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Forord

Det har ar en masteruppsats inom landskapsarkitektutbildningen Hallbar stadsutveckling, vid

Sveriges lantbruksuniversitet i Alnarp, i samarbete med Malmg universitet.

Uppsatsen forsoker ge en inblick i hur det gar for kommuner i arbetet for en transporteffektiv

samhallsutformning och kan ses som en fortséttning till magisteruppsatsen ”Hallbar vég till

klimatmalet”. Dér studerades aspekter pa hallbarhet och genomférbarhet i de olika sétten for

transportsektorn att na klimatmalet. Slutsatsen var ett transporteffektivt samhélle med mindre

bil- och lastbilstrafik ar det satt som &r mest hallbart. Pa sikt ar ocksa det transporteffektiva

samhaéllet det satt som kan fa storst acceptans i samhéllet och darfor ar det minst svara att

genomfora. Studien visade att det &r kommunerna som har storst radighet i det har arbetet,

anda har manga kommuner svart att komma igang. Déarav kom fragestallningarna till denna

masteruppsats;

e Vilka hinder méter kommunerna i arbetet for en mer transporteffektiv
samhallsutformning?

e Hur langt har arbetet for ett tranporteffektivt samhéalle kommit i kommunerna?
samhallsutformning?

e Pavilka satt kan samhallet bli mer transporteffektivt?

For att fa svar pa fragorna har tre kommuner granskats: en storstad, en storre stad och en
mindre stad. Dels har kommunernas strategiska dokument analyserats och dels har 17
intervjuer gjorts med tjanstepersoner och politiker, men ocksa med personer pa ett universitet
och en statlig myndighet. Svaren pa fragorna och slutsatserna redovisas och analyseras i
uppsatsens avsnitt 4 - 5.

En transporteffektiv samhallsutformning och en hallbar mobilitet &r tva viktiga delar i en
hallbar stadsutveckling vilket ger en sjélvklar koppling till utbildningens titel och innehall.

Samspelet mellan bebyggelseplanering och transportinfrastruktur har varit ett av mina
starkaste intressen sedan tonaren, men det ar forst under det senaste decenniet som begreppet
och innehallet i ett transporteffektivt samhalle har gett mig en ny dimension. Darfor har det
varit jatteroligt att fa skriva tva uppsatser om transporteffektiv samhallsutformning inom
ramen for masterutbildningen Hallbar Stadsutveckling.

Jag vill tacka handledare Anders Larsson, lektor vid Sveriges Lantbruksuniversitet i Alnarp,
som har varit en stor inspirator. Jag vill ocksa tacka alla de informanter som sa valvilligt stallt
upp pa mina intervjuer och gett mig sa mycket vardefull information.

Thomas Norman
Karlshamn, januari 2023



Sammanfattning

Samhallet behover begransa klimatpaverkan till hallbara nivaer bade globalt och nationellt.
Transportsektorns klimatpaverkan ar stor och vagtrafikens utslapp dominerar, men kan
minskas genom mer energieffektiva fordon, férnybar energi och ett transporteffektivt
samhalle och framforallt genom en kombination av dessa. Enligt Sveriges miljéomal (2022c)
ska klimatmalet uppnas utan att aventyra biologisk mangfald, livsmedelsproduktion eller
andra mal for hallbar utveckling, exempelvis social hallbarhet.

Det transporteffektiva samhéllet, med ett minskat behov av resor och transporter &r
grundlaggande for att kunna na klimatmalet, men ocksa det sétt som ar mest ekologiskt,
socialt och ekonomiskt hallbart. Pa lang sikt &r det ocksa sannolikt det mest genomforbara
sattet i fraga om acceptans och kostnad, d&ven om det transporteffektiva samhéllet i ett kort
perspektiv upplevs svarare att genomfora. Det ar framforallt pa den kommunala nivan som
radigheten finns och dar atgarderna kan utforas. Men det ar stor skillnad mellan kommunal
praktik och globala hallbarhetsmal nar det kommer till lokala planeringssystem, lagstiftning,
ekonomi och administration. Dessutom &r det oftast begransat med resurser pa kommunal
niva for att ta itu med stora samhallsférandringar.

Uppsatsen ger en aktuell uppdatering i hur langt arbetet for ett tranporteffektivt samhélle
kommit i kommunerna, men ocksa vilka hinder de mater i arbetet for en mer transporteffektiv
samhallsutformning. Det hdr gors genom att granska tre kommuner: en storstad, en storre stad
och en mindre stad. Uppsatsen har dels analyserat kommunernas strategiska dokument och
dels har 17 intervjuer gjorts med tjanstepersoner och politiker, men ocksa med ett universitet
och en statlig myndighet. Dessutom forsoker uppsatsen beskriva vad ett transporteffektivt
samhélle ar samt vilka aktorer, verktyg och styrmedel som kan bidra till kommunernas arbete
for en transporteffektiv samhallsutformning. Intervjuavsnittet ger en aktuell och autentisk
bild av kommunernas forutséattningar, utmaningar, skillnader, och inte minst de bésta
exemplen fran Sverige just nu. Sarskilt undersoks de kommunala arbetssatten med bland
annat organisering, implementering och styrmedel.

Resultatet pekar pa att det finns kommuner som tydligt prévar nya idéer och arbetar i riktning
mot ett transporteffektivt samhalle. De hade sannolikt inte gjort det i samma utstrackning
utan statlig medfinansiering trots att investeringarna kan vara Ilénsamma pa sikt. Har finns
saledes en win-win-situation dar statliga pengar kan anvéandas i kombination med
lokalkannedom, for att skapa ett mer ekologiskt, socialt och ekonomiskt hallbart samhalle.
Dessa erfarenheter bor spridas till de kommuner som &nnu inte kommit sa langt eller
anvandas for att astadkomma en hallbar tillganglighet i andra urbana omraden i varlden.

Nyckelord: Transporteffektivt samhélle, implementering, hallbar mobilitet, hallbar
stadsutveckling, trafikstrategier och styrmedel.



Abstract

Our society needs to limit the climate impact to sustainable levels both globally and
nationally. The transport sector's climate impact is large and road traffic emissions dominate,
but can be reduced through more energy-efficient vehicles, renewable energy and a transport-
efficient society, and above all through a combination of these. According to Sweden's
environmental goals (2022c), the climate goal must be achieved without jeopardizing
biodiversity, food production or other goals for sustainable development, for example social
sustainability.

The transport-efficient society, with a reduced need for travel and transport, is fundamental to
being able to reach the climate goal, but also the way that is most ecologically, socially and
economically sustainable. In the long term, it is also likely to be the most feasible way in
terms of acceptance and cost, even if the transport-efficient society is perceived to be more
difficult to implement in the short term. It is above all at the municipal level that the
resources are available and where the measures can be carried out. But there is a big
difference between municipal practice and work with global sustainability goals when it
comes to local planning systems, legislation, finance and administration. In addition, there are
usually limited resources at the municipal level to deal with major societal changes.

This thesis provides a current update on how far the work for a transport-efficient society has
come in the municipalities, but also what obstacles they face in the work for a more transport-
efficient societal design. This is done by examining three municipalities: a large city, a
medium size city and a small city. This thesis has partly analyzed the municipalities' strategic
documents and partly 17 interviews have been conducted with civil servants and politicians,
but also with a university and a government authority. In addition, the thesis tries to describe
what a transport-efficient society is and which actors and the means to influence, which can
contribute to the municipalities' work for a transport-efficient society design. The interview
section provides a current and authentic description of the municipalities' conditions,
challenges, differences, and not least the best examples from Sweden right now. In particular,
the municipal working methods are examined with, among other things, organization,
implementation and means of influence.

The results indicate that there are municipalities that are clearly testing new ideas and
working towards a transport-efficient society. They probably would not have done it to the
same extent without government co-financing, even though the investments may be profitable
in the long term. There is thus a win-win situation where government money can be used in
combination with local knowledge, to create a more ecologically, socially and economically
sustainable society. These experiences should be disseminated to the municipalities that have
not yet come this far or used to achieve sustainable accessibility in urban areas in the world.

Innehallsférteckning
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1 Inledning

1.1 Lasanvisning

Resultatdelen, avsnitt 5, ar pa 24 sidor och innehaller en dokumentanalys pa 9 sidor, ett
avsnitt om intervjuerna pa 1 sida och en sammanfattning av dessa bagge pa 13 sidor.

En langre version av dokumentanalysen finns i bilaga 1 och in intervjusammanstallning finns
I bilaga 2. For den lite mer intresserade ldsaren rekommenderas att I4sa bilagorna och
framforallt intervjusammanstallningen, som ar det mest unika delen av uppsatsen, enligt
forfattaren. For den lasare som vill ta en genvég, kan sammanfattningen vara tillracklig.

1.2 Bakgrund

Vérlden star infor stora utmaningar att begransa klimatpaverkan till hallbara nivaer. Till 2030
behover de globala utslappen minska med 45 procent jamfért med 2010 och nollutslapp
behGver nas senast i mitten av seklet for att sedan 6verga i negativa utslapp (UN, 2021). Det
innebadr att utslappen behdver minska med cirka 8 procent per ar. Transportsektorn star for en
stor del av klimatpaverkan. | Sverige orsakar inrikes transporter ca en tredjedel av de
nationella utslédppen. Till 2045 ska Sverige ha stéllt om till ett samhélle utan nettoutslapp av
véxthusgaser och redan 2030 ska utslappen fran inrikes transporter, exklusive flyget, ha
minskat med 70 procent jamfort med 2010 (Naturvardsverket, 2021c).

Klimatpaverkan fran trafiken kan minskas pa tre satt (Trafikverket 2020b,
Energimyndigheten 2017, IEA 2009)

e Ett mer transporteffektivt samhalle med mindre bil- och lastbilstrafik.
e Mer energieffektiva fordon och anvéndning.
e Overgang till fornybar energi genom biodrivmedel, el och vatgas.

De tva forsta satten minskar behovet av energi och resurser for transporter. Det sista sattet
maste till for att trafiken ska na nollutslapp. Manga pekar pa att det behovs en kombination
av de tre satten for att na klimatmalet for transportsektorn (Energimyndigheten, 2017;
Klimatpolitiska radet, 2021; Regeringen, 2019).

Omstéllningen till férnybar energi sker nu pa bred front (Energimyndigheten, 2022), men
farhagor finns dver den kommande héga forbrukningen av biodrivmedel (2030sekretariatet,
2021). Dessutom forvantas trafiken 6ka, vilket kraver mer transportinfrastruktur, sannolikt
mer energi och att vi kommer att resa allt langre. Ett satt att bromsa eller motverka den har
trenden &r att samhallet blir mer transporteffektivt.



Johansson & Norman (2021) kommer fram till att det transporteffektiva samhéllet ar det
sattet av de tre, som &r mest ekologiskt, socialt och ekonomiskt hallbart. Med hansyn till
hallbarhetseffekterna ar det ocksa den vag som har storst mojlighet att fa acceptans och
darmed langsiktigt minst svar att genomfora. Trots detta gar forandringen till ett
transporteffektivt samhalle alldeles for langsamt.

Begreppet transporteffektivt samhalle forklaras mer utforligt i avsnitt 2.1, men kan kort
beskrivas som ett samhélle dér behovet av transporter inte ar lika stort. Ett satt att
astadkomma detta ar att genom samhallsplanering arbeta med fortatning och
funktionsblandning, framforallt i tatorter, for att manniskor ska fa kortare resvag mellan sina
malpunkter som exempelvis bostad, arbete, skola, service, handel, vanner och rekreation. Det
har minskar ocksa kostnader for den enskilde och for samhallets transportinfrastruktur. Kan
dessa malpunkter dessutom nas via gang eller cykel sa okar hélsan genom den fysiskt aktiva
forflyttningen samt bidrar till ett minskat behov av infrastruktur i exempelvis bilvagar och
parkeringsplatser. Det har sparar tatorten utrymme, som i sin tur kan leda till att
malpunkterna kan narma sig ytterligare. Kollektivtrafik &r ocksa mer yt- och
transporteffektivt &n personbilar.

Till det transporteffektiva samhallet raknas foreteelser och styrmedel som mobility
management, bildelning/bilpooler, distansutbildning, distansarbete och resfria mdten samt
Okad e-handel, parkeringspolicy och parkeringsavgifter, hastighetssankningar,
avstandsbaserad skattereduktion, forbattrad trafikledning och trafikinformation och
samordning av godstransporter med ruttoptimering och ¢kad fyllnadsgrad, langre och tyngre
lastbilar, eller battre utnyttjande av andra trafikslag.

Det ar flera aktorer som har radighet éver namnda foreteelser i omstallningen till det
transporteffektiva samhéllet: Kommuner har ansvar for planering av markanvandning (SFS
2010:900) och ager eller & huvudman for en stor del av samhallets fysiska infrastruktur.
Genom det kommunala planmonopolet (Boverket, 2020b) ar det kommunerna som planerar
var ny bebyggelse ska ske och hur den ska anvandas och i viss man utformas, men som ocksa
oftast ar huvudman for de allménna platserna, gator, kollektivtrafik-hallplatser, GC-véagar
m.m. Regioner har ansvar for regional kollektivtrafik (SFS 2010:1065) men har ocksa genom
plan- och bygglagen ett visst ansvar for fysisk planering i Skane, Stockholm och Halland
genom kravet pa att uppratta en regionplan. Dessa aktorer sitter pa en viktig nyckel till en
transporteffektiv samhallsutformning och &r de som bast k&nner till de visioner, planer och
beslutade atgarder som kan forvantas inom en dverskadlig framtid for en stor del av
samhaéllets trafikmiljoer och transportsystem.

Vissa statliga myndigheter har ocksa betydelse i detta avseende. Trafikverket planerar
trafikens infrastruktur i en storre skala, genom bl.a. sin nationella infrastrukturplanering



(Trafikverket, 2022b) som visar vilka nationella infrastrukturatgarder som ska prioriteras
kommande tolvarsperiod. Aven Boverket, Energimyndigheten, Naturvéardsverket och
Trafikanalys kan fa genomfora regeringsuppdrag att utreda fragor om transporteffektivitet.
Regeringen tar genom Infrastrukturdepartementet beslut om nationell plan for
transportinfrastrukturen samt om styrmedel som ror det trasporteffektiva samhéllet.
Naringslivet eller den enskilde har ocksa radighet 6ver en hel del beslut som skulle kunna
forandra beteendet mot ett mer transporteffektivt samhélle.

Men, det finns manga hinder och utmaningar med att gora samhallet mer transporteffektivt,
inte minst i kommuner. Det kan handla om organisatoriska brister, resursbrister eller
bristande intresse och kunskap, dar kopplingarna till globala mal upplevs for avlagsna, dven
for de som vill forandra.

Ett transporteffektivt samhélle dr, som namnts tidigare, ocksa det satt som bidrar mest till att
uppfylla aven andra hallbarhetsmal. Messerli et al. (2019) konstaterar att ar varlden sannolikt
inte kommer att uppna merparten av de 169 delmal inom de 17 globala héllbarhetsmalen.
Mycket mer maste handa mycket fort for att astadkomma de forandringar som kréavs for att na
malen och mycket kvarstar for att halla oss inom de planetédra granserna (Randers et al.,
2018). Mycket fokus ligger pa klimatmalet vilket &r en svar uppgift i sig. Dartill finns 16
andra globala hallbarhetsmal dar vi ar langt ifran att na malen. Lyckligtvis pekar forskningen
pa att atgarder och styrmedel for att na klimatmalen dven kan bidra till annan hallbarhet
(Karlsson et al., 2020). Staderna har en central roll i omstéllningsarbetet genom att mer an
halften av vérldens befolkning bor i stader och att andelen 6kar, samtidigt som staderna star
for 6ver 70 procent av den globala klimatpaverkan och 60 procent av resursanvandningen
(UN, 2019).

De globala malen &r uppbyggda for att bli integrerade i vidare system och regelverk, vilket
innebér att de maste integreras i den 6versiktliga planeringen och i det vardagliga arbetet
(Gustafsson & Ivner, 2016). Pa den nationella nivadn menar Brokking et al. (2020) att det mest
effektiva sattet att styra och forhalla sig till hallbarhetsarbetet i stadsbyggnadsprocessen &r
genom lagstiftning, dar det framforallt pa& kommunal niva handlar om Plan- och bygglagen
och Miljobalken (Bergkvist et al., 2021).
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1.3 Uppsatsens syfte och fragestallningar

Syfte

e att bidra till en battre forstaelse om vad det transporteffektiva samhallet &r, vilka effekter
det for med sig, varfor det anses vara bra och hur det kan genomféras.

e att ge eninblick i hur det gar for tre kommuner ar 2022 i arbetet for ett transporteffektivt
samhalle och kunna visa pa bra exempel.

Fragestallningar

e Hur langt har arbetet for ett transporteffektivt samhélle kommit i de studerade
kommunerna?

e Vilka hinder moter dessa kommuner i arbetet for en mer transporteffektiv
samhallsutformning?

e Pavilka satt kan samhallet bli mer transporteffektivt?

Ett transporteffektivt samhélle &r en kombination av en hallbar mobilitet och en
transportbesparande fysisk planering. Svaren till fragestallningarna &r viktiga i arbetet for en
hallbar stadsutveckling kopplar darmed till utbildningens titel; Hallbar stadsutveckling.

1.4 Avgransningar

Uppsatsen utgar fran det kommunala arbetet i stravan att na globala mal for transportsektorn,
nedbrutet i nationella mal och kommunernas radighet dver sin del i arbetet for hallbara
transporter genom ett transporteffektivt samhalle. Det nationella och regionala arbetet for ett
transporteffektivt samhalle studeras inte mer an utifran ett kommunalt perspektiv.

De kommunala verktygen som berors ar deras radighet, kompetens, resurser, intresse och
politisk vilja och hur dessa anvinds. Aven interna arbetssatt, samverkan och samarbete
behandlas. Fran kommunernas verktygslada for att géra samhéllet mer transporteffektivt
namns fysisk planering, strategiarbete och implementering samt styrmedel for hallbar
mobilitet.
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Med resor och transporter menas i uppsatsen bade person- och godstransporter pa lokal niva
samt i vissa fall persontransporter pa regional niva. Interregional samt internationell mobilitet
ingar inte.

Empirin avgransas till att ha studerat tre kommuners visionsdokument fér hallbar mobilitet
och till 17 intervjuer med tjanstepersoner och politiker fran dessa kommuner som &r dels en
storstad, en storre stad och en mindre, dels en informant fran ett universitet samt en informant
fran en statlig myndighet. Empirin ska spegla kommunernas malsattningar, arbetssatt och
atgarder och den tekniska, politiska samt tids- och resursméassiga genomfarbarheten dar stod
hamtas fran vetenskaplig litteratur. Aven nationella styrmedel for det transporteffektiva
samhallet beskrivs.

Dar begreppet hallbarhet anvands, utgar uppsatsen fran stark hallbarhet, vilket innebar att
samhaéllet inte far tara pa naturresurserna. Vid stark hallbarhet kan det ekologiska kapitalet
inte bytas mot exempelvis ekonomiskt kapital (Alfredsson et al. 2006). Den sociala
hallbarheten begransas till spektret individniva till nationell niva, men har i uppsatsen sin
tyngdpunkt i det urbana lokalsamhallet. Ekonomisk hallbarhet ses som ett satt att hushalla
med resurser, undvika éverkonsumtion for att béattre klara kriser och vara férandringsbenégen
men anda langsiktig. Exempelvis ska tillgangar och resurser anvandas och vardas for att
skapa langsiktigt hallbara varden genom battre nyttjande, ateranvandning och atervinning sa
att aven framtida generationer kan fa sina behov tillgodosedda (Hogskolan i Gavle, 2021).
Andra hallbarhetsbegrepp som exempelvis kulturell-, eller institutionell-, har har ansetts inga
i social hallbarhet (Soderqvist et al., 2022).
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2 Teoretiska utgangspunkter

| det har avsnittet behandlas uppsatsens teoretiska utgangpunkter och begrepp som utgor
ramen fOr uppsatsen stallningstaganden. Avsnittets rubriker &r; Vad &r ett transporteffektivt
samhalle och Vilka effekter kan ett transporteffektivt samhalle ge. Forst beskrivs bakgrunden.

Bakgrund

Forbranning av fossila branslen i varlden utgor den storsta andelen klimatpaverkande utslapp
(Naturvardsverket, 2021a). Den svenska transportsektorn star for en tredjedel av Sveriges
totala utslapp av vaxthusgaser (Naturvardsverket, 2021c). Av den tredjedelen kommer 91
procent fran vagtrafiken, dar persontransporter med bil star for 67 procent (Sveriges
Miljomal, 2022a; Naturvardsverket, 2019). Forutom biltrafikens utslapp som paverkar
manniskor, djur, natur- och kulturmiljoer negativt sa leder biltrafiken ocksa till en forsamrad
framkomlighet for 6vriga trafikanter i stader till foljd av trafikfloden och barridreffekter
(Boverket et al., 2015). Sveriges riksdag har darfor beslutat om strategiska transportpolitiska
mal for transportsektorn (Sveriges miljomal 2022a).

Det transportpolitiska malet (riksdagen 2009), syftar till att trygga en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela
Sverige. Med hallbar transportforsorjning menas ett transportsystem som kan tillgodose
dagens samt kommande generationers transportbehov (Hydén et al. 2008 s.48). Det
transportpolitiska malet rymmer i sig ett funktionsmal och ett hansynsmal (Regeringen u.a.).

Funktionsmalet syftar till att det svenska transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska bidra till att allas grundlaggande transportbehov kan tillgodoses genom
tillganglighet och god kvalitet (Regeringen, u.d.). Funktionsmalet ska enligt regeringen ske
inom ramen for hansynsmalet, vilket innebar att utformning, funktion och anvandning ska
utvecklas pa ett sddant satt att ingen manniska skadas allvarligt eller dor.

Hansynsmalet syftar aven till att transportsystemets funktion och utformning ska bidra till att
de svenska miljokvalitetsmalen nds och en forbattrad folkhélsa (Regeringen, u.d.). Inom
hansynsmalet sa ryms dven det etappmal som ingar i riksdagens klimatmal for
transportsektorn.

Med anledning av problembilden kring utslappen fran transportsektorn togs ett nytt svenskt
klimatpolitiskt ramverk fram som tradde i kraft 2018. Det klimatpolitiska ramverket
innehaller en ny klimatlag, klimatmal och inrattandet av ett klimatpolitiskt rad
(Regeringskansliet 2017a). Det huvudsakliga klimatmalet ar att Sverige ska generera noll-
nettoutslapp av vaxthusgaser senast 2045. Dérefter ska Sverige uppvisa negativa utslapp
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(Regeringen, 2016). | klimatmalet ingar aven ett etappmal som innebér att Sveriges inrikes
transporter, bortsett fran inrikes flyg, ska minska med 70 procent till 2030 jamfort med de
nivaer som uppmattes 2010 (Sveriges miljomal, 2022a). Statliga utredningar, propositioner
och direktiv har under senare ar lyft fram att transportsystemets klimatomstéllning behéver
omfatta tre kategorier av atgarder; energieffektivare fordon, fossilfria drivmedel samt insatser
for ett mer transporteffektivt samhéalle (Witzell, 2022).

2.1 Ett transporteffektivt samhalle
2.1.1 Vad ar ett transporteffektivt samhélle?

En entydig innebdrd saknas av begreppen transporteffektivitet och transporteffektivt
samhalle, men har redogors for olika tolkningar fran; Regeringen, Energimyndighetens
samordningsuppdrag "SOFT”, Utfasningsutredningen, Utredningen Samordning for
bostadsbyggande genom en sammanstallning i Klimatrattsutredningen (Regeringen, 2022a).

Klimatpolitiska handlingsplanens tolkning (Regeringskansliet, 2019):

| det transporteffektiva samhéllet &r det transportarbete som utfors sa effektivt som majligt
utifran energi-, miljo- och ekonomiska perspektiv for att astadkomma tillganglighet,
hallbarhet och konkurrensférmaga. Transporteffektivitet kan beskrivas som att sambandet
mellan tillgdnglighet och 6kat transportarbete minskar. | ett mer tranporteffektivt samhalle
kan tillgangligheten oka samtidigt som det trafikarbete som kravs for att uppna motsvarande
tillganglighet kan minska. Utveckling mot ett mer transporteffektivt samhalle innebéar saledes
att trafikarbetet, och darigenom utslappen och évrig miljopaverkan, kan minska utan att
tillgangligheten forsamras. Detta astadkoms bl.a. genom transporteffektiv samhallsplanering,
universell utformning, tillgang till effektiv, punktlig och tillforlitlig kollektivtrafik,
samordnade godstransporter, éverflyttning till mindre energiintensiva transportsatt och
fordon, 6kad fyllnadsgrad, 6kad majlighet till langre och tyngre tag, 6kad mojlighet

till 1angre och tyngre lastbilar dar overflyttning till jarnvag och sjofart inte ar ett realistiskt
alternativ, ruttoptimering, 6kad anvandning av digitala lésningar och innovativa lokala och
regionala transport- och mobilitetslosningar. | vissa fall kan transporter kortas eller ersattas
helt. Utveckling och anvandning av teknisk infrastruktur for virtuella méten och distansarbete
ar ocksa ett exempel pa hur trafikarbetet kan minska utan att tillgangligheten forsamras.”

Energimyndighetens tidigare samordningsuppdrag SOFT (Energimyndigheten, 2020) har
tillsammans med Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket
och Transportstyrelsen tagit fram foljande definition och beskrivning av innebérden av
begreppet transporteffektivt samhalle: ”Med ett transporteffektivt samhalle avses ett samhélle
dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Det
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kan ske bade genom overflyttning till mer energieffektiva fardmedel och trafikslag och
genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersétts helt. Effektivisering av transporter
kan exempelvis ske genom 6kad fyllnads- och beldggningsgrad i gods- och personfordon
eller att transporter kortas genom exempelvis en mer tét och funktionsblandad bebyggelse.
Erséttning av transporter kan ske via bland annat resfria moten eller férandrade arbetsséatt och
konsumtionsval. | och mellan stader och tatorter ar en dverflyttning till andra alternativ &n
personbil och lastbil enklare an pa landsbygden dr bilen ar fortsatt viktig. Aven vad géller
minskat flygande ser forutsattningarna olika ut i olika delar av landet. Ett transporteffektivt
samhélle innefattar bland annat att samhallet planeras sa att en del transportarbete kan minska
genom narhet och funktionsblandning i tatare bebyggelsestruktur.”

Utfasningsutredningen (Regeringskansliet, 2021a) menar att “’ett mer transporteffektivt
samhaélle &r ett samhalle dar tillganglighet skapas pa ett sa effektivt satt som mojligt utifran
energi-, miljo- och ekonomiska perspektiv. Utfasningsutredningen ser fordelar med en
definition som i linje med skrivningarna i den klimatpolitiska handlingsplanen inte pekar ut
vissa trafikslag som mindre energieffektiva. Detta motiveras med att elektrifieringen av
fordonsflottan kan komma att leda till att skillnaden i energieffektivitet mellan olika
fardmedel blir mycket mindre &n i dag.”

Utredningen Samordning for bostadsbyggande (Regeringen, 2021a) narmar sig begreppet
transporteffektivitet fran ett annat hall och utgar delvis fran fyrstegsprincipen i sin
beskrivning. Utredningen menar att transporteffektivitet innebar foljande:

”e Mindre behov av transporter. Detta giller savil till och fran som inom ett tillkommande
bebyggelseomrade och uppnas bl.a. genom lamplig lokalisering, en funktionell
sammansattning i den urbana och regionala strukturen som framjar nérhet till service och
andra samhallsfunktioner samt en inre tillganglighet som genom omradets fysiska utformning
klaras utan energikréavande transportslag.

» Effektivare anviandning av infrastruktur. Detta kan t.ex. uppnas genom att forlagga
tillkommande bebyggelse till omraden dar hog tillganglighet redan finns samt i den befintliga
infrastrukturen frdmja resurseffektiva transportslag.

» Likvérdig tillganglighet till olika trafikslag. Detta kan t.ex. uppnas genom att angéring och
uppstélining av fordon ordnas likvardigt for olika fordonsslag.

* Energieffektivare och miljovénligare fordonstrafik. Fornybara drivmedel for fordon och
energieffektivare fordon kraver aven fysiska atgarder, exempelvis infrastruktur for el, biogas
och vatgas samt angdrings- och uppstallningsplatser for delade fordon, sjalvkorande eller
forarlosa fordon, e-skotrar och cyklar. Trafikverkets beskrivning av ett transporteffektivt
samhalle i inriktningsunderlaget for infrastrukturplaneringen utgar fran ett effektivitetsmatt.”
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Klimatrattsutredningens tillagg: “Ett transporteffektivt samhalle kan beskrivas som nivan pa
tillgangligheten eller transportnyttan i fornallande till insatsen i form av trafikarbete, genom
att oka nyttan eller minska insatsen 6kar effektiviteten. Atgarder som bidrar &r exempelvis att
jarnvagen rustas upp, moderniseras och byggs ut. Vgar som passar in i ett transporteffektivt
samhélle &r samhallsekonomiskt motiverade, &ven med en minskad trafik.” (Regeringen,
2022a)

Atgardsomraden som Trafikverket (2020c) raknar till det transporteffektiva samhallet utgérs
av:

» Sparsam kdrning genom system i fordon, utbildning, vagbeldggning och utformning

» FOrtatning, centralt o kollektivtrafiknéra, funktionsblandning, utformning

* Mobility management

« Satsningar pa gang och cykelinfrastruktur

«  Okat utbud kollektivtrafik

+ Stimulering av bildelning framfor individuellt bilagande

» FOrbattrat erbjudande av distansutbildning, distansarbete och resfria méten

Okad e-handel

» Parkeringspolicy och parkeringsavgifter

» Sénkning av hastighetsgransen, 10 km/h landsbygd utom glesbygdslan och i tatort

« Avstandsbaserad skattereduktion ersatter dagens skatteavdrag

+ Trafikledning och trafikinformation

» Samordnade godstransporter i staden

» Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad godstransporter

« Langre och tyngre lastbilar

« Battre nyttjande av andra trafikslag (investeringar, underhall, mjuka atgarder m.m.)

Utformning och placering av samhaéllets bebyggelse och infrastruktur ar en viktig
utgangspunkt, dar fokus i planeringen ska utga fran ordningen gang, cykel, kollektivtrafik,
samordnade godstransporter och i sista hand personbilen. For att skapa detta behéver den
fysiska planeringen kannetecknas av att man bygger tatt, centralt, kollektivtrafiknara och med
god funktionsblandning.

Hér nedan foljer en kondenserad information om parametrar som kan géra samhallet mer
transporteffektivt, presenterade i en punktlista.

Informationen &r hamtad fran Trafikverkets publikation Kunskapsunderlag om
energieffektivisering och begransad klimatpaverkan, (2020c)

e Vid fortatning ar viktigt med kvalitet i stadsrummet med plats for olika
samhallsfunktioner och att inte bebygga vérdefulla gronytor.
e Lokalisering av ny bebyggelse narmare stadskarnan, lokala centrum eller stationsstéder.
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o Kortare avstand mellan kollektivtrafik och malpunkt.

e Funktionsblandning med narhet till olika malpunkter, garna pa gang- eller cykelavstand.
En blandning av olika bostéder, arbetsplatser, service, handel, rekreation, skola etc.

e Attraktiv utformning for gaende och cyklister vid stora vagar, i korsningar, laga
bilhastigheter, gena strak vid barriarer m.m.

e Mobility management ska mojliggéra och informera om hur befintlig infrastruktur kan
nyttjas mer effektivt och hallbart.

e Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik binder ihop staden, stader och regioner.

e Tillgang till, och kostnad for bilparkering.

e Trafikledning handlar om hur trafiken ska styras i syfte att minimera stérningar, som
trafikinformation, signalreglering eller variabel hastighetsskyltning.

e Bildelning eller uthyrning genom bilpooler men ocksa for cyklar och micromobilitet.
Aven samakning och taxi.

e E-handel spar resor, men forutsatter hallbar distribution och att inte konsumtionen 6Kkar.

e Resfritt — digitala métesformer i arbetet, i utbildningen eller med vanner m.fl.

e Hastigheten pa vagar har stor betydelse for utslapp av koldioxid, emissioner fran avgaser,
dack, och vagslitage och buller samt olycksrisk och barriareffekt.

e Godstransporter flyttas fran vag till sjofart och jarnvag, men ocksa effektivisering av
trafikupplagg, optimering av fordon (langre, tyngre, hogre och bredare tag), langre och
nya motesspar, hégre barighet, dubbel- och fyrspar, enkelriktning och signaloptimering,
triangelspar, hastighetsoversyn, nya motesstationer och plattformsforlangning.

e Samordning av godstransporter och cykeldistribution i stader.

e Ruttoptimering och 6kad fyllnadsgrad minskar fordonsrorelser och kostnader, men kréver
samordning och digitalisering.

e Tyngre transporter (74 ton) och lasthilar pa upp till 34 meter kan ge minskade utslapp.

Istdllet for transporteffektiv har ordet “transportsnal” och ”bilsnél” tidigare anvants i olika
sammanhang, och haft en liknande betydelse. | en gods- och transportkontext kan
transporteffektiv ha en mer teknisk betydelse. 1 vissa fall anvands ocksa begreppet
transporteffektiv som en konsekvens av ménniskors val nér kostnader for resor och
transporter 6kar, exempelvis pa grund av 6kade drivmedelspriser, hojda skatter eller avgifter.
| den hér uppsatsen anvands ordet transporteffektiv, och tolkningen av begreppets breda
innebdrd &r inte djupare an att den kan inrymmas i alla de tolkningar som redogjorts for i
detta avsnitt.
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2.1.2 Vilka effekter kan ett transporteffektivt samhalle innebara?

Ett transporteffektivt samhéalle ndmns som ett av de tre sétten for att stalla om till ett hallbart
transportsystem, dven om det ofta poéngteras att utdver ett transporteffektivt samhélle,
behdver anvandningen av fornybara drivmedel och andelen elfordon 6ka for att utslappen av
vaxthusgaser helt ska kunna upphéra (Padam et al., 2022). Ett transporteffektivt samhalle ses
dock som centralt for att trafiktillvaxten inte ska tillintetgéra effekten av andra klimatatgarder
eller att kraftigt 6ka anvandning av biodrivmedel eller batterimetaller. Om atgarder gors inom
alla tre omraden kan dessutom omstéllningen nas kostnadseffektivt. Det transporteffektiva
samhaéllet ses dock som en mojliggdrare for en socialt och ekologiskt hallbar omstallning for
att na klimatmalen.

Manga utav de transporteffektiva atgarderna gynnar ocksa sociala natverk med dkad tillit
samt utbyte av varor och tjanster, dven kallat socialt kapital, vilket &r en viktig del av den
sociala hallbarheten. Inte minst kollektivtrafiken kan bidra till det sociala kapitalet genom att
olika manniskor anvander det pa lika villkor. Samtidigt bidrar kollektivtrafiken till trygghet
néar fler vistas i publika miljéer och till minskad segregation genom att binda ihop olika
bebyggelseomraden (Dymén et al., 2020).

Transporteffektivitet kommer att vara mer betydelsefull i urbana miljéer, i synnerhet for att
undvika trafikinfarkt och for att skapa trivsamma stadsmiljoer. (P4dam et al., 2022). | en tat
stad med utbyggd kollektivtrafik ar trafikarbetet betydligt mindre (Newman & Kenworthy,
1989). Utanfor landets urbana miljoer kommer det transporteffektiva samhallet sannolikt att
maérkas mest i 6kad jarnvéagsutbyggnad, forbéttrade system for distansutbildning,
distansarbete och resfria moten, 6kad e-handel, sédnkta hastighetsgranser (utom i
glesbygdslan), avstandsbaserad skattereduktion, mer godstransporter med tag och bat samt
farre, men langre och tyngre lastbilar (Johansson & Norman, 2021). Pa landsbygden och i
mindre tatorter kommer bilen att vara viktig som transportmedel &ven i framtiden. Samtidigt
ar det viktigt att dven landsbygden ges forutsattningar att vara en del av omstallningen till ett
hallbart transportsystem (Trafikverket 2022a)

Ett transporteffektivt samhélle kan innebéra betydande potentialer for att minska biltrafiken
(Ewing och Cervero, 2010 samt Stanley et al., 2017) med kortare avstand i staden och att
alternativen till bil och lasthil 6kar. Minskad biltrafik, lagre hastigheter och fler som gar,
cyklar och aker kollektivtrafik bidrar till 6kad fysisk aktivitet, forbattrad livsmiljo och béttre
trafiksakerhet, men ocksa till minskad resursanvandning i form av bl.a. biodrivmedel,
material till fordon och infrastruktur.

Det transporteffektiva samhallet ar enligt Johansson & Norman (2021) dven det satt som &r
mest ekonomiskt hallbart, eftersom investeringar i transporteffektivitet ar beteende- och
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strukturférandrande och fortsatter att spara resurser dven efter att investeringens
avbetalningstid &r 6ver. Sattet Energieffektivare fordon och anvandning spar visserligen
resurser i fordonet, men inte i samhallsutformningen. Sattet Overgdng till fornybar energi
genom biodrivmedel, el och vatgas innebar en 6kad och sannolikt en ohallbart hog produktion
av biodrivmedel samt en trafikokning med fler fordon och sannolikt fler vagar, vilket leder
till ett Okat transportbehov med risk for glesare stadsstrukturer.

| godstransportsystemet anvéands begreppet transporteffektivitet i minskningen av
transportarbete (ton-kilometer) men ocksa som effektivare nyttjande av resurser i minskat
trafikarbete (fordons-kilometer). Transporteffektivt arbete kan darmed vara viktigt for att
lyckas med implementering av den nya fossilfria tekniken, som i sig inte racker for att na
klimatmalen, trafiken maste helt enkelt minska (McKinnon, 2018).

Men att minska transportarbetet kan vara kontroversiellt och tolkas som att transporter ar
nagot negativt (ALICE, 2019) dven om dessa atgarder kommer bli viktigare framéver
(McKinnon, 2018; Palsson och Johansson, 2016).

Faktorer som paverkar godstrafikens transporteffektivitet kan vara lokalisering av terminaler,
produktion och lager och samlastningscentraler (Blinge och Svensson, 2006). ALICE
inkluderar aven logistiknatverkets nodpunkter, distributionsuppldgg och
leveransstallen/konsumenter, samt resursutnyttjande inklusive trafikarbetet, men ocksa
minskad konsumtion eller tidiga bokningar och langre leveranstid (ALICE, 2019). Att
anpassa lastbilens storlek efter lasten och att optimera anvéndningen av fordonsutrymmet ar
tva atgarder for att astadkomma en hog fyllnadsgrad (ALICE 2020). Enligt ALICE (2020)
kan godstransporter samordnas genom urbana konsolideringscenter, crowd-shipping dar
privatpersoner hjalper till att transportera gods och ta med returer, dar informations- och
kommunikationsteknologi kan bidra mycket (Bull Sletholt et al., 2020; World Economic
Forum, 2016). Samarbete ar viktigt for att astadkomma 6kad transporteffektivitet (Hoen och
Zondag, 2014) men ocksa éverflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart ar
transporteffektivt vid stora volymer (Karlsson et al., 2020).

Ett transporteffektivt samhélle har fokus pa att minska bil- och lastbilstrafiken. | olika
scenarier for ett transporteffektivt samhalle anvander Trafikverket (2020a) olika
kombinationer styrmedel och atgarder som forbéttrar alternativen till bil- och lastbilstrafik. |
de kombinationer som liknar ett transporteffektivt samhélle antas personbilstrafiken minska
med 10 — 18 procent till 2030 och 10 — 26 procent till 2040 jamfort med ett referensscenario
utan styrmedel och atgirder. Motsvarande minskning for lastbilstrafiken dr 5 — 12 procent till
2030 och 5 — 17 procent till 2040 jamfort med referensscenariot. (Trafikverket 2020a) .
Genom att kombinera atgarderna med hogre bransleskatter och kilometerskatt tillsammans
med energieffektivisering och elektrifiering skulle &ven mangden biodrivmedel kunna
begrénsas.
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I den klimatpolitiska handlingsplanen (Regeringen, 2019) skriver regeringen: “For att
etappmalet for inrikes transporter och det 6vergripande klimatmalet ska kunna nas behdver
Sverige bli ett mer transporteffektivt samhélle, dar trafikarbetet kan minska utan att gora
avkall pa tillgingligheten.” Aven rapporten Scenarier for transportsystemet (Trafikverket
2020a) och Klimatréattsutredningen (Regeringen, 2022a) landar i denna slutsats. Har n&mns
tre skal till att omstéllningen bor vila pa alla de tre sétten att na klimatmalen (energieffektiva
fordon och anvéndning, erséttning av fossila drivmedel med fornybar energi samt ett mer
transporteffektivt samhaélle).

Skal 1: Omstallningen &r stor och behdver ske pa kort tid, vilket gor det svart att klara det
med enbart ett eller tva av omradena. Det finns ocksa en osakerhet i effekter av styrmedel.
Skal 2: Spridning av riskerna. De globala resurserna ar begransade nar det galler ravaror till
biodrivmedel, batterier och drivlinor till elbilar, bransleceller, fordon och infrastruktur.

Skal 3: Det finns stora synergieffekter med andra hallbarhetsmal, inte minst nar det galler ett
transporteffektivt samhélle.

Den globala tillgangen pa biodrivmedel &r begransad. For att till slut nd nollutslapp maste en
overgang till fornybar energi ske, och da maste biodrivmedel fortfarande vara ett alternativ.
Farre fordon ar mer resurseffektivt och har en lagre energi- och materialanvandning, och
kraver inte en utbyggd transportinfrastruktur. Omstéllningen kan ge incitament for
néringslivet att utdver minskade utslapp dven starka innovationskraften och oka
sysselsattningen (Trafikverket 2022a). Det transporteffektiva samhallet skapar ocksa minskad
trangsel genom minskad biltrafik, 6kad fysisk aktivitet genom mer gang och cykel istéllet for
bil, lagre buller, mindre luftféroreningar, farre dédade och skadade i trafikolyckor samt
minskat buller genom elfordon och mindre trafik. Nyttorna ar mycket stora, dven i monetara
matt (Smith et.al. 2016).
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3 Metod

Det hér avsnittet beskriver vilka metoder som anvénts i uppsatsen och hur material har
samlats in och bearbetats for att kunna besvara uppsatsens fragestallning och for att resultatet
ska vara sa trovardigt som mojligt.

3.1 Teori

Uppsatsen har utgatt fran en traditionell litteratursokning, med en kombination av peer-
review artiklar, facklitteratur samt rapporter fran myndigheter, utredningar och
forskningsprojekt inom omradet. Den traditionella litteraturstudien har enligt Hart (2018)
fokus pa teori och metodologi och avser att na en hogre kunskapsniva inom ett amne. Hart
papekar att den traditionella litteraturstudien ocksa kan vara systematisk och anvénder sig
utover peer-review artiklar ofta a&ven bocker, rapporter och sa kallad gra litteratur.
Anledningen till att en traditionell litteratursokning har valts &r att den mojliggjort ett bredare
urval av litteratur som har varit mer relevant utifran fragestallningarna om det kommunala
perspektivet och det transporteffektiva samhallet i Sverige. Sékningen har gjorts foretradesvis
i Google Scholar via Sveriges Lantbruksuniversitet, med utvalda sékord som
Transporteffektivt samhélle, implementering, hallbar mobilitet, hallbar stadsutveckling,
trafikstrategier och styrmedel. Antalet traffar har fatt en forsta gallring utifran relevansen i
artiklarnas titel och en andra gallring utifran genomlasning av abstract. Syntesen av
litteratursokningarna har sammanstallts i avsnitt 2, Teoretiska utgangspunkter och i avsnitt 4,
| strdvan efter det transporteffektiva samhaéllet.

3.2 Empiri

De delar av uppsatsen som bygger pa empirisk faktainhamtning bidrar med kunskap om hur
det kommunala genomférandet av det transporteffektiva samhéllet fortléper i Sverige och
presenteras i avsnitt 4; I strdvan efter ett transporteffektivt samhélle”. Empirin &r dels
hamtad genom dokumentanalyser fran tre kommuner, med fokus pa fysisk planering och
visionsdokument for en hallbar mobilitet och dels fran 17 intervjuer med tjanstepersoner och
politiker fran samma tre kommuner samt ett universitet och en statlig myndighet. Intervjuerna
ger en relevant, nutida och specifik bild av det operativa genomfdrandet av ett
transporteffektivt samhalle i tre kommuner, vilka &r; en storstad en storre stad och en mindre
stad.

3.2.1 Dokumentanalys

En kvalitativ dokumentanalys i syfte att fa en djupare inblick i kommunernas strategiska
dokument har genomforts infor intervjuerna. Kvalitativ dokumentanalys &r en metod for att
granska texter och analysera dess innehall och betydelse (Esaiasson 2017, s.211-212).
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Storstadens dokument som analyserats &r:

o Trafikstrategi (Malmo Stad, 2004).

e Parkeringspolicy och Parkeringsnorm (Malmg Stad, 2010a).

e FOrtatning. Dialog. PM (Malmo Stad, 2010b).

e Godstrafikprogram (Malmd Stad, 2014).

e Trafik- och Mobilitetsplan (Malmg Stad, 2016).

e Oversiktsplan. Planstrategi (Malmo Stad, 2018).

e Oversiktsplan for Nyhamnen (Malmo Stad, 2019).

e Uppfdljning pa trafik- och mobilitetsomradet (Malmé Stad, 2020a).

e Policy och norm fér mobilitet och parkering (Malmo Stad, 2020b).

e Genomfdrandeplan omvandla Parkering Malma till Mobilitet Malmé (Malmo Stad,
2020c).

e Mobilitetsatgarder och utformning av parkering forfastighetsagare (Malmo Stad,
2021).

Den stdrre stadens dokument som analyserats &r:
e Handbok i bilsnal samhallsplanering (Lunds kommun, 2005).
e LundaMaTs Il (Lunds kommun, 2015).
e Oversiktsplan (Lunds kommun, 2018a).
e Cykelstrategi (Lunds kommun, 2018b).
e Parkeringsstrategi Remissforslag (Lunds kommun, 2020a).
e LundaMaTs Il Arsrapport (Lunds kommun, 2020b).
e Gangplan Remissversion (Lunds kommun, 2021).

Den mindre stadens dokument som analyserats &r:
e P-norm (Karlshamns kommun, 1984).
e Handlingsprogram for hallbar utveckling (Karlshamns kommun, 2007).
e Trafikvision (Karlshamns kommun, 2012).
e Overgripande Trafik- och parkeringsutredning (Karlshamns kommun, 2014).
e Oversiktsplan (Karlshamns kommun, 2015).
e Trafik- och bullerutredning Starnd Sjostad (Karlshamns kommun, 2020).

