till de sydligare ldnderna for rekreation. Men detta
leder inte till ett sndlt utan till ett insikisfullare liv''>”.

Detta leder i sin tur vidare till socialpsykolog Johan Asplund som i sin bok Tid,
rum, individ, kollektiv” visar pa att den personliga rorlighet som finns idag resulterat
i det han kallar platsloshet”: ”En platslos person dr inte bara hem- och rotlés; han
saknar empatisk formaga, eftersom det for honom inte finns ndgonting att leva sig in
i. Han har behov av surrogat for en responsiv miljo: diskotek, bilar, spelautomater,
vapen... Alla dessa surrogat dr 'monumentala’. Och det stummaste som finns dr en
TV-apparat. Betdink i stdillet, hur man med hjdlp av en pappersdrake kan komma i
responsiv direktkontakt med vindarna! Och detta dir forknippat med djup lust.
"Platsloshet’ ir olust.”™ "

Man kan forvisso tolka Asplunds analys som man vill men kombinerat med Bolins
citat far det 1 vart fall f6r mig, en 6nskan om vad Mobility Management kan hjilpa
till med. For taink om fler ménniskor borjade cykla eller gé. Téank om de varje dag nir
de cyklade till jobbet sdg ett trad som de kunde f6lja under arstidernas vaxlingar.
Kénna doften fran blommorna pé véren, se de nyutspruckna grona bladen pa
forsommaren och sedan hora vinden leka i dem under senhosten. Skulle inte det,
tillsammans med den nya statusbilden och den omvénda livssynen, kunna fa
manniskor att stressa ner, fa ro 1 sig sjilva, och kidnna en storre aktsamhet for, och
tillhdrighet med, var jord? En tillhorighet som enligt Asplund ménga ménniskor idag
saknar.

" Tengstrom, 1991, sid 218.
"2 Stromkvist, 2007, sid A7.
'3 Asplund, 1983 sid 182f.
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Epilog

Ett nytt synsatt och beteende?

Ligger Mobility Management &n s ldnge i sin linda? Om klimatdebatten
intensifieras allt mer kommer sdkerligen begreppet att praktiseras dn mer. I en artikel
i Dagens Industri Weekend i december 2007 spar Sveriges Reklamforbunds
trendpanel trenderna for &r 2008. Marcus Gianneschi, forskare vid Centrum for
konsumentvetenskap vid Goteborgs universitet, tror att 2008 kommer att erbjuda
grasklipparpooler, bilpooler, ekologiska dagis mm. Det tidigare negativa ordet
kollektivitet kan komma att 4 en renéssans. Joakim Johansson, analytiker vid
varumérkesbyran Spacerabbit fortsdtter och menar att det nya blir att ménniskor
omvandlar sitt ddliga samvete till kimpaglod och aktivism. Fienden blir flyget,
massbilismen, kolkraftverken, skogsindustrin och den industriella kottindustrin. '

Om trendpanelen far rétt i sina antagningar kommer klimatdebatten att intensifieras.
Betyder det att vdr dndring av livssyn ér pa vdg att ske? Kan denna éndring innebira
att politiker har stod for att ta beslut som giller storre, mer genomgripande atgirder i
syfte att minska bilismens negativa effekter? Skulle de besluten innebira att Mobility
Management ges ett storre spelrum dn det har 1 dag? For kombinerat med att
ménniskor sjdlva borjar bli medvetna om problemen kanske det gér léttare att
paverka dem genom Mobility Management-insatser? Jag vet inte. Men med tanke pa
alla de positiva direkt och indirekta effekter som Mobility Management for med sig
hoppas jag det. Jag hoppas det verkligen.

14 Westman, 2007, sid 20-22.
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