Dérutover har ett antal regionala dokument lasts igenom infor intervjuerna, exempelvis
Trafikforsorjningsprogram for Skane 2020-2030, Det 6ppna Skane 2030 - Skanes
utvecklingsstrategi, Regionalt trafikforsorjningsprogram for Blekinge 2012-2015, Framtidens
kollektivtrafik i Blekinge, Lansplan for regional transportinfrastruktur for Blekinge 2010 —
2021, Trafikforsorjningsprogram Blekinge 2020 — 2023, Vaxtplats Blekinge Regional
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utvecklingsstrategi fram till 2030. Dessa dokument &r undantagna i dokumentanalysen, men
har funnits med som bakgrundsmaterial i manga intervjuer.

For att kunna besvara uppsatsens fragestallningar studerades framforallt de tre kommunernas
strategier for hallbarhet, trafik och fysisk planering. Darefter utférdes semistrukturerade
intervjuer med de kommunala tjanstepersoner som arbetar med planering eller genomférande
av dessa strategier i kommunerna, for att fa reda pa hur det gar och vilka utmaningar som
finns. Mer om det i avsnitt 3.2.2 Intervjuer. Vid intervjutillfallena och framférallt i den
tematiska sammanfattningen av dokumentanalysen och intervjusammanstéllningen kunde en
jamforelse ske, huruvida kommunernas visioner, strategier och planer éverensstamde med
vad som faktiskt gors i respektive kommun. Det ska tilldggas att en intervju gjordes med en
universitetslektor och en intervju med en expert pa en statlig myndighet for att fa ytterligare
perspektiv. Att bara tre kommuner valdes var en avgransningsfraga och valet av just dessa
kommuner i ett begransat antal var for att fa en spridning i kommunstorlek, en storstad, en
stOrre stad och en mindre stad, enligt SKR:s kommungruppsindelning.

3.2.2 Intervjuer

For att undersoka hur kommuner arbetar med hallbar mobilitet har sammanlagt 17 intervjuer
genomforts i mars till maj 2022. Atta av dessa har jobbat i den kommunala férvaltningen i en
svensk storstad, tre i en svensk storre stad, fyra i en svensk mindre stad samt en (1) pa ett
universitet och en (1) pa en statlig sektorsmyndighet. Av de intervjupersonerna som arbetat
kommunalt arbetar sju for en teknisk namnd, fem for en byggnadsnamnd, tva for
kommunfullmaktige och en (1) for en miljonamnd. Rollerna &r trafikstrateg, gatuingenjor,
miljOstrateg, planarkitekt, universitetslektor, politisk samordnare, expert, strategisk planerare,
chef och, tva & namndsordforande och sex stycken &r trafikplanerare.

De som intervjuats har valts pa grund av sin kunskap inom det omrade som undersoks i
studien. Ett selektivt urval av informanter har gjorts, vilket innebér att informanterna
handplockats utifran forskarens uppfattning om vilka individer som kan dela med sig av
relevant information, likt vad David & Sutton (2016) beskriver.

Intervjuerna har gjorts genom en semistrukturerad metod dar fragorna och samtalsémnena har
varit forutbestamda, men har anda skiljt sig lite beroende pa vem som har intervjuats.
Eventuella foljdfragor har uppstatt utifran det som informanten berattat, vilket har blivit
intressanta uppslag i intervjuerna. Flexibiliteten och majligheten till foljdfragor ses som den
starkaste fordelen med semistrukturerade intervjuer (Bryman 2018: 563-565). | en flexibel
intervju dar deltagarna innehar expertkunskap kallas de som intervjuas for informanter.
Genom semistrukturerade intervjuer fick informanterna chansen att utveckla sina egna tankar
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och beréatta om sina egna uppfattningar, vilket ocksa ses som en tillgang (Merriam & Grenier,
2019; 11, 286 samt David & Sutton, 2016; 99, 113) for att kunna fa en bra bild av hur arbetet
med implementeringen av kommunens visionsdokument for hallbar mobilitet har fungerat
och genomforts. Pa sa satt har informantens kunskap och beréttelse kunnat utvecklas i
intervjuerna, vilket ytterligare har varit fordelaktigt eftersom intervjuerna har velat ta reda pa
olika aspekter fran olika infallsvinklar och fran varierande professioner.

Intervjuerna gjordes genom videokonferens som spelades in for att fokusera pa samtalet med
informanten istallet for att anteckna. Efter intervjuerna, som gjordes i mars, april och maj
2022, avlyssnades inspelningarna och det som informanterna sagt i intervjun skrevs ner.
Nagon fullstandig transkribering gjordes inte. Den nedskrivna texten mailades sedan till
respektive informant, for att ge denne mojlighet att l1asa igenom for att kunna éndra,
fortydliga, ta bort eller lagga till. Syftet var att undvika missforstand samt att ge majlighet for
informanten att ge en mer genomtankt bild eller lagga till sadant som missats. Det var ocksa
ett sitt for mig att kénna att intervjutexterna fatt ett ”godkannande”. Jag bad informanterna att
fa den dndrade texten tillbaka med andringarna fargmarkerade for att undvika missar. Alla
informanter fick tre veckors svarstid, med det tillagget att de inte behdvde svara, men att
texten da dnda kunde anses vara OK. Det bor tilldggas att informanterna visste att deras namn
inte skulle framga i uppsatsen och &ven att deras roller skulle vara delvis anonymiserade.

3.2.3 Urval av informanter

Kommuner har ansvar for planering av markanvéndning (SFS 2010:900) och &ger eller &r
huvudman for en stor del av samhallets fysiska infrastruktur. De som arbetar 4t kommunernas
byggnads-, trafik- eller miljonamnd sitter pa en viktig nyckel till en transporteffektiv
samhéllsutformning och ar ocksa de som bast kanner till de visioner, planer och beslutade
atgarder som sker bade inom respektive kommun, men ocksa vad som kan forvantas inom en
overskadlig framtid for en stor del av samhallets trafikmiljoer och transportsystem.

Att ta reda pa hur samtliga svenska kommuner arbetar for en transporteffektiv
samhallsférandring vore naturligtvis optimalt for att fa den basta bilden av laget i Sverige.
Tyvarr skulle det vara alldeles for omfattande for en masteruppsats. Urvalet utgick ifran att
kommunernas skulle ha olika befolkningsméngd. Kommunernas storlek och personalstyrkan
har stor betydelse for i vilken omfattning de kan arbeta med hallbar mobilitet eller har nagot
eget visionsdokument, exempelvis en trafikstrategi.

Kommunerna valdes utifran Sveriges kommuners och regioners kommungruppsindelning

(SKR, 2021). Det var uteslutet att inte valja en av de kommuner som har kommit allra langst i
sitt arbete, darfor valdes en storstad (A1- kommuner med minst 200 000 invanare varav minst
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200 000 invanare i den storsta tatorten.). Aven storre stader arbetar i de allra flesta fall aktivt
med hallbara transporter, darfor valdes ocksa en kommun med en storre stad (B3- kommuner
med minst 50 000 invanare varav minst 40 000 invanare i den storsta tatorten). Den tredje
kommunen som valdes &r en av de som inte har kommit lika langt i sitt arbete, men dnda
speglar en stor del av Sverige, tillhor gruppen (C6 - Mindre stad/tatort - kommuner med
minst 15 000 men mindre &n 40 000 invanare i den storsta tatorten).

De kommungrupper som valdes bort var;

e A2. Pendlingskommun nara storstad - kommuner dar minst 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storstad eller storstadsnara kommun.

e B4. Pendlingskommun néra storre stad - kommuner dar minst 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.

e B5. Lagpendlingskommun nara storre stad - kommuner dar mindre &n 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.

e C7. Pendlingskommun nara mindre stad/tatort - kommuner dar minst 30 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i annan mindre ort och/eller dar minst 30 procent
av den sysselsatta dagbefolkningen bor i annan kommun.

e C8. Landsbygdskommun - kommuner med mindre &n 15 000 invanare i den storsta
tatorten, lagt pendlingsmonster (mindre &n 30 procent).

e C9. Landshbygdskommun med besoksnaring - landshbygdskommun med minst tva
kriterier for besoksnaring, d.v.s. antal gastnatter, omséattning inom detaljhandel/ hotell/
restaurang i forhallande till invanarantalet.

Med hansyn till uppsatsens avgransning valdes endast tre kommuner att inga i studien, vilket
blev en kommun i respektive grupp Al, B3 och C6. Eftersom min bostad och mitt larosate
ligger i sodra Sverige valdes kommuner i sodra Sverige. Kommunerna valdes ocksa i tron om
att ha den kunskap som behovs for att pa ett bra sétt kunna ge en bra bild utifran uppsatsens
fragestéllningar om implementeringen av kommunernas mal, visioner och beslutade planer
for att framja hallbara trafiklGsningar i sina stadsmiljoer.

Till storstaden skickades ett informativt mejl till en trafikplanerare pa Fastighets- och
gatukontoret och till en chef pa Stadsbyggnadskontoret. Med hjalp av dessa fick jag sedan
tips pa lampliga intervjupersoner som sedan mailades uppsatsens arbetsplan och en fraga om
de ville delta i en intervju. Med de som svarade ”ja” bokades sedan en motestid for
videokonferens. Senast fyra dagar innan motet mailades samtalsémnena som var formulerade
som fragor samt lankar till de kommunala dokument som jag ville att vi skulle prata om. |
vissa fall bifogades ockséa en powerpointpresentation med valda delar ur kommunala
dokument som skulle diskuteras narmre. Fragorna som anpassats efter respektive informant
varierade inte mycket fran person till person. Mailtext och fragor gar att lasa i bilaga 1.
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Betraffande den storre staden kontaktades kommunens medborgarcenter som gav ut nagra
kontakter att borja med. Till slut erhélls de kontaktuppgifter till de som senare skulle bli
informanter. Darefter gick forfarandet till pa samma satt som for storstaden. | den mindre
staden holls ett informationsmdte for kommunens planarkitekter dér uppsatsidén
presenterades. Dessa tipsade om vilka som kunde var bést lampade att bli intervjuade och
dessa kunde ocksa sedermera stélla upp. For att fa olika perspektiv pa uppsatsens
fragestallningar valdes en gatuingenjor, en miljostrateg, en planarkitekt och en politiker, till
att bli informanter. Forfarandet med bokningen gick darefter till pa samma satt som i
storstaden.

| syfte att anda fa en dvergripande bild av alla landets kommuner kontaktades dven en
universitetslektor i trafik och mobilitetsplanering, som huvudsakligen forskar utdver
undervisning och handledning, samt en expert pa en statlig sektorsmyndighet som jobbat
lange med tillampning av kommunala trafikstrategier men ocksa med digital tillganglighet
som komplement till fysisk tillgdnglighet (mobilitet). Dessa intervjuer gav vardefull
information for att de var 6vergripande, objektiva och kompletterade de intervjuer som var
gjorda med de tre kommunernas foretradare.

Intervjuerna som var bokade i god tid, skedde alla digitalt i Microsoft Teams, varade med
nagra fa undantagsfall i en timme och alla spelades in. Informanterna fick reda pa att
intervjuerna skulle anonymiseras i uppsatsen och att intervjuerna skulle spelas in, bade
skriftligen i bokningsfasen och muntligen innan inspelningen startade.

Samtalen kretsade kring kommunernas arbete for en transporteffektiv samhallsutformning
samt andrade beteenden for att minska transporters klimatbelastning, restider och reseavstand
och méjliggora for mer fysisk aktiv mobilitet. Fragestéllningarna handlade om arbetssatt,
organisation, beslutsfattande och implementering i arbetet med framdriften av kommunernas
mobilitetsvisioner for att bli atgardsplanering och faktiska forandringar.

3.2.4 Tematisk analys

En efterbehandling av empirin gjordes genom en tematisk analys for att finna monster
(teman). En tematisk analys har som syfte att identifiera, analysera och rapportera monster
eller teman i den insamlade informationen (Braun och Clarke, 2006). | detta fall var det de
kommunala dokumenten och intervjuerna. Det ska ga att plocka ut givna teman ur materialet,
snarare an att forskaren ska tvinga fram teman utifran sina egna forestallningar (David &
Sutton, 2016; 292). En poang med detta &r att forskaren senare ska kunna atervanda det
insamlade materialet och hitta samma tema (Denscombe, 2018; 394). | denna uppsats
identifierades teman utefter gemensamma namnare utifran den teoretiska utgangspunkt som
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namnts i avsnitt 2, Teoretiska utgangspunkter, men ocksa i uppsatsens syfte och
fragestallning.

Tack vare inspelningarna fanns ocksa mojligheten att aterkomma till intervjuerna for att
aterigen fa ut nyanserna. Utifran dessa kunde intervjuerna och dokumenten delas in i olika
kategorier. Braun och Clarke (2006) beskriver att kategorierna sedan ska foras ihop till
teman. De teman som anvants som indelning av intervjutexterna i den tematiska analysen &r
uppdelade enligt punktlistan i avsnitt 3.2.4 ”Aterkommande samtalsémnen i intervjuerna”.

3.2.5 Metoddiskussion

Tre kommuner kan vara i minsta laget for att fa ett heltdckande svar pa uppsatsens
fragestéllning, dven om det var manga dokument fran varje kommun som analyserades.
Totalt gjordes 17 intervjuer fran dessa kommuner inklusive ett universitet och en statlig
myndighet. Det kanske var i mesta laget for att bara véalja tre kommuner, men i gengald for fa
kommuner for att erhalla en bredd utifran forskningsfragan. Intervjuerna med universitetet
och den statliga myndigheten gav ett valkommet tillskott genom de ytterligare perspektiv som
de gav.

Intervjuerna tillsammans med dokumentanalysen far &nda ses som tillracklig empiri for att
besvara de forskningsfragor som formulerats. Inledningsvis fanns en tanke att aven vélja en
av de manga kommuner i Sverige som har farre an 15 000 invanare i den storsta tatorten och
lagt pendlingsmonster, men efter en liten undersokning pa nagra kommuners webbsidor
kunde slutsatsen dras att en sadan kommun hade liknat den mindre stadens arbete for ett
transporteffektivt samhalle. En brist i valet av kommuner ar att samtliga befinner sig i den
sydligaste delen av Sverige, vilket ocksa skulle kunna vara ett hinder for en uppskalad
generalisering av studiens resultat. Fordelen med att ha bara tre kommuner istallet for manga
kan vara att dessa kommuners arbete har kunnat granskas djupare och darfér komma narmre
de utmaningar som finns och de framgangar som gors i det kommunala arbetet for ett
transporteffektivt samhélle, vilket ocksa forsvaras av David och Sutton (2016).

Dokumentanalysen utgick nastan uteslutande fran svenska dokument vilket dels innebar en
avsaknad av internationell inspiration men samtidigt innebar relevanta perspektiv i
forhallande till forskningsfragan. Svagheter med djupintervjuer ar att det ar en valdigt
subjektiv metod. Det kan ocksa framfdras nackdelar mot intervjuer som gors genom en
videokonferens och som spelas in. Informanten kan kénna sig ofri, samtidigt som intervjun
blir mindre personlig (Jacobsson, 2021). Fordelen ar & andra sidan att intervjuaren slipper
anteckna under intervjun och att allt gar att fa med genom att lyssna i efterhand. En annan
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fordel ar det resfia motet, vilket 6verrensstammer med malsattningarna i det
transporteffektiva samhéllet.

Informanterna kan anses vara en homogen grupp med liknande uppfattning, men ocksa en
grupp som har en bra insikt i kommunernas arbete och hur arbetet bor bedrivas. Det som
skiljer informanterna at ar delvis de som arbetar pa stadsbyggnadskontoret och de som
arbetar mer med fragor om gator och trafik. Politiker respektive tjansteman ar andra grupper
som skiljer sig at, liksom stora respektive sma kommuner samt inom och utom den
kommunala sektorn. Skillnaden bestar ofta i hur teoretiska respektive praktiska erfarenheter
som de olika stallningstagandena grundar sig i.

Det finns ett flertal alternativa samansattningar av informanter. Att fraga fler utomstaende,
men kunniga i &mnet, exempelvis akademin, sektorsmyndigheter, konsulter m.m. Det hade
kanske gett mer av ett dversiktligt resultat, men hade a andra sidan riskerat att missa de
explicita erfarenheterna fran kommunernas arbete. Om en stérre andel politiker funnits bland
informanterna hade en storre tyngdpunkt varit pa hinder och lagt hangande frukter i det
faktiska genomférandet, men mindre av det interna och organisatoriska arbetet.

Det var lattare att fa tag pa trafikplanerare dn stadsplanerare, men hade en storre del av
informanterna arbetat med fysisk planering hade svaren sannolikt haft sin grund i ett mer
teoretiskt synsatt och med mer fokus pa tidiga planeringsskeden samt fortatning och
funktionsblandning. Samansattningen av informanter kan anda ses som bra med tanke pa
uppsatsens fragestallning huruvida kommunerna bidrar till ett transporteffektivt samhélle och
lyckas med att forverkliga sina trafikstrategier. Svagheten ligger snarare i hur manga som
intervjuats och hur de har varit spridda i landet och i olika typer av kommuner, men ytterst
har det varit en avgransningsfraga som fatt accepterats.

Samtalsamnena och frdgorna kan ocksa ifragasattas, &ven om det efter att intervjuerna ar
gjorda inte har upplevts att nagra viktiga delar har missats.

Det behtdver ndmnas att uppsatsforfattaren ar boende och anstélld i den mindre kommunen,
vilket har inneburit en storre lokalkannedom, saval till lokalsamhallets-, som till
kommunadministrationens struktur. Den kannedomen har forfattaren forsokt halla objektiv,
men kan mojligen ha gjort att kommunens arbete har atergetts med en storre autenticitet. Det
hér kan ha varit en viktig aspekt i studien, eftersom arbetet for ett transporteffektivt samhalle
inte ar lika tydligt i mindre kommuner, som i storre.

Likasa har forfattaren stravat efter att forhalla sig och sin uppsats sjalvstandig, helt utan
beroende av arbetsgivarens eventuella inflytande. Uppsatsen har inte varit ett uppdrag fran
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arbetsgivaren, vilka heller inte haft kinnedom om uppsatsens innehall, forran eventuellt efter
publicering.

3.2.6 Kallkritik

Uppsatsens referenser har inhamtats fran Google Scholar, Libsearch och Sciencedirect.
Sokord en har varit Transporteffektivt samhalle, implementering, hallbar mobilitet, hallbar
stadsutveckling, trafikstrategier och styrmedel samt dess engelska motsvarigheter.

Det ar foretradesvis svenska forskningsrapporter, vetenskapliga publikationer och
myndighetsrapporter som har gett den informationen som efterfragats. Det ar inte alla kéllor
som har varit vetenskapligt granskade av andra forskare, det har snarare varit fokus pa kallor
som har gett relevant information till uppsatsens forskningsfraga, exempelvis
myndighetsrapporter och statliga utredningar samt kommunernas egna dokument.

3.2.7 Forskningsetiskt forhallningssatt

For en kvalitativ studie &r resultatets arlighet centralt (Braun & Clarke, 2006). Genom att
behalla informanternas fortrolighet och undvika personliga fragor har arlighet och etik kunnat
uppratthallas i uppsatsen. Forskaren har det yttersta ansvaret och ska ta ansvar for de
handlingar som utférs (Denscombe, 2018; 437-438).

Anonymisering har genomsyrat ambitionen i uppsatsens empiriska del. | referatet av de
kommunala dokumenten ar det dock ogorligt att lata dessa vara anonyma. Informanternas
namn har dock varit latta att halla anonyma, daremot har deras roller i vissa fall framgatt i
texten. Fran och med avsnitt 5 kommer dock kommunernas namn att skrivas ut, eftersom det
anda inte gar att dolja och att det underlattar for lasaren.
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4 | stravan efter det transporteffektiva samhallet

| det har avsnittet redogors for viktiga faktorer i framdriften av ett transporteffektivt samhélle.
Forst beskrivs aktorer och planering pa olika nivaer, darefter hur arbetet kan bedrivas pa
kommunal niva och avslutningsvis ges exempel pa styrmedel for att stimulera en mer
transporteffektiv samhallsutformning.

4.1 Aktorer och planering pa olika nivaer

Det &r flera aktorer som har ansvar, radighet och malsattningar for planering och atgarder for
ett transporteffektivt samhalle. Regeringen, Infrastrukturdepartementet, Trafikverket och
andra statliga myndigheter, lansstyrelser och regioner, kommuner, néringsliv och
medborgare.

4.1.1 Transporteffektivt samhalle i ett nationellt perspektiv

Vart fjarde ar far Trafikverket ett direktiv till inriktningsplanering fran sittande regering.
Trafikverket tar da fram ett inriktningsunderlag till grund for regeringens
infrastrukturproposition med tillhérande budget som sedan gar till beslut i riksdagen. Far
propositionen ett bifall ar det dags for Trafikverkets atgardsplanering genom ett direktiv fran
regeringen, som ska leda fram till ett forslag till nationell infrastrukturplan och ett positivt
beslut fran regeringen innan planen kan genomforas av Trafikverket.

Den hér processen stipulerar alltsa inriktningen for samhallets transportinfrastruktur och med
en budget pa 881 miljarder for perioden 2022-2033 (Trafikverket, 2022b), som presenterades
nu i juni 2022 utgor ocksa planen en ekonomiskt avgdrande inverkan pa vilken typ av
transportinvesteringar som genomférs pa nationell niva, men som i mycket hog grad aven
paverkar den regionala och kommunala nivan. Inriktningsunderlaget har initialt en stor
betydelse for nationens framtida transporter, eftersom den bygger pa en forvantad
trafikutveckling, som i sig tenderar att bli sjalvuppfyllande. Men hela framtagandeprocessen
kantas av en mangd paverkansfaktorer som gallande statsbudget, statliga utredningar och
utredningar fran sektorsmyndigheter, férslag till &ndringar av lagar, beskattningar eller
styrmedel etc.

Trafikverket ansvarar for att den nationella infrastrukturplanen genomfors och har ocksa
rollen som samradsinstans &ven vid kommunal och regional trafikplanering.

Trafikverket har under Iang tid varit initiativtagande i anvandandet av lokala trafikstrategier.
En handbok som kallas; Trafik for en attraktiv stad "TRAST” (Trafikverket, 2015), syftar till
att vagleda lokala beslutsfattare och planerare for en mer hallbar transportplanering,
exempelvis med framtagande av kommunala trafikstrategier. TRAST kan ocksa utvecklas for
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att fungera som ett bredare arbetssatt i tidiga skeden. Forebilden &r EU:s
trafikplaneringskoncept; “Sustainable Urban Mobility Plan” (Civitas, 2020), som beskrivs
vara en strategisk mobilitetsplan for medborgare och foretag i europeiska stader i syfte att
forbattra dess livskvalitet. Definitionen av SUMP ir fritt §versatt “en strategisk och
integrerad strategi for att effektivt hantera stadstransporternas komplexitet. Dess karnmal ar
att forbattra tillgangligheten och livskvaliteten genom att uppna en forandring till en hallbar
mobilitet." (Rupprecht Consult, 2019).

Departement och sektorsmyndigheter i Sverige har under senare ar varit enade om att
transportsystemets klimatomstallning behdver sta pa tre ben: energieffektivare fordon,
fossilfria drivmedel, och ett mer transporteffektivt samhalle. | forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018-2029 avfardas dock potentialen av transporteffektiva atgarder som
osaker och endast av marginell betydelse for att uppna klimatmalen. En forklaring till detta
kan vara att Trafikverkets myndighetsuppdrag inte pa samma satt som regioner och
framforallt kommuner har ansvar och radighet Gver de atgarder som det transporteffektiva
samhéllet innebar. Det transporteffektiva samhallet strévar ju efter att minska behovet av
resor och transporter, medan Trafikverkets uppdrag snarare inbegriper planering, byggande,
drift och underhall av den nationella transportinfrastrukturen. Det har behover inte innebara
en konflikt, men kommunernas och &ven regionernas arbete for ett transporteffektivt samhélle
skulle behdva fa mer stod fran nationellt hall, i synnerhet da Trafikverket enligt Witzell
(2021) snarare har medverkat till att tona ned betydelsen av det transporteffektiva samhéllet
an att belysa dess potential.

| ett gemensamt regeringsuppdrag (Strategisk plan fér omstéallning av transportsystemet till
fossilfrihet, ’SOFT”) stéllde sig sex sektorsmyndigheter bakom den betydande potential som
ett transporteffektivt samhalle har. Transporteffektiva atgarder bedémdes ocksa vara
strategiskt viktiga och for att skapa bade social och ekologisk hallbarhet, utéver klimatmalen.
Tyvarr paverkades Trafikverkets inriktningsplanering for 2018 — 2029 inte av
slutredovisningen i SOFT darfor att uppfattningen betraffande potentialen i transporteffektiva
atgarder skiljde sig vasentligt (Witzell, 2021)

4.1.2 Transporteffektivt samhalle i en regional och kommunal kontext

Den regionala aktoren ansvarar for kollektivtrafik och kommunerna fér den lokala
infrastrukturen som lokala vagar, gangvégar och cykelvagar (Hakansson & Isaksson, 2016).

Kommuner har ocksa ansvar for planering av markanvéandning (SFS 2010:900) och ager eller

ar huvudman for en stor del av samhaéllets fysiska infrastruktur. Kommunen har darfor en stor
radighet betraffande en transporteffektiv samhallsutformning och genom sin politiska
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styrning och sin administration skapas de visioner, strategier, planer och atgarder som formar
stora delar av var fysiska miljo, i synnerhet trafikmiljoer och transportsystem i landets
tatorter, for lang framtid. Hermelin och Smas (2019) menar att strategisk fysisk planering ar
ett verktyg som skulle anvandas mer i arbetet med globala hallbarhetsfragor. Brokking et al.
(2020) beskriver att de flesta kommunerna tar upp hallbarhetsmalen i sina 6versiktsplaner
men ocksa i trafikstrategier, grénstrukturplaner eller i implementering av barnkonventionen.
Implementering av hallbarhetsmalen gérs framst genom 6versiktsplanen, detaljplaner och i
viss man genom markanvisning (Bergkvist et al., 2021).

Alla kommuner ska ha en aktuell 6versiktsplan som omfattar hela kommunen och syftar till
att vara vagledande for beslut om kommunens mark- och vattenanvandning, men ocksa ta
hansyn till och samordna relevanta nationella och regionala mal, planer och program av
betydelse for en hallbar utveckling inom kommunen (Boverket, 2022a). Detaljplanen ar ett
kommunalt plandokument som reglerar hur mark och vattenomraden far

anvandas, samt hur bebyggelsen i ett omrade ska vara utformad (Boverket, 2022b).

Markanvisning ar en 6verenskommelse mellan en kommun och en byggherre dar kommunen
upplater eller dverlater mark till en byggherre for byggnation och kan stélla krav pa
byggherren att byggnationen ska uppfylla vissa krav (SKR, 2021).

Kommunernas fysiska planering spelar en viktig roll som styrmedel for att minska trafikens
miljopaverkan och kan genom o6versiktsplanen végleda till klimatsmarta samhallsstrukturer
som framjar ett hallbart transport- och resebeteende, enligt Boverket (2020c). Blandad och tét
bebyggelsestruktur med ett brett utbud av service, fritidsaktiviteter, blandade bostader och
arbetsplatser genererar férre bilresor (Malmé 2012).

Vid en detaljplanelaggning &r de framsta satten for kommuner att paverka graden av hallbara
transporter att kommunen sjalv dger marken och antingen i en markanvisning stélla krav pa
hallbarhet eller skapa forutsattningarna for hallbara transporter. Brokking et al. (2020) menar
att hallbarhetsarbete i stadsutvecklingen kraver en dialog mellan kommun och privata aktorer.
Det &r enligt Gustafsson, Hermelin och Smas (2019) inte troligt att de globala malen
implementeras om inte kommunerna sjalva har den ambitionen och att bade politiker och
tjanstepersoner foljer strategidokumenten i sitt arbete. En effektiv implementering av
hallbarhetsmal kraver en valorganiserad kommunorganisation med forvaltningar och
namnder som samarbetar i hallbarhetsfragor och vet vem som ska gora vad (Bergkvist et al.,
2021).

Stadsplaneringsinstrumentets betydelse som sérskilt viktigt for ett transporteffektivt samhalle
understryks av IPCC, UN-Habitat m.fl. | en metastudie har OECD:s visat att en tat
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bebyggelsestruktur har flera ekonomiska, sociala och ekologiska mervarden, exempelvis
okad produktivitet, innovation, trygghet, arbetsplatsutbud, hallbara transporter och
energieffektivitet (Ahlfeldt et al, 2018). Risker med en tat bebyggelsestruktur kan uppsta om
staderna inte samtidigt blir yt- och transporteffektiva, vilket i sa fall kan leda till o6nskad
trangsel, samre halsa, minskat valbefinnande och samre tillgang pa friytor. Att lyckas fa fler
att g, cykla och anvéanda kollektivtrafik ar darigenom inte bara en fraga om att minska
utslapp. (Adell et al, 2021).

Sambandet mellan bebyggelsestruktur och resvanor publicerades 2010 av Ewing & Cervero.
De hade analyserat 6ver 200 studier som behandlat bebyggelsestrukturens paverkan pa
reslangd med bil, men ocksa gangresor och kollektivtrafikresor. | studien etablerades fem
variabler som har fatt stor betydelse for transporeffektiv stadsplanering, de sa kallade 5 d:na;
densitet, diversitet, design, destinationstillgdnglighet och distans till kollektivtrafik.

e Densitet ar hushall, vaningsarea, arbetsplatser eller invanare per areaenhet.

e Diversitet kan uttryckas som ett index pa hur en tatorts yta anvands diverifierat for olika
behov eller bara mangden invanare per arbetsplats

o Design avser gatunatets korsningstéathet eller kvartersstorlek, gatubredd, antal
overgangsstallen eller andel trottoarer.

e Destinationstillganglighet méter tillgangligheten till stadens utbud i stort. Enheten kan
vara avstand fran centrum eller antal arbetsplatser inom en given restid.

e Distans till kollektivtrafik mats som avstand till narmaste kollektivtrafikhallplats eller som
antalet linjer eller hallplatser inom ett givet omrade.

Kategoriseringen ar ett anvandbart sétt att organisera faktorerna som har betydelse for

resvanor for att sammanstalla kunskapen inom forskningsféltet (Adell et al., 2021)

Det finns ytterligare tva D som har betydelse for resvanor men som inte beskriver

bebyggelsestrukturen. Demand Management och Demographics.

e Demand Management avser styrning av efterfragan av resande, exempelvis
trangselavgifter, parkeringsutbud och avgifter.

e Demografi och socioekonomi ar ocksa avgorande for hur manniskor reser.

(Ewing & Cervero, 2010, 265-294)

Kommunen kan genom o6versiktsplaneverktyget utéver markanvandning och
bebyggelseplanering skapa strategier for en hallbar mobilitet, vilket specifikt kan bidra till en
transporteffektiv samhéllsutformning. Denna kan frdmja en 6kad tathet, blandade
anvandningsomraden, lokalisering av bebyggelse och ha fokus pa gang-, cykel- och
kollektivtrafik (Banister, 2008; Thoresson, 2022) och bli en tematisk del av éversiktsplanen.
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4.2 Kommunal trafikstrategi

Trafikstrategier och trafikplaner ar styrdokument som tydliggér langsiktiga trafikfragor. De
kan beskriva hur trafiksystemet bor utformas for att stdtta samhallsutvecklingen i riktning
mot kommunens mal. Strategin bor vara kopplad till 6versiktsplanen och ska hantera
avvagningar mellan konkurrerande intressen och mellan trafikslagen (Trafikverket 2019).
Den bor vara forankrad bade i tjansteorganisationen och politiskt. Den kan innehalla
strategier for godstrafik, samt renhallnings- och blaljustrafik inga, liksom parkeringspolicy
eller strategier for mikromobilitet, fordonsdelning, mobility management, mobility as a
service "Maas” eller Mobilitetshubbar/zoner. Trafikstrategin bor beskriva det organisatoriska
arbetet och ansvarsfordelning for genomforande och uppféljning samt hur beslutsfattandet
sker (Bergkvist et al., 2021).

TRAST-guiden (Trafikverket, 2021b) ar en végledning till kommuner som vill arbeta fram en
trafikstrategi. TRAST star for ”Trafik for en attraktiv stad, och har getts ut i manga utgavor
under 2000-talet och har idag en bred uppséttning av vagledningsdokument (Trafikverket
2022g). Vagledningen galler arbetet fran start till vision, handlingsplan, genomférandefas och
till trafikstrategins fortlevnad. En checklista for TRAST-processens tre faser:

Fas De olika arbetsmomenten

1. Tatagiarbetet med trafikstrategin genom att initiera en process, beskriva
och pévisa nyttan med en trafikstrategi och beskriva utgingspunkten

FAS 1
]

Ta fram en projektbeskrivning
Nulédgesanalys
Ta fram vision, mal och inrikining

Forankring av vision, mél och inriktning

A A o

Ta fram handlingsplan

FAS 2
-

Sammanstill trafikstrategi

8. Kommunicera, remissbehandla och justera trafikstrategin
0. Antagande av trafikstrategin

10. Genomforandeplanering

11. Fdlja upp och utvirdera, kommunicera resultaten

FAS 3

12. Uppdatera styrdokument, aktualitetsforklara

Figur 1. Arbetsmomenten i de tre faserna; Fas 1 — Starta arbetet och fa ett uppdrag,
Fas 2 — Arbeta fram strategin och Fas 3 — Genomféra och forvalta (Trafikverket, 2021c)
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4.2.1 Erfarenheter fran arbetet med trafikstrategier

For att en trafikstrategi ska bli lyckad menar Trafikverket (2012) att fem incitament utgor
grunden; mognad, timing, engagemang & forankring, uthallighet och resurser. Fas 1 och 3
praglas av lyhordhet och anpassning till lokala arbets- och planeringsforutsattningar.

Trafikverket (2012) studerade erfarenheterna utifran anvandandet av trafikstrategier. Lund
var kanske allra forst med LundaMaTs 1997. Darefter kom LundaMaTs Il, 2005 och
LundaMaTs 111, 2014. Publikation Framgangsrikt mobilitetsarbete i kommuner (Trivector
Traffic, 2007) berattar om Lunds arbete med hallbara transporter, dér de sa kallade
reformomradena ar Samhéllsplanering, Cykelstaden, Utvecklad kollektivtrafik,
Miljoanpassad biltrafik och Foretagens transporter. Reformomradena som ocksa varit
forebild i andra kommuner har i Lund implementerats med fokus pa en kombination av
beteendepaverkande och fysiska atgarder for att uppna béasta effekt. | Lund startade ocksa
Sveriges forsta mobilitetskontor 1998. LundaMaTs Il fick storre inslag av regional
samverkan och blev en del av den ordinarie verksamheten inom exempelvis
samhallsplanering. Trivector Traffic menar att framst Lund och Karlstad, som ocksa var en
pionjar, har karaktariserats av att testa nya koncept och arbetsmetoder. Framgangsrika
koncept har varit Halsotrampet, Testresenarsprojektet, Direktbearbetning av hushall och
anstallda pa foretag, Bilpoolsprojektet, Ga och cykla till skolan — bilfria skoldagar, vandrande
skolbussar, Utbildning i sparsam kdrning och Resepolicys. | bilaga 1, avsnitt 9.2 finns en
redogorelse for innehallet i LundaMaTs 1.

I Lund har byggnadsndmnden och tekniska ndmnden varit ansvariga, medan gatu- och
trafikkontoret har statt for genomforandet. Ansvarig for uppféljningen har varit en person for
varje mal. | Karlstad &r det Kommunledningskontoret som ansvarat for trafikstrategin, medan
det operativa arbetet bedrivits av olika forvaltningar. Mal har foljts upp av den ansvariga
forvaltningen for varje atgardsomrade. |1 Jonkoping har en styrgrupp ansvarat for
mobilitetsarbetet och i Kalmar &r det Kommunledningskontoret medan olika projektgrupper
inom Vi méts i Kalmar” har statt for genomférandet (Trivector Traffic 2007).

Goteborg trafikstrategi (Goteborg stad, 2014) pekar ut tre huvudmal med trafikstrategin:

e Resor, att skapa ett lattillgangligt regioncentrum.

e Stadsrum med attraktiva stadsmiljoer dar folk vill bo, arbeta, handla, studera och métas.
e Godstransporter ska befasta Géteborg som Nordens logistikcentrum

Effektmalet for trafikstrategin dr att minst 35 procent av resorna ar 2035 ska ske till fots eller
med cykel och att 55 procent av all motoriserad trafik ska vara kollektivtrafik 2035. Fokus
ligger pa att ge utrymme till cyklister och fotgangare samt att reducera parkeringsmajligheter
i urbana miljoer samtidigt som den 6kade inpendlingen mdéjliggors med andra trafikslag &n
bil. Géteborg stad vill satsa pa delningsfordon och subventionerat kollektivtrafikkort samt ha
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en god infrastruktur med hallbara resealternativ som buss, sparvagn eller raka och gena
cykelstrak. Aven gréna transportplaner ar nagot som staden har arbetat med under en langre
tid, vilket mojliggor lagre parkeringstal (Goteborg stad, 2014).

Goteborg ar en stor och utspridd bilstad dar trangselskatten ar ett av deras viktigaste
styrmedel for att minska biltrafiken tillsammans med minskat antal parkeringar i stadskarnan.
Allt fler aker kollektivt och utbudet kar. De menar att medborgardialog &r viktigt vid
planering av konkreta atgarder, daremot att medborgardialog &r svart i framtagandet av
trafikstrategier, eftersom malen &r mer abstrakta (Goteborg stad, 2014).

Trivector Traffic (2007) sammanfattar erfarenheter som gett framgang. Viktigt ar att det
faktiskt finns en trafikstrategi och en handlingsplan samt att allt arbete har forankrats och att
genomfdrandet foljts upp och utvérderats. Gustafsson & Ivner (2016) menar att kommunerna
i Sverige har goda forutsattningar i att implementera malen genom sitt planmonopol och har
darfor ett stort ansvar.

4.3 Implementering

En trafikstrategi som inte implementeras i organisationen riskerar att bara bli en hyllvarmare.
Begreppet implementering kan bland annat forklaras som ’verkstéllande av politiska beslut’’
(Sannerstedt, 1997:18ff). Malet och meningen med implementering kommer i grunden fran
tanken om att varje manniska maste gora skillnad och att mal maste anpassas till nya
forutsattningar (Bergkvist et al., 2021).

Implementeringsteorier belyser processer och villkor mellan politiskt fattade beslut och deras
realisering (Hertting, 2018). Policyimplementering ar ett av tva olika forskningsfalt som
tillampas i samhéllsvetenskap och oftast inom offentlig policy (Garpenby, 2010). Fokus &r
det objekt som ska implementeras, vilka aktorer som ingar och hur implementeringsprocessen
ser ut (Vedung, 2016).

Implementeringsforskningen vaxte under 1970-talet i USA for att forsoka forsta varfor det
var svart att anvanda politiska strategier och offentliga policies (Pulzl & Treib, 2007).
Numera finns en omfattande kunskap om implementering, déar bade strukturer och aktorer
inkluderas i den politiska strategin (Pulzl & Treib, 2007; Cerna, 2013). Lennart Lundquist
(1987:29) menar att nyckelfaktorn inom implementering &r styrning. Andra viktiga faktorer
ar; organisation och uppféljning, politiskt ledarskap och engagemang, tillrackliga resurser,
ekonomisk vinst, att atgarderna far onskad effekt, eldsjalar samt natverk.

Lundquist (1987) menar att tre faktorer maste finnas i implementeringsprocessen for att
lyckas med implementeringen av exempelvis en trafikstrategi:
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e Forsta. Ar strategins innehall entydigt och begripligt?
Organisationen ska forsta syftet av forandringen och intentionen i strategin (Lundquist
1987:43; Sannerstedt 1997:27).

e Vilja. Har tillamparen en vilja att genomfora strategin?
Vilket engagemang har tillamparen?

e Kunna. Finns det resurser att genomfora strategin?
Finns tillrackliga resurser som personal, lokaler, tid, ekonomi och kompetens? Finns
mojlighet att paverka och fatta delbeslut (Lundquist 1987: 43; Sannerstedt 1997:27).

4.3.1 Vad innebar implementeringen av en trafikstrategi?

Implementering av en trafikstrategi kan ses som en tvarsektoriell implementering med ett
gemensamt arbete dver verksamhetsgranser (Ekman, 2020). Hallbarhetsfragor som
trafikstrategier berér manga och kraver samarbete mellan kommunala forvaltningar och
namnder. Har kan en styrgrupp eller en samordnare sétta ramarna for genomférandet. Petra
Svensson (2017) menar att den offentliga sektorn hela tiden forandras och att tvérsektoriella
samordnare, sa kallade strateger, ar tecken pa det. Beslut som stracker sig dver flera
politikomraden bor inte hanteras stuprorsformat i konkurrens mellan forvaltningar. Att vara
samordnare for en tvarsektoriell implementering innebér utmaningar i att férankra
forandringen i respektive verksamhet nerifran och upp, vilket skapar intressekonflikter.
Samordnaren blir bade ”lobbyist” och “byrakrat” (Svensson 2017:146).

Manga kommuner i Sverige har ambitiosa trafikstrategier, men far problem i
genomforandefasen. Brokking et al. (2020) menar att brister i den interna organisationen ofta
leder till en bristande implementering. En anledning kan ocksa vara att trafikstrategin endast
ar radgivande och inte juridiskt bindande (Busck et al., 2008). Vid konflikter i planeringen
med lagstadgade dokument, prioriteras dessa framfor trafikstrategin (Andersson et al., 2012).
En annan anledning kan vara att trafikstrategier formulerats pa ett allméant satt i syfte att ha ett
brett politiskt stod och det ar forst i samband med de konkreta atgarderna som reaktionerna
kommer. En tredje anledning kan vara att det tvarsektoriella arbetet behdver fortsatta i
genomforandefasen dar de storre utgifterna kommer, vilket forsvarar fordelning av ansvar,
personalresurser och kostnader (Mulgan, 2007; Andersson et al., 2012).

Trivector Traffic (2007) har genom intervjuer tagit fram indikatorer som tyder pa en lyckad
implementering av mobilitetsarbete i kommuner. Implementeringsfasen liksom initierings-
och uppstartsfasen ska vara intensiv med samrad, avstamningar och diskussioner. Samarbetet
med myndigheter, néringsliv, organisationer och med andra kommuner ger vardefullt
erfarenhetsutbyte och projektidéer. Samarbetet skapar intresse och ger tyngd och respekt for
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arbetet. 1dé- och visionsarbetet maste fortga parallellt med de fysiska atgarderna, eftersom de
starker varandras effekter (ibid.).

Ghaderi & Johansson (2013) studerade implementering av lokalt klimatarbete for att hitta
framgangsfaktorer i tre kommuner; Orebro, Eskilstuna och Ostersund och kom fram till att
eldsjalar, konkreta dokument samt forankring hos ledande tjansteman och politiker ar
betydelsefullt. Framgangsfaktorer skiljer sig dock mellan olika faser i ett hallbarhetsarbete
(Forsberg, 2007). Eldsjalar ar viktigare i den forsta fasen, i synnerhet eftersom
hallbarhetsarbete ar frivilligt (Goldmann, Ostborn, 2011). Har eldsjalarna dven
chefsbefattning ar det lattare att fa genomslag for idéerna (Forsberg, 2002). Forsvinner
eldsjalarna kan dock hallbarhetsarbetet ebba ut snabbt (Vedung, 2016). En konkret malbild
forbéattrar uppfdljningen och redovisningen for styrgrupp och politiker, som beslutar om
riktning och tilldelning av resurser (Goldman och Ostborn, 2011). Genom samarbete inom
och mellan kommuner ges tillgang till fler perspektiv, tips och idéer och aven tillgang till fler
resurser, vilket &r extra viktigt i sma kommuner. Implementeringen &r ocksa lattare om det
finns pengar, personaltid och kunskap. Har kan statlig stimulans i form av bidrag vara en
viktig faktor, men det kraver ofta kommunala personresurser. Banister (2008) likt Hedegaard
Sgrensen och Isaksson (2021) menar att en forutséattning for att lyckas med att effektivt
implementera strategier for hallbar mobilitet, ar allmanhetens acceptans till férandringen.

Otydlighet i politiska beslut kan bade underlatta och forsvara implementeringen (Hertting,
2018). Malinriktad tydlighet ar generellt att foredra for att alla ska kunna arbeta mot samma
mal och félja upp genomforandet. Men Hertting (2018) ser anda underlattande sidor i vaga
malformuleringar som skapar handlingsutrymme och undviker att viktiga aktorer i
implementeringen sétter sig pa tvaren. Implementering som genomférs pa ett annorlunda sétt
kan forsvara processen (Vedung, 2016), dar offentliga organisationer tenderar att halla sig till
etablerade tillvagagangssatt, dven om de visat sig vara kontraproduktiva. Vanligare ar att
kedjan av delbeslut i implementeringsprocessen gor att resultatet i slutet avviker fran det som
onskades i borjan (Pressman & Wildavsky, 1973), en risk som finns inom offentlig
implementering déar onskemal om att manga aktorer bor samverka for att battre forankra
politikens malsattningar (Lundin, 2007).

Ett problem med implementering kan vara att medborgarna inte involveras i ett tidigt
stadium. Stodet &r inte nddvandigtvis stort bland allmanheten, men det finns undantag. | tyska
staden Freiburg var medborgaraktivism och bostadsbrist drivande for att implementera den
bilfria stadsdelen Vauban. Vid implementering av hallbar mobilitet ar det en framgangsfaktor
att kanna till och ta hansyn till hur de kulturella, politiska och socio-ekonomiska
forutsattningarna ser ut (Koglin et al., 2019). | Sverige &r det ofta kommunernas
administration som ar drivande i implementeringen av hallbar mobilitet och dér finns ocksa
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en samlad kompetens och kdnnedom om den egna kommunens forutsattningar och
medborgare. Tyvarr anvands inte alltid denna kunskap i arbetet med hallbar mobilitet.

4.4 Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle

Styrmedel betraktas fran flera perspektiv och kategoriseras pa flera olika satt i den
vetenskapliga litteraturen. Det &r vanligt att skilja mellan “harda” och “mjuka” styrmedel,
vilket i regel syftar pa hur tvingande ett styrmedel dr. Men ibland kan ”hérda” styrmedel
ocksa anvandas for att bendamna fysiska atgarder, narmare bestamt utformningen av den
fysiska miljon och infrastrukturen. Exempel pa mjuka styrmedel ér information, “nudging”
och kunskapshdjande insatser.

Ekonomiska styrmedel &r svarare att kategorisera, inte minst eftersom de utgérs av bade
restriktioner och subventioner. Att betala en avgift eller en skatt ar inte frivilligt och beroende
pa individens ekonomiska situation kan dess valmajlighet begransas betydligt. Ett
ekonomiskt styrmedel kan ocksa verka pa motsatt satt, det vill saga i form av ett positivt
incitament for att uppmuntra ett 6nskat beteende. Manga forskare skiljer pa begransande och
adderande styrmedel, vilket ligger nédra begreppsparet push/pull (Bardal et al., 2020, Drews et
al., 2016) eller morot och piska (Vedung, 1998). Begreppen syftar pa atgarder som
avskracker respektive uppmuntrar ett visst beteende.

For styrmedel och atgarder som hor till den transporteffektiva samhallsutformningen rader
osékerheter i hur mycket de betyder for trafikutvecklingen (Trafikverket 2020a).
Potentialerna skiljer sig at for olika platser i landet samt mellan téatort och landsbygd. De
flesta atgarder handlar om att skapa mer hallbara stader med mindre biltrafik, vilket gor att
minskningarna framforallt sker i stdderna. Fler resfria méten innebar dock en mojlighet att
minska biltrafik bade i stader och pa landsbygden. Genom kilometerskatt istéllet for
bransleskatt skulle beskattningen kunna styras olika utifran fordonstyp, bransle eller var
fordonet framfors (Hult, C. 2018).

For att astadkomma mindre bilresande och mer kollektivtrafikresande kan styrningen ta sikte
pa att gora bilakandet dyrare, krangligare eller mer tidskravande, eller att gora
kollektivtrafiken billigare, mer tillgénglig eller snabbare. Styrningen behdver vara en val
genomtankt sammansittning av olika styrmedel och maste sannolikt inkludera bade tekniska
och mer processinriktade styrmedel. Det senare handlar om atgéarder som okar
implementeringen, exempelvis kommunikation och medborgarinflytande (jfr. Sgrensen et al.,
2014). Howlett (2005: 33) menar att styrmedlen ofta hdnger ihop i ett 6msesidigt beroende
och ska darfor inte delas upp kategoriskt i morot” och ”piska”.
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Styrmedel for hallbar mobilitet finns pa olika administrativa nivaer. Kommuner har en slags
styrning genom sitt planmonopol. P& regional niva handlar det om styrmedel i samband med
regionala trafikforsorjningsprogram och ansvaret for kollektivtrafiken. Statens framsta
styrmedel ar lagstiftning, skatter och andra ekonomiska styrmedel samt finansiering,
utveckling och forvaltning av den nationella infrastrukturen (Hedegaard, Sgrensen &
Isaksson, 2021). Regeringskansliet (2021a) listar ett antal beslutade styrmedel som bidrar till
ett transporteffektivt samhalle, bade ekonomiska- och styrmedel for samhéllsplanering.
Trafikverkets (2020d) rapport om klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen ndmner
bransleskatter och reduktionsplikt samt forbattrade atgarder for alternativ till bil och lastbil,
sdsom satsningar pa jarnvag, kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik” som styrmedel for ett
transporteffektivt samhélle.

Padam et al., (2022) delar in styrmedlen i "transportkostnadshéjande” respektive “forbattrade
alternativ”. De transportkostnadshdjande styrmedlen hojer den generaliserande kostnaden for
bil, lastbil och flyg, medan forbattrade alternativ sanker kostnaden eller pa andra sétt skapar
forbattrade forutsdttningar. Den generaliserande kostnaden &r en sammanvagning av
tidsatgang, reskostnad/transportkostnad samt bekvamlighet/kvalitet. Exempelvis kan en
hastighetssankning leda till minskade drivmedelskostnader, men ge langre res- och
transporttider, och dérigenom hdéja den generaliserade kostnaden (Regeringskansliet, 2021a).

Styrmedel som riktas mot samhallsplanering i nedanstaende tabell kan vara bade forbéttrade
alternativ eller transportkostnadshdjande for bil, lastbil och flyg.

Styrmedel pa nationell Styrmedel pa kommunal

niva

och regional niva

Transportkostnads-
hdéjande fér
bil/lastbil/flyg

Beskattning av drivmedel
fér vagfordon

Begransning av biltrafik
(bilfri zon, omvandling av
trafikled*)

Flygskatt

Parkeringsbestdmmelser

Reduktionsplikt for bensin,

diesel och flygfotogen

Parkeringsavgift

Hastighetssankning pa
det statliga vagnatet

Hastighetssankning i
tattbebyggt omrade

Trangselskatt

VV&gavgift for tunga fordon

Samhallsplanering

Direktiv for atgards- och
inriktningsplaneringen

Regionplan, RUS

Finansiering av atgarder i
nationell och regional plan

Kommunala planer och
program

Parkeringsnormer
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Auktion av 5G-licenser Subventionering av
kollektivtrafik
Ekobonus fér omlastning Regionala trafik-
fran lastbil till sjofart (och forsérjiningsprogram
jarnvag) **

Finansiering av nationell Cykelgator
cykelstrategi for tkad,
saker cykling

Miljokompensation for

Forbattrade alternativ jamvag (tom 2021)

Nationell stédmodell fér
bredbandsutbyggnad

Stadsmiljdavtal (ingari
nationell plan)

Resfria digitala moten i
myndigheter
Upphandling av
nattagstrafik

Figur 2. Styrmedel pa nationell respektive kommunal niva, indelade i styrmedel som &r
transportkostnadshojande, riktas mot samhallsplanering och forbattrade alternativ. (Padam
etal., 2022)

Not: * Begransning av biltrafik har klassats som ett kommunalt styrmedel samtidigt som
dtgdrden “omvandling av trafikled” delas av den nationella och kommunala nivan.
**Trafikverket presenterar en breddad och férlangd ekobonus for regeringen den 10 mars
2022.

Styrmedlen i tabellen delas upp i nationella respektive kommunala/regionala styrmedel. De
flesta nationella styrmedel som é&r transportkostnadshojande ar ekonomiska styrmedel. Tva
administrativa styrmedel, reduktionsplikten” och hastighetssankningar”, ingar ocksa i
denna kategori. Reduktionsplikten innebar visserligen 6kad andel biodrivmedel, men kan
anda anses styra mot ett transporteffektivt samhalle eftersom den &r
transportkostnadshdjande. 2021 inférdes reduktionsplikt aven for flygbréansle (VTI, 2021).
Hastighetssankningar finns i bagge nivaerna beroende pa ansvar och radighet. P& kommunal
niva regleras parkeringsstyrmedel som avgifter, bestimmelser och tillgang. Ekonomiska
styrmedel kan astadkomma kostnadseffektiva utslappsminskningar, darfor raknas
koldioxidskatten pa bensin och diesel hit, eftersom aktdrerna minskar korstrackan eller véljer
andra fardmedel, liksom de gor vid hastighetssankningar. Utslappen kan alltsa minskas bade
genom prisséttning och genom tidsatgang. Hastighetssankningen &r inte lika effektiv och
stéller storre krav pa kontroll av regelefterlevnad.
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Biltrafiken och samhéllets transporteffektivitet paverkas bade av tillgangen till
parkeringsplatser och av priset pa dem. Parkering paverkar dven andra styrmedel, men
kommunerna har enligt lag (SFS 1957:259) begransade mojligheter att lata biltrafiken bara
sina kostnader for parkering och darmed gynna ett transporteffektivt samhalle. Tillgangen
och styrningen av parkering skiljer sig mellan tomtmark och gatumark. Pa tomtmark har
mark&garen mojlighet att relativt fritt reglera utformningen av parkering genom civilrattsliga
avtal. Pa gatumark galler istéllet offentlig ratt for kommun att ta ut parkeringsavgift for att
ordna trafiken, men inte for styrning (SFS 1957:259). Kostnaden for att parkera kan darfor
skilja sig mellan tomtmark och gatumark inom ett och samma omrade. Parkeringsnorm anger
krav pa antal parkeringsplatser i bygglov och kan se olika ut. Ett satt for kommunerna att
minska antalet parkeringsplatser &r sa kallade flexibla” parkeringstal som innebdar att
byggherrar och fastighetségare kan minska antalet parkeringsplatser om de kan forbéttra
forutsattningarna for annan mer hallbar mobilitet, genom att exempelvis erbjuda andra
mobilitetstjanster (H60k, 2020). Kommunernas parkeringsnormer innebér annars oftast
kraftiga subventioner till biltrafik och ett problem &r att de galler endast vid byggandet - de
ror stora belopp men &r 16st styrda (Padam et al. 2022). Generdsa parkeringsnormer paverkar
bostadsbyggandet negativt, genom att de gér byggprojekten kostsamma, leder till urban
sprawl med dyrare och langre resor och sammantaget minskar den ekologiska, sociala och
ekonomiska hallbarheten (ibid.).

Trafikplanering och samhallsplanering kan vara forbattrande styrmedel for att ge alternativ
till bil, lasthil och flyg, men de kan ocksa bidra till motsatsen. Den nationella planen och
lanstransportplaner for infrastruktur kan genom investeringar i kollektivtrafik, cykelvagar och
hojning av bérighetsklass i vagnétet bidra till ett transporteffektivt samhalle. Samtidigt finns
en utbredd kritik mot Trafikverkets inriktningsunderlag dar trafiktillvaxten i Trafikverkets
basprognos bidrar till prioritering av vagtrafik (SOU 2021:48, 2021 samt 2030-sekreteriatet,
2021).

Acceptansen for styrmedel som hastighetssankningar och lokala trangselavgifter kan 6ka om
de genererar intakter som tydligt kan aterinvesteras i infrastrukturatgarder som kommer
allmanheten till godo (Naturvardsverket, 2021b). Ett hinder fér transporteffektivitet kan vara
kostnader for fortatning eller utbyggd kollektivtrafik, nagot som marks i Stadsmiljéavtalen.
Expansiva kommuner arbetar med att omvandla trafikleder till stadsgator (urbana strak) for
att pa sa satt frigéra gatuutrymme till gang- och cykelbanor eller till bostadsbyggande
(Trafikverket, 2020f; Naturvardsverket, 2021b). Kommuner har radighet att planera for
omvandling, men Trafikverket ansvarar for framkomligheten pa trafikleder, vilket skapar en
intressekonflikt.

Skatteavdraget for arbetsresor &r ett styrmedel som motverkat klimatmalen, men 220317
presenterade regeringen en lagradsremiss for en ny fardmedelsneutral och avstandsberoende
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skattereduktion (Riksdagen, 2022b). Forslaget skulle minska incitamenten att resa med bil
och bo 1 daliga kollektivtrafiklagen. Ett avskaffande av ”det gamla” reseavdraget skulle enligt
Sweco (2019) minska utslappen fran arbetsresor med 17 procent. Men den 8 november
presenterade regeringen sitt budgetforslag for nasta ar. Dar meddelas att nuvarande
reseavdraget behalls och dessutom forstarks, i stallet for den avstandsbaserade
skattereduktion som riksdagen beslutade om i juni (Regeringskansliet, 2022b). Dessutom kan
nedséattningen av fordonsskatten for personbil i vissa norrlandskommuner samt nedsatt moms
till 6 procent pa transporter vara styrmedel som motverkar klimatmalen (Padam et al., 2022).

Ett annat motverkande styrmedel ar flygupphandling av flyglinjer med beslutad trafikplikt.
Syftet ar att sakerstalla tillgangligheten for sju orter i Norrland och Gotland genom flyg. Har
finns en uppenbar malkonflikt mellan tillganglighet och klimat (Padam et al. 2022).
Ytterligare ett motverkande styrmedel &r att jarnvagen anvéander cirka 12,1 miljoner liter
diesel pa strackor som inte ar elektrifierade (Trafikanalys, 2021). Till skillnad fran
vagtrafiken beskattas inte dieseln med koldioxidskatt. Aven sjéfarten undantas fran
koldioxidskatt, men dar kompliceras det utav att sjofarten ar internationell. Ett land kan inte
ensamt infora en skatt, for det skulle leda till att fartygen bunkrar utomlands istéllet.
Liknande problematik finns vid prissattning av koldioxidutslapp fran flygtrafiken, men hér
har internationella 6verenskommelser gjort.

4.4.1 Styrmedel pa kommunal niva

Vanliga kommunala styrmedel for ett transporteffektivt samhélle ar fysiska atgarder till
forman for gang, cykling, mikromobilitet och kollektivtrafik samt parkeringsbegransningar
eller hastighetssankningar for bil. Kommunen ansvarar ocksa for infrastrukturen kring
kollektivtrafiken, exempelvis hallplatser, bussgator och bussfiler. Ett vanligt administrativt
styrmedel ar den fysiska planeringen dar mojlighet finns att planera for en transporteffektiv
samhallsutformning, exempelvis genom fortatning, bebyggelseomraden som ar
funktionsblandade och har néra till kollektivtrafik. Andra administrativa styrmedel kan vara
lokala foreskrifter, parkeringsbegransningar eller planbestdmmelser i detaljplaner samt
riktlinjer fran kommunala policydokument. Ekonomiska styrmedel kan vara
parkeringsavgifter, vagavgifter och tullar. Sa kallade mjuka atgarder, som informativa
styrmedel och nudging forekommer ocksa pa kommunal niva, exempelvis for att
tillgangliggdra information om gang, cykel och kollektivtrafik eller mobilitetstjanster, sa
kallad "Mobility management” i syfte att fordndra méanniskors beteende och resvanor till en
mer hallbar mobilitet. Det finns en synergi i att mjuka atgarder ofta bidrar till att de harda
atgarderna, exempelvis cykelbanor, anvands mer (Kepaptsoglou et al., 2012).
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Atgarder som ar kontroversiella eller politiskt kansliga ar svérare att implementera och
darmed svarare att genomfora (Hansson et al., 2018). De menar darfor att det exempelvis ar
vanligare att kommuner anvander styrmedel for att forbattra kollektivtrafiken &n att minska
biltrafiken (Sodergvist & Alder, 2022)

| slutbetankandet fran utredningen Samordning for bostadsbyggande foreslogs andringar i
plan- och bygglagen for béattre hansyn till transporteffektivitet i planeringen (Regeringen,
2021a). Genom den fysiska planeringen kan kommuner paverka behovet av mobilitet.
Kommuner med attraktiva tatorter har mojligheter att planera for en tatare bebyggelse. Om ny
befolkning dessutom lokaliseras till platser med god kollektivtrafik kan bilanvédndningen
minska (WSP, 2013). Uittenbogaard (2016) skriver att Tyskland har bestammelser for
standardavstand mellan olika samhallsfunktioner i syfte att minska avstand mellan service,
bostad, arbete och andra malpunkter.

Bland styrmedel som ger forbéattrade alternativ till bil, lastbil och flyg finns nationella
subventioner som stodjer dverflyttning av gods fran vég, till sjofart och jarnvéag samt statliga
medel investeringar i cykelinfrastruktur och kollektivtrafikatgarder inklusive styrmedel till
digital tillganglighet. Aven utbyggnaden av digital infrastruktur subventioneras av statliga
styrmedel, exempelvis ett nationellt stod for bredbandsutbyggnad (SKR, 2022a). Genom
stadsmiljoavtalen (Trafikverket, 2022d) kan kommuner och regioner stka statliga medel for
atgarder som bidrar till hallbara stadsmiljéer. Som villkor ska motprestationer genomforas i
andra hallbara transporter eller 6kat bostadsbyggande.

Utfasningsutredningen rekommenderar ett 6kat fokus pa transporteffektivitet for
godstransporter (Regeringskansliet, 2021a, s. 361). Aven regeringen prioriterar 6verflyttning
av gods fran vdg, till jarnvag och sjofart i den nationella godstransportstrategin (Trafikverket,
2022¢). Ett styrmedel for 6verflyttning ar ekobonus som ar en miljokompensation for
overflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart som i budgetpropositionen
(Regeringskansliet, 2021b) foreslas 6ka.

Pa regional niva finns kollektivtrafikframjande styrmedel s& som regionala
trafikforsorjningsprogram och subventionerade biljettpriser for kollektivtrafiken. Genom
statliga investeringar i kollektivtrafikanldggningar finansieras en del av utbyggnaden av
kollektivtrafiken dven nationellt (P4dam et al., 2022).

Kommuner har méjligheter att genom trafikreglering framja gang, cykel och kollektivtrafik
eller paverka biltrafiken genom omvandling av trafikleder till fler trafikslag. Regeringen har
nyligen infort mojlighet att inrétta cykelgator genom att meddela klimatlag (Riksdagen,
2022c). Det finns alltsd manga mojligheter for kommuner att planera for ett transporteffektivt
samhalle (Padam et al., 2022).
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Eftersom resande och godstransporter alltmer sker utanfor den egna kommunen sa behéver
bebyggelse-, transport- och dversiktsplaneringen ske éven pa regional niva, vilket inte ar ett
krav idag. Sverige har ingen tydlig planeringshierarki, som en del andra lander, vilket gor det
svarare att fa genomslag for nationella mal pa den lokala nivan. Kanske att den regionala
nivan skulle behdva vara mer narvarande i den fysiska planeringen. Staten behéver ocksa
formedla signaler om hur olika samhéallsmal, inklusive klimatmalen, ska vagas samman i
planeringen (Naturvardsverket, 2012).

4.4.2 Nationella styrmedel for ett transporteffektivt samhalle

Foljande avsnitt redogor kortfattat for de nationella styrmedel som har baring pa ett
transporteffektivt samhalle, enligt det visuella verktyget Panorama for klimatomstéllningen
som Klimatpolitiska radet, Naturvardsverket och Energimyndigheten star bakom.
(Naturvardsverket, u.a.)

Utslapp 2020 Utslapp - totalt och per sektor Omstallningsscenario
46,30 Mt 46,30 Mt 2020-2045
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Figur 3. Panoramas layout for att visualisera de olika sektorernas utslapp av COz2e,
respektive ett omstallningsscenario (Naturvardsverket, u.a.).

Exempel pa nationella styrmedel.

Cykelgator. Regeringen ger den 1 december 2020 kommuner mgjligheten att inratta
cykelgator dar motorfordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken, max 30 km/h. Fordon
har véjningsplikt och parkeringsforbud. Lampar sig for tata stadsmiljoer dar cykelbana inte
far plats eller for cykelstrak i glesbygd. Forseelse innebar boter. Tva nya vagmarken infors.
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Digitaliseringskonsultbranschens fardplan for fossilfri konkurrenskraft. Utbildningar om
digitaliseringens effekter ur ett hallbarhetsperspektiv. Skapa ett gemensamt ramverk for att
kunna redovisa emissioner. Lansera en webbplattform dér branschens méjligheter ett
kunskapslyft till kunder, akademi och politiker.

Ecodriving (sparsam kdrning) i kérkortstbildningen. EcoDriving ingar som ett moment i
korkortsutbildningen i Sverige sedan 2007 for elever och deras handledare.

Breddad ekobonus - Miljokompensation for verflyttning av gods till sjéfart. Fér aren 2022-
2024 ar 100 miljoner kronor per ar avsatt for breddad ekobonus for att framja overflyttning
av gods fran vag till jarnvéag och sjofart och underlatta for intermodala godstransporter.
Forordning (2018:1867). Stodet kan som mest uppga till 30 procent av produktionskostnaden.

Elbusspremien ar ett statligt stod for aktérer som bedriver kollektivtrafik. Framjar
introduktionen av elbussar. | budgeten for 2022 har regeringen beslutat att elbusspremien ska
tacka 20 procent av inképspriset och att premien ska uppga till totalt 1 100 miljoner kronor.
Premien riktas till den regionala kollektivtrafikmyndigheten eller trafikbolag. Premien
regleras i forordning (2016:836) om elbusspremie.

Elektrifieringskommission okar takten i elektrifieringen pa transportomradet. Uppdraget
stracker sig fram till och med den 31 december 2022 och ska belysa finansieringsfragor,
affarsmodeller och hur el snabbt kan dras fram till elvag och laddinfrastruktur for
snabbladdning. Aven vitgasdrift ska undersokas.

Elektrifieringspiloter for tunga transporter. Regionala elektrifieringspiloter for tunga
transporter ska paskynda elektrifieringen av godstransporter i Sverige. Under 2022 ska 550
miljoner kronor fordelas till aktérer som vill bygga upp en regional infrastruktur med
strategiskt placerade publika ladd- och tankstationer for el och vétgas.

Flexibla parkeringstal. VVagledning till kommuner om flexibla parkeringstal for att framja ett
hallbart resande, effektivare markutnyttjande och en mer attraktiv stadsmiljo.

Miljokompensation for jarnvagsforetag som utfor godstransporter pa jarnvag syftar till att
starka jarnvagens konkurrenskraft och bidra till en 6verflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag. 400 miljoner kronor per ar ska anvandas under 2021-2025.

Kommuner kan stdnga ute vissa fordon frdn sdrskilda omrdden “miljézoner” i stdder.

Miljozon &r en atgard for att forbattra luftkvaliteten i omraden. Undantagna ar fordon som
uppfyller utslappskrav och vissa fordon som anvands for vissa angivna tjanster och andamal.
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Nationella planen for transportsystemet 2018-29 har omfattande satsningar pa jarnvag. Den
storsta i modern tid. 125 miljarder gar till drift och underhall av statliga jarnvagar.

Skattelattnad for cykelférman. Regeringen har i budgeten 2022 infort ett avdrag for
cykelforman. En anstélld som far anvanda sin arbetsgivares cykel privat behéver endast
betala formansskatt for den del av formanen som Gverstiger 3 000 kronor. Syftet med
forslaget ar att underlatta for cykelpendling

Stadsmiljoavtal. Syftet med stadsmiljcavtalen ar att framja hallbara stadsmiljoer genom att
kommuner och landsting kan soka statligt stod for investeringar som leder till en 6kad andel
persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik och hallbara godstransportlésningar.
Stodet ska sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva l6sningar for
kollektivtrafik eller cykeltrafik och insatser for samordning och effektivisering av
godstransporter. Forutsattningar for stod &r ocksa att motprestationer genomfors som bidrar
till hallbara transporter eller 6kat bostadsbyggande. Det kan till exempel innebéra I6ften om
revidering av parkeringstal, byggande av cykelparkeringar, bullerdtgéarder eller framtagande
av trafik- och parkeringsstrategier. Forslag finns om att 6ka anslaget for stadsmiljoavtalen till
6 miljarder per ar for att tdcka nuvarande investeringsbehov.

Trangselskatt for fordon i Stockholm och Géteborg, med syfte att minska trangseln, forbéattra
miljon och bidra till att finansiera infrastruktursatsningar. Fordonen registreras automatiskt
vid betalstationer (Lag (2004:629) om trangselskatt).

Végavgift for tunga fordon med en totalvikt pa minst 12 ton eller en totalvikt pa minst 7 ton
om draganordning finns. Forslag finns ocksa pa en avstandsbaserad skatt.

Lansstyrelsen och Sveriges Akeriforetags projekt vagleder fér héllbara transporter som riktar
sig till transportkopare i syfte att akerier ska kunna investera i mer klimatsmart teknik och
arbetssatt. Exempelvis langre leveranstider och storre tidsfonster for nar godset ska vara
framme eller fasta leveransdagar samt kravstallan att transporten ska ske med tag eller fartyg.

Akerinaringens fardplan for fossilfri konkurrenskraft. Atgarder for fossilfrihet senast 2045
och for hur sysselséttning och lénsamhet kan dka parallellt med att utslappen minskar,
exempelvis 6vergang till andra drivlinor, 6kad fyllnadsgrad och ruttoptimering.

Framja godssamordning i den fysiska planeringen och foresla atgarder. Ta fram en
vagledning som ska hjalpa aktorer som arbetar med fysisk planering att framja 6kad
godssamordning. Végledningen finns pa Boverkets webbplats PBL kunskapsbanken.
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Trafikverket ska intensifiera arbetet att framja intermodala jarnvagstransporter i samverkan
med transportkOpare, speditorer, kombiterminaler, transportféretag, hamnbolag, kommuner,
omlastning och andra aktorer for att 6ka 6verflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag,
samt sprida innovativa losningar som kan bidra till fler intermodala godstransporter som
inkluderar jarnvég, inklusive automatiserad omlastning.

Uppdrag att foresla styrmedel for en lokal och regional klimatomstallning. |
budgetpropositionen for 2022 har regeringen foreslagit en satsning pa 80 miljoner till
Lansstyrelsen, Naturvardsverket och Energimyndigheten som ska analysera forutséttningarna
for kommuner och regioner att styra mot minskade véaxthusgasutslépp. | uppdraget ndmns
fysisk planering, transportinfrastruktur- och trafikplanering, regional utveckling, gestaltad
livsmiljo, energi- och klimatradgivning samt energieffektivisering.

Nationellt cykelmal. VTI och Cykelcentrum har pa uppdrag av regeringen tagit fram mal for
okad andel cykling, som inkluderar alla aldrar och socioekonomiska grupper i hela landet och
framjar cyklingens samhallsekonomiska effekter. Cyklandet ska fordubblas till 2035 och det
finns etappmal och delmal. VTI har foreslagit sju indikatorer som kan anvéndas i den
nationella resvaneundersokningen och for uppfoljning i "Nationellt cykelbokslut".

Plan for elvagar. Trafikverket har fatt i uppdrag att inleda planering for en utbyggnad av
elvagar langs det statliga vagnatet fram till 2030 och med sikte pa 2040. | planen ska dven
laddinfrastruktur 6ka fordonens rackvidd ytterligare och darigenom samspela med elvéagarna.

Statlig fossilfri sjofart. Trafikverket, Sjofartsverket och Kustbevakningen utredde 2021 hur
den statliga sjofarten skulle bli fossilfri. Forslaget var att tillfora ytterligare 45 miljoner
kronor per ar till sjofartsverket for att paskynda omstallning till fossilfri bat- och fartygsflotta.

Transportsektorns omstallning. Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att ta fram
underlag (Trafikanalys, 2022) med atgarder som kan bidra till transportsektorns
klimatomstallning. Underlaget remitterades den 15 september 2022 och var tankt att
anvéndas i Regeringens klimatpolitiska handlingsplan.

EU:s utslappshandelssystem for transporter och uppvarmning. 2025 ska bransledistributorer
rapportera utslapp for 2024 och 2025. Utslappen fran végtransporter och uppvarmning av
byggnader forvantas minska med 43 % till 2030 jamfort med 2005.

Formansbeskattning arbetsplatsparkering. Forslag till beskattning av de som har forman av
fri parkering, i stallet for att den som i dag ingar i bilformanen.
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Nationellt biljettsystem for kollektivtrafik. I budgetpropositionen for 2022 avsatte regeringen
111 miljoner kronor for ett gemensamt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige. |
varbudgeten 2022 foreslog regeringen att Trafikverket kunde medfinansiera regionerna for
deras kostnader att utveckla och integrera regionala biljettsystem.

Omvandling av trafikleder i stader. Naturvardsverket har presenterat en kartlaggning av
styrmedel som framjar omvandling av befintliga trafikleder i stdder och tétorter.
Kommunerna begransas av malkonflikter, radighetsfragor, brist pa medfinansiering, politisk
vilja och allmanhetens syn pa den har typen av atgarder.

Reformerat reseavdrag. Regeringen presenterade 2021 en proposition for att reseavdraget
avskaffas i sin nuvarande form och ersatts av en avstandshaserad och fardmedelsneutral
skattereduktion. 6 kronor per mil for den som har mellan 3 och 8 mil enkel resa till arbetet,
oavsett fardmedel. Dar kollektivtrafiken &r bristfallig ingar ocksa en fast erséttning om 20
kronor per resdag. Minst 59 och max 210 resdagar per ar kan ge skattereduktion.

Starkt planering for en hallbar utveckling. Utredningen "Samordning for bostadsbyggande"
utokade I februari 2019 direktiven till att ocksa se éver delar av plan- och bygglagen, for att
genom andringar i regelverket starka forutsattningarna for transporteffektivitet och
tillganglighet genom hallbara transporter samt utveckla méjligheterna att framja langsiktigt
hallbara stadsmiljoer. Utredningens slutbetankande redovisades den 30 mars 2021.

| underlaget till Trafikanalys uppdrag att rekommendera styrmedel infér kommande
klimatpolitiska handlingsplan foreslas; Mojliggorande av styrande parkeringsavgifter, statlig
medfinansiering av drift av kollektivtrafiken, att fristaende statlig cykelbana majliggors;
andrat stadsmiljéavtal och finansiering av innovationer i omlastningsterminaler (Padam et al.,
2022)
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5 Resultat - Kommunernas arbete fér mer hallbara transporter

| det har avsnittet presenteras resultatet fran den empiriska delen. | forsta delavsnittet beskrivs
de kommunala dokumenten som har baring pa ett transporteffektivt samhalle. Darefter
aterberattas intervjuerna och slutligen sammanfattas de i en tematisk analys.

5.1 Dokumentanalys

Den empiriska delen har innefattat en genomlasning och syntes av de tre kommunernas
strategiska dokument som en forberedelse for de intervjuer som ocksa genomforts.

| detta avsnitt beskrivs dokumentens innehall och budskap. | avsnitt 8, Referenser, finns
lankar till de kommunala dokument som ar publika.

De tre kommunerna &r: Invanare Téathet (invanare/km2)
”Storstaden’:
Malmo tétort (2020-01-01) 324 002 4 205
Malmé kommun (2022-06-30) 354 395 2 258
”Den storre staden”:
Lund téatort (2020-01-01) 94 393 3559
Lund kommun (2022-06-30) 126 989 298
”Den mindre staden”:
Karlshamn tatort (2020-01-01) 20 283 1270
Karlshamn kommun (2022-06-30) 32 260 66

Uppgifterna ar hamtade fran Wikipedia 2022-08-23.

5.1.1 Storstaden

Malmo

Trafikstrategi for Malmo, 2004

Trafikstrategin har som huvudmal: En trygg och tillganglig stad. Effektivare kollektivtrafik,
mer cykel, smartare parkering och ett lugnare tempo. En starkare region dar Malmd kan
vidareutveckla sin roll som regionalt centrum. Effektivisera trafiksystemet for manniskor och
gods och fortéta stationsnara

Parkeringspolicy och Parkeringsnorm for bil, mc och cykel, 2010

Parkeringspolicyn belyser fyra omraden. God tillganglighet, effektiv markanvandning,
minskning av biltrafiken och dess negativa effekter samt en attraktiv stadsmiljo.
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Parkeringsnormen ger parkeringstal for bil, motorcykel och cykel uppdelat pa flerbostadshus.
respektive arbetsplatser.

Dialog-PM 2010:2. Sa fortatar vi Malmo!

| detta dokument beskrivs fordelarna med fortatning och ett forslag till fortatningsstrategi
presenteras och vad det skulle betyda for staden stadslivet. Aven genomforandet diskuteras,
liksom fortatningspotentialen i olika stadskaraktérer. Forslaget dar Malmo utvecklas som en
blandad, tét, gron och transporteffektiv stad utgar fran strategierna; stationsnara lagen,
kollektivtrafikstrak, blandad stad, omvandla trafikleder till stadsgator samt utveckla
mellanrummen, det grona och det bla.

Godstrafikprogram 2014

Malmos forsta Godstrafikprogram ar kanske Sveriges forsta och fokuserar pa godstrafikens
utmaningar fram till 2020. Programmet tar upp godsterminaler, omlastningsstationer, ITS-
I6sningar, citylogistik, transporter, godshantering i detaljplaner samt alternativa branslen och
fordonsutveckling men ocksa det regionala och nationella perspektivet.

Trafik- och mobilitetsplan 2016

Dokumentet &r en trafikstrategi och kallas &ven for Trompen. Den & Malmos viktigaste
styrdokument for hallbart resande och hallbara transporter, dar mer Malmé ska skapas for fler
med mer liv och rorelse och battre underlag for handel och service.

Fyra huvudomraden far sammanfatta planens innehall: helhetstank, malstyrd planering av
framtidens trafik, pendling inom regionen samt skapa stadshuvudgator av trafikleder. Malmo
ska vara véxande, tatare, mer funktionsblandad, narmre och tillgangligare samt grénare.

Trompen behandlar ocksa mobility management, resvanor, transportefterfragan liksom
godstransporter och citylogistik. Stadens ytor tas upp och dess olika trafikslag, trafiktempot
samt de gréna och bla vardena. Trompen innehaller ocksa atgardslista med indikatorer,
konsekvenser, uppdateringar, aktualisering och uppféljning. Ett avsnitt rubriceras
’Implementering” och dér presenteras organisation, atgardsansvar, finansiering, samverkande
aktérer och kommunikationsataganden. I styrgruppen for implementering och uppféljning ska
beslutsfattare fran Stadskontoret, Fastighet- och Gatukontoret, Stadsbyggnadskontoret,
Fastighetskontoret och Miljéforvaltningen ingd. Styrgruppen ansvarar for implementering
och uppfoljning och utser projektsamordnare och projektgrupp som samordnar
implementeringen, foljer upp och informerar styrgruppen. Genomférandet sker i projekt eller
i linjeorganisationerna.

Oversiktsplan Planstrategi 2018.
Malmos géllande dversiktsplan (OP) antogs 2014. Det har &r en uppdaterad version dar en
tatare och mer funktionsblandad stad har fatt genomslag i planeringen. Transportsystemet ska
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bidra till att fler véljer att ga, cykla eller aka kollektivt. Fysiska och mentala barriarer ska
arbetas bort vid planering, utformning och gestaltning. Invanarnas resvanor ska ocksa
paverkas. Stadshuvudgatornas utformning har en viktig roll. For att hantera kapacitet och
prioritering mellan trafikslag ska nya l6sningar implementeras. Kollektivtrafikens stomlinjer
ska prioriteras i hela staden, medan strak for fotgangare och cyklister prioriteras i
tatbebyggda omraden. Parkeringsavgifter ska anvandas som styrmedel. En val fungerande
och effektiv varuforsorjning inom staden genom rationella och effektiva logistikupplagg,
exempelvis samlastning vid externa terminaler. Oversiktsplanen ldnkar ocksa till Strukturbild
Malmé-Lund och Storstadspaket Malmo (Sverigeforhandlingen) med 8 linjer
Malmaoexpressen-bussar, Malmo-pendeln-Lommabanan samt 14 cykelobjekt. Aven lankar
till Trompen (2016), Gangstrakplan, Fotgangarprogrammet 2012 -2018, Cykelprogrammet
2012-2019, Framtidens kollektivtrafik, Godstrafikprogrammet samt Parkeringspolicy och
parkeringsnorm for bil, mc, och cykel. www.malmo.se/op

Fordjupning av Oversiktsplan for Nyhamnen (2019) ingér ocksa i dokumentanalysen.

Uppfdljning pa trafik- och mobilitetsomradet i Malmo (2020) redovisar resultaten av de
insatser som gjorts sedan borjan av 2000-talet och ska séttas i relation till stadens
malsattningar inom trafik- och mobilitetsomradet och tydliggora forbattringspotentialen och
huruvida malsattningarna har haft en positiv inverkan. Fokus &r att hitta langsiktiga trender,
framforallt genom de resvaneundersdkningar som genomférts 2003, 2008, 2013 och 2017.

Vad har da hant? Malmos strategiska arbete med att fa fler att vélja cykel fortsatter.
Godstransporter med cykel 6kar. Pagatagen mellan Trelleborg och Malmg stannar sedan
2020 pa de nya stationerna i Ostra Grevie och Vistra Ingelstad och samma ar 6ppnades
pagatagstrafiken mellan Malmé och Kavlinge. | december 2018 invigdes Malmdpendeln, den
nya ringlinjen med Pagatag runt Malmo. Publika laddplatser etableras och 2018 pabérjades
arbetet med det nya fyrsparet” mellan Malmo och Lund samt avtal tecknas med regeringen
(Storstadspaketet) om finansiering for fyra nya stomlinjebussar, ”Malm&expressen” m.m.

Parkeringshus planeras att i framtiden fa fler funktioner och Malmo fortétas i stora
stadsutvecklingsomraden, men ocksa digitalisering, 5G och intelligenta transportsystem samt
geofencing, flexibla skyltar, micromobilitet och nya godstransportlésningar och en
Oresundsmetro.

Policy och norm for mobilitet och parkering (2020)

Policyn bestar av fyra delar;

e Policydelen beskriver kommunens avsikt med parkeringsfragor.

e Kapitlet Parkeringsnorm” anger flexibla parkeringstal vid ny- och tilloyggnader
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e Tredje delen beskriver fortsatta strategier och atgéarder i genomforandet
e Dartill kommer en bedémning av konsekvenser av ny policy, norm och strategier.

Att omvandla Parkering Malmo till Mobilitet Malmo (2021)

Mobilitetshusens roll &r att mojliggora en hallbar forflyttning av manniskor eller gods och
vara den platsen for malmabor och besokare att parkera sina bilar pa, for ett effektivare
marknyttjande. Men de nio befintliga parkeringshusen ar for fa och for daligt utspridda. Har
kravs fler samlingspunkter som ocksa inkluderar bytespunkter for kollektivtrafik i s.k.
mobilitetszoner som samlar de manga olika mobilitets- och delningstjanster som finns idag.

Mobilitetsatgarder och utformning av parkering for fastighetsagare (2021)

Skriften ar en fordjupning av Policy och norm for mobilitet och parkering” och inspirerar
arbetet med mobilitetsatgarder for fastighetsagare, trafikplanerare, arkitekter och andra som
arbetar med mobilitet och parkering.

5.1.2 Den storre staden
Lund

Handbok i bilsnal samhallsplanering ar uppdelad i fyra delar:

1. ”Bilen, staden och framtiden” tar upp bakgrund, problematik och mal fér hallbara
transporter, ett framtidsscenario och bilsamhéllets olagenheter.

2. ”Atgarder” som 4r mojliga att genomféra for att uppnd en minskning av biltrafiken
genom Oversiktsplanering, planprogram, detaljplanering, avtal, och policys.

3. “Trafiken och samhallsplaneringen" behandlar hur bilens intag andrat stadens uttryck.

LundaMaTs 111, 2014 — Lunds viktigaste strategi for ett hallbart trafiksystem som omfattar
sex fokusomraden: 1 Byarnas utveckling, 2 Levande stadskarna, 3 VVerksamheters transporter,
4 Regional arbetspendling, 5 Véxande Lund och 6 Innovativa Lund
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I LundaMaTs Malet med arbetet

_::::- Staed for genom'FErunde

Linjeverksamhel:

-. Fokusemraden

Exempe| pi m:&j“ga Ebgirder

Figur 4. En visuell beskrivning av LundaMaTs 111 (Lunds kommun, 2015).

Lunds kommuns oversiktsplan (2018) Del 1, Planstrategi (www.lund.se/op).
Planstrategin innehaller Utgangspunkter, Malomraden och Genomférandefragor.
Strategier redovisas for tatorternas utbyggnad och for hallbara resor och transporter med
konkreta atgarder.
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Del 2 Markanvandning och hansyn (2018)

Aven har har dokumentanalysen fordjupats i avsnittet Mobilitet. Dar beskrivs
stallningstaganden for att forbli Sveriges framsta cykelstad, kollektivtrafiken med sparvagen
som ryggrad, jarnvagsutbyggnader, biltrafikens framtid, godstransporter saval transittrafik
som lokala, parkeringsstrategi med parkeringsnorm samt kommunikation och
beteendepaverkan.

Cykelstrategi 2018-2021

Fyra utmaningar identifieras: 1 ’Fler ska cykla mer”, 2 ”Lunds kommun i framkant”, 3
“Fortatning av staden och titorterna”, 4 "Cykelparkering”. Arligen ska ocksa ett antal
indikatorer foljas upp.

Parkeringsstrategi - Remissforslag (2020)
Beskriver parkering i stadskérnan, vid stadsutveckling, parkeringsanldggningar och

cykelparkering. Allt detta konkretiseras i 13 stallningstaganden.

Verksamhet och resultat — LundaMaTs Il
Dokumentet ar en lattlast maluppfoljning i matrisform:
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Mal for

LundaMaTs Il

Maluppfdljning

omrade mal* utfall 2020 signal

CO2-utslipp Utslippen av koldioxiden fran trafiken | kommunen -3 F*
ska minska per invanare med 2,5 % per ar.

Firdmedelsfirdelning Ay alla resor imom Lunds kommun ska 70 % ske med T0%
kollektivtrafik, ging och cykel 3r 2020, och 75 % 3r 2030, ﬂ
Firdmedelsfirdelning A alla resor till och fran Lunds kommun ska 45 % ske L2 % ﬂ
med kollektivirafik, gang och oykel 3r 2020, och 50 % ar 2030,
Gangtrafik Gangtrafiken per invanare ska arligen dka. ingen uppgift
Cykeltrafik Cykeitrafiken per invanare ska dka med 1 % per ar. 0,5 % ﬂ
Kollektivirafik Kollektivtrafikresandet per invinare ska éka med 3,5 % per ar. S R 4
Motorfordenstrafik Motorfordonstrafiken per invanare, pd det statliga och minskat **

kommunala vagnitet, skall arligen minska.

Motorfordonstrafik Matorfordonstrafiken per invanare pa det -37%
kommunala vignatet, skall minska med 1% per ar.

4 4

Tillganglighet Den fysiska tillgangligheten for funktionshindrade, Okat
barn och ldre ska arligen dla.
Trygghet Andelen manniskor som upplever att minskat
trafikmiljén r tryzg ska arligen dka.
Trafiksakerhst Antalet svart skadade och dédade i trafiken ska minska -20 %
mied 25 % till 2020 och 50 % 2030 (avser kemmunait och statiigt
vigndt 2018-10-01 - 2013-09-30)
Trafikbuller Till ar 2030 sha samifiga fastigheter utsatta fir ljudnivaer dver & fastigheter
54 dBA ha erbjudits bidrag, (avser ekvivalentnivd utombus, frifaltsvinds) ﬂl
Effakt av LundaMals Andelen invanare i Lunds kommun som uppger att de 25%
paverkats av LundaMaTs ska Gla.
* basdr 2011
4 ** songsta statistik frén 2018
*++ iy ligre betyg desto bittre
oy matmetod sedan 2019

Figur 5. Maluppfdljning av LundaMaTs Il (Lunds kommun, 2020b).
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Gangplan 2021-2024, remissversion 2020

Gangplanen &r en fortséttning pa Lunds kommuns Fotgangarstrategi (2014) och syftar till att
oka gangtrafiken i kommunen. Gangplanen &r vagledande och riktar sig framst till
kommunens tjanstepersoner och bygger pa éversiktsplanen, LundaEko och LundaMaTs. Det
finns ocksa ett antal stodjande dokument kopplade till gangplanen.

5.1.3 Den mindre staden

Karlshamn

Parkeringsnorm
»Parkeringsnorm’ hanvisar till en parkeringsutredning i stadskéarnan fran 1984.

Handlingsprogram fér hallbar utveckling 2007 — 2010

Dokumentet omfattar flera hallbarhetsomraden. Dokumentanalysen har fokuserat pa avsnittet
som handlar om kommunens arbete med transporter, kommunikationer och resande. Har
beskrivs den stora godshamnen men ocksa hdgskolan som tillsammans med foretag arbetar
med utveckling av miljéanpassade och energieffektiva transportsystem samt attraktiva
overgangsmojligheter for godslogistik dar ambitioner for 2007-2010 redovisas.

Trafikvision Karlshamn 2030 (2012)

Trafikvisionen innehaller en malbild 2030 samt konkreta atgardsforslag i de storre tatorterna i
kommunen, med fokus pa Karlshamn centrum. Visionen fokuserar pa gang, cykel och
biltrafik, men inte pa kollektiv-, gods-, eller utryckningstrafik. Jarnvag mot Almhult, handel-
och verksamhetsomraden, ny infartsled till staden, Sveriges storsta smabatshamn, turister
som nyttjar lanecyklarna, parkeringshus vid den nygamla ringlinjen runt staden och nya
cykelvagar med hog standard. Ett antal atgardsforslag beskrivs ocksa.

Overgripande Trafik- och parkeringsutredning - Karlshamns centrum

Utredningen ar bestalld som underlag till OP 2014 och bygger vidare pa Trafikvision 2030.
Syftet &r att utreda hur stadskarnans forandringar i trafikstruktur och parkeringsbehov kan
I6sas langsiktigt hallbart och effektivt fram till 2030. Ledorden ar fortatning,
funktionsblandning, hallbara kommunikationer och god infrastruktur.

Viljeinriktning ar att starka vagnatet och framja gang- och cykeltrafik. Tva nya tillfartsvagar
foreslas liksom en ringled runt centrum. Parkeringsbehovet forvantas 6ka med 100 nya
bilplatser fére 2020 och darefter behdver 350-450 nya bilplatser tillskapas.

En parkeringspolicy behover upprattas och innehalla en parkeringsnorm. Aven en cykelplan
tillhor det fortsatta arbetet.
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Figur 6. Karlshamns centrum méd forslag till nya parkeringsytor, infartsvagar och dartill
hdrande ringvag (Karlshamns kommun, 2014).

Oversiktsplan (2015) bestér av flera delar. Dokumentanalysen ar gjord for delen
’Utvecklingsstrategier” med fokus pa avsnittet "Kommunikationer och infrastruktur”. Har ar
budskapet att gang- och cykeltrafik jamte kollektivtrafik ska vara normbildande och
bebyggelsen fortétas i centrum. Femton nya gang- och cykelvégar foreslas.
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Forbattrade jarnvagsforbindelser till Karlshamn &r prioriterat, exempelvis en ny jarnvég,
Sydostlanken, som kopplar Blekinge kustbana till Sodra stambanan. Aven behovet av
motorvég, infartsleder och ringled samt ett heltdckande fiberbaserat Data- och
telekommunikationsnét ar angelagna fragor i avsnittet.

Trafik- och bullerutredning Starné Sjéstad (2020). En utredning som visar kommunens
senaste satt att se pa trafikfragor och bullerfragor i planeringen av en ny tatort.

Dokumentanalysen och intervjusammanstélining sammanfattas tillsammans i avsnitt 5.3.

5.2 Intervjuer

Hur intervjuarbetet har gatt till framgar i metodavsnittet 3.2.2.

Intervjuernas fragor och samtalsamnen har varit férutbestamda, men anda skiljt sig at
beroende pa vem som har intervjuats. Informanterna har fatt chansen att utveckla sina egna
tankar, vilket har gett olika infallsvinklar fran varierande professioner.

Aterkommande fragestallningar i intervjuerna har varit:

1. Hur 6verensstammer genomférandebeslut med ambitionerna i kommunernas
visionsdokument?

2. Vilken tyngd har dokumenten ifrdga om efterlevnad, tyngd i beslutsprocesser och
uppféljning, m.m.?

3. Hur fungerar organisation, styrning, samarbete och ansvarsfordelning i arbetet med
framdriften av kommunala trafikstrategier?

4. Hur fungerar samarbeten mellan stadsbyggnadsavdelningar och trafikavdelningar och
dess ndmnder?

5. Samverkan mellan grannkommuner?

6. Kommunal samverkan med regioner i trafikfragor men ocksa i fragor om fysisk
planering?

7. Acceptans och intresse i samhallet? Exempelvis begransad framkomlighet for
biltrafikanter, parkeringsbegransningar och avgifter, levande bottenvaningar, fortatad
bebyggelse?

8. Hur gar arbetet med samordning av gods- och servicetransporter?

9. Hur argumenteras for aktiv mobilitet som gang och cykel?

10. Pratar ni om social hallbarhet inom mobilitetsfragorna?

11. Sker en trafikokning eller trafikminskning i kommunen?

12. Hur skiljer sig kommunala ambitioner i hallbar mobilitet med nationella/regionala
intressen?
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13. Finns det behov av fler nationella styrmedel med koppling till transportpolitiska
klimatmal? Hur skulle isf dessa kunna utformas sa att de kanns meningsfulla for en
kommun?

14. Hur viktig ar den fysiska planeringen for att de faktiska trafikatgarderna ska bli bra?

15. Har du exempel pa hur en mer transporteffektiv samhallsférandring kan paskyndas?

16. Vilka effekter utover trafikeffektivitet kan det transporteffektiva samhéllet ge?

17. Vilka hinder ser du for en évergang till ett mer transporteffektivt samhélle?

18. Vad gors for att 6verbrygga dessa hinder?

19. Vilka atgarder ar 1agt hangande frukter men avseende pa: kostnad, acceptans, lagstdd,
teknisk mojlighet och genomférandetid?

20. Hur skulle du tipsa en kommun som fragade dig om hur de kan forandras att bli mer
transporteffektiv? VVad ska de borja géra?

21. Tillgangar (eller hinder): radighet/dganderatt? kompetens? resurser? intresse? politisk
vilja?

22. Finns tillrackligt med interna personella trafiktekniska resurser for att hinna med? Ar det
brist pa externa resurser som konsulter och entreprendrer?

23. Har du konkreta exempel pa bra atgarder som jag skulle kunna skriva mer om/fotografera

Fragorna kan ses som en bruttolista dar informanterna valde att samtala utifran olika fragor.

Intervjuernas innehall ar enligt forfattaren det mest intressanta och unika med studien, men
med hansyn till uppsatsens disposition och omfattning aterfinns intervjusammanstéllningen
istallet i bilaga 2. En sammanfattning av intervjuerna finns dock i avsnitt 5.3 dar de dven
kopplas till dokumentanalysen och delas in i fyra teman.

5.3 Sammanfattning dokumentanalys och intervjusammanstallning

| detta avsnitt sammanfattas dokumentanalysen och intervjusammanstéllningen utifran fyra
teman: 1. Kommunernas interna arbete, 2. Kommunernas samverkan med andra aktorer, 3.
Synen pa acceptansen fran samhallet samt 4. Ambitioner i kommunerna.

| texten aterges informanternas resonemang mycket kortfattat och av utrymmesskal redovisas
inte respektive uppgiftskalla till varje stycke eller konstaterande. For att fa en utforligare bild
av informanternas svar och diskussioner hanvisas till bilaga 2, Intervjusammanstallning.
Tema 1. Kommunernas interna arbete.

De tre kommunerna har liknande organisationer med en stadsbyggnadsforvaltning som

arbetar for byggnadsnamnden och en teknisk forvaltning som arbetar med trafikfragor for den
tekniska namnden. En stor skillnad ar dock personalresurserna, framforallt pa trafiksidan dar
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Malmo har 64 anstallda pa mobilitetsenheten som sorterar under Gatu- och
fastighetskontoret, medan Karlshamn har en (1) person som arbetar med trafikfragor.
Eftersom PBL staller krav pa kommunernas arbete med fysisk planering, skiljer sig
personalresurserna inte lika tydligt mellan de tre kommunerna for den del av det
transporteffektiva samhéllet som hanterar den fysiska planeringen. Karlshamns
stadsbyggnadsavdelning har dock inte personalresurser for Overgripande strategiskt arbete
utéver OP:n, planprogram och liknande, &ven om en havsplanering finns och en
klimatanpassningsplan och en gronstrukturplan ar pa gang. Lund befinner sig mitt emellan de
andra kommunerna, men i fraga om strategiskt arbete och i synnerhet hur tidiga de var med
hallbar mobilitet, ar de sannolikt en av de kommuner som kommit langst i Sverige.

Malmo har en trafikstrategi (Trompen) och har en trafikstrategier (LundaMaTs) samt
erfarenheter av bade framtagandet av strategierna och problematiken i att arbeta vidare med
dem, exempelvis organisatoriskt, kostnadsmassigt och genom den politiska beslutsprocessen
framforallt pa atgardssidan. Efter att den 6vergripande trafikstrategin i Malmé antagits for
sex ar sedan uppstod ett litet vacuum dar genomforandeprocessen inte riktigt hittade sin
organisation, budgetutrymme och styrning for att kunna implementeras som det var ténkt,
vilket drabbade atgardsplaner och uppfoljning och aterrapportering med mera. Brist pa
dedikerad personal kan ha varit bidragande liksom att framdriften genomférdes som egna
projekt istallet for i befintlig forvaltningsorganisation.

Tanken var annars enligt Trompens implementerings-avsnitt att ”styrgruppen for
implementering och uppf6ljning” skulle ansvara for implementeringen i linjeorganisationen
samt en arlig uppfoljning av Trompens mal, arbetsprocess och atgardsarbete. Styrgruppen
som bestod av beslutsfattare fran SK, FGK, SBK och MF ansvarade ocksa for att atgarderna
behandlas politiskt och inarbetas i verksamhetsplaner och budgetar. Styrgruppen skulle ocksa
utse en projektsamordnare och en projektgrupp enligt Trompen, som skulle ansvara for att
folja upp implementeringen och for styrgruppen patala behov av resurser eller dndrade
arbetsséatt. Tyvarr fick projektsamordnaren andra arbetsuppgifter och hade inte tid avsatt for
implementeringsarbetet. Styrgruppen hade ingen projektsamordnare och ingen projektgrupp
att styra och heller ingen som efterfragade uppféljning eller aterrapportering, vilket da inte
blev av. De forsta aren var det osdkert om efterlevnaden och atgéarderna féljdes enligt planen.

Lund har arbetat med trafikstrategier sedan 1900-talet dér den tredje och nu géllande
versionen av LundaMaTs antogs 2014. Har finns en djup och bred erfarenhet. Aven hér &r
den tekniska namnden ansvarig for trafikstrategin, men den drivande arbetsgruppen
representeras av flera forvaltningar och det har funnits en ledningsgrupp. For att starka
framdriften har en sa kallad sammanhallen stadsbyggnadsprocess bildats, dar aven delar av
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kommunledningen ingar. Trafikstrategin &r implementerad i linjeverksamheten och har ingen
egen budget, den tekniska forvaltningen tar merparten av investeringarna.

LundaMaTs Il &r publicerad som en populédrversion dar det interna arbetet beskrivs mer
sparsamt. Framtagandet presenteras dock och dar framgar att Tekniska forvaltningen,
Stsdsbyggnadskontoret, Miljoférvaltningen och Kommunkontoret har samarbetat, inspirerats
av och forankrat i fordjupningsomraden, workshops, medborgardialog och referensgrupp.

Fordjupningsomradena har varit regional samverkan, internationell omvarldsanalys och trafik
for en attraktiv stad. Tre workshops har genomforts, en kring nuldge och 6nskad framtid med
tjanstepersoner i Lunds kommun. En workshop har handlat om vision, mal och innehall dar
aven Skanetrafiken, Trafikverket, HM Skane, LTH har ingatt samt en workshop med
politiker for att férankra framtagandet. Darefter har en medborgardialog forts kring specifika
fragestallningar. Referensgruppen presenteras ocksa i LundaMaTs, dar namngivna personer
fran Skanetrafiken, Region Skane, Region Skane, Lansstyrelsen, LTH, Malmé stad och
Trafikverket har ingatt. Styrgruppens representanter (direktdrer) ar fran Kommunstyrelsens
arbetsutskott, Strategisk samhéllsplanering och miljéndmndens presidium, vilka namnges
liksom arbetsgruppens personer som ar fran Tekniska Forvaltningen, Stadsbyggnadskontoret,
Kommunkontoret, Miljéforvaltningen och Trivector. Hur det interna arbetet skulle
organiseras och genomforas efter framtagandet framgar inte i LundaMaTs publika version.

| Karlshamn finns ingen trafikstrategi, men det finns ett avsnitt om hallbart resande i OP:n
och gatuingenjoren ar med vid framtagandet av planer, vilka ocksa remitteras till Teknik- och
fritidsnamnden. Nagot dokument som beskriver hur det interna arbetet med hallbar mobilitet
ska ga till finns dock inte.

Processen att implementera en trafikstrategi kompliceras av att det &r langa ledtider i
stadsplaneringen medan kostnader och opinion kommer i genomférandet. Det &r latt att
helhetstanket gar forlorat. Malmas storstadspaket har medfort stora organisationsférandringar
vilket har bidragit till svarigheter. Sker genomforandet i linjeorganisationen finns rutiner for
arbetsprocesser, budget och beslut, men det konkurrerar med de ordinarie uppgifterna i fraga
om arbetstid, prioritering och kanske ocksa om budgetutrymme. Informanterna menar att
organisationsstrukturen ar jatteviktig, liksom syftet med malen samt genomforandet. Studiens
ovriga informanter menar att det inte ar det skrivna som &r viktigast, utan hur man pratar och
tanker, framfarallt inom politiken och att det maste ledas av en idé. De menar att processen
maste fungera, dar en bred forankring av idéerna ar grundlaggande. Kommer man igenom de
forsta aren blir den fragan lattare, men istallet 6kar utmaningarna nar de lagt hangande
frukterna ar plockade. Framdriften far aldrig slappna av. Det &r viktigt &r att fa till en positiv
attityd, eftersom kénslan ofta trumfar fornuftet, sdger en av informanterna.
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De tre kommunerna anser sig ha ett bra samarbete mellan stadsbyggnad och trafik, respektive
deras namnder. Stadsbyggnadsforvaltningar foljer ofta visionerna mer teoretiskt for en
attraktiv stadsmiljo, medan trafikforvaltningar ar lite mer pragmatiska och vill ha en
handlingsfrihet i atgarder och forvaltning. Det har &r tydligast vid utformningen av allmanna
platser, och vid trafikkapaciteter pa gator i fraga om de olika trafikslagens korfalt, godstrafik,
angoring och parkering. Det har ar ocksa politiskt kansliga fragor som kréaver pedagogisk
hantering. Planering av allmén plats ar utredningstungt och i Malmo sker ett omfattande
samarbete i dessa fragor. | Lund har man minskat stuprérsindelningen och sitter numera
dessutom i samma byggnad. Generellt beslutar GK om dagsaktuella fragor och SBK tar
beslut i fragor om framtiden. Informanten fran universitet menar att trafikplanering och
samhéllsplanering hor ihop och borde hanteras av bara en (1) ndmnd i kommuner. Hen
héanvisar till Kodpenhamn dar en férvaltning som heter teknik- och miljéférvaltning tar beslut
om stadsplanering, trafikplanering och miljoplanering. Pa sa sétt kan “stupror” reduceras och
samhéllsbyggnaden ske mot gemensamma mal med mindre risk for att olika forvaltningar
och ndmnders beslut motverkar varandra.

| de politiska ndmnderna ar det oftast ed olika ideologierna som skapar skiljaktigheter, dar
trafikstrategier kan dela politikers asikter om personbilens framkomlighet respektive dess
negativa sidor. Framforallt i Malmg handlar det mer om ytan och livsutrymmet. Ska bilen ha
foretrade till de 90 hektar av Malmos vérdefulla mark som dagligen anvénds for inpendlande
biltrafik, eller ska den anvandas till attraktivt stadsliv, bostéder, arbetsplatser, skolor,
vardlokaler, parker, fotbollsplaner med mera? Fa svarar ja pa den fragan, som darfor inte blir
lika politiskt laddad som fragan om bilistens framkomlighet. Dessutom har Trompen och
Storstadspaketet liknande malsattningar, vilka innebar manga positiva sidor for Malmao, inte
minst miljomaéssiga, sociala och ekonomiska. Malmas politiker tar darfor beslut som i
huvudsak 6verensstammer med visionerna om hallbar mobilitet.

| Lund har tvartom biltrafik och parkering blivit en lite kansligare fraga under senaste
mandatperiod. Delegeringen fran namnd till férvaltning &r dock generds, vilket gor att manga
fragor inte behover beslutas i namnden och sa lange trafiken inte vaxer och malen uppfylls sa
har politiken varit néjd. | Karlshamns strategiska dokument finns manga forslag som inte ar
genomforda och kannedomen om dokumentens alla forslag om hallbar mobilitet ar 1ag hos
politikerna. Generellt ar det i Sverige en diskrepans mellan ambitionerna i visionsdokument
och politikernas beslut. De ickekommunala informanterna menar att den politiska viljan ofta
ar lag, man nojer sig med visionsdokumentens fina ord dér budskapet ér lite “urvattnat™ for
att passa alla och darfor kunna fa politiskt beslutade bifall.
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Oversiktsplanerna ar generellt de tyngsta dokumenten i kommunerna, men i trafikfragor &r
trafikstrategierna mer genomarbetade och har darfor ofta en storre tyngd i fragor om hallbar
mobilitet. Dessa plandokument ska ju ocksa bygga pa varandra och ha samma budskap, men
det sker ibland en viss vaxelverkan eftersom de kan ta upp olika saker. Malmos trafikstrategi
ska snart fa en ny version som ska innehalla dven de andra kommunala strategierna som har
baring pa hallbar mobilitet. Den ska dessutom vara mer konkret &n den forsta versionen.
Lund har ett logiskt system av visionsdokument. Overst ar en hallbarhetspolicy som
innefattar kommunens arbete med ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Dar under
kommer LundaEko som ar en évergripande strategi, som handlar om alla ekologiska
stéllningstaganden. Under denna kommer trafikstrategin som inte har antagits formellt och
darfor inte har samma juridiska tyngd som déversiktsplanen.

Stadsplanering &r kérnan i det transporteffektiva urbana samhéllet. De tre kommunernas
oversiktsplaner handlar om att skapa nérmare, tatare, mer funktionsblandade och attraktivare
tatorter. Den fysiska planeringen ar ocksa huvudgrenen i forandringsarbetet och dar den
kommande konkreta utformningen har sitt ursprung. Det &r viktigt att fysiska planer och
policydokument &r férankrade och tydliga for att resultatet inklusive resan dit ska bli bra.
Dokumenten behdver innehalla information om hur och nar de ska féljas upp och vem som
ska gora det.

Malmo upplever att storstadspaketet innebar organisatoriska, beslutsmassiga och
genomforandemassiga utmaningar samtidigt som det ocksa skapar en positiv skjuts for den
hallbara mobiliteten och att det ger staden en fantastisk kompetens, bade genom de som
anstalls men ocksa genom alla de erfarenheter som genereras i omstallningen. Har
framkommer att det finns problem med stuprorstankande och att politiken inte delegerar
beslutsfattandet tillrackligt samt att de forandringar som inte stods av storstadspaketet far for
lite pengar. | Karlshamn framfor samtligainformanter att det finns ett stort behov av fler
medarbetare, framforallt inom strategiska fragor. Kompetensen hos politiker ar ocksa
bristfallig i att driva fragor, motivera stallningstaganden och att kunna bedéma
tjanstepersonernas forslag.

Bemanningen &r ett stort problem i Malmo och i Karlshamn, men av olika orsaker. N&stan
alla som anstalls i Malmo uppslukas av storstadsprojektet, som &r en s stor satsning att
tjanstepersonerna har svart att hinna bereda arendena infor namndens beslut, som i sin tur har
svart att hinna ta alla beslut, som i sin tur leder till jatteinvesteringar som gor att bristen pa
konsulter och framforallt pa entreprendrer blir tydlig. Sammantaget skapar allt detta
logistikmassiga utmaningar. | Lund racker budget och resurser och det gar att fa hjélp av
naringslivet. | Karlshamn ges knappa resurser for att arbeta med strategiska fragor, forutom i
viss man till den lagstadgade fysiska planeringen. Bristen pa personella resurser dven i évriga
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svenska kommuner bekraftas av de ickekommunala informanterna. Det &r tuffast i
smakommuner dar pengar saknas och tjanstepersonerna ar dverhopade med arbete, vilket
leder till svarigheter med att rekrytera och behalla ratt personal. | forlangningen leder detta
till ett demokratiskt problem, menar informanterna.

Tema 2. Kommunernas samverkan med andra aktorer

| Malmo konstateras svarigheter i samverkan med grannkommuner for att minska
bilpendlingen och de 6nskar mer hjalp fran regionalt hall. Det finns visserligen en trafikplan
som omfattar flera kommuner i sydvastra Skane, en sa kallad ”Poly-Sump”, dar samarbetet
med grannkommuner kontinuerligt forbéattras. Ett Malmo-Lund-Regionen-nétverk hanterar
liknande fragor, exempelvis gemensamma cykelstrak. Med regionen finns ett tatt samarbete
om kollektivtrafik och supercykelvagar. Stadskontoret driver ocksa ett samarbete mellan
regionen, grannkommunerna och Képenhamn om en Oresundsmetro. | samarbete med
Trelleborg och Vellinge har en ny spartrafik med nya Pagatagstationer tillkommit och Malmé
hamn samarbetar med andra hamnar i regionen for att kunna kéra mer gods pa rals. Malmaos
transitohamn ar en del av TNT (Europeiska transportnatverket) och har en sarskilt prioriterad
stéllning i Europeiskt transportfléde (Core-hamn). Citylogistiken strévar efter en storre
samverkan mellan de stora distributdrerna for att effektivisera pakettransporterna. Branschen
behdver l6sa de utmaningar som finns inom 10 ar, annars har det gemensamma problemet
blivit oacceptabelt. Samverkan och nétverkande med transport- och logistikbranschen ar
viktigt for Malmo dven i fragor som omlastning och lager for logistik, bredare
etableringsfragor med hallbar mobilitet till arbetsplatserna. Transportféretagen vill ha den har
dialogen. Malmos Godstrafikprogram (2014) beror foreteelser som bygger pa att kommunen
maste samverka med transportbranschen. Har namns VA Syd, Polisen och dvriga aktorer
inom gods- och logistiksektorn i Malmo.

Lund samverkar med regionen i nastan allt som gors, exempelvis Kollvision 2030, men ocksa
med narliggande kommuner for att hjalpas at att undvika att kranskommuner bygger utspritt
och bilburet runt de storre stdderna. De menar att Regionen bor ta ett storre ansvar har. Till
Trafikstrategins arsmoten bjuds grannkommuner, region, polis, akerinaring, Skanetrafiken
och dvriga in till natverkande och det finns ett stort intresse for att haka pa varandras idéer.
Karlshamn samverkar med tva kommuner i frdga om raddningstjanst, miljétillsyn och
avfallshantering och ar med i ”Végvalsprojektet” om att fa till en transporteffektiv region
som drivs av Blekinge tekniska hdgskola. Stadsbyggnadsavdelningen har medverkat i den
regionala utvecklingsstrategin och har ocksa ett uppskattat regionalt samarbete runt
havsplanering som inkluderar hamnar och transporter pa havet. | handlingsplanen 2007 —
2010 star att Karlshamn kommun genom Baltic Logistic Center i samverkan med staten och
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Blekinge tekniska hdgskola BTH, ska vidareutveckla ett effektivt transportsystem med ny
godshangard och kombiterminal, forbattrad och elektrifierad jarnvag.

Informanten fran universitet lyfter den regionala nivan som jatteviktig. Staten ska inte finnas
pa lokal niva, mojligen bara for att utveckla forutsattningar. Just nu forordas regional
planering, aven om det har pratats om det i 60 ar. Hen menar att kommunernas planmonopol
behover dndras, liksom plan- och bygglagen dér den regionala planering som finns idag inte
ar tillracklig. Flera informanter menar att hallbar mobilitet har en positiv inverkan pa
folkhalsan, exempelvis ger gang och cykling ett battre hélsotillstand och skjuter fram
vardinsatser flera ar. En informant tycker att Regionen borde vara drivande har.

Aven godstransporter ar en viktig del i trafikstrategierna men ofta ges inte samma fokus. Det
forekommer flera exempel pa samverkansprojekt gallande godstransporter som tyvarr
avslutats nér projektet och pengarna &r slut, trots att de fallit val ut.

Tema 3. Acceptans och intresse for en transporteffektiv samhallsutformning

Acceptansen for att begransa biltrafik i Sverige dr en kénslig fraga och nar visionsarbetet
overgar i fysiska atgarder blir det riktigt svart. Da &r det viktigt att ha trafikstrategier att
bottna besluten i och som &r vél férankrade efter en gedigen process, menar informanten fran
den statliga myndigheten. Hen menar vidare att politikerna, som ska foretrada medborgarna,
ofta inte vill ta de hallbara besluten, men att Malmé i detta avseende ér ett undantag. Flera
informanter i Malmo namner att Malmoborna vill ha plats for gang-, cykel- och
kollektivtrafik och ett lugnare trafiktempo. De menar att inte heller parkeringsbegransningar
vacker sarskilt starka asikter och byggherrar anlagger séllan fler bilparkeringar an vad p-
policyn séger, istéllet jobbar de med mobilitetsatgarder. Den storre delen av befolkningen
séjer sig vara positiva till forandringar for en trevligare stad att vistas i, utan att snabba bilar
dominerar stadsrummet. Cirka 70 procent av Malmdborna gor sina resor med gang-, cykel-,
och kollektivtrafik och att de flesta vill anvanda parkeringsytan till annat och en majoritet av
boende i flerbostadshus foredrar en lagre boendekostnad istéllet for att bilplats ska inga i
boendet.

For att fa acceptans ar det viktigt med en forandringsvilja och det finns det gott om i Malmo,
mena en informant, och tillagger att medborgare har en stor tilltro till planerare. Informanter
menar att de flesta gillar nar nya gagator anlaggs och att lokalerna blir eftertraktade. Aven de
nya stadshuvudgatorna har uppskattats, trots att bilens framkomlighet har varit en kanslig
fraga for manga. Dirfor fick inte begreppet “stadshuvudgator” anviindas i Malmé under en
tid. Nu nar manga gator byggts om ar de flesta positiva. Malmos politiska vilja ar att det ska
bli enklare att ga och cykla, daremot &r politiker ofta forsiktiga med att begransa
framkomligheten for bil. Argumenten handlar om néringslivets framkomlighet eller att
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manniskors vardagspussel hindras. Vid mobilitetsatgarder, utbyggt cykelnatet eller ombyggda
mobilitetshus och framforallt om hur bilarnas framkomlighet kan prioriteras ner, ar
tjanstepersonerna lyhdrda infor samhallets acceptans. En informant menar att planerare och
politiker maste vaga tro pa sina idéer, och det ar viktigt att ha en idé.

| Lund ar parkeringsbegransningar och externhandel en malkonfliktfraga, dar man inte &r
overens pa politisk niva. Handeln i stadskérnan gillar generellt inte parkeringsbegransningar
och att planera bort externhandel ar inte gangbart. Vid byggandet av Lundaldnken och
sparvagen var huvuddelen av Lundaborna negativa, trots att kommunen hade fatt pengar for
att forbattra trafikmiljon. Manga tyckte att de avstangningar som kravdes for att fa plats med
sparvagen, inte underlattade framkomligheten for bilisterna, vilka darmed skulle uppfostras
att aka kollektivt eller cykla. Beslutet om ny sparvag motiverades sedan inte i forsta hand
utifran hallbara transporter, utan var snarare en kapacitetsfraga for att fa en hogkvalitativ
kollektivtrafik till och fran den nya stadsdelen Brunnshdg. | Lund &r det viktigt matt ha en
medborgardialog infor besluten som fér medborgarnas fysiska Miljo. Utan den sa ar det mer
problematiskt att genomféra exempelvis parkeringsbegransningar och hastighetssankningar.
De senaste tio aren har det dock inte gjorts nagra 6vergripande begransningar av biltrafiken,
vilket kan ha berott pa den politiska majoriteten i kommunen. Kunskapen om LundaMaTs har
minskat med aren, men medborgarna ar val medvetna om att Lund driver de hallbara
transporterna framat.

| Karlshamn ar kunskapen om sa kallad hallbar mobilitet lag och méanga &r negativa till
parkeringsbegransningar och hdjda p-avgifter och menar att centrumhandeln drabbas
negativt. Informanten fran universitet menar att trots vetskapen om véxthuseffekten, stéller
inte folk sin bil for att det kommer att bli olidligt varmt pa jorden om 50 ar. Det generella
problemet &r att nastan all infrastruktur ar byggd efter bilens behov och det finns fa
trafikstrategier som séger att bilberoendet behdver brytas, fortsétter informanten. Blir det i
framtiden sjalvkorande elbilar med samma &ganderatt som idag kommer det istéllet att bli
annu mer bilresande, sager informanten fran universitetet och tillagger att det i detta scenario
kommer bli annu enklare att ta bilen, du kan sova och jobba under resan och sedan kan bilen
parkera sjélv.

Malmo by bike (hyrcykelsystem) har varit mycket uppskattat liksom fotgéngargator,
cykelgator och sommargagator som blivit succé, exempelvis Friisgatan. Malmo-Lund-
samarbetet fungerar jattebra och det var inte alls sjalvklart i borjan. Arbetet med parkering
och mobilitetsatgarder inom Malmo och i nybyggnadsprojekten har haft en bred acceptans
bade internt fran ledning och fran byggaktorer som sett ett stort varde i arbetet med en hallbar
mobilitet. | Malmo handlar det mycket om yteffektivitet och att minska bilinnehavet, vilket
ger billigare bostader och har inneburit fler mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster. Det
transporteffektiva samhéllet ar efterfragat men flera informanter i Malmo.
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Tema 4. Ambitioner i kommunerna

Hér vittnar de kommunala dokumenten om digra ambitioner. Malmo skriver redan 2004 om
stadens huvudmal. Trygg och tillganglig stad, effektivare kollektivtrafik, mer cykel, smartare
parkering och att fortata stationsnara. Aven godstrafikprogrammet (2014) tar upp viktiga
forandringar for hallbara godstransporter som omlastningsstationer, ITS-lésningar,
citylogistik i en 6kande e-handel och cykeldistribution. Malmds innovativa arbete enligt
dokumentet ”Att omvandla Parkering Malmo till Mobilitet Malmo” (2021) innebér ett stort
steg framat i arbetet not ett transporteffektivt samhélle, som kan innebéra ett effektivare
nyttjande av stadens mark och kollektivtrafiken, ett uppsving for mobilitets- och
delningstjanster samt en mer jamlik mojlighet for alla att gora sina dagliga resor.

Lund har ocksa en lang historik betraffande visionsdokument med banbrytande planer for
hallbara transporter. | de senare arens dokument gar det dock att skonja en kénsla av att de
lagt hangande frukterna &r plockade, vilket kan ha lett till nya innovativa forslag. | senaste
LundaMaTs tas exempelvis byarnas hallbara transporter upp, liksom att tillvara byarnas
karaktarer och verksamheter. Forutom fokusomraden som en levande stadskarna,
verksamheters transporter och ett vaxande Lund, tas regional arbetspendling upp, vilket
vidgar insikten om den 0kade regionaliseringens betydelse for det transporteffektiva
samhillet. Aven fokusomradet “Innovativa Lund” tar ett nytt grepp for att ta vara pa den
innovativa kraft av nya idéer, kunskap och verktyg. Exempelvis en idéfora for innovativa
idéer eller ett erfarenhetsutbyte i ett europeiskt natverk med andra framstaende stader.

Stadsmilj0avtalen tas upp som det allra tydligaste styrmedlet for ett transporteffektivt
samhélle. | Stadsmiljbavtalens forordning foreslogs att en trafikstrategi skulle finnas for att
kunna fa pengar, men det var svart att avgora vad en trafikstrategi ar och bedéma kvaliteten. |
exempelvis Belgien ska regionerna ha en trafikstrategi som statliga inspektérer godkanner for
att ge mojlighet att soka pengar till trafikatgarder. Det tydligaste styrmedlet i Malmo &r
Storstadspaketet, som ar en del av Sverigeférhandlingen (2017) som medfinansieras av staten
till atgarder for att mota den planerade hdghastighetsjarnvagen. Med motprestationer fran
staden innebér Storstadspaketet cirka fyra miljarder kronor under en 14-ars-period till
framforallt ny cykelinfrastruktur och kollektivtrafik som exempelvis busslinjerna
Malmdoexpressen (MEX), vilket got det till ett viktigt instrument for ett transporteffektivt
samhalle. Informanter i Malmé tycker att det ocksa skulle behévas mer styrmedel for att
stimulera delningsfordon och hyrcyklar och storre satsningar pa hallbara resmajligheter i den
befintliga bebyggelsen, som ar mest eftersatt. | Malmds parkeringspolicy &r en av elva
strategier att hitta forslag till styrmedel for att paverka nationellt. Det &r ett viktigt strategiskt
arbete som inte har kommit sa langt annu, men det finns en massa forslag fran konsulter och
manga bra idéer i publicerade debattartiklar. En informant namner Transportstyrelsens
forslag att infora regleringsformen uppstéllningsplats for delningsmotorfordon, for att kunna
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avsétta allmén plats till enbart delade fordon, vilket skulle underlatta utformningen av
Malmos mobilitetszoner. Ett annat forslag ar parkeringsstyrning som genom en andring i
PBL tydligare skulle kunna framja mobilitetfragan och inte bara stélla krav pa tillgangliga
parkeringsplatser till byggnader. Det skulle kunna ske som nu i byggskedet men ocksa i
forvaltningsskedet pa langre sikt, genom andra verktyg an PBL, exempelvis som en
fortlopande rapportering om arbetet med mobilitetsfragor. Aven utvecklingsprojekt som
geofencing och obligatorisk hastighetsreglering i fordon namns, liksom styrmedel pa EU-
niva.

Beteendeforandring &r viktigt dar ett av de starkaste instrumenten &r parkeringsinstrumentet. |
Malmos parkeringspolicy fran 2010 lanserades bilpooler och parkering i p-hus som ett sétt att
andra beteende, dér bilisten fick langre att ga till sin bil och darmed befolkade gatan,
passerade en busshallplats och fick ta hissen for att hamta bilen. Genom att fa ut folk i
stadsmiljon, till hallplatsen och cykelstéllet har den beteendeférandring som vacktes 2010 nu
skapat en bilpoolsboom i innerstaden tillsammans med hégre parkeringsavgifter vid gatan én
i parkeringshus. Det har har i sin tur medfort fler lediga parkeringsplatser langs gatan som har
gynnat butiker och naringsliv. Malmé ligger i framkant och har numera en flexibel p-norm
som kan komma ner till noll i centrum. Parkdrerna maste ta kostnaden for parkeringen istéllet
for att samhéllet betalar, genom att upplata dyrbar mark eller att bostadsgrannen betalar
samma hyra trots att den inte har en bil. Gratisparkering i externhandelsomraden kan
anvéandas som infartsparkeringar som kopplas till hogkvalitativ kollektivtrafik till centrala
stadsdelar. Aven instrument for att undvika soktrafik tas upp, liksom vikten av att fortata i
stader. For Malmo innefattar det hela staden, dven i de omraden som inte &r lika attraktiva.
Malmo har ocksa ett starkt fokus pa att planera for kollektivtrafiknara bebyggelse och tat
kollektivtrafik. Prioriteringen ar att fa kollektivtrafiken pa plats forst, s& kommer bostader
och dvrig bebyggelse sedan. Atgarder som sinker hastigheterna understryks ocksa.

P-Malmo AB byter namn till Mobilitet Malm och omvandlar samtidigt sina nio P-hus till
mobilitetshubbar och planerar ytterligare manga “mobilitetszoner” for en heltdckande
geografisk tdckning. Hubbarna och zonerna ska samla de delningsfordon som behdvs i
naromradet for boende och inpendlare. Dessa kan ocksa innehalla en busshallplats, en
hyrcykelstation med elcyklar och ett antal bilpoolsplatser, varuutlamning och paketboxar.
Allt detta ska kompletteras med smarta appar for att kunna boka olika delningsfordon och
hamta ut varor. For Malmé &r det nu ett stort tagande att tillgangliggora fler delningsfordon
for alla. De menar att det har ar demokratiskt och jamlikt och bidrar till en social hallbarhet.

Malmo bygger om manga av sina trafikleder och hart trafikerade gator till stadshuvudgator,
som valkomnar fler transportslag &n bilen och de fortatas med nya byggnader och levande
bottenvaningar for att fler manniskor ska vilja vistas har. Flera informanter menar att stadens
gator har ett enormt vérde, inte minst ekonomiskt, men dar finns ocksa stora sociala och

69



stadsmiljomassiga varden och ska darfor kunna anvandas av manga trafikslag, inte bara bilar.
Gagator, busskorfélt och 6vergangsstallen ska fa plats, men ocksa den jatteviktiga
nyttotrafiken. Transportinfrastrukturen kan behéva méta trenden med diversifierade
transportslag, framforallt den 6kade mikromobiliteten, elscootrar, segway, olika cykeltyper i
olika hastigheter och alla typer av mopeder som har olika krav pa tillstand och hastigheter.
Det ar en utmaning att prioritera har, och utvecklingen sker snabbt, séger en informant.

Informanten fran den statliga myndigheten menar att nationella satsningar pa den digitala
tillgangligheten skulle paskynda det transporteffektiva samhéllet pa ett kostnadseffektivt satt.
Dessutom skulle riksdagen kunna forenkla samordningen mellan Trafikverkets radighet dver
vissa vagar med kommunens planmonopol. De ickekommunala informanterna tillagger att
organisatoriska problem inom kommuner avseende kommunikationen mellan olika
forvaltningar och ndmnder behdver underlattas.

En informant i Lund menar att positiva styrmedel, sa kallade mordétter, har haft storst
framgang, dar sparvagen som ar byggd med hjalp av storstadspaketpengar och
stadsmiljoavtal, ar det mest lysande exemplet. Nar beslutet om att lagga rals kom, ville
exploatorerna kopa mark, bygga och till och med delta i medfinansieringen av sparvéagen. Det
har intresset for sparvagen, den sa kallade sparfaktorn, skulle inte ha uppnatts ens med
jattefina bussar, men ska detta fungera i en mindre kommun maste satsningen vara helhjartad.
Lund har ofta sokt stadsmiljoavtal vid cykelatgarder och aven olika EU-projekt for att
utveckla infrastrukturen eller for att kunna paverka en infrastrukturatgard som delfinansierats
av staten. Lund har ocksa satsat pa infartsparkering nara motorvag och sparvag i Brunnshdg.
De arbetar ocksa for att boulevardisera” trafikleder eller tillfort cykelkorfalt pa stadsgator
for att begransa biltrafik i den centrala staden. En informant fran Lund menar att fragan om
vad som ska bli nasta steg, kommer allt oftare. Biltrafiken maste minska, men hur?
Cykelvéagnatet ar jattebra och kollektivtrafikresandet ar hogt. I “nista-steg-fragan” samarbetar
Lund med universitetet och Trivector, men dven internationellt. En idé &r att jobba med
byarna. Lunds kommun har lanat ut elcyklar till méanniskor som pendlar till staden fran
kringliggande byar. En annan idé &r att bygga ut cykelnatet mellan kommuner, dar elcyklar
skapar nya forutsattningar. Men da kravs regionala initiativ.

Enligt Lunds OP ska stérre hansyn tas till elcyklar och lastcyklar, och att ”prova pa elcykel”
ska uppmuntras. Cykel bor ocksa kunna tas med i kollektivtrafiken. Fler pendlarparkeringar
bor finnas i direkt anslutning till befintliga hallplatser i tatorternas utkanter. Nya p-platser ska
ordnas i gemensamma parkeringsanldggningar som kan utvecklas till mobilitetshus dar dven
cykelparkering ar en prioriterad fraga. Cykelplanen (2018) har manga aktiviteter pa sin
agenda och Lund har ocksa en egen cykelpanel med 300 personer som far tycka till. Lund ar
en bra cykelstad, det marks dven i visionsdokumenten.

70



Karlshamn &r mer inne pa behovet av att jobba med visioner om det transporteffektiva
samhaéllet. Dels for att inte bygga bort framtida mojligheter, men ocksa for att skapa
gemensamma mal. Stadsbyggnadsavdelningen forsoker planera enligt begreppet 20-
minutersstaden, att man fran sin bostad har méjlighet att inom 20 minuter na Karlshamns
centrum med kollektivtrafik (7 km), cykel (5 km) eller till fots (2 km). Just nu planeras ocksa
den kollektivtrafiknéra stadsdelen Nya Stationsstaden i Karlshamn.

Karlshamns visionsdokument liknar Malmé och Lund, men prioriteringarna skiljer sig lite.
Karlshamn Trafikvision har delvis fokus pa handel- och verksamhetsomraden, ny infartsvéag
till staden, Sveriges storsta smabatshamn och en ringlinje-vag runt staden, vilket inte liknar
de andra stiderna. Pé liknande sitt framfor den Overgripande Trafik- och
parkeringsutredning att parkeringsbehovet har 6kat i centrum och att 450 nya bilplatser
behovs. Oversiktsplanen niamner planerna pa en ny jarnvag, sen sé kallade Sydostlanken, som
kopplar Blekinge kustbana till stambanan i Almhult. Den namner ocksa vikten av ett
heltdckande datafibernat samt att E22 bor byggas om till en motorvag genom kommunen.

I Malmo byggs ofta bostéder forst och sedan parkeringshus i etapp 2, vilket skapar
utmaningar redan forsta inflyttningsdagen. En informant menar att det ar en utmaning att
genom parkeringsstrategin stimulera manniskor att inte ta bilen till jobbet, da
parkeringskostnaden for att lata bilen sta kvar hemma &r hog samtidigt som den ofta ar gratis
pa arbetet. Byggherrarnas mobilitetslosningar infor slutbesked behdver fa béttre avtal i
forvaltningsskedet med en langre tidshorisont. Avtalen behdver fortydligas och det ar viktigt
att nyinflyttade ar inforstadda med att de inte kan ha tva bilar eller att det kommer att kosta
med bilparkering, menar en informant. Okad e-handel ar en stor utmaning for citylogistiken.
Annu dker manga paket “forstaklass”, vilket inte 4r hallbart. Den urbana godstrafiken skulle
behova en béttre dialog och bra ekonomiska styrmedel. Fram till 2030 — 2040 ser
godstrafiken ut att 6ka med 500 procent, inte bara i Malmé. Det behdvs fler angdringsplatser
och lastzoner for varutransporter och staden kommer dessutom att ha fortatats. Det kravs
darfor en lugnare trafik och mindre fordon. Lagstiftningen slépar efter, den kunde vara ett
viktigt styrmedel annars, menar en informant.

Flera informanter menar att det storsta hindret till forandring ar att andra vanor, och att det
darfor kan vara viktigt att lata manniskor fa préva nya fardsatt och hallbara fardmedel. Det
leder till handling och ofta till en bestaende forandring. Administrationen runt allt som ska
goras ar for stor, aven om resurser for de praktiska atgarderna prioriteras. Bemanningen och
de ekonomiska resurserna ar ofta begrénsade, vilket avgor tempot i forandringsarbetet.
Hindren 6kar ocksa nar forandringen kommit langre. Da finns snart inga forebilder att ta
efter. En informant menar att politiken ocksa kan vara ett hinder for en férandring.

Malmo soker finansiering till vissa kollektivtrafikatgéarder, daribland regional
medfinansiering. Det finns vélfungerande parkeringshus med laddplatser och livsmedelsbutik
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i bottenvaningen eller cykelparkeringar med servicemdjligheter. Malmo anlagger ocksa sa
kallade flexzoner, framforallt pa stadens huvudgator. Dessa & moblerbara zoner dar man
ocksa kan 16sa bade angdring och parkering under vissa tider. Det planeras ocksa for, och
monteras leveransboxar och publika paketboxar i staden.

En informant i Lund menar att medborgardialog &r det viktigaste verktyget for att dverbrygga
hinder fran medborgarna. Om manniskor far tycka till, sa gar det mesta lattare. Det ar i
genomforandet av de fysiska atgarderna som konflikterna kommer och da &r det viktigt att
den dvergripande nivan ar klar och tydlig. Det ar svarare att fa medborgarnas asikter i
planeringen an i de konkreta atgarderna. En informant menar att konsumenternas val och
ekonomiska krafter paverkar sa mycket mer an den kommunala planeringen.

En annan informant séger att piskan kanske behdver komplettera morétterna men att det
kraver ett politiskt mod. Det ar lattare att investera i cykel och buss &n att begrénsa
biltrafiken. Lund har hittills varit enig inom politiken men framtidens beslut & mycket
svarare. Numera &r det visserligen inte bara tekniska forvaltningen och SBK som jobbar med
hallbar mobilitet, utan ocksa fastighetsholag, parkeringsbolag, kultur o fritid och
serviceforvaltningen. Alla jobbar med hallbarhetsfragor och &ven hallbar mobilitet pa ett satt
an man inte gjorde for fem ar sedan. Det var precis den stravan som fanns i LundaMaTs IlI,
som skulle utga fran en levande stadskéarna, ett vaxande Lund, regional arbetspendling och ett
bredare arbetssatt istallet for att bara fokusera pa de olika fardmedlen bil, gang, cykel och
kollektivtrafik.

Informanten fran universitetet menar att Malmo inte ar sa politiskt angsligt,
Socialdemokraterna verkar tro att de vinner dven nésta val, och tillagger; daremot hade det
varit en lagt hangande frukt att utbilda politiker, exempelvis i mobility management eller att
cykling &r jattebra och billigt och att biltrafiken skapar problem. En annan informant
reflekterar dver kraften i att anvanda sig av kanslan i argumenten. Den ska inte underskattas,
liksom positiva tankar och kanslor, eller att bli stolt och ha kul, samtidigt som positiva
synergier ska lyftas, exempelvis med bildelning. Allt bérjar med dialog som ska vara
transparent mellan forvaltning och politik, sa att alla forstar riktning och ambitionsniva,
fortsatter informanten. Framgangsfaktorer ar att hitta praktiskt gangbara mervérden. I Malmo
ar detta; trygghet och inkludering som bidrar till en réttvisare fordelning, dar Ostra Malmé
ska ha lika tillgang till delad mobilitet och det har séager ingen emot, menar en informant. Ett
tips till andra kommuner &r att ha en vision och vaga tro pa sina idéer, men ocksa att ha nagon
konkret atgard att visa upp, da kanske inte motstandet blir sa stort. Det ar ocksa viktigt att
kommunicera med medborgarna for att det ska tas emot positivt, sager en informant i Malmo.

| Lund propagerar man for en trafikstrategi som ar formulerad sa att den inte &r ett politiskt
sprangstoff for den roda eller den bla sidan. Alla ska kunna underteckna den, och saga; -det &r
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Klart att vi ska gora sa har. Det ar ocksa viktigt att halla kontakten med forskningen och lata
sig bli inspirerad av andra stader som har kommit langt, menar en informant. Dessutom ska
man kanske borja med att prata med medarbetare, medborgare och féretagare varfor det ar
viktigt med hallbara transporter, da kommer aven politiken att vara med pa det. Den har
typen av arbete dr dessutom mycket billigare an att bygga cykelvagar som ingen cyklar pa
eller en ny bussgata, utbrister informanten fran universitetet. Det viktigaste ar att fa till
attityderna och forstaelsen. Att ta garna hjélp av konsulter som gér en kampanj som verkligen
far effekt kan vara en lagt hangande frukt till en forhallandevis lag kostnad, d&ven om de
kanns dyra. Sen ar det ocksa bra att géra nagonting som manifesterar att forsta steget har
tagits nu, och visa pa det med hjalp av media, menar informanten.

Flera informanter tycker att kommuner ska borja med att kartlagga visioner och hur resandet
ser ut samt kommunens forutsattningar, floden och potential. En bra start ar att lasa
resvaneundersokningar, med statistik for kommunen. De namner ocksa fordelar med att sla
ihop byggnadsnamnd med tekniskt ndmnd, eller att organisationen i stérre utstrackning
jobbar mot samma mal och inte har ansvar och budgetar som motarbetar varandra. Dessutom
maste man se till att det blir verkstad och inte bara fina dokument, sager en informant. Den
faktiska verkligheten maste finnas i visionerna, vilket ocksa kan leda till en positiv
acceptansspiral. De ndmner att det finns mycket att hdmta inom EU-natverk, exempelvis
inom civitas-natverket som arbetar med hallbar mobilitet mellan olika stader inom EU.
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6 Diskussion och slutsatser

| det har kapitlet presenteras uppsatsens resultat i relation till de teoretiska utgangspunkterna.
Det fors ocksa en vidare diskussion om hur empirin kan tolkas utifran tidigare studier och
vilka slutsatser som kan dras och vad uppsatsen har kommit fram till.

De tre kommunerna skiljer sig at

Den storsta skillnaden i det kommunala arbetet for en transporteffektiv samhéllsutformning
forefaller enligt intervjuerna vara huruvida kommunen arbetar med strategifragor, sérskilt
hallbarhetsfragor och i synnerhet fragor for en hallbar mobilitet i kommunen. Den mindre
staden har inte alls kommit lika langt som de andra i detta avseende. Enligt statistik (TRAST,
2019) hade alla storstader trafikstrategier och 81 procent av de storre stdderna medan bara 48
procent av de mindre staderna hade en trafikstrategi. Karlshamns tatort med sina 20 283
invanare befinner sig pa 23:e plats av de 39 mindre staderna i gruppen, sett till invanarantal.
Dérmed skulle Karlshamn statistiskt sett inte vara en av de mindre stader som hade en
trafikstrategi 2019. Om utvecklingen ar att fler kommuner upprattar trafikstrategier, star en
stad med 20 000 invanare pa tur nar som helst. Bade Lund och Malmo ar foregangare i
arbetet med hallbara resor och transporter, inte bara i sina kommunklasser.

Andel kommuner med trafikstrategi/plan indelat i kommungrupp
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Figur 8. Andel kommuner per kommungrupp som har en trafikstrategi/plan (Pilerot, 2019).
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Aven kunskap och vilja hos tjansteman, politiker och medborgare &r viktiga faktorer dar
intervjuerna vittnar om olika forutsattningar for de tre kommunerna. Malmé och Lund liknar
varandra pa manga satt, men vad géller resurser och framforallt ekonomiska resurser, skiljer
sig aven dessa patagligt at. Anledningen till det ar i forsta hand den stora injektionen som det
nationella storstadspaketet innebar och som gor att det nu &r ett mycket hogt tryck i Malmas
forandring till ett transporteffektivt samhalle. Bemanningen &r darfor ett stort problem i
Malmao, men ocksa i Karlshamn av ett annat skal. | Malmo har mobilitetsenheten 64
anstallda, medan Karlshamn har en (1) person som arbetar med trafikfragor och Malméo
behover ytterligare bemanning for att klara av tempot i Storstadspaketet.

Storstadspaketet innebér en hdg arbetsbelastning &ven for politiker och leder till
jatteinvesteringar med brist pa konsulter och entreprendrer. Karlshamn har inga resurser for
att arbeta med strategiska fragor, forutom i viss man till den lagstadgade fysiska planeringen,
dar skillnaderna &r mer proportionella. Det har kan bero pa de lagkrav som finns pa
kommunernas fysiska planering. Lund befinner mitt emellan, aven om de ligger langt framme
med det strategiska arbetet for en hallbar mobilitet i en nationell jamforelse. Bristen pa
personella resurser i 6vriga svenska kommuner bekréftas av de ickekommunala
informanterna. Det ar tuffast i smakommuner dar pengar saknas, tjanstepersonerna ar
overhopade med arbete, och det &r svart att rekrytera och behalla ratt personal. Aven
kompetensen hos politiker kan vara bristfallig i att driva fragor, motivera stallningstaganden
och att bedéma tj&nstepersonernas forslag, vilket i forlangningen leder till ett demokratiskt
underskott, menar en av informanterna.

Flera lyfter kommunernas organisering som jatteviktigt, liksom syftet med malen samt
genomfdrandearbetet. En informant menar att diskursen, idéerna och framférallt huruvida
man kan fa till en positiv attityd ar jatteviktig, eftersom kanslan ofta trumfar fornuftet.
Kommer man igenom de forsta aren blir den fragan lattare, men istallet 6kar utmaningarna
nar de lagt hangande frukterna ar plockade.

Till skillnad fran Karlshamn har Malmé och Lund erfarenhet av bade strategiskt och operativt
arbete med hallbar mobilitet, dar de delger problematiken i genomférandet, exempelvis
organisatoriskt, kostnadsmassigt och politiskt. Kombinerat med langa ledtider i
stadsplaneringen ar det latt att helhetstanket gar forlorat. Generellt verkar informanterna
forespraka farre kommunala stupror i beslut som ror trafikplanering och samhallsplanering,
for att minska risken att motverka varandra.

Det maste poangteras att studiens avsikt inte ar att jamfora de tre kommunerna. Anledningen
till att dessa tre kommuner har valts &r att fa en viss spridning pa olika kommun- och
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tatortstyper, men ocksa att fa skriva om framgangsrika kommuner i arbetet for ett
transporteffektivt samhalle. Daremot skulle Malmé kunna jamféras med Sveriges dvriga
storstader, Lund med 6vriga storre stader och Karlshamn med de mindre staderna. Eftersom
det bara ar dessa tre som ingar i uppsatsens studie kan istallet resultaten anvandas for
antagandet att resultaten liknar andra tatorter inom respektive kommungruppsindelning (SKR
2022b). De kommungrupper som inte representeras ar pendlingskommuner till dessa samt
landsbygdskommuner. Av totalt nio kommungrupper representerar kommunerna i studien tre
kommungrupper dar 53 kommuner ingar med sammanlagt 6,7 miljoner invanare, varav 4,3
miljoner bor i kKommunernas storsta tatort.

Personbilens framkomlighet respektive dess negativa sidor delar politikers asikter, men
framforallt i Malmo handlar det mer om ytan och livsutrymmet och fragan blir darfor inte
lika laddad. Storstadspaketet innebar dessutom manga positiva sidor for Malmo. | Lund har
tvartom biltrafik och parkering blivit en lite kansligare fraga under senaste mandatperioden. |
Karlshamn &r hallbar mobilitet 4n sa lange nagot som mest namns i olika plandokument. De
ickekommunala informanterna menar att den politiska viljan ofta ndjer sig med
visionsdokumentens fina ord, for att de kan passa alla.

I Malmo ar framférallt den dagliga inpendlingen av bilar stor, vilket skapar trangsel och
konkurrens om stadens eftertraktade mark. Det har bidrar till en opinion som efterfragar ett
lugnare trafiktempo, mer utrymme till gang, cykel och kollektivtrafik och att ytor tas fran
biltrafik och parkering for att mojliggora aktiv mobilitet och ett levande stadsliv. Majoriteten
av Malmos invanare &r alltsa positiva till forandringar for ett transporteffektivt samhélle,
vilket gor att politiker driver utvecklingen tillsammans med stadens tjanstepersoner, bade i
planeringsfragor och i faktiska atgarder. Aven i Lund finns tendenser till detta fenomen, men
for Karlshamns del &r det snarast obefintligt.

Transporteffektivitet ses som nodvéandigt for att kunna na klimatmal

Flera underlag, exempelvis tidigare regeringars klimathandlingsplan har pekat pa
nddvandigheten av att samhéllet blir mer transporteffektivt for att tillsammans med tekniska
atgarder na klimatmalet. Trafikanalys har i sin Rapport 2022:14 (Trafikanalys, 2022) skrivit
om forslag som leder till transportsektorns klimatomstallning. | remissvar har bland annat
Chalmers, Gréna Mobilister, Géteborgs och Malmé Stad, Mobility Sweden, SKR och Vastra
Gotalandsregionen tillstyrkt rapportens forslag om en transportpolitisk princip for att
samhéllet ska utvecklas mot ett mer transporteffektivt samhélle. Vikten av att definiera vad
transporteffektivitet ar framfors samt att Trafikverkets myndighetsinstruktion bor forandras i
linje med klimatrattsutredningens forslag. Aven behovet efterfragas av att Plan- och
bygglagen i hogre grad an idag bidrar till ett transporteffektivt samhalle, men ocksa att
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samarbete behovs pa flera nivaer och atgarder inom flera omraden for att na ett
transporteffektivt samhalle. Johansson & Norman (2021) konstaterar att investeringar i det
transporteffektiva samhéllet ar beteende- och strukturférdndrande. Dessa fortsatter sedan att
begransa klimatpaverkan dven nar att klimatmalet har natts och sparar darfor resurser aven
efter att investeringarnas avbetalningstid ar éver, vilket darmed ocksa innebar en ekonomisk
hallbarhetspotential.

De andra satten for transportsektorn att nd klimatmalen, som biodrivmedel och elfordon
enligt Trafikverkets basprognos kan tyckas vara en enkel och snabbare vag i det korta
perspektivet, som inte kraver sa stora forandringar jamfort med hur dagens samhélle ser ut.
Johansson & Norman (2021) menar att det tankesattet kan leda till att den transporteffektiva
samhallsutformningen fordrojs. Forutom att det riskerar att orsaka dkande sociala och
ekologiska hallbarhetsproblem finns en uppenbar risk for inlasningseffekter. En fortsatt
Okande trafik leder sannolikt till fortsatt utbyggnad av véagnét och till glesare stadsstrukturer. |
ett framtida transporteffektivt samhalle kan denna vagutbyggnad ses som en ekonomisk
felsatsning som dels inte behdvs, dels innebéar en glesare stadsstruktur med hogre kostnader
for infrastruktur och samhaéllsservice samt langre restider och ett storre transportarbete.
Arbetet i stravan efter ett transporteffektivt samhalle maste mot bakgrund av detta ses som en
genvag snarare an nagot som ar tidsédande (ibid.)

Trafikarbetet i stader utgor cirka 30 procent av trafikarbetet med personbil i Sverige
(Trafikverket 2020e). Resor som huvudsakligen sker utanfor stdder kan fortfarande ha en
malpunkt i stader, varfor paverkan av atgarder i stader kan bli stérre an vad som visas av
faktiskt korda kilometrar (Roth & Romson, 2021). Ett annat viktigt skal till att fokusera pa
stader ar att potentialen att paverka biltrafikens andel och trafikarbete ar storst i
stadsomraden, dar gang- cykel och kollektivtrafik har stor potential (Trafikverket 2020g).
Darfor kan bilinnehavet i hogre utstrackning paverkas i stader till foljd av samlade paket med
atgarder. Ett minskat bilinnehav skulle paverka inte bara resor i stadsmiljo utan ocksa langre
resor dar exempelvis destinationer med god kollektivtrafiktillganglighet far storre
attraktionskraft. Trafikverket (2012b) poéngterar att atgarder for ett transporteffektivt
samhadlle inte bara ar relevant for stOrre stdder utan &ven for mindre och medelstora stader.

Hur kan styrmedel paverka utvecklingen?

Redan implementerade nationella styrmedel for att minska transporternas klimatpaverkan ger
ibland upphov till konflikter mellan social och ekologisk héllbarhet. Dessa konflikter kan
leda till att effekten gar forlorad eller i varsta fall ger ett oonskat utfall (Johansson & Norman,
2021). Vid utformning av strategier, styrmedel och atgarder behdvs en bredare syn pa
hallbarhet. Generellt ar det lattare att fa acceptans genom att anvanda mordtter an piskor
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(Forward, 2023). Ofta kombineras styrmedel for att ge en forstarkt effekt jamfort med att
forsoka losa en enskild hallbarhetsaspekt i taget. Styrmedel kan med fordel balanseras sa att
“morotter” mojliggor en dkad acceptans for de “piskor” som kan behdvas for att fordndringen
ska ske och som da bor inga i samma styrmedelspaket (Padam et al., 2022). Legitimiteten av
styrmedlet kan da 6ka om moroten exempelvis kompenserar piskan monetért, eller sa kan
summan av morot och piska liknas med 1+1=3 (ibid.). Dessa positiva effekter &r dock inte
sjalvklara, det ar viktigt att forsta och motivera varje enskilt styrmedelspaket och att det ar vél
sammansatt. Men utgangspunkten ar att morotter kan underlatta piskorna om kopplingen ar
tydlig. Har beh6vs mer genomtankta argument och mer forskning, men ocksa mer kunskap
om vilka hinder som finns i genomférandet av olika atgarder och styrmedel pa den lokala och
regionala nivan samt hur hindren skiljer sig at i olika typer av kommuner (ibid.).

Ett styrmedel som har varit ytterst patagligt i uppsatsens studie ar Storstadspaketet i Lund och
Malma. | Lunds fall har den statliga medfinansieringen gatt till sparvagnsutbyggnaden och
till cykelgarage och cykelvagar, men har bara statt for cirka en tiondel av
investeringskostnaderna. | Malmo daremot, kommer storstadspaketet fa statlig och regional
finansiering med cirka tva miljarder kronor (Trafikverket 2022f) dar Malmé skjuter till med
drygt lika mycket Investeringarna som ar pa cirka fyra miljarder kronor fordelas enligt
ramavtal 8 fran 2018 till 2031, alltsa under en fjortonarsperiod. Lund, Helsingborg, Géteborg
och Stockholm har ocksa liknande avtal med Sverigeforhandlingen.

Som ett tankeexperiment skulle Malmés del av storstadspaketet kunna skalas upp till att bli
en hypotetisk investering for ett transporteffektivt samhélle pa en nationell niva. Malmdos
storstadsavtal understods av ett statsbidrag pa knappt 2 miljarder som tillfaller Malmo, med
325 000 invanare i tatorten (Trafikverket 2022f). Uppskalad och extrapolerad till att omfatta
Sveriges samtliga tatorter skulle detta innebara dryga 50 miljarder kronor, eller knappt 4
miljarder per ar under en 14-arsperiod, fordelat med lika stort belopp per invanare som i
Malmos storstadspaket. Det har skulle kunna gdra Sveriges tatorter betydligt mer
transporteffektiva. Liknande tankeexperiment skulle kunna géras med styrmedel som
Stadsmiljoavtalet, som &r statlig medfinansiering till cykel- och kollektivtrafikatgarder med
krav pa motprestation. Sedan starten 2015 har Trafikverket betalat ut knappt en miljard
kronor per ar till atgarder for att framja hallbara stadsmiljoer med 6kad kollektivtrafik eller
cykeltrafik och héllbara godstransportldsningar. Detta har gett ett tillskott till det
transporteffektiva samhallet, men biltrafiken har dnda okat, eftersom stadsmiljoavtalen &r mer
morot &n piska. | den nationella planen for transportsystemet 20222033 finns 1 miljard
kronor per &r till stadsmiljoavtalen mellan 2022—2027. Atgérder som stod soks for, och
motprestationer, ska vara genomforda senast under 2027 (Trafikverket 2022d). |
Klimatrattsutredningen (Regeringen, 2022a) finns forslag pa utokade stadsmiljoavtal,
exempelvis atgarder for mer gangtrafik eller atgarder i stader som leder till minskad
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transportefterfragan, eller effektivare anvandning av befintlig transportinfrastruktur. En
forutsattning for utbetalning ska vara att biltrafiken inom avtalsomradet inte okar och att den
pa sikt minskar.

Parkeringsstyrning ar ofta ett effektivt verktyg for ett transporteffektivt samhalle, som kan
handla om att begransa antalet bilparkeringar eller att hoja avgiften. Det har ger manga
positiva synergier i tatorter och anses vara ett kostnadseffektivt styrmedel (Holm & Ivansson,
2022). Malmo har kopplat ytterligare en transporteffektiv funktion till parkeringsstyrmedlet
nér de nu omvandlar sina parkeringshus till mobilitetshubbar och dessutom skapar ytterligare
cirka 100 mobilitetszoner som kan erbjuda omstigning till en mer hallbar mobilitet (Malmo
stad, 2020c). Ett kommande steg i detta &r att vid dessa hubbar och zoner ocksa tillhandahalla
delningsfordon, med den tankta effekten att manga ska upptécka att de inte behover dga sin
bil. Malmas tekniska ndmnd menar att det har ar demokratiskt och jamlikt och ska starka den
sociala hallbarheten. De tror ocksa att effekten kommer véldigt snart och att det &r det basta
sattet att na den sista tredjedelen medborgare, den som inte anvander hallbara transportmedel.

Flera kallor och informanter ser ett behov av ytterligare styrmedel och stimulanser for att
hjalpa kommuner att kunna leva upp till sina mal om ett mer transporteffektivt samhélle. | en
svensk undersokning hade 37 procent av kommunerna mal om att biltrafiken inte skulle 6ka
och 77 procent hade mal om 6kat resande med kollektivtrafik (Hansson et.al., 2018).
Samtidigt finns ett nationellt mal om att andelen gang, cykel och kollektivtrafik ska 6ka
(Sveriges miljomal, 2022b).

Hur kan ett transporteffektivt samhélle se ut?

Den transporteffektiva samhallsutformningen ar sannolikt mest pataglig i urbana miljoer,
genom fortatning, funktionsblandning, gang och cykelinfrastruktur, kollektivtrafik,
bildelning, parkeringspolicy, och samordnade godstransporter. Méanga av dessa atgarder
gynnar ocksa sociala natverk med okad tillit samt utbyte av varor och tjanster, det sa kallade
sociala kapitalet som &r en viktig del av den sociala hallbarheten. Inte minst kollektivtrafiken
kan bidra till det sociala kapitalet genom att olika manniskor anvéander den pa lika villkor.
Samtidigt bidrar kollektivtrafiken till trygghet nér fler vistas i publika miljoer och till
minskad segregation genom att binda ihop olika stadsdelar (Dymén et.al. 2020).

Men befolkningen i urbana miljoer 6kar och den urbana metabolismen bidrar i fornallandevis
stor utstrackning till hallbarhetsproblem (Hedenfelt, 2013). Samtidigt kan en bristande
attraktion for landsbygd och mindre stader leda till en ohallbar utveckling pa landsbygden
och i dessa mindre stdder. Genom ett forbéattrat transportsystem i regioner starks
tillgangligheten och den regionala utvecklingen (Boverket 2022c). Forbéattrade
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transportsystem, inte minst kollektivtrafik, forstorar ocksa arbetsmarknadsregionerna.
Regionforstoring ses ofta som en l6sning pa demografiska utmaningar och
arbetsmarknadsutmaningar i glesbefolkade omraden (Grip, 2020). Regionforstoringen syftar
bland annat till att genom mer effektiv kollektivtrafik knyta samman regioner, men ocksa
olika regioner och darigenom vidga regionernas arbetsmarknader och serviceutbud (Lindkvist
& Henriksson, 2020). Regionforstoringen kan visserligen innebéra ett battre transportsystem
mellan stad och land, atminstone i de urbana omradenas omland, som da bade 6kar stadens
attraktivitet men ocksa manniskors méjlighet att bo kvar i omlandet (Svensk kollektivtrafik,
u.d). Samtidigt kan regionaliseringen riskera att ha en centraliserande effekt i regionen och
stalla hogre krav pa medborgare att vara mobila, dar olika regiondelar blir mer specialiserade
for olika aktiviteter som boende, arbete, handel eller rekreation, vilket i sin tur paverkar
reslangder, reskostnader och restider (Ureta, 2008). Regionférstoringen kan ocksa kritiseras
ur ett jamstalldhetsperspektiv (Joelsson och Lindkvist Scholten, 2019; Grip, 2020).

Ett transporteffektivt samhalle ska enligt Regeringen (2021a) bygga pa ett funktionsblandat
grannskap dar manniskor har narmre till sina malpunkter och ett samhalle som ar
tillgangligare for fler pa ett rattvist och jamlikt satt, nar forflyttningen inte ar lika kostsam,
tidsédande eller uppoffrande i andra avseenden, men den 6kade regionaliseringen gor att fler
maéanniskor i hdgre utstrackning ror sig mellan flera tatorter. Exempelvis kan bostaden finnas i
en tatort, arbetet i en annan och manga dvriga malpunkter i en tredje och sa vidare. For den
har typen av resmonster kan det vara svarare att hitta attraktiva alternativ till personbilen,
som ofta ar 6verlagsen andra trafikslag pa lite langre avstand nar tidsaspekten och
flexibiliteten prioriteras. En 6kad regionalisering kan vara en av flera utmaningar pa vagen
mot det transporteffektiva samhallet.

Den regionala planeringsnivan skulle ocksa kunna knyta ihop manga tradar som ligger
utanfor bade kommunernas radighet och de nationella atagandena, inte minst nar resande och
varutransporter alltmer sker interkommunalt i en 6kad regionalisering. Det hér kan forstarka
behoven av en dkad regional samordning och planering, dar ny bebyggelse och nya
malpunkter binds ihop av en hallbar mobilitet eller planeras pa ett satt som gor att behovet av
resor och transporter inte uppstar i samma utstrackning. En informant lyfter den regionala
nivan som en viktig lank mellan den nationella och den kommunala som skulle kunna hjélpa
till att implementera nationella mal i en lokal kontext eller underlatta kommunala initiativ for
att gagna saval regionala som nationella angelagenheter, exempelvis ett transporteffektivt
samhélle. En forandring av plan- och bygglagen sker (Riksdagen 2022d) och é&r i linje med en
nationell strategi for hallbar regional utveckling i hela landet 2021-2030 (Regeringskansliet,
2021c)
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Utanfor landets urbana miljoer kan det transporteffektiva samhéllet mérkas mest i 6kad
jarnvagsutbyggnad, forbattrade system for distansutbildning, distansarbete och resfria méten,
okad e-handel, sankta hastighetsgranser pa vissa platser, mer godstransporter med tag och bat
samt farre, men langre och tyngre lastbilar (Trafikverket, 2020c). Utdver det kan en aktiv
fysisk planering pa landsbygd och i sma téatorter behéva ske. En 6kad lokal service och
kommersiellt utbud, utdkad kollektivtrafik och fler cykelvagar eller battre digital
tillganglighet (Khan et. al., 2022). Exempel kan vara obemannade livsmedelsbutiker,
anropsstyrd busstrafik och fortatade tatortscentrum. Det &r darmed viktigt att atgarder,
styrmedel och strategier utvecklas bade for en hallbar stadsutveckling men ocksa for en
hallbar utveckling pa landsbygden.

Hur &ar acceptansen for det transporteffektiva samhallet?

Johansson & Norman (2021) menar att fordelarna med det transporteffektiva Gvervéager de
tva andra satten, i synnerhet pa sikt och att det darfor ar fordelaktigt att komma igang tidigt
med denna forandring och dess atgarder. Vissa atgarder gar snabbt att iscensatta, medan
exempelvis den transporteffektiva samhallsutformningen tar langre tid, vilket i sig &r en orsak
till en snabbare forandring. De namner ocksa att det kan finnas goda affarsmojligheter i att sa
tidigt som mojligt besitta kunskap om och erfarenheter av en transporteffektiv
samhallsforandring. Klimatforandringen ar global och Sverige star bara for nagra promille av
de globala utslappen av vaxthusgaser. Det ar saklart viktigt att alla lander minskar utslappen
och Sverige har battre férutsattningar an manga. Sverige kan dessutom gora mycket nytta for
klimatet och for dvriga hallbarhetsfragor genom att vara ett foregangsland som kan inspirera
och dela sina kunskaper och erfarenhet (Johansson & Norman, 2021).

Trots att det transporteffektiva samhallet ar det satt som sannolikt har storst chans att fa
acceptans och darmed blir langsiktigt minst svar att genomfora, kan Johansson & Norman
(2021) konstatera att stor del av samhallet inte slagit in p& denna vag. Aven Klimatpolitiska
radet och Energimyndigheten konstaterar att omstallningen till ett transporteffektivt samhalle
inte har utvecklats lika positivt i relation till 2030-malet, som inom omradena férnybara
drivmedel och energieffektiva och fossilfria fordon (Energimyndigheten, 2020).

For att lyckas i det kommunala arbetet mot ett transporteffektivt samhalle ar det viktigt att fa
en acceptans till férandringen (Banister, 2008). En informant tillagger vikten av att ha en
trafikstrategi att bottna besluten i och som &r val férankrad, framférallt hos beslutsfattare. En
annan informant poédngterar att medborgardialog, framforallt i genomférandefasen, som ofta
ar ovarderligt bra. Acceptansen ar hogre i visions- och planeringsstadiet dn i genomférandet
av konkreta atgarder, som inte sallan innebar dndrade forutsattningar eller vanor. En
informant menar att samtalet mellan tjanstepersoner, politiker, medborgare och naringsidkare
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om vikten av hallbar mobilitet, ar betydelsefull for att lyckas med genomférandet och &r
dessutom forhallandevis billig. Naturvardsverket (2021b) skriver att acceptansen for
begransande styrmedel 6kar om de dnda medfor nagot annat som &r positivt.

Av de tre kommunerna i studien, forefaller acceptansen vara hdgre ju langre férandringen har
kommit. Det har skulle kunna tyda pa att det transporteffektiva samhéllet har positiva
framtidsutsikter, men eftersom det ar de stora staderna som &r féregangare, kan det ocksa
tyda pa att férandringen ar passar de urbana miljoerna battre, &n sa lange.

En framgangsfaktor i forandringen forefaller vara att lata medborgare vanja sig vid
forandringen genom reversibla atgarder, som dven gér under benimningen “pop-up” eller
taktisk urbanism (Yassin, 2019). Bra exempel & sommargagator som kan hjalpa till att skapa
nya beteenden. Informanterna namner dessa atgarder som lyckade och att det ocksa har
skapat en mer Oppen installning till férandringar, dar manniskor upptéckt att ett initialt
motstand har vants till nagot som efterfragas.

Grannskapssamhallen i ett nationellt sammanhang

Ett transporteffektivt samhélle forknippas oftast med hallbar stadsutveckling och urbana
miljoer. Fortatning och funktionsblandning ar viktiga faktorer, dar manniskors malpunkter
ska finnas i grannskapet, likt det som kallas 15 minutersstaden (Zakariasson, 2022). Denna
ska ha tre viktiga funktioner.

1.  Staden ska vara till fér manniskor, inte bilar.

2. Stadens utrymmen ska tjana manga olika syften.

3. Manniskor ska kunna leva och arbeta i staden utan att tvingas pendla ndgon annanstans.

Under 1900-talet skapades idén om ABC-staden, dar arbetsplatser, bostader och
centrumverksamhet skulle finnas i grannskapet och pa sa satt minska resandet och skapa
lokalsamhéllen. ABC-stadderna byggdes som férorter och bands ofta ihop med
transporteffektiv kollektivtrafik, exempelvis “tunnelbanestaden”. Just det faktum att ABC-
stdderna var relaterade till moderstaden gjorde att de blev en del av en storre region dér
arbete, skolor och service erbjods dven pa manga narliggande platser. Datidens ideala 15-
minurersstader lyckades kanske inte skapa det grannskap som var en viktig idé i ABC-staden.
Framtidens ABC-stader skulle kunna vara redan existerande stationssamhallen som
kompletterats for att bli transporteffektiva lokalsamhallen langs exempelvis befintliga
jarnvagsstrak i landet. Dessa samhallen har en fungerande struktur och historik, inte minst i
samspelet med sina omland. Detta skulle kunna géra Sverige mer tillgangligt pa ett
transporteffektivt satt, samtidigt som landets arealer skulle bli till gladje for fler.
Sverigefdrhandlingens hdghastighetsjarnvég (Sverigeforhandlingen, 2017), liksom det forslag
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till nio helt nya hallbara stader och stationssamhallen som regeringen presenterade 2017 i ett
22-punktsprogram (Regeringskansliet, 2017b), bygger pa idén dar kompletterande
stationssamhéllen gor aven rurala omraden mer tillgangliga pa ett transporteffektivt sétt.

Slutsats

En av uppsatsens syfte har varit att bidra till en battre forstaelse om vad det transporteffektiva
samhallet ar, vilka effekter det for med sig, om det &r bra och hur det kan genomforas.
Kommunerna ar mycket viktiga i arbetet for ett transporteffektivt samhalle genom sitt
planmonopol, sitt lokala engagemang och den radighet som de har genom lagstiftning och sitt
markagande.

En av fragestallningarna &r vilka hinder kommunerna moter i sitt arbete for en mer
transporteffektiv samhallsutformning? Det transporteffektiva samhallet innebar att mycket av
vart invanda res- och transportmaénster forandras, vilket flera informanter har lyft som den
storsta utmaningen. Samtidigt &r acceptansen till férandring hogre i kommuner som kommit
langre. Det kan dels tyda pa att det transporteffektiva samhéllet har positiva framtidsutsikter,
men det kan ocksa tyda pa att forandringen ar mer anpassad till de urbana miljoerna, &n sa
lange.

Uppsatsens andra syfte &r att ge en inblick i hur det gar for tre kommuner ar 2022 i arbetet for
ett transporteffektivt samhalle och kunna visa pa bra exempel. Det &r stor skillnad mellan
kommunerna i arbetet for det transporteffektiva samhallet. De mindre kommunerna ar ofta
svagt bemannade, har en mer anstrangd budget och saknar en drivande opinion for ett
transporteffektivt samhélle. Men det &r ofta tvartom i landets stérsta kommuner och darifran
har uppsatsen kunnat hamta manga larande exempel om stadshuvudgator, mobilitetshubbar,
delningsfordon eller sparvagsutbyggnad.

Stora kommuner har kommit langre an smd, i synnerhet vad galler genomfdrandet.
Visionsarbetet skiljer sig inte lika mycket, vilket kan bero pa att den processen ofta styrs av
plan- och bygglagstiftningens krav pa éversiktsplanering. Det kan ocksa bero pa att
visionsarbetet mer handlar om att enas kring vackra formuleringar an att ta obekvama beslut,
som kréver planering, kostar pengar och riskerar att skapa en negativ opinion.

Uppsatsen har forsokt besvara fragestallningarna genom intervjuer samt att granska tre
kommuners strategiska dokument, framforallt i syfte att fa reda pa arbetssatten, bland annat
organisering, implementering och styrmedel. Ett viktigt arbetssatt &r att arbeta fram en
kommunal trafikstrategi som &r brett forankrad i olika forvaltningar och i politiska ndmnder.
Idéerna, attityden och den goda kénslan i diskursen ska inte underskattas. Det framfors
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farhagor kring stoprorstankande i budgetar och beslutsprocesser, men det verkar kunna
overbryggas om formerna for ett tvéarsektoriellt samarbete skapas. | genomforandefasen kan
det vara bra att arbetet sker inom linjeorganisationen, men att kopplingen till en styrgrupp
och till ett standigt pagaende visionsarbete behdver finnas, liksom kontinuerlig uppféljning
och aterrapportering.

Det &r inte bara kommunerna som &r viktiga i arbetet mot ett transporteffektivt samhélle. Det
finns nationella mal for transportsektorn dar det transporteffektiva samhallet i hogsta grad ar
en mojliggorare. Ansvar och radighet finns pa andra planeringsnivaer an den kommunala,
aven for atgarder som ska utforas pa lokal niva. Flera informanter har efterfragat en storre
regional samordning och det har ocksa framkommit att en regional planeringsniva skulle
kunna knyta ihop manga tradar som ligger utanfor bade kommunernas radighet och de
nationella atagandena, inte minst nar resande och varutransporter alltmer sker
interkommunalt i en 6kad regionalisering. Det finns ocksa manga oanvanda mojligheter att
skapa nationella styrmedelspaket for att nd ut med nationella mal pa lokal niva. Bland annat
foreslar Klimatrattsutredningen ett utokat stadsmiljoavtal.

Slutligen kommer en reflektion over fragestallningarna om hur langt har arbetet i de
studerade kommunerna har kommit och hur samhallet kan bli mer transporteffektivt? Det
finns kommuner som tydligt prévar nya idéer och arbetar i riktning mot ett transporteffektivt
samhdlle. De hade sannolikt inte gjort det i samma utstradckning utan statlig medfinansiering
trots att investeringarna kan vara lénsamma pa sikt. Har finns sannolikt en ekologisk, social
och ekonomisk havstangseffekt i att anvanda statliga pengar for att med kommunal férmaga
skapa ett mer transporteffektivt samhélle. Erfarenheterna kan dérefter spridas till de
kommuner som annu inte kommit sa langt eller anvandas for att astadkomma en hallbar
tillganglighet i andra urbana omraden i varlden.
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7 Forslag pa vidare forskning

Det kan behdvas mer forskning om styrmedel for att kunna ta fram fler och battre styrmedel
samt kunskap om hur de kan kombineras for att fa avsedd effekt for en transporteffektiv
samhéllsforandring. | detta sammanhang vore det ocksa bra med mer kunskap om den
ekonomiska hallbarheten i en transporteffektiv samhallsférandring.

Det &r viktigt att ta del av framgangsrika exempel fran andra lander, dar béattre resultat har
uppnatts. Det skulle ge nya perspektiv pa de mal och metoder ar som gallande i Sverige.

Det behdvs ocksa ytterligare kunskapsunderlag éver strategier och atgarder for att utforma
det transporteffektiva samhallet, men ocksa framgangsrika arbetssatt for implementeringen.

Begreppet transporteffektivt samhélle skulle behdva definieras och dessutom visualiseras for
att en malbild ska kunna tas fram.

En viktig del av genomforbarheten ligger i kopplingen mellan statliga mal kommunala
ataganden. Det skulle behdvas mer kunskap om en forstarkt regional niva skulle vara en
mojliggorare.

Plan- och bygglagen har en sjalvklar roll i kommunernas samhéllsutformning fér en god och

langsiktigt hallbar livsmiljo. Plan- och bygglagen kan forandras sa att battre hansyn tas till
transporteffektivitet i planeringen.
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9 Bilaga 1. Dokumentanalys

9.1 Storstaden

Trafikstrategi for Malmo, 2004
Tre huvudmal:
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Trygg och tillganglig stad. Effektivare kollektivtrafik, mer cykel, smartare parkering och
ett lugnare tempo.

En starkare region dar Malmé kan vidareutveckla sin roll som regionalt centrum.
Effektivisera trafiksystemet fér manniskor och gods och fortéta stationsnéra

Sa ska Malmé ga vidare, enligt Trafikstrategi for Malmo, 2004:

Gatukontoret (GK) tar fram ett nytt trafiksakerhetsprogram

GK och Stadsbyggnadskontoret (SBK) arbetar med trygghetsskapande planering av det
offentliga rummets gator, torg och parker

Paskynda genomforandet av cykelprogrammet (GK)

GK och SBK tar tillsammans med Skanetrafiken fram en stomplan for kollektivtrafiken.
GK och SBK och Skanetrafiken tar fram ett program for stadsbuss, regionbuss och tag.
Forbered for ny trafikering och stadsutveckling. GK, SBK och Fastighetskontoret (FK)
SBK, GK och FK tar i samrad med P-Malmo fram en parkeringsstrategi.

SBK och GK utarbetar ett program for ett huvudgatundt med lugnare végtrafik i en
attraktiv stadsmiljo och en god tillganglighet for busstrafik och oskyddade trafikanter.
Skapa nya sparforbindelser och 6ka stationernas tillganglighet. SBK och GK.

Utreda Oresundstaxorna i samarbete med myndigheter p& bada sidor Oresund.
Samordna Malmos utbyggnad med existerande och framtida stationsldgen. SBK och FK.
Ett nytt Trafikmiljoprogram tas fram.

Beteendepaverkan. Hela reskedjan fran dorr till dorr samt mobility management (GK)
GK utarbetar en ITS-plan (ITS = Intelligenta transportsystem)

Etablera ett logistikcentrum i Norra Hamnen.

Utvidga miljozonen. Folj utvecklingen av vagavgiftssystem. GK, SBK och
Miljoforvaltningen (MF).

Parkeringspolicy och Parkeringsnorm for bil, mc och cykel, 2010
Parkeringspolicyn fyra omraden:

God sammanvéagd tillganglighet. Parkering for boende pa tomtmark. Angéring och
korttidsparkering pa gatumark. Kollektivtrafik vags in i parkeringsbehovet.
Funktionshindrades behov samt cykelparkering narmast mal- och startpunkter.

Effektiv markanvandning. Samnyttjande, parkeringskdp, bilpooler och parkeringshus ska
stodjas. Nya parkeringslosningar som kan leda till lagre bilinnehav ska framjas.
Minskning av biltrafiken och dess negativa effekter. Fordelaktigt att lamna bilen hemma.
Parkering vid arbetsplatser ska minskas. Gangavstanden till parkeringen ska jamstallas
med de till kollektivtrafiken. "Hela resan” -perspektivet ska stodjas. Parkeringskostnader
ska synliggoras. Pendlar- och infartsparkeringar uppmuntras.
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e Attraktiv stadsmiljo. Parkering pa tomtmark gynnas genom att gatumarksparkering ges en
hogre taxa och tidreglering. Parkeringshus ska rymma kontor, butiker i bottenvaningen.

Parkeringsnorm 2020:

Flerbostadshus. Parkeringsbehov utifran bostadens lage, narhet till service, kollektivtrafik,
boendetathet och lagenhetsstorlekar. Behovstal mellan 0,5 och 1,0 bilplats per Igh, plus 0,1
for besokande. For motorcykel géller 8 — 10 % av bilplatserna och for cykel 2,5 per Igh.
Arbetsplatser. Innersta zonen (zon 1) 0,2 bilplats per anstélld och i den yttre zonen (zon 2)
0,3. For cykel galler 0,4 cykelplats per anstélld inom zon 1 och 0,3 inom zon 2.

Sa fortatar vi Malmo! Dialog-PM 2010:2

| detta dokument beskrivs fordelarna med fortatning och ett forslag till fortatningsstrategi
presenteras och vad det skulle betyda for staden stadslivet. Aven genomforandet diskuteras,
liksom fortatningspotentialen i olika stadskaraktarer. Forslaget dar Malmo utvecklas som en
blandad, tat, gron och transporteffektiv stad utgar fran fyra strategier:

e Utnyttja stationsnara lagen och kollektivtrafikstrak

e Skapa mer blandad stad

e Omvandla trafikleder till stadsgator

e Utveckla mellanrummen, det gréna och det bla

Malmos forsta Godstrafikprogram (2014) ar kanske Sveriges forsta.

Programmet tar sikte pa tiden fram till ar 2020 och de utmaningar som godstrafiken star infor.
Godstrafiken ska ses som ett eget trafikslag, liksom cykelakeriernas verksamhet. Det har
kommer ha betydelse vid planering, detaljplaneldaggning, trafikreglering och ombyggnader av
befintliga gatumiljoer. Programmet ar en strategi for hallbara godstransporter och tar upp
godsterminaler, omlastningsstationer, ITS-l6sningar, citylogistik, transporter, godshantering i
detaljplaner samt alternativa branslen och fordonsutveckling. Programmet tar ocksa avstamp i
ett regionalt perspektiv for godstrafiken och Malmos trimodala logistikcenter for fjarrtrafiken
som ar en viktig nationell nod. En stor uppmarksambhet riktas till godstrafikens utmaningar i
den vaxande staden. Farligt gods, avfallshantering. buller, luftféroreningar och trangsel i
forhallande till stadsmiljofragor, hallbara transporter, samlastning och citylogistik i en 6kande
e-handel. Programmet sétter inriktningsmal och effektmal, dar olika forvaltningar namnges
som ansvariga. Kunskapshojande insatser namns ocksa, liksom samverkan med VA Syd,
Polisen och aktérer inom gods- och logistiksektorn i Malma.

Trafik- och mobilitetsplan 2016
Dokumentet kan liknas vid en trafikstrategi och kallas aven for Tromp, eller Trompen i
bestamd form. Trompen ar Malmos viktigaste styrdokument for hallbart resande och hallbara
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transporter och strévar efter det som i uppsatsen bendmns som ett transporteffektivt samhalle.
Trompen skapar mer Malmo for fler med mer liv och rérelse och béttre underlag for handel
och service. Det ska lanka samman hela Malmé och skapa béttre levnadsvillkor for invanare.

Fyra huvudomraden far sammanfatta planens innehall:

o Helhetstank — alla hallbarhetsaspekter for ett mer tillgangligt och attraktivt Malmo.

e Malstyrd planering — angreppssétt utifran vad som vill skapas med framtidens trafik.
e Pendling — robust och hallbar pendling i samarbete med region och grannkommuner.
e Stadshuvudgator — om hur stadens gator ska bidra till ett gott stadsliv.

Malmo ska vara:

e Véaxande - fler kommer att forflytta sig och vistas pa trottoarer, cykelvagar och gator.
e Téatare — HOgre koncentration av manniskor och funktioner.

e Mer funktionsblandad — mer serviceutbud och stadsliv i det offentliga rummet.

e Narmre och tillgangligare - Staden ldnkas samman, bade socialt och fysiskt.

e Gronare - Grona miljoer for avkoppling och méten som framjar ekosystemtjanster.

Trompen behandlar ocksa mobility management, forandrade resvanor, forslag pa
omdisponerade gatuutrymmen och transportefterfragan liksom godstransporter, pendling och
citylogistik. Stadens ytor tas upp, liksom stadshuvudgator och dess olika trafikslag,
trafiktempot och lokalgator samt de gréna och bla vardena i gaturummet. Trompen innehaller
ocksa avsnitt som presenterar atgardslista respektive nasta steg samt behandlar indikatorer,
konsekvenser, uppdateringar, aktualisering och uppféljning. Ett avsnitt rubriceras
”Implementering” och dér presenteras organisation, atgardsansvar, finansiering, samverkande
aktorer och kommunikationsataganden. | styrgruppen for implementering och uppféljning ska
beslutsfattare fran Stadskontoret, Fastighet- och Gatukontoret, Stadsbyggnadskontoret,
Fastighetskontoret och Miljoforvaltningen ingd. Projektsamordnare och projektgrupp for
implementering och uppféljning av planen utses av styrgruppen. Genomforandet sker i
projekt eller i linjeorganisationerna. Projektsamordnare och projektgrupp &r samordnings-
och informationsansvariga.

Styrgruppen for implementering och uppféljning ansvarar for:

e att planens strategier och atgarder implementeras genom linjeorganisationen.

e att atgarderna behandlas politiskt och inarbetas i verksamhetsplaner och budgetar.
e att planens mal, arbetsprocess och atgardsarbete foljs upp.

e att arligen rapportera statusen for planen och vidta atgarder om planen inte féljs.
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Projektsamordnare och projektgrupp ansvarar for att folja implementeringen och patala for
styrgruppen vid behov av resurser eller dndrade arbetssatt. De ska ocksa sammanstélla
arsrapporter med uppfoljning av utvecklingen till styrgruppen, liksom att lyfta behov av
revideringar och fungera som ambassadorer for Trompen.

Oversiktsplan Planstrategi 2018.

Malmos gallande oversiktsplan (OP) antogs 2014. Det har ar den uppdaterade version som
gors varje mandatperiod. Planeringsforutsattningarna har inte férandrats, daremot har nya
inriktningar for en tatare och mer funktionsblandad fatt genomslag i planeringen. Denna
dokumentanalys géller bara avsnitten som handlar om Mobilitet, trafikmiljo, cykelstaden,
kollektivtrafik, bilism och godstransporter.

Transportsystemet ska bidra till att fler véljer att ga, cykla eller dka kollektivt. Fysiska och
mentala barridrer ska arbetas bort vid planering, utformning och gestaltning. Invanarnas
resvanor ska ocksa paverkas. Stadshuvudgatornas utformning har en viktig roll. For att
hantera kapacitet och prioritering mellan trafikslag ska nya lésningar implementeras.
Kollektivtrafikens stomlinjer ska prioriteras i hela staden, medan strak for fotgangare och
cyklister prioriteras i tatbebyggda omraden.

Alla ska tryggt kunna rora sig till fots i hela staden. Huvudgator och strak ska utformas och
gestaltas for gaende och vistelse. Torg, parker och stationer ska kopplas samman for
fotgangare och behovet av ytor for rorelse, upplevelser, motesplatser och vistelse i
gatumiljoer tillgodoses, i synnerhet sdkra skolvagar. En hog ambitionsniva for cykeltrafiken,
dar riktlinjer for cykelparkering med en mangfald av typer av cykelfordon tas fram samt
mojligheter att ta med cykel pa regional spartrafik. Maskvidden fér gang-och cykelvagnaten
ska vara tatare an huvudgatunétet. | korsningspunkter ska cyklister prioriteras.

Kollektivtrafik och bebyggelseplanering ska stddja varandra. Kollektivtrafikstrak ar den
strukturella stommen i stadsbyggandet. Nya moderna sparvagar kan anlaggas, en forsta etapp
mellan stadens centrala delar och Stenkéllan respektive Lindangen. Oresundsmetro till
Kopenhamn ska utredas och att spartrafik till Vellinge och Bara kan etableras samt att
persontrafik pa Lommabanan och Simrishamnsbanan aterupptas.

Genom effektiva styrmedel och beteendepaverkan ska biltrafikens andel minska. Infartsleder
omvandlas till stadshuvudgator med l&gre hastigheter, lugnare trafiktempo och minskad
barridrverkan. Parkeringsavgifter ska anvandas som styrmedel. En vél fungerande och
effektiv varuforsdrjning inom staden genom rationella och effektiva logistikupplagg,
exempelvis samlastning vid externa terminaler. Logistikcentret i Norra Hamnen medfér nya
mdjligheter att samordna godstransporter mellan sjofart, vag och jarnvag.

Ovrsiktsplanen lankar ocksa till Strukturbild Malmé-Lund och Storstadspaket Malmo
(Sverigeforhandlingen) med 8 linjer Malm@expressen-bussar, Malmdé-pendeln—Lommabanan
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samt 14 cykelobjekt. Aven lankar till Trompen (2016), Géangstrakplan, Fotgangarprogrammet
2012 -2018, Cykelprogrammet 20122019, Framtidens kollektivtrafik,
Godstrafikprogrammet samt Parkeringspolicy och parkeringsnorm for bil, mc, och cykel.
www.malmo.se/op

Fordjupning av Oversiktsplan for Nyhamnen (2019) har ocksa studerats. Och &ven har
valdes en begransad del — avsnittet om Trafiksystem och resande.

Kollektivtrafiken ar ryggraden i Nyhamnens trafikstruktur. Vid hallplatser ska bland annat
cykelparkering och serviceutbud placeras. Tva Ost-vastliga stadshuvudgator ska hantera
merparten av biltrafiken. Vid utformningen av gatorna ska fotgangare, cyklister och
kollektivtrafik prioriteras. Med nya gang- och cykelbroar kan Inre hamnen och Vastra
hamnen bindas samman. Bangardens barriarverkan mot centrala staden ska minskas genom
tre nya gang- och cykelbroar 6ver jarnvagen. Markytor kring centralstationen ska fa mer plats
for cykelparkering, angoring, bussar och pa sikt aven for sparvag. Utformningen av
Nyhamnen ska mojliggora ett 1agt bilinnehav for att minska behov av parkeringsplatser
genom bilpooler och samnyttjande med parkering i parkeringshus. Vid ny bebyggelse ska
plats finnas for terminalfunktioner, leveransmottagning och angéring for bussar och taxi.

Uppfoéljning pa trafik- och mobilitetsomradet i Malmo (2020)

Rapporten redovisar resultaten av de insatser som gjorts sedan bérjan av 2000-talet och ska
séttas i relation till stadens malsattningar inom trafik- och mobilitetsomradet och tydliggora
forbattringspotentialen och huruvida malséttningarna har haft en positiv inverkan. Fokus &r
att hitta langsiktiga trender, framforallt genom de resvaneundersokningar (RVU) som
genomforts 2003, 2008, 2013 och 2017.

Vad har dd hant? Malmas strategiska arbete med att fa fler att vélja cykel fortsatter inom fyra
omraden: cykelvagnatet, cykelparkeringar, hyrcyklar och mobility management och
elsparkcyklar. Godstransporter med cykel dkar.

Pagatagen mellan Trelleborg och Malmé stannar sedan 2020 pé de nya stationerna i Ostra
Grevie och Vastra Ingelstad och samma ar éppnades pagatagstrafiken mellan Malmo och
Kavlinge med stopp i Furulund och Lomma. | december 2018 invigdes Malmdopendeln, den
nya ringlinjen med Pagatag runt Malmo. Tva gamla stationer, Ostervarn och Persborg

togs ater i bruk och en ny station i Rosengard 6ppnades.

Policy for laddinfrastruktur i Malmé (2019) stipulerar att publika laddplatser ska etableras i
publika parkeringshus eller pa kommunagd kvartersmark dar befintliga parkeringsytor finns,
exempelvis vid besoksanlaggningar och skolor och genom upplatelse till extern aktor. 2018
paborjades arbetet med det nya “fyrsparet” mellan Malmé och Lund. Malmé stad har slutit

111


http://www.malmo.se/op

avtal (Storstadspaketet) med regeringen om finansiering for fyra nya stomlinjebussar,
”Malmdexpressen” samt andra kollektivtrafikprojekt i staden. Samtidigt planeras ocksa for
ny cykelinfrastruktur. Investeringarna forvantas paga fram till 2031 och innefattar
ombyggnation av manga av Malmos storsta gator till stadshuvudgator.

Parkeringshus planeras att i framtiden fa fler funktioner. ”Mobilitetshubben” ar en 16sning for
boende och foretag dar det férutom lanebilar och bilpoolsbilar dven ska finnas utlaning av
elcykar, ladcyklar, mojlighet till tvatt och service av saval cyklar som bilar.

Malmo stad fortatas i stora stadsutvecklingsomraden som Vastra hamnen, Sodra Hyllie,
Limhamn, Bunkeflostrand, Nyhamnen och Kirseberg, men ocksa i manga andra delar av
staden. Utvarderingen namner ocksa digitalisering, 5G och intelligenta transportsystem samt
geofencing, flexibla skyltar, micromobilitet och nya godstransportlosningar. Aven
hoghastighetstag och fast forbindelse fran Lolland till tyska Fehmarn ndmns samt ékad
kapacitet i Citytunneln och inte minst en Oresundsmetro som binder samman Malmé med
Kdépenhamn.

Policy och norm for mobilitet och parkering (2020)

Policyn ersétter

e Parkeringsnorm och parkeringspolicy for bil, mc och cykel i Malmg, 2010

e Tillampnings-PM tillhérande parkeringspolicy och parkeringsnorm i Malmdg, 2012
e Riktlinjer for korttidsparkering och angdring for bil, 2014

Policyn bestar av fyra delar;

e Policydelen beskriver kommunens avsikt med parkeringsfragor.

e Kapitlet Parkeringsnorm” anger flexibla parkeringstal vid ny- och tilloyggnader
e Tredje delen beskriver fortsatta strategier och atgarder i genomforandet

e Dartill kommer en bedémning av konsekvenser av ny policy, norm och strategier.

Policyns syfte ar att bidra till en fordndrad fardmedelsfordelning, 1agre byggkostnader, battre
forutsattningar for néringsliv och en mer effektiv markanvéndning i staden, dar fler
funktioner ska rymmas pa samma yta, till exempel cykelbanor, kollektivtrafikkorfalt, uteliv,
gronska och dagvattenhantering. Bilparkeringen ska generellt vara avgiftsbelagd och
parkorerna ska sta for de egna parkeringskostnaderna. Bilparkering ska inte inga som en
odefinierad del av hyran/avgiften.

Policydelen behandlar flexibla p-tal, mobilitetsatgarder, parkeringskop och mobilitetskap.

Dessutom fors en diskussion om prioriteringen av godsangoring, avfallshantering,
samhallsfunktioner och parkering for rérelsehindrade, men ocksa ordningen
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korttidsparkering, boendeparkering och langtidsparkering. Parkeringsnormen visar tabeller
med parkeringstal for olika bostader, olika verksamhetskokaler, olika fordon, olika
zonindelningar och olika reduceringar vid flexibla parkeringstal samt gangavstand med mera.
Auven strategier for mobilitetsatgarder, mobilitetscentraler, arbetsresor och pendelparkeringar
beskrivs. Konsekvensbedémningen ror férandrade behov av mobilitet, nya stadskvaliteter,
jamlikhet, barnkonsekvenser och halsoeffekter samt tillganglighetsfragor. Aven konsekvenser
for fastighetségare, byggaktorer och leverantérer av mobilitetstjanster.

Att omvandla Parkering Malmo till Mobilitet Malmé 2021
Med undertiteln; ”En utredning om mdjliga vigar framét”.

Malmas har en ambition om mer resurseffektiv anvandning av gemensam gatumark. | 2020
ars budget fick darfér kommunstyrelsen, FGK och Parkering Malmé uppdraget att utreda
mojligheterna att omvandla Parkering Malma till Mobilitet Malmo, for att omvandla
befintliga parkeringshus till mobilitetshus.

Arbetsgruppen formulerade foljande fragestallningar:

1. Hur kan begreppet mobilitetshus definieras for att bidra till stadens mal inom mobilitet?
2. Hur kan affarsmodeller for mobilitet se ut for att sékerstalla langsiktig I6nsamhet?

3. Vilka mojligheter och hinder finns for att omvandla parkeringshus till mobilitetshus?

Tre sarskilt viktiga malgrupper pekades ut:

» Malmobor i1 bradskande behov av fordon for korning inom staden
» Malmobor som gor langre utflykter

* Pendlare och besokare

Mobilitetshusens roll ar att mojliggora en hallbar forflyttning av manniskor eller gods och
vara den platsen for malmabor och besokare att parkera sina bilar pa, for ett effektivare
marknyttjande. Men de nio befintliga parkeringshusen ar for fa och for daligt utspridda. Har
kravs fler samlingspunkter som ocksa inkluderar bytespunkter for kollektivtrafik i s.k.
mobilitetszoner som samlar de manga olika mobilitets- och delningstjanster som finns idag.
Men lokalisering &r avgorande och vid parkeringshusen bér mobilitetstjanster adderas och
prioritera bildelningstjanster. Slutsatsen ar en bolagsomvandling & mojlig . Parkering Malmé
har redan radighet och kapacitet att méjliggora den hallbar mobilitet som efterfragas. Men det
kravs en gemensam malbild for namnder och bolag. Utredningen rekommenderar att
Parkering Malmo fortsatter genomfarandet utifran rapportens slutsatser och att detta sker
inom respektive namnd och styrelse. Aven kundsegment, potentiella erbjudanden och
tankbara affarsmodeller féreslas.
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Mobilitetsatgarder och utformning av parkering for fastighetsagare (2021)

Skriften ar en fordjupning av ’Policy och norm for mobilitet och parkering” och inspirerar
arbetet med mobilitetsatgarder for fastighetsagare, trafikplanerare, arkitekter och andra som
arbetar med mobilitet och parkering. Skriften &r en som en handledning i arbetet med
mobilitetsatgarder och inkluderar dven férfarandet vid detaljplan och bygglov,
formansbeskattning av mobilitetsatgarder, olika ambitionsnivaer, hur samverkan kan goras,
vilka krav som finns och vem som ansvarar. Vidare ges exempel pa lokalisering och
utformning av cykelparkering och bilparkering samt information om bil- och cykelpooler.

9.2 Den storre staden
Lund

Handbok i bilsnal samhallsplanering har fokus pa personbilstransporter. De alternativa
I6sningarna skall kunna anvandas i det dagliga arbetet vid forfattandet av planer pa olika
nivaer samt vid trafikutformning, markanvisningar och avtalsskrivning. Handboken ska 6ka
kunskapsunderlaget om de kommunala planernas inverkan pa trafikmiljon och malgruppen ar
politiker, arkitekter, planerare och 6vriga samhallsplanerare.

Handboken &r uppdelad i fyra delar:

1. ”Bilen, staden och framtiden” tar upp bakgrund, problematik och mél for héllbara
transporter, ett framtidsscenario och bilsamhallets olagenheter.

2. ”Atgarder” som ir mojliga att genomfora for att uppnd en minskning av biltrafiken
genom oversiktsplanering, planprogram, detaljplanering, avtal, och policys.

3. Trafiken och samhallsplaneringen™ behandlar hur bilens intdg andrat stadens uttryck.

4. 7Kallhanvisningar” ar bakgrundsinformation och bilagor

Handboken som &r pa 133 sidor tar ocksa upp fortatning, funktionsintegrering,
kollektivtrafiken i gatumiljon, omvand ABC-planering, lokalisering av handel, bostader och
arbetsplatser parkeringsreglering, exploateringstal, samverkansavtal och markanvisningar
men ocksa utformning av g/c-strak, hallplatser och cykelparkeringar, atgarder for god
intermodalitet som utvecklar knutpunkterna eller minskar bilanvandandet samt mobility
management-atgarder, lagstiftning och ansvarsférhallanden.

LundaMaTs 11, 2014 - En strategi for ett hallbart trafiksystem. Lund har en Iang historia i
sitt arbete med trafikfragor i stadsplaneringen. Redan 1969 kom publikationen
”Genombrottet” som beskrev de skrinlagda planerna pa en trafikled genom Lunds stadskérna.
Efter det har manga beslut i samma riktning kommit, till exempel ”Avstangning av trafiken
vid Stortorget” 1971 och ”Centrumutredningen” 1985. Sveriges forsta Mobilitetskontor i
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Lund startades 1998, for att uppmuntra hallbart resande. LundaMaTs | som kom 1999 med
fokus miljoanpassning av transportsystemet. Uppdateringen LundaMaTs 11, (2006) beaktade
fler hallbarhetsaspekter.

Viktiga milstolpar i LundaMaTs-arbetet:

* Parkeringsledningssystem, infordes 1995

* Arbete med beteendepéverkande atgérder, 1998

* Handboken ”Bilsnél samhéllsplanering”, 2005

« OP 2010, stort utrymme for klimat och transport, 2010
* Reversibelt busskorfalt pa Tornavdgen, 2010

« KLIMP-projektet Fyrstegs-principen, 2008-2011

* Tredjedelsmélet for Lund NE/Brunnshog, 2011

« ”Oresund som cykelregion”, EU-projekt, 2009-2012
* Policy for parkering pa gatumark, 2012

* Nya avgifter for parkering pa gatumark, 2012

* Fotgéngarprogrammet — Remissversion, 2013

* Cykelstrategin 2013-2017, beslutades 2013

« Atgirdsprogram for buller, 2013

* Parkeringsnorm, 2013

LundaMaTs 111 beslutades 2014. Utgangspunkterna & mal om minskade koldioxidutslapp,
stadsexpansion, omstallning till ett mer hallbart transportsystem och en hallbar
samhéllsutveckling som ocksa paverkas av kraven pa effektivare markutnyttjande.
LundaMaTs 111 omfattar sex fokusomraden for ett mer hallbart transportsystem i Lund:

1. Byarnas utveckling - Forbattrade gang-, cykel och kollektivtrafikresor och transporter. Att
ta tillvara byarnas karaktarer samt bybornas och verksamheters énskemal.

2. Levande stadskarna - Genom aktiviteter skapas attraktiva gaturum som stimulerar till
moten mellan ménniskor. Méanniskor prioriteras framfor fordon, men logistik och
varudistribution ska fungera. Bilparkering i parkeringsanlaggningar och system for
minskad soktrafik, pa det sattet frigors ytor till uteserveringar, motesplatser, nasta
generations cykelparkering, gang- och handelsstrak, cykelgator, sittplatser,
aktivitetsplatser, toaletter och regnskydd.

3. Verksambheters transporter - Samordnad varudistribution for kommunens interna
transporter, som effektiviseras genom citylogistik. Mobilitetsplaner for foretag.

4. Regional arbetspendling - Samhallsplanering, pendling, trafik och transporter,
gemensamma mal, planera och genomféra atgarder. Exempel: Utbyggnad av Lund-
Malmao-straket till fyra jarnvagsspar och av snabbcykelvég, Satsningar pa buss- och tag-
forbindelser, knutpunkter, stationer, hallplatser, pendlar- och cykelparkeringar, regionala

115



cykelstrak och snabbcykelvagar, samakning och Park-and-ride. Stimulera samaknings-
tjanster. FOr Lund &r sparvagen den viktigaste atgarden men dven stadsbussarna.

. Véaxande Lund - Befolkningen forvantas 6ka med 1800 personer varje ar och antalet
arbetsplatser med drygt 1000 arbetsplatser per ar. Med Max IV och ESS kan Lund véxa
annu snabbare. Fortatning av bebyggelse ger goda forutsattningar att anvanda cykel och
kollektivtrafik dar bebyggelseplanering och trafikplanering sker i en samordnad process.
Exempel pa mojliga atgarder: Byggherredialogen for innovativa mobilitetslésningar.
Utveckla stadsdelscentrum, for battre tillganglighet till service. Attraktiva gatumiljoer for
vistelse, fotgangare, cyklister. Boulevardisering och service vid viktiga hallplatser samt
bilsnala kvarter. Bilparkering utnyttjas till andra andamal. Vid exploatering avséatts 1 %
till en utvecklings- och MM-fond for aktiviteter och cykel och kollektivtrafik.

Innovativa Lund - Ta fram metoder for att ta vara pa den innovativa kraft av nya idéer,
I6sningar, kunskap och verktyg som finns i den egna organisationen, inom andra
verksamheter och bland allménheten. Mobility management for att effektivisera
anvandandet av transportsystemet, uppmuntra anvandningen av hallbara fardmedel,
paverka attityder och beteende och ocksa bidra till en mer effektiv markanvandning.
Exempel pa mojliga atgarder: En idéfora eller tankesmedja for innovativa tankar och I6sa
idéer, som standigt fylls pa. Erfarenhetsutbyte, exempelvis i ett europeiskt natverk med
andra framstaende stader inom omradet. Barn och unga har en stor potential att bade
forandra sig sjalva och sin omvarld. Genom att ta vara pa denna kan vi ocksa férandras.
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l LundaMaTS Malet rnf-d arbetet

! Stad for genomférande

Linjeverksamhet

- Fokusermraden

Exempel pa rnai“gn atgarder
Figur 4. En visuell beskrivning av LundaMaTs Il (Lunds kommun, 2015).

Lunds kommuns oversiktsplan (2018) Del 1 Planstrategi (www.lund.se/op).

Del 1, Planstrategin innehdller Utgangspunkter, Malomraden och Genomforandefragor.
Dokumentanalysen har varit versiktlig men fokuserat pa avsnittet Hallbar mobilitet.

Lunds kommuns tatorter ska vaxa inifran och ut for att skapa en sammanhangande och
integrerad miljo, trygg och éverblickbar. Strak ska knyta ihop stadsdelar och omraden. En
stor fortatningspotential finns i de stora och outnyttjade mellanrummen i staden.
Boulevardisering, déar ny bebyggelse langs stérre vagar och infarter omvandlas till gator med
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tradplanteringar, trottoarer och cykelbanor. Barriérer bryts och utrymme skapas for nya
bostader, verksamheter, handel och service.

Strategier for tatorternas utbyggnad

e FOrtata pa andra ytor an gronytor, framst i lagen med god tillgang till kollektivtrafik.

e Satsa pa noder och strak som binder samman stadsdelar och omraden.

e Boulevardisering starker en blandad bebyggelse med hog tathet.

e Kraftsamla i de viktiga stadsutvecklingsomradena Brunnshdg, Kunskapsstraket,
Stadskarnan, Vasterbro, Rabylund, Kéllby, Stangby och Stationsomradet i Dalby.

e Attraktiviteten i de Ostra tatorterna ska dka och utga fran orternas unika forutsattningar.

e Stérk forutsattningarna for en levande landsbygd.

e Stark omradens identitet och boendepalett genom en blandning av funktioner.

Strategier for hallbara resor och transporter

e Prioritera infrastruktursatsningar for hallbara transporter.

o Koppla kollektivtrafiknoder till gdng- och cykelstrak samt den lokala busstrafiken.
e Oka cyklandet genom att héja standarden, framkomligheten och trafiksakerheten.
e Ge fotgangaren storre och mer kvalitativa utrymmen i stadsrummet

genom exempelvis;

e Snabbcykelstrak, cykelgator, busstrafik med egna kérfélt och prioritering i korsningar.
e Okad turtithet for tdg samt satsningar pa stationsmiljoer.

e Attraktiva kollektivtrafiknoder med bra kopplingar aven till gang- och cykelvéagnat.

e Stambanan kompletteras med ytterligare tva spar och Simrishamnsbanan byggs ut.

e Ett yttre godsspar avlastar Lunds stad fran den 6kande godstagstrafiken

e Minskade avstand mellan bostad, arbete, skola och fritidssysselsattning.

Del 2 Markanvandning och hansyn (2018)

Oversiktsplanens andra del innehaller stallningstaganden for markanvandning och hansyn
Aven i denna del har dokumentanalysen endast varit dversiktlig men fordjupats i avsnittet
Mobilitet.

Gaende méanniskor bidrar ocksa till 6kat stadsliv. Stadskérnan, Kunskapsstraket och de storre
stadsutvecklingsomradena foreslas bli fotgangarzoner, men fotgangare kan aven prioriteras
utanfor, exempelvis i tatorters centrum samt vid skolor genom exempelvis extra breda
trottoarer, upphojda korsningar, eller genom gagata, gangfartsomrade och boulevardisering.
Om fler personer véljer att g3, cykla eller aka kollektivt kan framkomligheten i gatunatet dka,
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sa att dven resterande biltrafik kommer fram smidigt trots minskat gaturum och séankta
hastigheter.

Cykel. Lund &r enligt OP:n Sveriges framsta cykelstad, &ven om har cyklandet i Lund inte
okat mer an befolkningen de senaste 20 aren. Ett cykelnat bor vara finmaskigt och ha en god
standard och bra cykelparkeringar, garna vaderskyddade. En 6versyn av cykelstrak bor
genomforas, for battre kopplingar till stadsutvecklingsstrak eller snabbcykelstrak till
tatorterna runt omkring. Det bor tas storre hansyn till elcyklar och lastcyklar, som dppnar upp
nya cykelmojligheter. Cykel bor ocksa kunna tas med pa kollektivtrafiken, for mojligheten att
gora langre resor attraktiva, alternativt genom att nyttja hyrcykelsystemen som finns i Lund
och Malma. Lund har ambitioner att narma sig Nederlandernas niva pa cyklandet.

Kollektivtrafik. Storre samverkan mellan kollektivtrafikplanering och bebyggelseplanering.
Sparvégen (fr.o.m. 2020) ar en ryggrad for kollektivtrafiken i Kunskapsstraket och kopplar
samman Lund C med Brunnshdg. Potential for framtida sparvag eller superbusskoncept finns
och Region Skane har tagit initiativ till Regionalt Superbusskoncept (RSB) och flera linjer
kan beréra Lund, bland annat har straken Kristianstad-Lund/Malmd, Simrishamn-

Lund och Sjobo-Malmé via Veberdd pekats ut som prioriterade. Dar resandeunderlaget &r
mindre behdvs en mer flexibel trafik, exempelvis bestallningstrafik eller forarlésa minibussar.

Jarnvag. Sodra stambanan kompletteras med tva nya spar norr och séder om Lund C for
regionaltdg samt hoghastighetstag. Jarnvagsplan for strackan Lund -Flackarp dar trafikstart
planeras till 2024. Jarnvégsplan for Hassleholm-Lund har planerad byggstart senast 2029. Att
behalla och utveckla Lunds centrala stationslage bedéms som vésentligt. Jarnvagsnatet bor
ocksa utvidgas med Simrishamnsbanan for att koppla samman 6stra och vastra Skane.
Utveckla stationsmiljoerna i Gunnesbo och Stangby, samt kommande pagatagstation i
sydvastra Lund (Lyckebacken) och pa langre sikt i Dalby och Veberdd. Ett yttre godsspar
skulle eliminera miljostérningar och risker som godstrafiken orsakar for staden.

Biltrafik. Biltransporter for personer och gods kommer &ven framover vara en vésentlig del
av transportsystemet. Malsattningen ar i LundaMaTs 111, att bilanvandandet per invanare ska
minska. Samtidigt finns det utvecklingsomraden som véxer sa kraftigt att det kan bli
nodvandigt att komplettera vaginfrastrukturen, exempelvis Brunnshdg som pa sikt far 40 000
boende, anstallda och studerande. Oversiktsplanen pekar ut ett antal strackor och trafikplatser
i en punktlista, dar vagreservat planeras. Fyrstegsprincipen kommer att forega beslut om
genomfdrande. Utover detta beskrivs Trafikverkets dvriga vagprojekt utanfor kommunen,
men som anda péaverkar. Aven en diskussion om eldrivna fordon samt hur utvecklingen av
autonoma fordon kommer att paverka den Gversiktliga planeringen, far ett avsnitt.
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Godstransporter. Oversiktsplanen namner en hel del om transittrafik av gods genom
kommunen, utdver de godstransporter som boende och verksamheter inom kommunen
genererar. Kommunen arbetar aktivt med att hitta effektiva l6sningar for varu- och
godstransporter genom att erbjuda lastzoner pa lampliga platser i tatorterna. Lunds stadskérna
omfattas ocksa av en miljézon inom vilken det stalls sarskilda miljokrav pa lastbilar och
bussar med totalvikt 6ver 3,5 ton. En forstudie pagar for att kunna arbeta mer aktivt med
effektiva och hallbara godstransporter.

Parkering. Parkeringsstrategin med parkeringsnormen bor revideras. Fler pendlarparkeringar
bor finnas i direkt anslutning till befintliga hallplatser i tatorternas utkanter. Cykelparkering
ar en prioriterad fraga. Ratt placering ar avgorande for att platserna ska komma till nytta
liksom att passa fler cykeltyper (lastcyklar, elcyklar, cykelkérror mm)

Information och beteendepdverkan i kombination med fysiska I6sningar &r angeliget. Aven
forbattrad kommunikation for delande av fordon, samakning och hallbart resande undersoks.

Cykelstrategi 2018-2021
Som ocksa framgér av OP:n ska en cykelstrategi tas fram. | arbetet med cykelstrategin har
fyra utmaningar identifierats:

1. ”Fler ska cykla mer”. Skolbarn, arbetsplatser, cykelkultur och ”prova pa elcykel”.
Kommunen har tagit fram en strategi for saker och hallbar vag till forskola och skola.
“Cykelvénlig arbetsplats” dr en utmaérkelse till foretag for att uppmuntra arbetsplatser att gora
det l4tt for sina anstallda att valja cykeln till arbetet och i tjansten. Aven cykelkulturens
baksida prioriteras for att minska problematiken med felparkerade cyklar, bristande hansyn
och trafikregelefterlevnad samt trafiksékra cyklar. Dessutom erbjuds mojligheten att fa prova
pa en el-cykel som hjalp till att forandra sina resvanor.

2. ”Lunds kommun i framkant”, med ambitionerna att bli en &nnu mycket béttre cykelstad.
Genom att bli testbadd for VTI:s Nationella forskningscentrum for cykel kan intresset for
cykling 6ka. Cykelstrategin namner ocksa innovation och utveckling samt expertkompetens
inom cykelplanering, drift och underhall som viktigt for att kunna vara i framkant. Ocksa en
cykelpanel, utgor en viktig del, dar de som cyklar tycker till om cykelatgéarder och strategier.
3. ”Fortitning av staden och titorterna” dér cykelvignitet, utformning och cykelgator ska ses
dver och moderniseras, exempelvis prioriteringen mellan snabbcyklare och barn.

4. ”Cykelparkering” med parkeringsnorm och parkeringsplan for stadskdrnan. Behovet av
cykelparkering 6kar, aven for elcyklar, ladcyklar, ligg-cyklar, enhjulingar, tandemcyklar,
racercyklar i stadsdelscentra, kollektivtrafiknoder, hallplatser och tagstationer.
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Arligen ska ocksa uppféljning av indikatorer ske, som det totala cykeltrafikarbetet per dygn,
antalet cykelresor med Lundahoj (stadens lanecykelsystem), antalet skadade och dodade
cyklister, cykelhjalmsanvéndning, néjdhet med cykelsystemet, antalet meter cykelvég i
kommunen och antalet cykelparkeringar, cykelpumpar och reparationsstéll

Parkeringsstrategi - Remissforslag (2020)
Parkeringsstrategin anger den 6vergripande inriktningen for kommunens parkeringsplanering.
Parkeringsnormen och parkeringspolicyn pa gatumark ar underordnad denna strategi.

Parkeringsstrategin innehaller 13 stallningstaganden inom foljande fyra omraden:
e Parkering i stadsk&rnan
e Parkering vid stadsutveckling
e Parkeringsanlaggningar
e Cykelparkering

Stallningtagandena preciseras i punkter:
Antalet allmant tillgangliga bilparkeringsplatser i stadskarnan ska bibehallas.
Antalet parkeringsplatser pa gator och torg i stadskarnan ska bevaras.
Nya framtida parkeringshus med maximalt 10 minuters promenad till stadskérnan.
Korttidsparkering ska prioriteras pa gator och torg i stadskarnan.
Prissattning av parkering i stadskarnan ska anpassas sa att parkeringshus stimuleras.
Aktiva informationssystem ska végleda soktrafiken till lediga parkeringsplatser.
| stadsutvecklingsomraden ska parkering ordnas i gemensamma parkeringsanlaggningar
Fastighetséagare att 16sa sin parkering genom parkeringskop dar sa ar lampligt.
Parkeringshus kan utvecklas till mobilitetshus med fler typer av fordon och funktioner.
. Det ska finnas goda mdjligheter att ladda sitt elfordon i parkeringshus.
. Pendlarparkeringar vid kollektivtrafiknara l&gen vid storre tatorter och andra platser.
. Cykelparkering ska finnas vid viktiga regionala och lokala kollektivtrafikhallplatser.
. Tillgdngen pa besoksparkering for cykel i stadskarnan ska forbattras.
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Verksamhet och resultat — LundaMaTs 111
Dokumentet borjar med en intervju med Skanetrafikens trafikdirektor. Darefter kommer en
lattlast maluppfdljning i matrisform:
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Mal for

LundaMaTs Il

Maluppfdljning

omrade mal* utfall 2020 signal

CO2-utslipp Utslippen av koldioxiden fran trafiken | kommunen -3 F*
ska minska per invanare med 2,5 % per ar.

Firdmedelsfirdelning Ay alla resor imom Lunds kommun ska 70 % ske med T0%
kollektivtrafik, ging och cykel 3r 2020, och 75 % 3r 2030, ﬂ
Firdmedelsfirdelning A alla resor till och fran Lunds kommun ska 45 % ske L2 % ﬂ
med kollektivirafik, gang och oykel 3r 2020, och 50 % ar 2030,
Gangtrafik Gangtrafiken per invanare ska arligen dka. ingen uppgift
Cykeltrafik Cykeitrafiken per invanare ska dka med 1 % per ar. 0,5 % ﬂ
Kollektivirafik Kollektivtrafikresandet per invinare ska éka med 3,5 % per ar. S R 4
Motorfordenstrafik Motorfordonstrafiken per invanare, pd det statliga och minskat **

kommunala vagnitet, skall arligen minska.

Motorfordonstrafik Matorfordonstrafiken per invanare pa det -37%
kommunala vignatet, skall minska med 1% per ar.

4 4

Tillganglighet Den fysiska tillgangligheten for funktionshindrade, Okat
barn och ldre ska arligen dla.
Trygghet Andelen manniskor som upplever att minskat
trafikmiljén r tryzg ska arligen dka.
Trafiksakerhst Antalet svart skadade och dédade i trafiken ska minska -20 %
mied 25 % till 2020 och 50 % 2030 (avser kemmunait och statiigt
vigndt 2018-10-01 - 2013-09-30)
Trafikbuller Till ar 2030 sha samifiga fastigheter utsatta fir ljudnivaer dver & fastigheter
54 dBA ha erbjudits bidrag, (avser ekvivalentnivd utombus, frifaltsvinds) ﬂl
Effakt av LundaMals Andelen invanare i Lunds kommun som uppger att de 25%
paverkats av LundaMaTs ska Gla.
* basdr 2011
4 ** songsta statistik frén 2018
*++ iy ligre betyg desto bittre
oy matmetod sedan 2019

Figur 5. Maluppfdljning av LundaMaTs Il (Lunds kommun, 2020b).
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Matrisen flankeras av ett referat om hur det gick fér Lund i Cykelbokslutet 2020.
Cykeltraditionen &r viktig i Lund och Cykelplanen (2018) har 13 indikatorer som arligen foljs
upp i ett cykelbokslut, dar ocksa genomforda och planerade atgarder redovisas.

Och det ndmns en rad olika aktiviteter som visar att det finns en stor bredd i Cykelplanen:
“Hitta vagen for skolbarn och pedagoger”, ”Prova pa elcykel”, ”Regional cykelpendling
Lomma-Lund”, ”Cykelvénlig arbetsplats”, »Arets cykelidé”, ”Vintercykling”, ”Cykelskola
med Roda Korset”, ”Cykelguidning Malmé-Lund under tagstoppet”.

Tidigare trend att cyklingen per invanare minskar brots 2020 och nu cyklar fler invanare mer.
Lunds cykelpanel startade 2020 och bestar av nastan 300 personer. Panelen har tyckt till
bland annat om cykelparkering, omledning vid byggnation och om cykelstraken langs
sparvagen. Sparvagens invigning namns ocksa. Lund blev den forsta nya sparvagnsstaden i
Sverige pa drygt hundra ar. En historisk investering for en hallbar mobilitet och
stadsutveckling, dar den 5,5 km langa linjen har kravt manga ars arbete. Ar 2050 kommer
ytterligare 50 000 manniskor bo och arbeta langs sparvagsstraket.

Géngplan 2021-2024, remissversion 2020

Gangplanen &r en fortséttning pa Lunds kommuns Fotgangarstrategi (2014) och syftar till att
oka gangtrafiken i kommunen. Gangplanen &r vagledande och riktar sig framst till
kommunens tjanstepersoner och bygger pa éversiktsplanen, LundaEko och LundaMaTs.

Det finns ocksa ett antal stodjande dokument kopplade till gangplanen:
”Riktlinjer for utformning for fotgangare och cyklister”.

e Policy for vintervaghallning” som beskriver sndréjning och halkbekdmpning.
e Policy for renhallning” som beskriver sopning och sandupptagning.

e ”Asfaltsprogram” som beskriver vilken ordning gang- och cykelvégar ska asfalteras.

e ” Kommunala trafiksdkerhetsprogrammet 2018-2021" som beskriver gangtrafiksékerhet.
e Tillgadngliga Lund” med metodik for enkelt avhjilpta hinder.

e ”Inriktning for utveckling av gangstrak i Lunds stadskéarna” med prioriteringar for gator.

Gangplanen inleder med gangtrafikens alla fordelar. Darefter kommer en nuléagesanalys men
ocksa framtida utmaningar. Tyngdpunkten ligger i arbetet med de fyra insatsomradena:
1. Information och kommunikation
Lunds kommun i framkant
Fortatning av Lunds stad och kommunens téatorter
Hoja fotgangarens status

o
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INSATSOMRADEN
l.Information och
kommunikation

AKTIVITETER
Utdka informationen om och for fotgdngare pa
kommunens digitala kanaler

21 22 23 24

Informera om olika strak, ex l6pning, hund,
rekreation, barnvagn mm

Stimulera utvecklingen av ljudguider for Lunds
kommun

Information till fastighetsagare om deras ansvar
gallande drift

Genomfor kampanj/tavling for att minska skjutsandet
till skolor och fritidsaktiviteter

Genomfora forsok med avslappningszon pa en skola

2. Lunds kommun i
framkant

Bilda en fotgangargrupp

Besoka en fotgangarvanlig stad vartannat ar

Delta i minst en konferens/utbildning per ar

Genomfora omvarldsbevakning och trendspaning
varje ar

Traffa minst en intresseorganisation per ar

Skapa ett gangforum/gangpanel

Genomfora en dialog med barn och unga per ar

Delta vid och genomféra innovativa losningar

3. Fortéatning av Lunds
stad och kommunens
tatorter

Identifiera ett huvudgangnat

Skapa en checklista for att lyfta fotgdngare i
detaljplaneskedet

Uppdatera rutiner i bygglovsgranskning

4, Hoja fotgdngarens
status

Uppdatera utformningsprinciper i samband med
uppdatering for cykel

Fordjupning av fotgangarzonen
Checklista vid omledningar/TA-planer for att
sakerstidlla framkomlighet for fotgangare

Oversyn vid gdng- och cykeltunnlar

Skapa vagvisning till stora malpunkter inkl karta

Figur 6. Uppfoljningsmatris for insatsomradena i Gangplanen (Lunds kommun, 2021).

9.3 Den mindre staden

Karlshamn

Parkeringsnorm
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Parkeringsnorm” hiinvisar till en parkeringsutredning i stadskéarnan fran 1984. | avsnitt
”Forslag till behovstal” foreslas en riktlinje for berdkning av bilplatsbehov per vaningsyta.
Riktlinjerna galler for nyexploatering, totalsanering for den tilloyggda delen, vid andrat
anvandningssétt och vid ombyggnad. Reglerna for tillampningen av riktlinjerna kan ses som
en praktisk tillimpning av kommunens parkeringspolitik, men att ”Tillimpningen far dock
inte bli “’stelbent”.” Darfor konstateras att "Hénsyn till faktiska forhallande av skilda slag
maéste tas for varje enskilt fall”. ”Anledning att medge avsteg finns ej om kommunen kan
erbjuda lampligt parkeringskop...”

Handlingsprogram for hallbar utveckling 2007 — 2010

Dokumentet omfattar flera hallbarhetsomraden. Dokumentanalysen har fokuserat pa avsnittet
som handlar om kommunens arbete med transporter, kommunikationer och resande. Forsta
stycket behandlar stadens industriella historia, den stora godshamnen men ocksa hogskolan
som tillsammans med foretag arbetar med utveckling av miljdanpassade och energieffektiva
transportsystem samt attraktiva 6vergangsmojligheter for godslogistik.

Atgérder under 2007-2010

e Kommunen ska genom Baltic Logistic Center verka for att i samverkan med staten och
Blekinge tekniska hdgskola BTH, vidareutveckla ett effektivt transportsystem med ny
godshangard och kombiterminal, forbattrad och elektrifierad jarnvag.

e Kommunen ska verka for att en jarnvag fran nya godsbangarden via Blekinge Kustbana,
med anslutning (Sydostlanken) till Olofstrom, for vidare jarnvag till Almhult, vags in i de
nya nationella planerna for jarnvagen. Sydostlanken &r viktig for gods- och persontrafik.

e Kommunen ska verka for att fler métesplatser tillkommer pa Blekinge Kustbana med
syfte att oka flexibiliteten och utnyttjandet av banan. Antalet godstag forvantas oka.

e En trafikplan och parkeringsplan ska upprattas for Karlshamns innerstad som ger
forutsattningar att fora dver biltrafik till gang-, cykel - och kollektivtrafik dar fotgangare
och cyklister ges foretrade samt fler gardsgator eller gangfartsomraden.

e “Ringleden” studeras narmare i samband med dessa planer.

e Gang- och cykelvagnatet ska byggas ut under perioden for att ge kade forutsattningar for
kommuninvanarna att lamna bilen hemma.

e Moijligheterna till samordnad och miljéanpassad skargardstrafik ska upphandlas.

e Resecentrum har en stor potential att utvecklas som ett centrum for kollektivtrafiken.

e Mojligheterna till bussforbindelse med Vaxjo ska beaktas.

e Alla storre busshallplatser ska tillganglighetsanpassas. Mojligheterna att ansluta
busslinjetrafiken till storre malpunkter sdsom arbetsplatser, bostadsomraden, torget
handelscentra, idrottsanldggningar och de 6stra kommundelarna ska beaktas.
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e For utveckling av kommunens operativa arbete med héllbara transporter” ska en
sakkunnig person/utredare fran kommunkoncernens organisation tillféras och bitrada
kommunstyrelsens arbetsutskott i dess roll som “Héllbarhetsberedning”.

Trafikvision Karlshamn 2030 (2012)

Som en del i ett 6versiktsplanearbete har detta visionsdokument tagits fram. Syftet &r att ge
forslag till forbattringar i trafiknaten. Visionen &r tankt att anvandas i olika
stadsplaneringsprojekt och vara ett stod for diskussioner med politiker och allménhet.

Trafikvisionen innehaller en malbild 2030 samt konkreta atgardsforslag i de storre tatorterna i
kommunen, med fokus pa Karlshamn centrum. Visionen fokuserar pa gang, cykel och
biltrafik, men inte pa kollektiv-, gods-, eller utryckningstrafik. Jarnvag mot Almhult, handel-
och verksamhetsomraden, ny infartsled till staden, Sveriges storsta smabatshamn, turister
som nyttjar lanecyklarna, parkeringshus vid den nygamla ringlinjen runt staden och nya
cykelvagar med hog standard.

Atgardsforslag

e Planera for fortatningar av bebyggelsen.

o Komplettera med gang- och cykelstrak som ar trygga, sékra och attraktiva.

e HOj upp 6vergangstallen for att gora det trafiksakrare for de oskyddade trafikanterna.

e Vegetation och kantstensparkering langs centrumgator i tatorter.

e Ldagre fordonshastigheter och smalare centrumgator genom tétorterna.

e Tillganglighetsanpassa busshallplatserna och underhall gang- och cykelstraken.

e Skylta upp kopplingen Resecentrum-Centrum-Hégskolan och végentréerna till centrum.
e Satsa pa service till cyklisterna i form av exempelvis cykelpumpar och kartor.

e Vid cykelparkeringar ska det ga att lasa fast cykelns ram och finnas platser under tak.

e Utoka antalet cykelparkeringar vid busshallplatser och tagstationer.

e Oka géende och cyklisters mojligheter till korta vagval genom att minska pa barriarerna.
e Fortsatt utbyggnad av separerade gang och cykelvagar, och cykelvégar ska asfalteras.

e Minska soktrafiken och oka tillgangligheten till centrala parkeringsplatser

e Tidsbegransa och avgiftsbeldgg alla parkeringsplatser i centrum dagtid.

e Tillgangligheten for distributions- och underhallsfordon maste behallas.

Overgripande Trafik- och parkeringsutredning - Karlshamns centrum

Utredning ar bestalld som underlag till OP 2014 och bygger vidare pa Trafikvision 2030.
Syftet &r att utreda hur stadskarnans forandringar i trafikstruktur och parkeringsbehov kan
I6sas langsiktigt hallbart och effektivt fram till 2030.
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Ledorden ar:

e Fortatning bidrar till att befolka staden som skapar en levande stadsmiljo.

e Funktionsblandning ger kortare avstand mellan bostad, arbete och service.

e Hallbara kommunikationer ger forutséttningar for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
e God infrastruktur med bra forutséattningar for séker trafik.

Viljeinriktning ar att starka vagnatet och framja gang- och cykeltrafik och minska
genomfartstrafik genom en ringled med parkeringsplatser som matchar behovet. Prioritering
ar: 1. Angoring och korttidsparkering, 2. Boendeparkering, 3. Arbetsplatsparkering.

Nya tillfartsvagar till centrum foreslas; en fran sydost och en ny vag norrifran.
Parkeringsbehovet forvantas oka med 100 nya bilplatser fore 2020 och darefter behdver 350-
450 nya bilplatser tillskapas. Men malet att fortatning staller krav pa en effektiv
markanviandning dar markparkering innanfor “ringleden” ska anldggas med matta” eller
undvikas. Parkeringshus ar att foredra, skriver forfattarna men med markparkeringsplatser
utanfor ringlinjen och att ingen parkering inom 300 meter fran centrum bor vara avgiftsfri.

Utredningens medskick &r att de foreslagna infartsvagarna behdver en djupare utredning och

att en parkeringspolicy beh6ver upprattas och innehélla en parkeringsnorm. Aven en
cykelplan tillhor det fortsatta arbetet.
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Figur 6. Karlshamns centrum méd forslag till nya parkeringsytor, infartsvéagar och dartill
hdrande ringvag (Karlshamns kommun, 2014).

Oversiktsplan (2015) bestér av flera delar. Dokumentanalysen ar gjord for delen
”Utvecklingsstrategier” med fokus pé avsnittet "Kommunikationer och infrastruktur”.

Har ar budskapet att gang- och cykeltrafik jamte kollektivtrafik ska vara normbildande i
planeringen och utga fran trafikantgrupperna barn, aldre och funktionshindrade. I centrum
ska bebyggelsen fortatas, genomfartstrafiken ska minska, cykeltrafiken dubbelriktas och
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antalet parkeringsplatser ska sta i proportion till behovet. Satsningar pa attraktiva gangstrak
och att minska barriarerna, exempelvis genom fler gang- och cykelbroar och separerade
gang- och cykelvagar ska anlaggas. Forslag pa femton nya gang- och cykelvégar preciseras.

Forbattrade jarnvagsforbindelser till Karlshamn &r prioriterat, med mal som halvtimmestrafik
pa Blekinge kustbana genom lanet och kollektivtrafik till flygplatsen. Kommunen och
regionen verkar ocksa for en jarnvagsforbindelse mellan Kristianstad och Lund. Aven 6kade
godstransporter pa jarnvag, dar en ny jarnvag, Sydostlanken, som kopplar Blekinge kustbana
till Sodra stambanan, har det lange kampats for. Nytt godsspar, bangard och kombiterminal
ska byggas och kopplas till jarnvagsnéatet. | samband med detta prioriteras sjofarten och
utvecklingen av logistiknoden Baltic Logistics Center.

Ett flertal vagprojekt namns ocksa. Exempelvis E22 som bor byggas om till motorvag eller de
tva nya infartslederna till Karlshamns centrum, fran norr och sydost samt ringleden runt
centrum. Ett heltdckande fiberbaserat Data- och telekommunikationsnat &r ocksa en
angelagen fraga i avsnittet.

Trafik- och bullerutredning Starn¢ Sjéstad (2020). En utredning som visar kommunens
senaste satt att se pa trafikfragor. Utredningen, som ocksa delvis har fokus pa bullerfragor, &r
en del i planeringen av en ny tatort i kommunen. Den beskriver konsekvenserna av ny
bostadsbebyggelse pa Starnd ur ett trafik-, luft- och bullerperspektiv utifran gang-, cykel-,
kollektiv-, bil- och battrafik. Angdrings- och parkeringslosningar vags in och olika scenarier
presenteras, dar ocksa atgarder for trafiken foreslas. Resultatet ska fungera som underlag for
fortsatt detaljplanearbete.

Dokumentanalysen och intervjusammanstéllning sammanfattas tillsammans i avsnitt 5.3.
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10 Bilaga 2. Intervjusammanstallning

| denna bilaga sammanstalls intervjuerna utifran de kategorier som pa en aggregerad niva per
kommun sammanfaller med de hjalpfragor som samtliga informanter fick infor intervjuerna
som gjordes i mars till maj 2022. Hjalpfragorna kan jamféras med en bruttolista pa
samtalsamnen dar informanterna valde att samtala utifran olika fragor. Varje kategori har en
numrerad rubrik 1 — 23 och det ar langt ifran alla informanter som representeras under varje
rubrik. Redovisningen ar uppdelad i fyra delavsnitt. Forst ut ar de atta informanterna fran
storstaden, darefter kommer de tre fran den storre staden, sedan de fyra fran den mindre
staden och i sista avsnittet ar de tva Gvriga informanterna representerade.

De olika informanternas respons aterges som om de vore deras egna utsagor, aven om det inte
ar ordagrant formulerade utan justerade for att passa tempus eller undvika genitiva uttryck
eller talsprak, daremot har budskapet bevarats sa autentiskt som méjligt. For att kondensera
texten finns inte mina egna fragor, kommentarer, reflektioner eller referenser med.

Varje uttalande i sammanstéllningen avslutas med Info (informant) och ett nummer dar det
gar att folja om uttalandet kommer fran en tjansteperson till tekniska namnden (TN) eller
motsvarande respektive byggnadsnamnden (BN) eller motsvarande samt politiker, lektor eller
expert.

Info 1 Al Storstad Tjansteperson TN
Info 2 Al Storstad Tjansteperson TN
Info 3 Al Storstad Tjansteperson BN
Info 4 Al Storstad Tjansteperson TN
Info 5 Al Storstad Politiker

Info 6 Al Storstad Tjansteperson TN
Info 7 Al Storstad Tjansteperson BN
Info 8 Al Storstad Tjansteperson BN
Info 9 B3 Storre stad Tjansteperson TN
Info 10 B3  Storre stad Politiker

Info 11 B3 Storre stad Tjansteperson BN
Info 12 C6 Mindre stad Tjansteperson TN
Info 13 C6 Mindre stad Tjansteperson BN
Info 14 C6 Mindre stad Tjansteperson BN
Info 15 C6 Mindre stad Politiker

Info 16 Universitet Lektor

Info 17 Sektorsmyndighet Expert

Figur 7. En sammanstéllning av informanterna.
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Avsnitt 10.1 — 10.4 innefattar nastan allt som sades under dessa 17 intervjuer. Det som &r
borttaget ar upprepningar och icke relevanta samtalsamnen. Jag har valt att inte ta bort sa
mycket information fran intervjuerna eftersom jag tycker att de ar det mest unika med
uppsatsen. | avsnitt 5.3 finns en sammanfattning av bade intervjusammanstallningen och
dokumentanalysen indelade i olika teman: Kommunernas interna arbete, Kommunernas
samverkan med andra aktorer, synen pa acceptansen fran samhallet samt Ambitioner i
kommunerna.

10.1 Storstaden

1. Hur dverensstammer genomférandebeslut med ambitionerna i kommunernas
visionsdokument?
| stort sett val, &ven om de har genomlevt flera mandatperioder (Info7). Dokumenten ar latta
att leva upp till nar besluten tagits, men verkligheten gor ibland besluten svara att ta.
Forvaltningen lagger fram forslag enligt Trafik- och mobilitetsplan (Trompen), men
problemen uppstar mellan partierna i namnden, enligt en tydlig vanster-hogerskala dar
Sverigedemokraterna inte alls & med pa Trompen och det &r svart att kompromissa (Info5).

Tjanstepersonerna foljer Trompens mal och forsoker tratta ner malen till konkreta atgarder.
Vissa politiker koper Trompen rakt av och vissa kommer med motioner exempelvis att det
ska vara bilfritt runt skolor eller att kantstensparkeringar ska tas bort. Vid bygglovsfragor ar
det inte lika mycket ifragasattande (Info8). Trompen har inte riktigt féljts i namnderna, men
den ligger i linje med ambitionerna och med Storstadspaket. Cykel och kollektivtrafik
prioriteras, men Godsprogrammet foljs inte i alla delar (Info6).

Det 4r inte jattetydligt hur staden och politikerna ska anvédnda Trompen i sina beslut och hur
tungt den vager, dven om det &r klart att den ar det styrande dokumentet i stadens trafikfragor
(Info8). Parkeringspolicyn och mobilitetsfragan blir viktigast vid nybyggnation, dar har vi ett
stort 4gandeskap och mdjlighet att paverka, vilket ar en styrka. Men det &r viktigt att
planerare foljer upp efterlevnaden i stadsbyggnadsprojekten for att se till att intensioner i
policy och norm f6ljs, &ven om andra driver den processen (Info3).

2. Vilken tyngd har dokumenten ifraga om efterlevnad, tyngd i beslutsprocesser och
uppféljning, m.m.?
Oversiktsplanen (OP:n) antas av KF, men Trompen har mest relevans och innehall vad géller
trafikfragor, darfor vager Trompen ganska tungt. Daremot har det funnits problem att
implementera och konkretisera Trompen. Nu nar den uppdateras kommer att ga lattare
(Info8). Ambitionen med nya Trompen &r att inte ha for manga separata policydelar, utan att
det mesta runt trafik och mobilitet ska integreras i planen (Info8).
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Den nya Trompen ska vara mer lattlast och mindre fluffig, och inkludera sektorsprogram som
fotgangar-, cykel- och trafiksékerhet samt godsprogrammet inklusive godsbhangard. Den nya
blir mer ett mer enhetligt trafik- och mobilitetsprogram. En 5-arig budgetprocess ska ocksa
satta lite hardare press pa sektorsprogrammen. Nytt blir texter om autonoma fordon och
elscootrar samt en guideline for biltrafik ett underlag riktad till beslutsfattare och till politiken
(Info2). Tanken var forst att uppdatera alla separata program och gora ett nytt
trafikmiljoprogram, men det mesta fanns redan i Trompen och cykelprogrammet fick inga
pengar. Istillet blir det en ny heltdckande och konkret Tromp, dir ”flufftexterna” reducerats.
Ingen vill ha en Tromp pa hundratals sidor med 6vervagande vackra ord (Info2). Det storsta
skalet till att vi reviderar Trompen &r att vi haller pa att uppna alla malen och dessutom
nastan for tidigt. 70 procent av Malmdborna gor sina resor med gang-, cykel-, och
kollektivtrafik. Ska vi na den sista tredjedelen behover vi ha delade fordon (Info5).

Det sker en véxelverkan mellan OP:n och Trompen. Dessa tva fordjupar sig inte i samma
fragor, exempelvis aterfinns stadshuvudgator bara i OP:n (Info2). De flesta inklusive
styrgruppen tankte nog att den skulle anvandas som OP:n. Nar Trompen vél var beslutad s
skulle den foljas, men den hade inte samma sjélvklara stallning som OP:n och foljdes mest
nar det passade, och inte s& mycket som det var tankt. SBK anvéande den, men FGK kande
nog ibland att den var en belastning och Kommunfullméktige ville kanske inte félja upp
efterlevnaden nar namndens beslut inte gick at ratt hall (Info2).

Den nuvarande och ursprungliga Trompen har anvants mer som ett underlag én ett
styrdokument. Den har vunnit priser, men den gar att gora battre (Info6). Det finns ocksa en
ganska ny parkeringspolicy (2020). Den ar hyfsat flexibel och ger valdigt mycket mandat pa
tjanstemannaniva. Bygglov och detaljplanering haller sig inom ramen for parkeringspolicyn
och politikerna kénner sig trygga i det forfarandet och parkeringspolicyn (Info3).

3. Hur fungerar organisation, styrning, samarbete och ansvarsfordelning i arbetet med

framdriften av kommunala trafikstrategier?
En genomférandeorganisation for Trompen togs aldrig fram. Forankringsarbetet tog mycket
kraft och organisationen prioriterade att fa fram dokumentet. Alla var beredda att ga langt i
samarbetet, men det visade sig svart att prioritera. Det fungerade bra under framtagandet,
men efter antagandet, nar malet natts, pustade alla ut lite och det fanns inte kraft kvar till
genomforandet (Info2). Det borde ha funnits en genomfdrandeorganisation som ansvarade for
implementering, atgardsplanering, uppféljning och aterrapportering. Projektledaren borjade
jobba med annat och hade ingen tid avsatt for genomforandet av Trompen. Det hér gallde
aven for styrgruppen som istallet borde ha planerat for implementering och uppféljning.
Framdriften skulle ha rapporterats till direktrsgruppen (som bestod av chefer pa Gatu-
Fastighet- Stads- respektive SBK, med en forvaltningsévergripande avdelningschef). Men
direktorsgruppen efterfragade inte uppfoljning eller aterrapportering, vilket da inte blev av.
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Framdriften skulle heller inte ha genomforts i egna projekt, den skulle ha legat hos
linjeorganisationen istallet. Numera har uppfoljningen blivit viktigare, men forsta aret var det
osakert om efterlevnaden och atgarderna foljdes. Styrgruppen fick ingen projektledare, med
konsekvensen att framdriften inte blev bra. En styrgrupp utan projektgrupp har inget att styra.
Ibland har malen anda féljts upp, men inte varje ar (Info2).

SBK har drivit fragor som trevliga stadsmassiga miljoer, riktat mot projektering eller privata
aktorer. Langa ledtider i stadsplaneringen forsvarar ocksa genomférandet. Planprogrammet
tar flera ar och lika lang tid tar detaljplaneskedet. Samtidigt ar det Fastighet- och GK de sitter
med experter och pengar for genomfoérandet, vilka behdvs i langt senare skeden. Det &r latt att
helhetstanket gar forlorat (Info3). SBK som bemannade avsnitten om stadshuvudgator i
Trompen, har markt att det inte funnits krav pa aterrapportering. Det kanske var svart att hitta
formerna for hur Trompen skulle drivas vidare. Stora organisationsforandringar de senaste
aren har sannolikt bidragit till dessa svarigheter i genomforandet (Info8).

Numera &r det en tydlig struktur i framdriften med avstamningar i arbetsgruppsmaten,
projektgruppsmaten och styrgruppsmoten eller referensgruppsmaoten. Medarbetarna och
projektledarna &r drivande. De rapporterar resultaten och informerar styrgrupp och politiken
som darefter tar beslut om vad som ska gdras och tilldelning av pengar. Trafikplanerare &r
med i detaljplaneringen med uppgift att detaljplanen ska funka i verkligheten. Vi har olika
styrkor men behdver varandras (Infol). I den nya Trompen ska genomférandet ske i
linjeorganisationen, dar atgardsprogrammen ingar i respektive budget, istallet for att ha en
egen styrgrupp med egna projekt som tar egna beslut som riskerar att bli for personberoende.
Samtidigt finns det svarigheter med arbetet i linjeorganisationen, eftersom det blir s& mycket
information som ska konkurrera med de ordinarie uppgifterna for medarbetarna (Info2).

Genomforandet har varit en forvaltningsintern fraga for att halla igang Trompen, men
initiativet har legat pa tjanstemannen. Politikerna har varit intresserade och informationen till
politiken har varit nodvandig. De arliga uppfoljningarna har tagits val emot i Tekniska
namnden (TN). Trompens framdrift och uppfoljning ligger till stora delar pa
mobilitetsenheten, och det ar linjeorganisationen som har ansvaret for framdriften. Det
innebdr att forvaltningens ledningsgrupp agerar styrgrupp for Trompen (Info4).

4. Hur fungerar samarbeten mellan stadsbyggnadsavdelningar och trafikavdelningar
och dess namnder?
Gatu- och kantstensparkering ar en kanslig fraga mellan politiker och tjanstemén och kréaver
en del pedagogik. Det rader delade meningar om vérden runt gatuparkering respektive varden
I att ytan anvands till annat. Bidrar parkeringar till stadsliv och handel? Har finns forskning
som ger stod for olika synsatt. Vi maste anda l6sa vissa p-fragor for rérelsehindrade och plats
for avfall och blaljushilar (Info3). Aven godsfragor lyfts i detaljplanearbetet, men det ar inte
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ett fokusomrade (Info6). En viktig fraga ar hur kvartersmark och allmén platsmark kan
samspela for att skapa en god stad med en bra bostadsutveckling (Info3).

Planering av allman plats &r utredningstungt. | detaljplaneskedet tillhor fragan SBK som en
forlangning av parkeringspolicyn, men FGK deltar alltid med trafikkompetens (Info4).
Allmanna platser ar i genomférande- och forvaltningsfasen FGK:s dgandeskap. SBK har
ambitioner om en attraktiv stadsmiljo och vill planlagga detaljerat, dér kan flexibla
detaljplaner for gatumark vara bra, sa att FGK ska kunna bygga om och anpassa (Info3).
FGK vill ha en vl tilltagen yta pa allmén plats, sa att vi far plats med det som vi vill ha dér,
medan planavdelningen ofta vill ha mer kvartersmark for att fa ut mer bruttoarea (Info4).
Trompen gor i vissa fall avvagningen svarare. Hur ska olika trafikslag i gaturummet
prioriteras dar infartsgator och standigt 6kande rorelser i staden leder till kapacitetsproblem
mellan bilar och andra trafikslag? Det kan vara riskabelt att gora de forandringar i
gaturummen som var policy forordar, vad galler gang-, cykel-, och kollektivtrafik pa
bekostnad av bilen. Det fors diskussioner i byggnadsnamnden (BN) och i TN om kapaciteter
pa korfalt for godstrafiken, dar aven angoringen ar en del (Info3). TN hanterar fragor i den
fysiska miljon dar det handlar om att byggherren ska gora hallbara val i sina atgéarder (Info4).

5. Samverkan mellan grannkommuner?
Samverkan med grannkommuner borde vara béttre eftersom manga bilpendlar in till staden
varje dag och Malmo vill att de ska aka kollektivt. Det finns inte plats for fler bilar i staden.
Med kollektivtrafik forsoker bilisterna nas, men det finns en risk att satsningar istéllet lockar
cyklister (Infol). Fragan angaende inpendling (jarnvagspendling) har blivit viktigare pa
senare ar, liksom den kommande hoghastighetsjarnvagen. Kan inpendlingen hanteras i
parkeringspolicyn eller &r det en regional fraga? (Info3). Trompen géller inom Malmo stads
granser. Burlov ingar exempelvis inte, daremot Bunkeflostrand. Ett parallellt arbete har
paborjats som inte ingar i Trompen, bendmnt ”Poly-Sump” med en flerkérnig trafikplan, dér
vi forbattrar samarbetet med grannkommuner/kranskommuner for att ga i samma riktning
(Info2). MLR, Malmé-Lund-Regionen-nétverket tar upp den har typen av fragor regelbundet.
Ofta realiseras samarbetet i konkreta projekt, exempelvis just nu med att koppla ihop
kommunerna genom gemensamma cykelstrak (Info4). Det finns ocksa samarbeten med
grannkommuner som leds av var strategiska avdelning pa SBK (Info8).

Stadskontoret (SK) samarbetar med regionen, grannkommunerna och Képenhamn om
Oresundsmetron. Tyvérr ingdr inte fragan om inpendling i det samarbetet. Grannkommuner
forstar inte riktigt Malmos problem med fler bilar och parkering till dessa. Kranskommunerna
vill ofta bygga utspritt och bilburet, vilket Malmé motsatter sig i remissyttranden till deras
planering (Info7). Det basta ar att inpendlare inte alls sétter sig i bilen, for att undvika att de
tar bilen hela vagen in i Malmo. Da behover nybyggnationer ske i stationssamhéllen med bra
kollektivtrafik. En del av pendlingsfragan kan fangas upp i Mobilitet Malmés satsningar pa
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mobilitetshus och mobilitetszoner (Info4). Samarbetet med Trelleborg och Vellinge har
resulterat i ny spartrafik som tidigare inte fanns samt tva nya Pagatagsstationer. Samarbete
finns ocksa med Helsingborg och Trelleborg i fraga om godshantering. Bland annat &r
godshangarden en stor upphandling for att kunna bidra med mer gods pa rals (Info2).

6. Kommunal samverkan med regioner i trafikfragor och i fragor om fysisk planering?
Vi har ett val upparbetat samarbete med Skanetrafiken i fragor om var hallplatserna ska ligga
och var linjerna ska ga. Dels en kortsiktigare planering dar bussforetagen &r med, dels en for
trafikomlaggningar och en for mer langsiktig planering. Skanetrafiken skoter trafikeringen,
tidtabeller och fordon (Infol). Vi har inte varit sa aktiva vad géller pendlar- och
infartsparkeringar &nnu, men det kan mycket vél komma som en del av det framtida
mobilitetssystemet. Hittills har vi tillfredsstallt det genom att se till att det funnits parkeringar
i de stationssamhéllen runt Malmo som har pagatagstrafik (Info4). Darutéver finns en
samverkan med regionen om supercykelvégar (Info8).

7. Acceptans och intresse i samhéllet? Exempelvis begrénsningar for biltrafikanter,

parkeringsbegransningar och avgifter, levande bottenvaningar, fortatad bebyggelse?
Det finns rapporter, uppféljningar och statistik for hur allménheten uppfattar den férandring
som Trompen innebér. De flesta fragor handlar om att gang, cykel och kollektivtrafik far mer
utrymme. 47 % gillar detta, 34 % vill ha ett lugnare trafiktempo i innerstaden, medan 18 %
tycker att man ska anpassa “ner” biltrafiken. Det hér gar i linje med Trompen (Info6). Det
gjordes ocksa en undersokning 2015 — 16 dar Malmds invanare fragades. Den storre delen
ville att ytor skulle tas fran biltrafiken for att mojliggora ytor for aktiv mobilitet och ett
levande stadsliv. Undersokningen ansags som statistiskt sékerstalld. Vid detaljplanering far
medborgare tycka till och da framkommer mest negativa asikter, aven om det ar farre som ar
negativa till parkeringsavgifter eller att p-platserna flyttar till p-hus. De flesta ar positiva till
forandringar for en trevligare stad, utan att snabba bilar dominerar stadsrummet (Info8).

Politiken ska spegla acceptansen och intresset i samhéllet. Parkeringspolicyn 2010 var
utmanade och forsokte hitta nya I6sningar som oroade politiken. Vid framtagandet av den nya
parkeringspolicyn 2020, beaktades processen att hitta rétt balans i den politiska viljan. Nu
styrs staden av Socialdemokraterna och Liberalerna med stod av Miljopartiet. Vi fick
kompromissa i parkeringspolicyn, men politiken &r inte det knepiga i det har laget. Vissa
aktorer vill bygga underjordiska parkeringar for att hoja vardet pa sin fastighet.
Stadsforvaltningen vill hellre satsa pa p-hus som i framtiden kan omvandlas. Medborgarna
har mer asikter om parkeringsutformningen. Inom parkeringsfragan finns manga konflikter
fran skiftande hall, exempelvis fragan om tillganglighet till service. Det ar dock inte manga
som bygger fler bilparkeringar &n vad p-policyn sager och de flesta byggherrar och
fastighetsédgare vill jobba med mobilitetsatgarder for att sanka parkeringsbehovet (Info3).
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70 procent av Malmaéborna gor sina resor med gang-, cykel-, och kollektivtrafik. Ska vi na
den sista tredjedelen behdver vi ha delade fordon. Darfor kommer Malmé inom ett ar bygga
100 stycken mobilitetshubbar eller zoner, dar tidigare parkeringsplatser nu istallet ska ge
plats for elsparkcyklar och hyrningsbara elcyklar och elbilar. Dessa zoner ska finnas med 250
meters mellanrum i hela Malmag. Det har kommer att innebéra en ny fysisk och materiell
verklighet dar Malmoborna kommer att inse att det ar onddigt att betala for att fa stalla sin
egen bil bredvid den delningsbara bilen. Da kan forhoppningsvis den sista tredjedelen nas,
och det &r i forsta hand ménniskor som varderar sin tid mer an pengar. Manniskor forfasas
over laga p-tal och hoga p-avgifter. Det finns en stor misstro, men det galler att inte prata om
bilars vara eller inte vara. | Malmé ska 60 000 bilar in i staden varje morgon for att aka hem
pa kvallen. Dessa bilar tar ca 60 hektar stadsmark bara for att forvaras under arbetsdagen.
Utover detta kommer alla Malmobornas bilar samt véaginfrastruktur m.m. Som svar pa en
direkt fraga om vi inte vill anvanda dessa 90 hektar till bostader, arbetsplatser, skolor,
vardlokaler, parker, fotbollsplaner, sa skulle ingen saga att de vill prioritera parkeringsplatser.
Manniskor vill anvanda ytan till annat, men tanker inte pa att den anvands till bilar och inte
heller vad ytan kostar. En bostad utan parkeringsplats blir en kvarts miljon billigare, vilket
gor att de flesta valjer en lagre boendekostnad framfor att betala for att forvara en bil som de
kanske anda inte har. Det har ar lattare att forsta an trafikens miljokonsekvenser. Det handlar
om ytan och livsutrymmet som de vill anvanda. Delad mikromobilitet skulle ocksa kunna
vara en bra idé dar busshallplatsen plockas bort. Mikromobiliteten ger helt nya Iésningar och
den frigan ir inte pd agendan dnnu. Man ténker &nnu “en jéttestor buss” (Info5).

| samband med projektet Sam-City tittades det pa mojligheterna till samlastning. Malmo var
lite fore sin tid, lagar och regler var inte anpassade och det var svart att 6vertyga aktorerna.
Det var inte heller det mest lyckade projektet vad galler samlastning, men inledningsvis fanns
stora godsambitioner. Godsprogrammet (2014) som var fore sin tid, har med aren halkat efter
omstéllningen i branschen. Paketboxar foreslas pa allman platsmark och tjanstepersonerna
tycker att det &r en kanonidé, men &nnu ar det osékert vad politiken tycker (Info6).

Nar en gagata infors kan ndgon handlare opponera sig, men det beror ofta pa att handlarens
malgrupp inte varit lamplig for en gagata. Andra har gillat gagatan och lokalen har varit
eftertraktad. Planerare och politiker maste vaga tro pa sina idéer och det ar viktigt att ha en
malbild. Att Friisgatan som var en sommargagata permanentades var ingen emot. Inte heller
Regementsgatan som byggdes om fran en bred bilgata med vild trafik, till en boulevard med
farthinder. For den hér typen av acceptans ar det viktigt med en forandringsvilja och det finns
det gott om i Malmo. Medborgare har en stor tilltro till planerare hir. Aven om vissa
medborgare missgynnas, tycker de allra flesta att férandringen ar bra (Info7).

Vid fragor om mobilitetsatgarder, att bygga ut cykelnatet eller bygga om mobilitetshus
skapas diskussioner om samhallets acceptans. Framforallt om hur vi fordelar ytorna i vara
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gator och hur vi vagar prioritera ner bilarnas framkomlighet. Bara om vi ar helt sakra att
trafiken kommer att flyta hyfsat anda, vagar vi ersétta ett bilkorfalt med ett kollektivkorfalt.
Nar vi detaljplanelagger gator &r den politiska viljan att det ska bli enklare att ga och cykla,
daremot vill politiker i allménhet inte begrénsa framkomligheten for bil, &ven om det ar en
viss skillnad mellan partierna. Argumenten handlar om att naringslivet hindras, men ocksa
argument om manniskors vardagspussel som underléttas av bilkdrande. Byggherrar har sedan
2010 vant sig med lagre parkeringstal och tycker det funkar bra. Fragan om bilens
framkomlighet ar kédnslig. Darfor fick inte begreppet ’stadshuvudgator” anvéndas under en
tid. Nu nar manga gator byggs om ar en del manniskor oroliga dver stoket som skapas. Det &r
hogljutt och tar tid, men det flesta &r positiva till stadshuvudgator (Info8).

8. Hur gar arbetet med samordning av gods- och servicetransporter?
Malmao har en transitohamn och en &r en del av TNT (Europeiska transportnétverket). Arbetet
med godstrafiken ar eftersatt och samtidigt saknas en del radighet inom omradet. Har behovs
ett battre samarbete med Regionen och med Trafikverket (Info2). Malmo ar ocksa en Core-
hamn (sérskilt prioriterad stallning i Europeiskt transportfléde) och ska fortsatta utvecklas for
nationella, men ocksa for stadens intressen. Har genereras fjarrlogistik och farligt gods-
transporter. Dessa behover alltid utredas, och lokalt begransar den 6vrig stadsutveckling.

Citylogistiken stravar efter att effektivisera pakettransporterna, men har krévs en storre
samverkan mellan de stora distributorerna. Fortsatter det som nu maste staden reglera
transporterna mycket hardare. Branschen behéver 16sa de utmaningar som finns inom 10 ar,
annars blir problemet oacceptabelt. Bygglogistiken &r en stor del av godstrafiken, men av en
temporar karaktéar. Generellt krdvs mindre fordon, elfordon, cyklar. I upphandlingen fér
samlastning och omdistribuering &r de sma fordonen prioriterade, dar zonindelning ska gynna
cykeltransporter lokalt for att distribuera gods. For kommunala inkdp foredras lokala
utlamningsstéllen, som framforallt gynnar cykellogistiken, jamfort med omlastningscentraler
i hamnen eller vid E6:an. Att de stora akerierna tittar pa omlastningsfragan tillsammans ar
ocksa en prioriterad fraga (Info6). Samordning av godsleveranser &r viktigt for att 13-
meterbilarna inte ska behéva kora ut till slutkunder éverallt. Omlastning till exempelvis
lastcyklar i varje delomrade ar att foredra (Info8). Tyvarr har vi inget uppdrag fran politiken
for upphandling for béttre citylogistik, men vi tittar pa samlastning och omdistribuering i
kommunal regi. Politiken vill dock att vi tittar pa fjarrgods kopplat till arbetstillfallen (Info6).

Samverkan och nétverkande med transport- och logistikbranschen &r viktigt och Malma har
en hel avdelning som jobbar med naringslivet i staden och detta kopplar till gods- och
logistik. Manga av transportforetagen vill ha en tatare dialog med Malmé stad. Den interna
kunskapsnivan behdver stirkas och det har funnits gemensamma utbildningar.
Godsprogrammet som kom 2014 var revolutionerande. En del har implementerats och testats,
exempelvis startades natverk med regionen och kommuner som kunde delta och prata gods.
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Malmo var forst med att ta fram ett godsprogram, men ocksa forst med att ta bort den, nu ska
det in i nya Trompen, dar delarna om gods, logistik, avfall och blaljustrafik ska sarskiljas. Det
ar jatteviktigt att transportbranschens arbetsvillkor inte aventyras pa grund av gods- och
logistik-visionen. Malmg har parallella utmaningar i att erbjuda arbetstillfallen, kanske det
gar att hitta jobb inom transportsektorn. Det har kan vara en vég till integration for arbetslosa.
Det &r inte bara att bygga omlastning och lager for logistik, staden behdver titta bredare pa
etableringsfragor, med pendlingsmdjligheter, god kollektivtrafik och cykel-majligheter till
arbetsplatserna. Vissa industriomraden kan behdva béttre cykelvagar (Info6).

9. Hur argumenteras for aktiv mobilitet som gang och cykel?
Folkhalsan &r underordnad hér, att ga och cykla ger ett battre halsotillstand och skjuter fram
vardinsatser flera ar. Regionen ser det i sin planbok, men kanske inte kommunen (Info4).

10. Pratar ni om social hallbarhet inom mobilitetsfragorna?
Ja, fysisk tillganglighet for funktionshindrade men ocksa geografisk inom kollektivtrafiken.
Kollektivtrafik i sig ar socialt hallbart eftersom det ar tillgangligt och tryggt (Infol).

11. Sker en trafikokning eller trafikminskning i kommunen?
| uppféljningen utifran resvaneundersokning (RVU) 2018 stammer Tromp 2016 ganska val
med nuvarande verklighet, férutom att cykel bara har 6kat med 1 procentenhet till 22 — 23 %.
In- och utpendlingen 6kar snabbare i procent &n stadens storlek, mycket ar kollektivtrafik
men ocksa bil. Malmo kan maéjligen hantera lika manga bilar, men inte fler. En svaghet med
nuvarande métning att bara huvudresorna &r medréknade. Nya digitala satt att mata blir battre
och tar med alla resor, inte bara huvudresor. Yngre anvénder i oftare nya méat-applikationer
medan aldre svarar pa enkater. Pa sikt kommer sannolikt resvaneundersokningar baseras pa
digitala matningar genom exempelvis en app i mobilen (Info2). Jamfort med tidigare RVU:er
var det ett lagre deltagande och en lagre svarsfrekvens, men ocksa farre resor per person,
vilket kan vara ett tecken pa att det inte ar rattvisande (Info4).

12. Hur skiljer sig kommunala ambitioner i hallbar mobilitet med nationella och
regionala intressen?
Lokalt &r det lattare att ha ambitioner om fardmedelsférdelning och Malmg ska vara till-
gangligt for alla (Infol). Stadens budget &r indelad pa samma satt som Agenda 2030 (Info4).

13. Finns det behov av fler nationella styrmedel med koppling till transportpolitiska

klimatmal? Hur skulle dessa utformas sa att de kanns meningsfulla for en kommun?
Stadsmiljéavtalen ar nog det allra tydligaste styrmedlet. | Malmo &r det Storstadspaketet, som
ar en del av Sverigeforhandlingen, som ger mycket pengar, vilket gor att behoven av
ytterligare styrmedel inte ar sa stort. Pengar for cykel- gang- och kollektivtrafik borde
kopplas mer mot mobilitetsnoder och hubbar. Nationella styrmedel skulle kunna behéva
stimulera delningsfordon och hyrcyklar. Den befintliga bebyggelsen &r det viktigaste att
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fokusera pa genom att satsa pengar pa hallbara resmajligheter och minska bilbehovet (Info3).
Transportstyrelsen har ett forslag till regeringen om att inféra en regleringsform som heter
uppstallningsplats for delningsmotorfordon. Gar det igenom far kommuner laglig ratt att
avsétta allmén plats till enbart delade fordon och dédrmed kunna exkludera privatagda fordon,
vilket skulle underlatta for mobilitetszoner. Idag ar kvartersmarksrutor i gatan ar det enda
séttet att styra detta, men det krdver planandring och innebar ett osmidigt forvaltande (Info4).

Ett annat forslag till styrmedel ar parkeringsstyrning som i PBL tydligare skulle kunna peka
pa, liksom mobilitetfragan. Da skulle det bli mer legitimt att stalla krav pa fastighetségare
bade i byggskedet men framforallt pa langre sikt. Exempelvis att de fortlépande skulle
redovisa hur de arbetar med mobilitets-fragor. Det ar svart att fa in fastighetsagarnas
utvarderingar och uppfoljningar av de mobilitetsatgarder som har varit beslutsgrundande i
bygglovet. Den antagna ”Policy och norm om mobilitet och parkering” ndmner 11 strategier.
En av dessa ar att paverka nationellt. Det finns alltsa ett forvaltningsévergripande arbete med
att foresla styrmedel. Programmet antogs 2021 och har inte kommit sa langt annu, men det
finns forslag fran konsuler och fran andras debattartiklar. Det har ett viktigt arbete.
Miljoforvaltning (MF) har nyligen tagit fram en fardplan for att nd Malmaos mal om att bli
fossilfri och dar ar mobilitet en av flera delar. | det arbetet ingar Trompen, men ocksa att
invanare ska kunna ge input pa vad de efterfragar for att resa hallbart. (Info8). Det finns
ocksa manga goda utvecklingsprojekt, exempelvis geofencing som Stockholm och Goteborg
med flera deltar i. Aven pa EU-niva finns styrmedel. Fran nésta ar ska det bli obligatoriskt att
ha hastighetsreglering i fordonet (beroende pa hur fordonstillverkaren tar det vidare) (Info4).

14. Hur viktig ar fysisk planering for att de faktiska trafikatgarderna ska bli bra?
Stadsplanering &r kdrnan i det transporteffektiva urbana samhallet. Oversiktsplanens
portalparagrafer handlar om néra, tétt, blandat och attraktivt. Langa resor ska undvikas och
framforallt ska onddiga resor avvecklas. Det har ingar i varje fordjupad 6versiktsplan och i
detaljplaner. Tidigare stora externa handelsomraden som Jagersro lever kvar. Kommunen har
kopt mark och det har byggts bostader och kontor pa ett satt som gor att omradena inte langre
ar externa. En kritik som kom tidigt i byggandet av Hyllie var att Emporia var externt
placerat. Nu har stadsdelen vaxt och kdpcentret ses inte langre som externt och kommer annu
mindre att gora det i framtiden nar mer av stadsdelen har bebyggts. Numera finns knappast
externhandel kvar i Malmo, da dessa omraden ocksa nas med kollektivtrafik och ar bebyggda
for olika andamal. Det finns dock externhandel utanfor kommunens gréanser (Info7).

15. Har du exempel pa hur en transporteffektiv samhallsforandring kan paskyndas?
Beteendeforandring &r viktigt och ett av de starkaste instrumenten déar &r
parkeringsinstrumentet. 2010 antogs en parkeringspolicy med en p-norm. For forsta gangen
lanserades bilpooler och parkering i p-hus som ett sétt att &ndra beteende, dér bilisten fick
langre att ga till sin bil och darmed befolkade gatan, passerade en busshallplats, fick ta hissen
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upp for att hdmta bilen (parkeringshusen ar mycket billigare &n underjordiska parkeringar).
Genom att fa ut folk i stadsmiljon, till hallplatsen och cykelstéllet har den beteendeforandring
som vacktes 2010 nu skapat en bilpoolsboom i innerstaden tillsammans med hogre
parkeringsavgifter vid gatan an i parkeringshus. Det hér har i sin tur medfort fler lediga
parkeringsplatser 1angs gatan som har gynnat butiker och néringsliv (Info7). Nu har vi en
valdigt flexibel p-norm som kan komma ner till noll i centrum. Malma ligger i framkant har.
Mycket hander i vérlden runt detta och vi skulle vi kunna vara mer snabbfotade (Info3).

Att inféra avgifter vid parkering som innebér att parkérerna bar kostnaden for parkeringen
istallet for att samhéllet betalar genom att upplata dyrbar mark eller att bostadsgrannen
betalar samma hyra trots att den inte har en bil. Gratisparkering i externhandelsomraden kan
anvandas som infartsparkeringar genom att med hdgkvalitativ kollektivtrafik koppla dem till
centrala stadsdelar. Det &r béttre att pendlarna satter sig pa bussen langre ut eller helst redan
hemifrén, for att minska risken att de kor in i staden nar de dnda sitter i bilen. Aven
instrument for att undvika soktrafik &r viktigt men biltullar jobbar inte Malmé med (Info3).

SBK arbetar med fortatning aven i de omraden som inte &r lika attraktiva. Planeringen
fokuserar pa kollektivtrafiknara bebyggelse och kollektivtrafiken i Malmo &r sa bra med tat
trafik under stora delar av dygnet. De fem kommande MEX-busslinjerna gar genom staden,
ofta i de stora straken, stadshuvudgatorna. Har ska gatumiljon lugnas ner och fler trafikslag
ska fa plats. Prioriteringen ar att fa kollektivtrafiken pa plats s& kommer bostader och 6vrig
bebyggelse sedan. Hastighetssankningar genom exempelvis skyltning eller gupp (Infol).

For 2 ar sedan kom ett uppdrag fran kommunfullméaktige om att utreda huruvida P-Malmé
AB kan omvandla sina P-hus till mobilitetshus och byta namn till Mobilitet Malmd. En forsta
etapp av en genomférandeplan har presenterats. Eftersom P-Malmé bara hanterar nio
parkeringshus och som dessutom inte har en icke heltackande geografisk spridning, foreslogs
ocksa att ett antal mobilitetszoner utéver mobilitetshus ska anlaggas for att ge en battre helhet
och en battre geografisk tackning. Mobilitetszoner ar en fysisk plats som samlar de
delningsfordon som behdvs i naromradet. Dessa zoner kommer att vara manga fler och
utspridda for ge manga fler invanare tillgang, men ocksa inpendlare. Forst ut blir tva
pilotprojekt for att omvandla tva parkeringshus och anldgga mobilitetszoner. Piloten blir ett
helhetssystem for delningstjanster och delade fordonsslag och kan visa hur det skulle kunna
se ut i Malmo. | samband med detta tas ocksa en tydligare malbild fram och en analys av
helheten. En hubb eller zon kan innehalla en busshallplats, en hyrcykelstation med dven
elcyklar och ett antal bilpoolsplatser. En annan kan tacka andra behov, exempelvis skulle
villaomraden ha en mobilitetszon med nagra av ovan funktioner men kanske dven annat som
tacker det som efterfragas dar, exempelvis varuutlamning eller paketboxar. Det har ska kunna
besvaras efter pilotprojektet. Allt detta maste kombineras med smarta appar for att forenkla
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bokning av delningsfordon. Skanetrafiken ar pa gang med losningar som ska passa olika
aktorer och tankbara delningsfordontyper (Info4).

Den traditionella klassfragan handlade om huruvida du hade rad att képa fordon for att sedan
anvanda infrastrukturen. | framtiden ska vi ha rad att kopa den mobilitet vi behover, det ar ett
helt annat perspektiv. Du ska inte behdva édga ett fordon. Det kan vara olika fordon i samma
resa. Det har bidrar till social hallbarhet och ar demokratiskt och jamlikt — alla ska i framtiden
att ha tillgang till en elbil utan att kdpa en. Det ar en stor omstallning vi ar pa vég in i och det
sker véldigt snabbt. Bilen har i ett sekel varit drommen om friheten att kunna resa (Info5).

Multimodala funktioner, att kombinera olika transportsatt for transporteffektivitet. Har tar
Malmo vara pa sina goda mojligheter. Det hér ar i linje med Trafikverkets nationella plan om
overflyttning till jarnvag och sjofart. Aven samlastning och distribuering av gods, framforallt
i urbana miljéer. Med detta jobbar SK upphandlingsenhet. ITS-I6sningar ar en jattestor fraga
just nu (Info6). (ITS handlar om att anvanda IT och digitalisering for att géra transporter av
manniskor och gods sakrare, smartare och mer hallbara)

Stadshuvudgator &r trafikleder eller hart trafikerade gator som ges storre ytor for vistelse och
fler transportslag an bilen och fortatas med nya byggnader och levande bottenvaningar. Har
arbetas det med manga olika delar, ett utav dessa ar stadens gator. Gatorna har ett enorma
varden, inte minst ekonomiska, dven sociala och stadsmiljémassiga véarden. Gatorna finns dar
men maste anvandas val for alla som behdver trafikera dem. | en stad finns manga fler
trafikslag an bilar, bland annat gangytor, busskaérfalt och dvergangsstallen. Nyttotrafiken far
inte begransas, det ar den onddiga biltrafiken som inte ar 6nskvard. Utmaningar &r att bygga
for ett Okat antal diversifierade transportslag, framforallt den 6kade mikromobiliteten.
Ménniskor vill kunna ta sig fram med elscootrar, olika cykeltyper och hastigheter, segway
och alla typer av mopeder som har olika krav pa tillstand och hastigheter. Det &r svart att ha
koll och utvecklingen sker snabbt. Gang, cykel och kollektivtrafik behover fortsatt
prioritering (Info7), men att vaga prioritera bort bilen ar en av de svara fragorna (Info8).

Storstadspaketet &r en del av Sverigeférhandlingen som var en del av medfinansiering for att
mota den planerade hoghastighetsjarnvagen. Pa sikt ska Malma bli en halvmiljonstad och da
maste framforallt cykelinfrastruktur och kollektivtrafik vara robust nog for att klara
befolkningsokningen. | Storstadspaketet ingar busslinjerna Malmoexpressen MEX, vilket
egentligen ersatter idén om sparvagn. Istéllet satsas det nu pa MEX som é&r eldrivna bussar
(finns en hybrid idag), darfor lever inte langre fragan om sparvag i Malma, det har dndrats
under de senaste 10 aren. | framtiden blir ocksé Oresundsmetron en mycket storre frga. Det
blir busstrafik éver mark och metro under mark. Pa sikt kanske Metron forlangs in i Malmo,
exempelvis i en ringlinje, men att den ar fardig till 2035 &r tveksamt. Det &r manga
utredningar som gors i Képenhamn och i Malmd, men man maste fa till en mellanstatlig
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utredning och dar kravs nationella anslag. | OP beskrivs var det ska detaljplanelaggas for ny
byggnation. Det satsas dven i Amiralsstaden till Lindangen, trots att VVastra hamnen,
Nyhamnen och Hyllie dr mest attraktivt (Infol).

Storstadspaketet slukar mycket fokus, resurser och pengar. Det finns en skarp tidplan. Andra
projekt far vanta. Politikerna vill satsa pa supercykelvagar utdver storstadspaketets
cykelvagar. Det kan vara pa bekostnad av en felande cykelvagslank eller att bygga fler
cykelvagar i innerstaden for att det borjar bli trangt pa cykelvéagarna i rusningstid. Det ar svart
att bygga bilfria miljoer dar det behdver finnas p-platser for rérelsehindrade och plats for
sopbilar och blaljusfordon. Néastan alla kvarter maste vara omringade av bilgator. Darfér blir
det svart att genomfora bilfria zoner, exempelvis runt skolor och darfor kan vi inte bygga de
hér ”gamla” stadsmiljoerna med smala grinder utan bilar. Med storstadspaketet planeras alla
de bostader som erfordras som motprestation for statlig medfinansiering till de nya
transportinfrastruktur-investeringspengarna (Info8). Storstadspaketet leder mot ett
transporteffektivt samhélle och sysselsatter jattemanga i Malmo.

17. Vilka hinder ser du for en évergang till ett mer transporteffektivt samhalle?
En utmaning ar hur vi I6ser de laga parkeringstalen initialt, innan alla mobilitetsatgérder &r pa
plats. Forst byggs ofta bostader och sedan kommer p-huset i etapp 2, det blir utmaningar fran
forsta inflyttningsdagen. En annan utmaning &r hur en parkeringsstrategi ska stimulera
maéanniskor att inte ta bilen till jobbet, just for att parkeringskostnaden hemma &r dyr och
kanske gratis pa arbetet (Info3). Avtalstiden ar for byggherrarnas mobilitetslésningar behdver
fortydligas. Det ar ocksa viktigt att nyinflyttade ar inforstadda med att de inte kan ha tva bilar
eller att bilparkeringen kostar. Kanske uppmuntras en livsstilsforandring (Info4).

Citylogistik har stora utmaningar med en 0kad e-handel, dar transporter till slutkonsumenten
standigt 6kar. Annu aker manga paket “forstaklass”, men fler maste dka héllbart. Dialogen
med naringsliv, region och pa nationell niva har saknats. Pengarna till storstadspaketet gar
inte till den urbana godstrafiken, vilken ocksa skulle beh6va en storre andel. Fram till 2040
ser godstrafiken ut att 6ka med 500 procent. Det kommer att behdvas fler angéringsplatser
och lastzoner for varutransporter i en fortatad stad. Allt fler transportslag konkurrerar om
gaturummet och det ar ofta fastighetsgranserna som bestdmmer hur gaturummet ska se ut.
Det ar svart att skara ner utrymmet, daremot ar det bra att lugna trafiken och anvanda mindre
fordon. Lagstiftningen slapar efter, det ar tydligt i fragan om laddboxar (Info6).

18. Vad gors for att 6verbrygga dessa hinder?
Vi har sokt finansiering till kollektivtrafikatgarder som inte ingdr i Storstadspaketet. Det finns
aven regional medfinansiering att soka och dar far ocksa mycket pengar (Infol).

Vi har varit duktiga pa att bygga val fungerande parkeringshus med laddplatser, ett bra
exempel &r ett mobilitetshus i Vastra hamnen som har en livsmedelsbutik i bottenvaningen.
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Aven parkeringshus i Hyllie har forsetts med verksamheter i bottenvaningen for att oka
stadslivet i gatumiljon. Dar gjordes ocksa cykelparkeringar med servicemojligheter, vilket
tyvarr inte finns kvar. Det berodde nog pa ett for svalt intresse (Info7). Vi planerar ofta for sa
kallade flexzoner, framforallt pa stadens huvudgator. Det & moblerbara zoner dar man éven
kan ordna angoring och parkering (Info3). Uppfyllande av mobilitetsatgarder hanteras infor
bygglovet som en avsiktsforklaring men for att fa ett slutbesked ska avtal redovisas (Info3).

Ett satt att Gverbrygga hindren &r att anstalla manga. Mobilitetsenheten har gatt fran 35 till 64
anstallda pa ett ar for att kunna genomfora storstadspaketet, men det handlar ocksa om att
forsoka se systempotentialerna och att samordna. Folja planen eller ”skedeskartan” dér ett 70-
tal enskilda projekt ligger i en tidplan med inbdrdes relationer vilket gor att de férsenar och
paverkar varandra. Det viktiga ar att genomfora sa mycket som majligt, for att organisera och
planera kan innebara att tiden gar forlorad. Politiken ar uppdragsgivare och oavsett hur
forvaltningen riggar sig sa ar det politiken som satter tempot i beslutsfattandet genom de
instruktioner de ger, dar FGK maste forsta vad som forvantas och ar gangbart (Info4).

De flesta &r positiva till leveransboxar, men just nu utreds vem som ansvarar fér dem och om
de ska finnas pa kvartersmark. Det utfors ocksa en pilot nu, dar politiken forhoppningsvis
kommer att acceptera leveransboxar pa allman platsmark. Vi planerar bara for 25 — 30
paketboxar, som blir publika sa att alla aktorer kan anvanda dem. Viktigt just nu ar att
kartlagga transportfldden, men ocksa att bygga fortroende med transportsektorn (Info6).

19. Vilka atgarder &r lagt hangande frukter men avseende pa: kostnad, acceptans,
lagstod, teknisk méjlighet och genomforandetid?
Malmo by bike (hyrcykelsystem) har varit mycket uppskattat. Fotgangargator, cykelgator och
sommargagator har varit succé. Friisgatan ska nu aterkomma varje ar. Cykelkopplingar har
ocksa fungerat bra. Malmo-Lund-samarbetet fungerar jattebra och det var inte alls sjalvklart.
Bagge var till en borjan lite radda att forlora sin egen kommuns bestammande. Malmo &r stor,
men ska da ocksa vara snall, men ska darfor inte lata bli att leda. (Info2).

Arbetet med parkering och mobilitetsatgarder inom staden och i nybyggnadsprojekten har
uppskattats bade internt fran ledning och fran byggaktorer som sett ett stort varde i vart
arbete. Det handlar om yteffektivitet och att minska bildgandet, det blir billigare att bygga
och har gett fler mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster. Var roll ar efterfragad (Info3).

20. Hur skulle du tipsa en kommun som fragade dig om hur de kan foréndras att bli
mer transporteffektiv? Vad ska de borja gora?
Allt borjar med dialog, transparent och éppen mellan férvaltning och politik, sa att alla forstar
riktningen och vilken ambitionsniva som ar tankt (inte for mycket eller for lite). Det &r en
viktig instruktion. Det &ar ocksa viktigt att for beslutsfattarna presentera ett tydligt underlag, sa
att alla vet. Framgangsfaktorer &r att hitta praktiskt gangbara mervérden. | Malmo ar detta;
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trygghet och inkludering som bidrar till en rattvisare fordelning. Ostra Malmé ska ha lika
tillgang till delad mobilitet och hér sager ingen emot (Info4). Ett tips till andra kommuner ar
att ha en vision och vaga tro pa sina idéer, men ocksa att ha ndgon konkret atgard att visa
upp. Da kanske inte motstandet blir sa stort (Info7). Det &r ocksa viktigt att kommunicera
med medborgarna. Nar vi har gjort det har det tagits emot positivt (Info 2).

21. Tillgangar (eller hinder) hos en kommun: radighet/aganderatt? kompetens?

resurser? intresse? politisk vilja?
Att kommunen ar vaghallare och ansvarar for infrastruktur, som hallplatser och vandplatser
for bussar (Infol) ar en viktig tillgang, liksom de fyra miljarder kronor att pl6ja ned i
kollektivtrafik och cykelatgarder som kommer fran Storstadspaketet (Info4). Malmo ar tatt
och har inga férorter, det tar bara 20 minuter att ta sig genom staden med cykel (Info5). En
fantastisk tillgang ar den kompetens som finns inom MF, SBK, SK och FGK. Det & manga
trafikplanerare som ar generalister, men ocksa experter. Det finns mycket kompetens (Info6).

Hinder kan ibland vare den bristande forstaelsen for kollektivtrafikfragan inom den interna
organisationen. Det borde finnas mer avsatta pengar for tillganglighetsatgarder utéver
storstadspaketet (Infol). Storstadspaketet kan ocksa innebéara organisatoriska, beslutsméssiga
och genomférandemaéssiga hinder. Stuprdrstankande i kommunen dr ett hinder, liksom att alla
fragor maste till namnderna, da tjanstepersonen som &r sakkunniga i &mnet ska 6vertyga
politiker som i sig tycker olika. Besluten bollas mellan férvaltning och politiker (Info6). Men
de generellt storsta svarigheterna ar manniskors radsla for forandring och det galler inte bara
pa kommunal niva. Det har kan vara ett svart hinder for planerare, &ven om det kan vara ett
lindrigare problem i Malmo. Att rucka balansen kan upplevas som skrammande (Info7).

22. Finns tillrackligt med interna personella trafiktekniska resurser for att hinna med?
Ar det brist pa externa resurser som konsulter och entreprenorer?
Storstadspaketet med gang-, cykel, och kollektivtrafik innebar mer resurser och fler
maéanniskor for att kunna arbeta mer intensivt, men vi befinner oss fortfarande i borjan av
storstadspaketet. Det ar en del projekt som har gatt in i detaljprojektering men det ska fortga
till 2031. Det finns en risk att det anda inte ar tillrackligt bemannat. Manga jobbar bade med
storstadspaketet och det dagliga och det kan vara svart att hinna bade och. Det & mycket som
ska goras samtidigt (Infol). Bemanningen &r ett stort problem. Nastan alla som anstélls gar
rakt in i storstadsprojektet, vilket i sig &r ett jattebra projekt med jatteinvesteringar i
trafikatgarder for ett transporteffektivt samhélle, och som ingen ar emot. Den strategiska
planeringen har dock fatt stryka pa foten i skuggan av storstadspaketet, som vi redan har
atagit oss. Ett hinder ar ocksa bristen pa konsulter och framforallt pa entreprendrer. Konsulter
for trafikprognoser har dessbattre inte varit nagon brist, men konsulthjalp kraver ocksa
interna resurser till upphandling och styrning. Brist pa entreprendrer &r ett problem aven for
Helsingborg, Lund och Képenhamn som tillsammans med Malma agerar pa ungefar samma
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geografiska marknad (Info2). TN har fatt utokad tid i namndsammantraden for att hinna ta
alla beslut. Aven tjansteménnen har tidsbrist pa att bereda drendena infér namndens beslut,
dessutom ar det logistikméassiga svart att hinna med.

23. Har du konkreta exempel pa bra atgarder i Malmo

e Hyllie och Véstra hamnen har kommit langst med mobilitetshus.

e | Vastra hamnen finns ocksa bilpooler, cykelpool och cykelhotellet Ohboy.

e | Sorgenfri finns Iggy som &r samma fastighetsutvecklare som Ohboy.

e En stracka byggs just nu for enkelriktade cykelvégar, vilket &r nytt i Malmo.

e Malmo-expressen-linjen; med busskorfalt 2014 (Djéknegatan, Studentgatan,
Amiralsgatan, inklusive Nobeltorget och vidare till Inre ringvédgen).

e Hyrcykelsystemet Malmo by bike har byggts ut fran 50 till 100 stationer.

e Nya cykelbanor 1angs Nobelvagen 2018. Einar Hanssens esplanad ar en ny gata for olika
transportslag.

e Malbru i Hyllie. Mobilitet kan styras av bostadsmarknad och fastighetségare.

e De kommunanstallda har erbjudits att kdpa momsbefriade tjanstecyklar.

e Godsstrateger finns i Gbg och Sthim. | sommar kommer en rapport om fjarrgods 6.

e Neptunigatan. Stadshuvudgata dar man fatt in mycket gront och dagvattenhantering.

e | Hyllie finns bra exempel pa mer smaskaliga gator pa fotgangares villkor. Det finns en
gata som heter Sagas grand, som egentligen var for smal for att fa plats med alla
ledningar som kraver minst 7 — 8 meter. Det blev en teknisk utmaning att fa plats inom
den 6 meder breda gatan. En smaskalighet inne i ett storkvarter i en stadsmassig stadsdel.

e Friisgatan vid Triangeln

10.2 Den stOrre staden

1. Hur 6verensstammer genomfdrandebeslut med ambitionerna i kommunernas

visionsdokument?
De politiska besluten féljer LundaMaTs beskrivning. Det har varit enighet inom politiken for
LundaMaTs sedan den forsta antogs 1998. Tjanstepersonerna har ett stort engagemang och
tar sitt ansvar vilket ocksa politikerna gjorde tidigare, men den senaste mandatperioden har
det forandrats. Det har blivit svarare att ta bort p-platser, biltrafiken har blivit en kéanslig fraga
(Info9). Visionsdokument ar 6vergripande, nar de blir handling s kommer malkonflikterna.
Besluten stdmmer med visionernas avsikter, dven om vissa detaljer avviker. Utvarderingar
pavisar att aven de konkretare planerna har paverkats av visionsdokumenten, (Info10).

Varije ar foljs 13 mal for hallbart resande upp av tekniska forvaltningen (TF), och merparten
klarar malen varje uppfoljning. Ett av malen som &nnu inte nas, ar att biltrafiken ska minska i
Lund (trots att staden véxer). Biltrafiken varken 6kar eller minskar, det & samma bilfléden nu
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som for 20 ar sedan (Infol1). Ett annat mal som inte nas ar cykeltrafiken, som till och med
minskar. Det kan bero pa att kollektivtrafiken &r sa attraktiv och haft en jattebra utveckling,
aven om pandemin har gjort ett hack i kurvan. Men Lund investerar i cykelnatet och ar flitiga
med opinionsbildning och &r en av Sveriges basta cykelstader, trots minskningen. | dvrigt
uppfylls malen. Lund brukar formulera sina strategier sa att varje utférandefraga inte behover
tas upp for beslut i namnden. Det medfor att manga atgarder genomférs bade inom och
utanfor verksamhetsgranser och nagon gang utanfér kommungréanser. Sa lange trafiken inte
véxer och malen uppfylls sa har politiken varit néjd. Man det som antogs for dver 20 ar sedan
har levererats (Infol11). Men ju langre forandringen har kommit, desto svarare har det blivit
att ta ytterligare steg. | borjan byggdes cykelvagar, det var sa konkret (Info9).

2. Vilken tyngd har dokumenten ifrdga om efterlevnad, tyngd i beslutsprocesser och

uppfoljning, m.m.?
Fullmaktige gav 2013 TF i uppdrag att uppdatera LundaMaTs Il. Dérefter har tva
visionsparaplyer” tagits fram, som bagge befinner sig ovanfor LundaMaTs. Den ena &r
LundaEko som &r en dvergripande strategi for all ekologisk hallbarhet. Den andra antogs
2021 och ar en hallbarhetspolicy som omfattar LundaEko men ocksa social och ekonomisk
hallbarhet (Infol1). LundaEko &r basen for Lunds hallbara utveckling och mer 6vergripande
an de andra visionsdokumenten (Info10). LundaMaTs fokuserar pa mobilitetsfragor och ar en
del av LundaEko. Efter LundaMaTs 111 (2014) har en parkeringsstrategi, en cykelstrategi och
en gangplan tagits fram. Nu pratas det om att ta fram en ny LundaMaTs (Info9). Det har alltid
diskuteras vilket dokument som véger tyngst - 6versiktsplanen, LundaEko eller LundaMaTs.
Det handlar nog om vad fragan galler, visionerna har lite olika perspektiv (Info10).
LundaMaTs é&r ett strategidokument som inte har antagits formellt pa samma satt som
oversiktsplanen och har darfor inte samma juridiska tyngd. Daremot har dversiktsplanen
utgatt frdn LundaMaTs men &r inte lika detaljerad inom mobilitetsomradet, darfor kan
LundaMaTs véga tyngre i vissa stéllningstaganden (Infoll).

3. Hur fungerar organisation, styrning, samarbete och ansvarsférdelning i arbetet med

framdriften av kommunala trafikstrategier?
Tekniska namnden (TN) &r ansvarig for LundaMaTs och det har funnits en styrgrupp pa
direktorsniva och dessutom en arbetsgrupp och en ledningsgrupp med avdelningschefer och
andra, ca 6 — 7 stycken. De har traffats flera ganger varje ar och sett till att saker hander, de
initierar nya atgarder och ser till att ett arsmote halls (Infol0). Arbetsgruppen, dar
forvaltningarna ar representerade tréffas var sjatte vecka och & motorn i LundaMaTs. |
borjan fanns en tjanstemannaledningsgrupp som var aktiv, men den avslutades. Tyvarr finns
inte riktigt en hela-végen-strategi i framdriften av LundaMaTs, &ven om arbetsgruppen jobbar
for det. Darfor sker numera en ”sammanhallen stadsbyggnadsprocess” som leds av
kommunledning, forvaltningschefer och kommundirektér med avsikt att LundaMaTs ska
drivas pa och implementeras i linjeverksamheten (Info9).
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Tidigare var det manga styrgrupper i olika projekt, direktérerna hann inte vara med i alla. Nu
ar direktorerna samlade i en grupp som kallas SLG (Samhallbyggandets ledningsgrupp) och
dessutom finns OPG (Operativa gruppen for planering och genomférande) dér
avdelningscheferna fran olika forvaltningar jobbar med samhallsbyggnadsprocessen. Dessa
tva grupper ar styrfunktion till arbetsgruppen. Nar arbetsgruppen initiera forslag, gar de till
dessa, istéllet for till en separat styrgrupp, eller direkt till ndmnden. TF har merparten av
investeringarna. Det finns ingen sarskild budget for LundaMaTs, daremot for
cykelinvesteringar, kollektivtrafikinvesteringar och en for trafikmiljoinvesteringar som ocksa
innefattar beteendepaverkan. Mobilitetskontoret hade en egen budget, men den slogs ihop
med trafikplaneringsenheten till trafik- och mobilitetsenheten (Infoll).

4. Hur fungerar samarbeten mellan stadsbyggnadsavdelningar och trafikavdelningar

och dess namnder?
Det finns ett gott samarbete mellan SBK och TF. Langt tillbaka fanns slitningar mellan dessa
om vem som skulle besluta i stora trafikplaner eller svara pa remisser till Vagverket. | det
dagsaktuella skulle gatukontoret (GK) besluta, medan framtiden (3 manader framat) skulle
SBK besluta om. Det fanns mycket stuprorstank da, men idag jobbar man tillsammans men
yttranden och det halls regelbundna moten mellan dessa forvaltningar och namnder. Numera
har mark- och exploateringsfragor hamnat hos TN vilket gor samarbetar battre (Info10).

5. Samverkan mellan grannkommuner?
Lund samverkar med regionen, narliggande kommuner och Skanetrafiken. Ska Lund och de
andra lyckas med hallbar mobilitet, sd maste det goras tillsammans. Det finns kommuner som
rullar ut villamattor och menar att arbetstillfallena finns i Lund, vilket skapar 6kade resbehov.
Det har har blivit svarare, det behovs ett stérre ansvarstagande fran Regionen (Info9). Genom
LundaMaTs halls varje ar ett arsmote dar ca 60-70 personer bjuds in, exempelvis fran
grannkommuner, regionen, polisen, akerindringen, Skanetrafiken och 6vriga som kommer i
kontakt med transporter. Det finns ett stort intresse fran grannkommuner att haka pa det som
Lund gor. A andra sidan ar Lund ocksé lyhérda for vad grannkommunerna tycker nar Lund
vill géra forandringar, men vi borde jobba mer tillsammans pa tjanstepersonsniva (Infol1).

6. Kommunal samverkan med regioner i trafikfragor och fragor om fysisk planering?
Lund har mycket kontakt med regionen i néstan allt som gors inom LundaMaTs, exempelvis
Kollvision 2030, som &r ett samarbete déar Lund traffar regionen pa hogsta politiska niva
(Infol1). Regionen &r aktiv, men ocksa Trafikverket, tyvérr kan det ibland bli dubbla budskap
(Info9). Lund tréffar regelbundet kollektivtrafiknamndens presidium och tjanstepersoner, det
var tata moten i sparvagnsprojektet. Busstrafiken i stadskarnan har ocksa varit en fraga och
nar bussflottan skulle bytas ut hade vi tata kontakter. Lund &r en knutpunkt i den regionala
trafiken och ett av de tidiga malen malet var att fordubbla antalet resande med kollektivtrafik,
men pandemin andrade forutsattningarna (Infol10).
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7. Acceptans och intresse i samhéllet? Exempelvis begransad framkomlighet for

biltrafikanter, parkeringsbegransningar och avgifter, levande bottenvaningar, fortatad

bebyggelse?
| planerings- och samradsstadiet kommer inte sd manga synpunkter. Daremot blir det
diskussioner nar det kommer till konkreta uttryck (Info10). Hastighetssdnkningar forankras
genom dialoger i aktuella omraden och orter, ofta féranledda av inkomna énskemal. Vid
parkeringsbegransningar har forslag tagits som sedan har &ndrats i dialog med medborgare.
Det &r dialogen som har varit viktig, utan den sa hade det varit mer problematiskt (Info9).
Parkeringsbegransningar och externhandel &r en malkonfliktfraga, dar ar man inte Gverens pa
politisk niva. Handeln i stadskarnan gillar generellt inte parkeringsbegransningar och man
I6ser inte detta genom att ta bort externhandel. Lund reglerar heller inte externhandel i andra
kommuner och om detta finns en diskussion. Sa snart parkeringsplatser tas bort fysiskt,
kommer allménhetens negativa synpunkter. Lundalanken och sparvagen ar exempel pa det.
Kommunen hade fatt pengar for att forbattra trafikmiljon, men huvuddelen av Lundaborna
var negativa till sparvagnen. Beslutet motiverades inte i forsta hand utifran hallbara
transporter, utan var snarare en kapacitetsfraga for att fa en hogkvalitativ kollektivtrafik till
och fran den nya stadsdelen Brunnshdg. Overgripande begransningar av biltrafiken har inte
gjorts de senaste 10 aren, vilket kan bero pa radande politiska majoritet. LundaMaTs ar ett
maldokument som maste verkstéllas av varje majoritet som da har tolkningsforetrade
(Info10). I en enkat till medborgarna var tredje ar avslojar att kunskapen om LundaMaTs har
minskat, men att Lund uppfattas verka for hallbara transporter och ar innovativa (Infol1). Det
var klagomal kring att sparvagen skulle underlatta framkomligheten for vissa, men inte for
bilisterna som da skulle uppfostras att aka kollektivt eller cykla (Info10).

10. Pratar ni om social hallbarhet inom mobilitetsfragorna?
Pa senare ar har dven den sociala hallbarheten kommit i fokus, men i Lund finns inga stora
utanférskapsomraden. Stad- och landperspektivet har funnits lange som diskussion (Info10).

11. Sker en trafikokning eller trafikminskning i kommunen?
For Lunds stad ar vi uppe i 78 % hallbart resande (Info11).

14. Hur viktig ar fysisk planering for att de faktiska trafikatgarderna ska bli bra?
Fysisk utformning har sitt ursprung i fysisk planering. Det &r ett lattare och viktiga instrument
i nya omraden, sedan blir utfallet inte alltid som det har planerats for (Info10).

15. Har du exempel pa hur en transporteffektiv samhéllsforandring kan paskyndas?
Positiva styrmedel har storst framgang. Vagtullar hor inte till den gruppen och diskuteras inte
nu. Lunds Parkeringsnormen ar bra och éppnar upp for parkeringsbegransningar. Sparvéagen
ar byggd med hjalp av storstadspaketpengar och stadsmiljoéavtal, men Lund far inga évriga
storstadspaketpengar. Istéllet soks finansiering, oftast fran staten eller i EU-projekt for att
utveckla infrastruktur, eller sa delfinansierar vi statliga infrastrukturatgéarder i kommunen for
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att fa det som vi onskar. Politiskt sett prioriteras cykling, dar finns pengar. Stadsmiljoavtal
soks ocksa for att fa lite utvéaxling pa pengarna (Info9). | Brunnshog har det gjorts forsok i
vissa bostadsomraden att inte ha nagra parkeringsplatser alls. Boende knyts da istallet till en
bilpool. Det &r ett forsok att fordandra manniskors mobila beteende (Info10).

| kommunala trafikstrategier har det ofta planerats for BRT (Bus Rapid Transit - snabba,
kapacitetsstarka bussar) och ibland pa en separat banvall for att sedan nar reseunderlaget ar
tillrackligt, lagga sparvagnsrals. | Lund anvandes sparvagen som en stadsbyggnadsmotor.
Hade en BRT-16sning byggts istéllet, sa hade stadsutbyggnadstakten varit halverad. Nar
beslutet om att lagga rals kom, ville exploatdrer kdpa mark, uppfora byggnader och till och
med medfinansiera sparvagen. Denna sparfaktor gar inte att fa med bara BRT. Den regionala
strategin séager att Lund &r en tillvéaxtort, vilket har gett incitament for en sparvag. Ska detta
fungera i en mindre kommun maste man forst bestamma sig: - Ja, vi vill vaxa har! (Infol1).

| Brunnshdg finns en infartsparkering foér omstigning for biltrafikanter som inte ska behdva ta
bilen sista kilometrarna till Lunds centrum. Infartsparkeringen var ett politiskt initiativ, men
den inte anvénds knappt &nnu. Lund &r en for liten stad och det &r fortfarande I4tt att hitta en
central parkering, men i framtiden kanske infartsparkeringen kommer att anvéndas mer.
Gator byggs om fran att vara breda bilgator till att bli smalare bilgator med cykelkorfalt,
exempelvis pa Stora Sodergatan och Kyrkogatan samt pa Kavlingevagen. Men det har inte
begransat biltrafiken, det &r snarare 6verytor som tagits i anvandning. Daremot arbetar vi med
att utvidga den delen av den centrala staden dér vi inte vill ha in fler bilar. De senaste fyra
aren har LundaMaTs brottas med fragan; vad blir nasta steg? Det racker inte med nolltillvaxt
pa biltrafiken, den maste minska. Men hur ska det ga till? Har samarbetar vi med universitet,
Trivector och dven internationellt. Det finns ett jattefint cykelvagnat och ett hogt
kollektivtrafikresande, det som aterstar kanske &r att jobba med byarna (Infoll).

17. Vilka hinder ser du for en 6vergang till ett mer transporteffektivt samhalle?
Det storsta hindret till férandring &r att &ndra vanor. Dar &r det viktigt att Iata manniskor fa
prova nya, hallbara fardsétt. Det ar en svar omstallning att sluta kora bil (Info9). Politiken kan
i vissa fall ocksa vara ett hinder for en 6vergang (Infol1). Det kan vara ett hinder att vi haft
en alltfor slimmad organisation, men det har blivit béttre. Brist pa projektorer for atgarderna
har varit ett hinder, liksom brist pa radighet 6ver marken, men da har vi lést det med
samverkan, och atgarder pa allman platsmark har varit lattare (Info9). Administrationen runt
allt som ska gdras ar for stor, dven om resurser for de praktiska atgarderna prioriteras. Sedan
ar de ekonomiska resurserna begransade och paverkar takten i genomforandet (Info10).
Hindren 6kar nar forandringen kommit langre, da blir forebilderna farre. Nu handlar det om
att fa till ett andrat beteende och det ar svart. Kommunen har inte riktigt radighet har, utdver
informationskampanjer och evenemang (Infoll).

18. Vad gors for att 6verbrygga dessa hinder?
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Medborgardialog &r det viktigaste verktyget. Far manniskor tycka till sa gar det lattare,
dialogen é&r jatteviktig. En styrka i LundaMaTs ar arbetet med att ta plats fran biltrafiken till
forman for cykel och gang (Info9), men ocksa hur den har forandrat stadskarnan och jobbat
for sparvagen. Pa vilket satt man jobbar med fragorna ar viktigt och hur det finns med i
planeringen och hela tiden aktualiseras. Enbart konkreta atgiarder kan innebéra att man “inte
ser skogen for alla trdd”. Det dr ocksé pa den fysiska nivan som konflikterna kommer, déarfor
maste den dvergripande nivan vara klar och tydlig. Konsumenternas val och ekonomiska
krafter paverkar sa mycket mer an den kommunala planeringen (Info10).

Piskan behover komplettera mor6tterna och det kréver ett politiskt mod. Det &r lattare att
investera i cykel och buss &n att begrénsninga biltrafiken. Politiken har hittills varit eniga,
men framtidens beslut &r svarare. Numera &r det inte bara ar TF och SBK som jobbar med de
har fragorna, utan ocksa av vara bolag, fastighetsbolag, parkeringsbolag, kultur o fritid och
serviceforvaltningen. Alla jobbar med hallbarhetsfragor och dven hallbar mobilitet pa ett satt
som inte gjordes for fem ar sedan. Det var precis den stravan som fanns i LundaMaTs I,
som skulle utga fran en levande stadskarna, ett vaxande Lund, regional arbetspendling och ett
bredare arbetssatt istallet for att bara fokusera pa de olika fardmedlen bil, gang, cykel och
kollektivtrafik. Nu marker vi att tankesattet ar pa gang, i hela samhallet (Info11).

20. Hur skulle du tipsa en kommun som fragade dig om hur de kan forandras att bli

mer transporteffektiv? Vad ska de bérja gora?
Den réda traden ar viktigt i visionsdokumenten, liksom den tidiga 6versiktsplaneringen.
Sedan ar det att viktigt att borja med nagot konkret och beratta om det. Det behdver inte vara
nagot stort, en cykelparkering exempelvis. Det ar ocksa viktigt att hitta de politiker som &r
intresserade och vill fora upp fragan pa den politiska agendan. Att lata manniskor fa prova
hallbar mobilitet kan vara framgangsrikt. Det standiga arbetet ar viktigt och far inte upphora.
Resvaneundersokningar ar viktigt att ha tillgang till och utga ifran. (Info9).

Strategin ska vara formulerad sa att den inte &r ett politiskt sprangstoff for den roda eller den
bl sidan. Alla ska kunna underteckna den. Det ar nog en av anledningarna till att
LundaMaTs har éverlevt alla ar i en skrivkunnig stad som Lund. Oavsett politisk filosofi ska
alla kunna siga det ar klart att vi ska gora si hiar”. Den politiska enigheten har gjort att
LundaMaTs har genomforts 6ver mandatperioder med olika politiska inriktningar. Det &r
ocksa viktigt att halla kontakten med forskningen och lata sig bli inspirerad av vad andra
stader. Borja med att prata med medarbetare, medborgare och foretagare om varfor hallbara
transporter &r viktigt, da kommer aven politiken att vara med pa det. Den har ar billigare an
att bygga cykelvagar som ingen cyklar pa eller en ny bussgata. Det viktigaste &r att fa till
attityderna och forstdelsen “dven om vi triter om politiken sa maste vi 4ndd gora det har”.
Lagg pengar pa konsulter som gor en kampanj som far effekt, det ar en lagt hangande frukt
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till en forhallandevis lag kostnad. Manifesterar sedan att forsta steget har tagits och visa pa
det. Politikerna &r lyhorda for vad valjarna tycker, sa prioritera medborgarna (Infol1).

22. Finns tillrackligt med interna personella trafiktekniska resurser for att hinna med?
Ar det brist pa externa resurser som konsulter och entreprendrer?
| Lund racker budgeten och resurserna till och det gar att fa hjalp av naringslivet. (Infol1)

23. Har du konkreta exempel pa bra atgarder som genomforts i Lund?

e Vi har gjort sarskilda parkeringar for ladcyklar vid lite storre hallplatser.

e Tornavédgen — ett busskorfalt som andrar riktning efter trafikstrommen.

e Cykelvdgarna genom stadskarnan, dar vi har jamkat ihop cykel, busstrafik m.m.

e Clemenstorget och sparvagnshallplatsen ar ett lyckat exempel att bara vistas pa.

e Cykeloverfarter, en liten rod stenbelagd upphojning dar bilarna far ett litet gupp.

e Byggméstargatan med ett lokalt omhandertagande av dagvatten och biokolbaddar.

e Lunds basta exempel ar sparvagen och var starkaste symbol for hallbara transporter.

e Ombyggnaden av stora Sodergatan med farre parkeringar och nytt cykelstrak, liksom
Stortorget, Kyrkogatan och Bredgatan och Bantorget framfor Grand hotell.

e Bredgatan strax soder om Allhelgonakyrkan dar vi har byggt om det nord-sydliga
cykelstraket. | norra delen finns en gatusektion med mer plats fér gdende och mindre for
bilar med ny markbelaggning pa cykelfélten. Utritade cykelsymboler mitt i bilgatan for
att ge cyklarna prioritet. Denna utformning har aldrig forskats pa och aldrig tidigare
byggts, men vi trodde pa iden och den fungerar ypperligt. Det &r ett bra exempel pa dar
Lund och LundaMaTs har provat innovationer.

10.3 Den mindre staden

1. Hur 6verensstaimmer genomfdrandebeslut med ambitionerna i kommunernas

visionsdokument?
Oversiktsplanen (OP:n) har i stort sett foljts, men stadsbyggnadsavdelningen (SBA) har sedan
inget genomférandeansvar. Vi forsoker folja ledorden som var OP bygger pa (fortatning,
funktionsblandning, hallbara kommunikationer, servicenara, naturnara, god infrastruktur,
miljovanlig energi och levande landsbygd) i var planering och féljer varje ar upp i vilken
utstrackning nya detaljplaner uppfyller OP:s ledord (Info14). Kommunens
genomforandebeslut Gverensstammer bara till vis del med ambitionerna i kommunens
antagna policydokument. Manga konkreta atgarder ar inte genomférda och kannedomen om
policydokumentens alla forslag ar lag (Info15). Sedan 6versiktsplanen antogs har en ny
vision tillkommit om att vi ska bli 50 000 invanare. Detta har bland annat fatt till foljd att
Jannebergsomradet ska fa bostader, ett bra lage ur ett hallbart transportperspektiv (Info14).
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2. Vilken tyngd har dokumenten ifraga om efterlevnad, tyngd i beslutsprocesser och
uppféljning, m.m.?
Dokumenten har olika tyngd. Man lutar sig oftast pa dversiktsplanen, speciellt nar det ar
oenighet i politiken. De flesta besluten tas i kommunstyrelsen. Tyngre dokument gar aven till
kommunfullmaktige (KF) for antagande, &ven om KF ar mer av ett debattforum (Infol5).

3. Hur fungerar organisation, styrning, samarbete och ansvarsfordelning i arbetet med
framdriften av kommunala trafikstrategier?
Planering pa detaljplaneniva utgar fran oversiktsplanen. Trafikplanerare ar med vid
framtagandet av planer. Alla planer remitteras till Teknik- och fritidsndmnden, dar en
handlaggare skriver ett yttrande som beslutas via deras namnd. Handlaggaren ar ocksa med
vid planbesked och forhandsbesked sa att trafiksidan kan yttra sig i tidiga skeden (Info14).

2018 fordes diskussionen om en struktur for strategiska dokument, men det finns annu ingen
overgripande hallbarhetsstrategi som skulle kunna innefatta exempelvis en trafikstrategi. En
trafikvision borde vara inarbetad i 6versiktsplanen. Bakom en eventuell trafikvision finns i
nuldget inte nagon bemanning. Det saknas generellt strategier inom kommunen, inte bara
inom trafikfragor. De som vill driva hallbarhetsfragor har ingen strategi att luta sig mot
(Info13). Vi skulle behdva fler strateger, exempelvis har vi ingen hallbarhetsstrateg.

For nagra ar sedan gjordes en cykelstrategi, men den blev inte antagen (Info14). Det finns
dock en cykelpolicy som &r mycket generell och en parkeringsutredning som gjordes 2018
for att utreda om det fanns behov av ett kommunalt parkeringsbolag (Infol5). En ny p-norm
behdvs, nuvarande ar fran 1984 och dar finns exempelvis inte p-tal for cyklar. Under arbetet
med oversiktsplanen 2014 togs en 6vergripande trafik- och parkeringsutredning for
Karlshamns centrum fram, med forslag pa parkeringsplatser langs en ringled istéllet for inne i
staden. Forslag till parkeringsavgifter och parkeringsperioder fanns med, daremot ingen
djupare utredning om de infartsviagar som OP:n har pekat ut (Info14).

Vad géller framdriften av tunga dokument som oversiktsplanen sa tas tjanstepersonernas
forslag upp i kommunstyrelsens arbetsutskott (KSAU), dar det ar mest diskussioner utifran
partiernas ideologier. Men vid meningsskiljaktigheter skickas forslagen tillbaka for
omarbetning, kanske med 6nskemal om en viss annan inriktning. Generellt blir det ofta som
tjanstemannen foreslagit, speciellt i namndbesluten (Infol5).

4. Hur fungerar samarbeten mellan stadsbyggnadsavdelningar och trafikavdelningar
och dess ndmnder?
Det &r ett bra samarbete mellan planarkitekterna och gatuingenjor i planeringsfragor, dven om
trafiksidan ar underbemannad just nu (Info14). Parkeringsfragan kommer upp ibland i
samband med bostadsbyggande, dar gatuingenjoren forsoker varna mojligheten till parkering,
framforallt dar det ar daligt tilltagna parkeringstal. Vid fortatningar skapas ett
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parkeringsproblem om det blir fler boende och féarre parkeringsplatser. Gatuingenjoren &r ett
viktigt bollplank i tidiga skeden och det &r viktigt med en tydlig dialog. Dels for att granska
konsulternas trafiklosningar, de &r experter men saknar ibland den lokala kdnnedomen, dels
for att paverka sa att bilar ska kunna métas dven nér det ar mycket sno och kunna snoréja
eller att sopbilen ska kunna vanda. Dar behdvs dialog i detaljplanearbetet (Infol2).

5. Samverkan mellan grannkommuner?
Kommunen samverkar pa ett bra satt med tva andra kommuner i fraga om raddningstjéanst,
miljatillsyn och avfallshantering. Men det skulle behvas mer samarbete i manga fler fragor
(Infol5). SBA dr med i ett projekt som drivs av BTH, kallat ”Viagvalsprojektet” vilket
handlar om att fa till en transporteffektiv region. Vi tittar pa alla transportslag, men sarskilt pa
Sydostlanken och pa Karlshamns hamn. Det ska tas fram en fardplan for lanets transporter
och en modell for vad vi behdver jobba med. En webb-applikation tas fram for att rdkna
utslapp i olika transportscenarier. Har skulle vi gérna vara mer delaktiga (Info13).

Remisser pa dversiktsplan skickas mellan grannkommuner liksom detaljplaner som berér
mellankommunala fragor. SBA har inte ndgon samverkan om transportfragor mellan
kommunerna, déremot ett jattebra samarbete runt havsplanering som inkluderar transporter
pa havet, exempelvis hamnar (Infol14). Trafiksidan saknar mellankommunal samverkan, men
det har funnits en arbetsgrupp tidigare. Daremot finns en dialog med Trafikverket,
exempelvis angaende hastigheter pa olika vagar (Info12).

6. Kommunal samverkan med regioner i trafikfragor och i fragor om fysisk planering?
Gatuingenjoren har kontakt med Regionen (Blekingetrafiken) angaende atgérder pa
busshallplatser, men inte i 6vriga trafikfragor. Vid nagot tillfalle har kommunen yttrat sig i
trafiksammanhang for regionen (Info12). Regionen har vid nagra tillfallen varit initiativtagare
till samarbete, bl.a. nar den regionala utvecklingsstrategin (RUSen) har varit ute pa remiss.
De har ett intresse av att kommunens déversiktsplan ar aktuell (Infol14). Kommunen har varit i
kontakt med Blekingetrafiken angaende trafikfragor i Strommaomradet (Infol5).

7. Acceptans och intresse i samhéllet? Exempelvis begrénsningar for biltrafikanter,

parkeringsbegransningar och avgifter, levande bottenvaningar, fortatad bebyggelse?
Manga har svart att se fordelarna med atgarderna pa lang sikt och fokuserar istéllet negativt
pa till exempel parkeringsbegransningar och hojda p-avgifter (Info14). Kunskapen om ett
transporteffektivt samhélle ar 1dg. Manga menar att centrumhandeln drabbas negativt om
parkeringsplatser forsvinner. Vi hade kunnat vara mer pedagogiska och framférallt behdvs
mer kunskap hos politikerna. Argumentation och kommunikation kunde vara battre (Infol5).

8. Hur gar arbetet med samordning av gods- och servicetransporter?
| Karlshamn finns en samordnad varudistribution for transporter till kommunala
verksamheter som skulle betjana bade Karlshamn, Olofstrém och Sélvesborg, men det blev
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bara i Karlshamn i slutanden (Info15). | Karlshamn finns manga logistikféretag.
Oversiktsplanen har pekat ut ett truckstop som skulle kunna anvandas till uppstéllning och
service for speditdrer/akerier. Det 6verordnade intresset runt Stillerydshamnen ar transporter,
logistik, kommunikationer och infrastruktur (Infol4).

10. Pratar ni om social hallbarhet inom mobilitetsfragorna?
Ja, exempelvis trygghet kopplat till belysning. | LED-projektet byts 9000 armaturer, vilket
sparar pengar och energi och manga har velat lagga till trygghetsaspekter i det. Det skulle
kunna innebéra att vissa platser far tatare belysning och att vi tander upp mer dar man
upplever otrygghet (Info12). Aven trafiksakerhet, vi sokt pengar hos Trafikverket for
hastighetomskyltning fran 50 till 40 eller 50 till 30 i fem tatorter i ar, samt for farthinder som
slapper forbi bussar men inte bilar och en GC-passage (Infol2).

13. Finns det behov av fler nationella styrmedel med koppling till transportpolitiska

klimatmal? Hur skulle dessa utformas sa att de kanns meningsfulla for en kommun?
Styrmedlen behover vara konsekventa och det ar viktigt med kontinuitet och Iangsiktighet.
Sannolikt ar sa kallade morotter battre an piskor (Infol5).

14. Hur viktig ar den fysiska planeringen for att de faktiska trafikatgarderna ska bli bra?
Det &r viktigt att ha planen och policydokumenten pa plats for att fa det att fungera. De ska
innehalla information om hur och nar man ska folja upp och vem som ska gora det. Det ska
finnas med fran borjan, annars kanske det inte blir gjort. Det har missas nog ofta (Info15).

15. Har du exempel pa hur en transporteffektiv samhallsférandring kan paskyndas?
Det &r viktigt att jobba med visioner om det transporteffektiva samhallet. Dels for att inte
bygga bort framtida mojligheter, men ocksa for att skapa gemensamma mal. Mer konkret ar
det viktigt var nya bostader planeras sa att familjer exempelvis inte ska behover ha tva bilar
och att man latt kan ga och cykla till malpunkter. SBA forsoker planera enligt begreppet 20-
minutersstaden, att man fran sin bostad har mojlighet att inom 20 minuter na Karlshamns
centrum med kollektivtrafik (7 km), cykel (5 km) eller till fots (2 km). Just nu planeras ocksa
den Kkollektivtrafiknéra stadsdelen Nya Stationsstaden i Karlshamn. | forsta etappen minskas
inte de allménna parkeringsplatserna, istallet 6kar antalet pendlarparkeringar nagot. |
kommande etapper finns scenarier att avséatta ett kvarter till ett parkeringshus (Infol4).

17. Vilka hinder ser du for en 6vergang till ett mer transporteffektivt samhalle?
Att gang- cykel och kollektivtrafik ska vara normgivande enligt OP:n, vilket inte har slagit
igenom. Det &r fortfarande bilen som ar normbildande (Infol13).

19. Vilka atgarder ar 1agt hangande frukter men avseende pa: kostnad, acceptans,
lagstdd, teknisk mojlighet och genomférandetid?
Borja med enkla atgarder for att visa att det ar mojligt att na positiva resultat. De enkla
atgarderna behdver heller inte kosta sa mycket (Info13).
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21. Tillgangar (eller hinder): radighet/aganderatt? kompetens? resurser? intresse?
politisk vilja?
SBA skulle behova besta av fler medarbetare (Info14). Kompetensen hos politiker ar flackvis,
hog inom politikernas kdarnomraden, men de ar med och rostar i alla fragor och det kan ibland
bli mer “tyckande”. Dessutom finns risken att politikerna blir nickedockor till tjansteménnens
forslag, om kompetensen saknas. Politikerna ska ju faktiskt ta ansvar for besluten (Infol5).

22. Finns tillrackligt med interna personella trafiktekniska resurser for att hinna med?
Ar det brist pa externa resurser som konsulter och entreprenorer?
Det finns inga resurser for att arbeta med strategiska fragor, exempelvis en parkeringspolicy.
Med en trafikhandlaggare och en trafikingenjor skulle mobilitetsfragor kunna drivas (Info12).
Det strategiska arbetet blir lidande och pa hallbarhetssidan skulle det behdvas tva ytterligare
for att hinna med det dagliga. Ska strukturerat utvecklingsarbete utforas behdvs annu fler.
Nivan pa strategiskt arbete positionerar oss bland de riktigt sma kommunerna (Info13).

En strateg kan jobba ihop sin 16n och dven mycket mer pa sikt. Det behGver ocksa vara ett
visst antal personer for att kunna soka de bidrag som finns. Da kan 1+1 bli 4. Arbetets
riktning och malsattning maste ocksa formuleras, det dr extra viktigt vid langsiktig
transportinfrastrukturplanering. Kanske att samverkan med andra kommuner och regioner
kan ge en Overblick som ingen enskild kommun har tid for. Det flesta slécker bara brander
har och var. Det finns ingen inom kommunen som kan jobba med mobilitetsfragor, vare sig
med atgarder eller med strategier (Info13). Kommunen arbetar dock strategiskt i OP-arbetet
och i viss man i detaljplanearbetet, men det kanske skulle behdva vara mer &n sa (Info14).

23. Har du konkreta exempel pa bra atgarder i Karlshamn
e Ensmart hantering av gammal uppbruten asfalt som vi krossar och som vi kan atervanda.
e Sopsand atervinns genom siktning.
e Den nya belysningen vid Hinsetunneln och séder om Beijerrondellen fick pris.
o Tillganglighetsanpassade busshallplatser.
e Gangfartsgator har byggts, men tyvarr ar inga nya pa gang.
e GC-véag mellan Vekerum och Stilleryd har byggts och nu ar etapp 2 pa gang.
e Busskuddar pa Erik Dahlbergsvégen, vid 6vergangsstallen och vid skolor.
e Nya laddplatser for parkerade bilar.
e Cykelvégen till Vettekullah6jden.
e Planeringen for Nya Stationsstaden Karlshamn.
e Den samordnade varutransporten, bade i milj6- och ur sakerhetssynpunkt.
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10.4 Ovriga informanter

1. Hur 6verensstaimmer genomfdérandebeslut med ambitionerna i kommunernas

visionsdokument?
Kommunpolitikers genomférandebeslut dverensstammer inte tillrdckligt med ambitionerna i
visionsdokumenten. De har manga fina ord och &r valskrivna pa ett satt som ar svart att saga
emot. Alla vill skapa hallbara transportsystem, men hur man ska komma dit &r en svarare
fraga. Man nojer sig ofta med de fina orden. Exempelvis liknar den nationella cykelstrategin
ett skamt, det ar ingen strategi. Cyklingen ska 6ka, men det finns inga mal och ingen tidplan
eller strategier for implementering. Att ”cyklingen ska 6ka” racker inte - det finns ingen som
har nagot emot att cyklingen 6kar. Manga vet nog vad som behover goras, men det gors inte.
Ofta ar det den politiska viljan som saknas. Visionsdokumenten maste ju antas i beslutande
forsamlingar och de skrivs sa att alla ska kunna halla med, men det blir “urvattnat” med mer
vackra ord &n konkreta forandringar — for att alla ska kunna skriva under dem (Infol6).

3. Hur fungerar organisation, styrning, samarbete och ansvarsfordelning i arbetet med

framdriften av kommunala trafikstrategier?
Organisation och ekonomi &r jatteviktigt, men ocksa mal och vad férandringar ska leda till.
Darefter ar det viktigt att se till att na dit, det maste finnas en konkret handlingsplan (Info16).
Det viktiga ar att ha en visionsprocess inbakad i trafikstrategiarbetet. Det &r inte det skrivna
som &r viktigast, utan hur man pratar och tanker, framforallt inom politiken och det maste
finnas en idé. Det &r viktigt att tidsatta och leda tankeprocessen. Det maste ocksa hamna rétt i
organisationen och att det 6verhuvud taget finns en organisation. Det géller att hitta
potentialen i att jobba systematiskt. Det storsta problemet &r ofta att sjalva processen inte
fungerar. Trafikstrategin maste ha en bred férankring i framtagandet. Folk fran flera
professioner av tjansteman och framforallt politiker. Det behdver vara tillrackligt manga och
garna inkludera &ven skola/omsorg/ekonomi. Att komponera ihop en text &r bra, men det &r
ofta diskussionerna och tankarna som ar det viktiga (Infol7).

Arbetet ar ganska linjart de forsta aren, sedan blir arbetet mer cirkulart. Organisationen maste
finnas dar dver tid. Det behéver finnas ansvariga, organisation och budget for att sedan fa in
det i ett linjearbete och jatteviktigt att ha férankring hos ledningen. Hur det ska se ut beror pa
kommunen och de inblandade, det viktiga ar att fa till en god kénsla, eftersom kénslan ofta
trumfar/styr fornuftet och den positiva attityden &r viktig. |1 grunden maste det ocksa finnas
tid till att genomfora arbetet. Trafikstrategier borde kallas tillganglighetsstrategier déar
trafiken ar ett hjalpmedel att na tillgangligheten. Det ar ocksa viktigt att tillampa
fyrstegsprincipen, framférallt genom arbetet med &tgéardsvalsstudier (AVS). Fysiska &tgarder
behover ocksa forenas med mobility management-atgarder, sa ofta det gar (Infol7).
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4. Hur fungerar samarbeten mellan stadsbyggnadsavdelningar och trafikavdelningar och

dess ndmnder?
Néstan i alla kommuner ar det olika ndmnder som ansvarar for trafik respektive
stadsplanering. Det har ar ett problem, trafikplanering och samhallsplanering maste vara mer
gemensamt. Koépenhamn har en forvaltning som heter teknik- och miljoforvaltning. Under
den ligger stadsplanering, trafikplanering och miljoplanering. Alla avdelningschefer har
samordningsmoten varje vecka for en gemensam planering, dar samma politiker &r ansvariga
for besluten. Det har skulle kunna vara en forebild for Sverige. Aven i Malmo gors forsok till
samarbete, men det ar svart nar det ar olika namnder. Jag intervjuade cykelplaneraren i
Stockholm som sagt upp sig for att det var stora samordningsproblem, exempelvis da
stadsplanerarna skickade sina forslag pa remiss till trafikplanerarna men inte till
cykelplaneraren. Dessutom var han ensamt ansvarig for cykelplaneringen i Stockholms stad. |
Kdpenhamn har de en hel avdelning som bara jobbar med cykelplanering (Info16).

6. Kommunal samverkan med regioner i trafikfragor och i fragor om fysisk planering?
Den regionala mellannivan ar jatteviktig. Staten ska inte finnas pa lokal niva, mojligen bara
genom att utveckla forutsattningar. Just nu ar vi i en fas dar det férordas mer regional
planering, aven om det har pratats om regional planering i Sverige under 60 ars tid. Ska man
gora det mer ordentligt maste man andra PBL och kommunernas planmonopol. Idag finns
policys om regional planering men juridiskt sett har de ingen makt (Infol6).

7. Acceptans och intresse i samhallet? Exempelvis begransad framkomlighet for

biltrafikanter, parkeringsbegransningar och avgifter, levande bottenvaningar, fortatad

bebyggelse?
Acceptansen for att begransa biltrafiken ar liten. Trafikstrategiarbete &r langsiktigt och ska
klara flera mandatperioder. Nar visionsarbetet 6vergar i atgardsprogrammen blir hantverket
svart. Da ar det viktigt att man har trafikstrategier att bottna besluten i och som ar val
forankrade efter en gedigen process (Infol7). Nyregistreringen av bilar okar generellt. Fler
bilar behdver ocksa fler och storre véagar, som i sin tur genererar fler bilister, sa kallad
inducerad trafik. Det saknas strategier for att minska bilkdrandet, planerarnas kanske lagger
fram hallbara forslag, men politikerna rostar nej, med Malmo som undantag. Planerarna har
makt och borde kunna paverka politikerna, men rent demokratiskt &r detta problematiskt.
Politikerna ar ju valda av medborgarna, men de vill inte ta de hallbara besluten. Vissa partiers
syn pa trafikfragor liknar 60-talets bilsamhalle. De sager till medborgarna att om de blir valda
sa ska de stoppa kriget mot bilisterna, men Malmg stad for inget krig mot bilismen. De har
lyckats skapat battre forutsattningar for andra transportslag (Infol6).

Bil Sweden &r teknikoptimistiska och tror att bilproblemen kommer att 16sas. Med ett delat
bilagande skulle elbilar kunna vara en del av ett hallbart transportsystem. Blir dessa
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sjalvkorande elbilar med samma &ganderatt som idag kommer det istéllet att bli &nnu mer
bilresande. Det blir da &nnu enklare att ta bilen, du kan sova och jobba under resan och sedan
parkerar bilen sjéalv. Det finns inga miljovénliga bilar i ett livscykelperspektiv sett till alla
bilens konsekvenser, istallet maste vi resa mindre. ldag laggs samma tid pa resande som for
200 ar sedan, men nu blir resorna istallet langre. Sjalva mobiliteten masta minska, men att
pasta detta innebar ett politiskt stallningstagande. Det ar inte forskning, det &r politik
(Info16). Alla vet att det finns en vaxthuseffekt, men en enskild person kommer inte stalla sin
bil for att det kommer bli olidligt varmt pa jorden om 50 ar, det gar inte att relatera till. Men
att det inte finns plats att parkera bilen i staden, fattar folk (Infol6).

8. Hur gar arbetet med samordning av gods- och servicetransporter?
Godstransporter ar ocksa en viktig del i trafikstrategierna men far ofta inte samma fokus. Det
forekommer flera exempel pa samverkansprojekt gallande godstransporter som tyvarr
avslutats nér projektet och pengarna &r slut, trots att de fallit val ut (Infol7).

11. Sker en trafikokning eller trafikminskning i kommunen?
Aven om cyklandet okar s maste bilkorandet minska! Vi lever alla i ett samhélle med ett
kulturellt system dar bilkérandet &r norm och det ar inte ratt att klaga pa den enskilde.
Problemet ar att nastan all infrastruktur byggs efter bilens behov och det finns fa
visionsdokument som sager att vi maste bryta bilberoendet, dér saknas strategier for verklig
forandring. Dalia Muktar Landgren har tittat pa 35 olika mobilitetsprojekt i Sverige som
finansierats av Vinnova. Inga hade karaktaren av radikal forandring mot hallbara transporter,
kollektivtrafik och cykling kanske dkade lite men bilkdrandet minskade inte (Infol6).

13. Finns det behov av fler nationella styrmedel med koppling till transportpolitiska

klimatmal? Hur skulle dessa utformas sa att de kanns meningsfulla for en kommun?
Det skulle behdvas nationella riktlinjer for att skapa ett cykelnatverk. Det finns en handbok
som heter GCM-handbok, men det &r som att klumpa ihop buss, bil och flyg, och dessutom ar
den snart 15 ar gammal (Info16). Tillganglighet kan delas i fysisk respektive digital. Den
digitala &r inte riktigt Trafikverkets sak, de ska bygga vagar, bygga nytt. Det kostar mycket
pengar. Kanske att nationella satsningar pa den digitala tillgangligheten skulle paskynda
utvecklingen och vara mer kostnadseffektiv (Infol7).

Trafikverket har radighet 6ver vissa vagar och atgarder, men det blir ett samarbetsproblem
nar Trafikverket exempelvis ska bygga cykelvagar at kommunen samtidigt som kommunen
maste detaljplanera forst. Riksdagen skulle kunna forenkla detta forfarande, dven om det &r
ett jatteprojekt. Ett annat problem &r organisatoriska problem inom kommuner avseende
kommunikationen mellan olika forvaltningar och namnder (Info16). Onskvért vore att lyfta
ett nationellt trafikstrategiskt tank. | Stadsmiljoavtalens forordning foreslogs krav pa att det
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skulle finnas en trafikstrategi som forutsattning for att fa pengar, men det visade sig svart att
avgora vad en trafikstrategi ar och bedéma kvaliteten. Det rackte inte med ett daligt forankrat
dokument. | Europa, exempelvis i Belgien ska regionerna ha en trafikstrategi som statliga
inspektorer godkanner for att ge mojlighet att soka pengar till trafikatgarder (Infol7).

15. Har du exempel pa hur en transporteffektiv samhallsférandring kan paskyndas?
Att bygga ut cykelnédtet mellan kommuner dér elcyklar skapar nya forutsattningar. Men det
kravs regionala initiativ och kommunerna maste slappa lite av sin makt (Info16).

17. Vilka hinder ser du for en 6vergang till ett mer transporteffektivt samhalle?
Att hela transportinfrastruktursystemet ar byggt for bilar. Aven digitaliseringen kan initialt
vara ett hinder om det exkluderar vissa medborgare (Infol6). Det storsta problemet ar vara
vanor, bade i tankemonster och i beteendemonster. Ett bra exempel for att motverka detta
kallas “’testresendrer”. Vanebilister erbjuds att aka buss fOr att bryta en vana och de upptécker
manga fordelar. Det leder ocksa till handling och oftast till en bestaende forandring (Infol7).

18. Vad gors for att 6verbrygga dessa hinder?
Malmo har manga bra exempel, de jobbar pa och har inte den politiska dngsligheten, kanske
for de vet att socialdemokraterna vinner dven nasta val (Info16). Det hade varit en lagt
hangande frukt att utbilda politiker, exempelvis i mobility management. Men ocksa att skapa
en medvetenhet hos politiker och allménhet att cykling &r jattebra och billigt, samtidigt som
att man ibland maste gora nagot at biltrafiken for att den skapar problem (Info16). Man ska
inte undervardera kraften i att anvanda sig av kanslan i argumenten. Man behover tanka lite
krasst genom att skapa positiva tankar och kanslor. Man ska bli stolt och det ska vara kul.
Exempelvis forsoka lyfta fram positiva synergier, exempelvis med bildelning (Infol7).
FOr att ndrma sig ett transporteffektivt samhélle behtvs utéver ingenjorer dven geografer,
sociologer, stadsplanerare och statsvetare (Infol6).

20. Hur skulle du tipsa en kommun som fragade dig om hur de kan férandras att bli mer

transporteffektiv? VVad ska de borja gora?
Borja med nuldget i kommunen, hur ser resandet ut? Kartlagg visioner och dokument. Vilka
forutsattningar finns? Floden? Potential? Det &r bra om det finns RVU:er som stdd (Infol7).
Det ar nog bra att borja ersétta de olika namnderna i kommunerna med en namnd. Det viktiga
ar att ha en organisation som jobbar at samma mal och inte har olika ansvarsomraden, snarare
an en separat projektorganisation (Info16). Det maste verkligen bli verkstad och inte bara fina
dokument. Exempelvis var det nagon som vénde pa perspektivet; utokade boenderegioner (att
jamféra med arbetsmarknadsregioner som man oftast talar om) dér man kan bo i omlandet
och jobba i staden, om det finns bra kommunikationsmojligheter. Den faktiska vekligheten
maste finnas i visionerna, vilket ocksa kan leda till en positiv acceptansspiral (Info17). Det
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finns ocksa mycket att hamta inom EU-nétverk, exempelvis inom civitas-natverket som
arbetar med hallbar mobilitet mellan olika stader inom EU (Info16).

22. Finns tillrackligt med interna personella trafiktekniska resurser for att hinna med? Ar

det brist pa externa resurser som konsulter och entreprendrer?
Det ar brist pa personella resurser. | smakommuner beror det oftast pa en brist pa pengar. De
allra flesta studenter som examineras blir konsulter, troligtvis far de battre betalt och kanske
intressantare jobb an vad kommunerna kan ge. Det har leder till att kommunerna inte far ratt
kompetens, vilken kops in istéllet. Fragan blir da om kompetensen finns for att bedoma
konsulterna, vilket blir ett demokratiskt problem. Ofta hanger det pa en eldsjal i
kommunerna, vilket ar sarbart. Sma kommuner har inte pengar till stora férandringar, aven
om det & mindre investeringar att bygga for cykel an for bil (Infol6). De sma kommunerna
med lagt invanarantal ar sa dverhopade med arbete. Samarbete i natverk med flera kommuner
kan hjalpa till att fora upp trafikstrategifragan och dess arbete. En tjansteperson i en liten
kommun kan fa gora det som 10 personer gor i en stor kommun. Darfor finns ett stort varde i
att de far prata med varandra och fa tid tillsammans med att utveckla trafikstrategier och dra
nytta av varandra. | Europa jobbar man ju regionalt, och det finns en potential i det (Infol7).

23. Har du konkreta exempel pa bra arbetsmetoder och fardiga resultat i Sverige?

Bra inspiration kan hamtas pa remm.se eller att googla pa Triple Access planning (TAP).
| TRAST:s checklista finns bra tips pa arbetsordning for att infora trafikstrategier i
exempelvis en kommun.
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Publicering och arkivering

Godkénda sjalvstandiga arbeten (examensarbeten) vid SLU publiceras elektroniskt. Som
student &ger du upphovsratten till ditt arbete och behdver godkénna publiceringen. Om du
kryssar i JA, sa kommer fulltexten (pdf-filen) och metadata bli synliga och sokbara pa internet.
Om du kryssar i NEJ, kommer endast metadata och sammanfattning bli synliga och stkbara.
Aven om du inte publicerar fulltexten kommer den arkiveras digitalt. Om fler &4n en person har
skrivit arbetet géller krysset for samtliga forfattare. Du hittar en lank till SLU:s
publiceringsavtal pa den hér sidan:

e https://libanswers.slu.se/sv/faq/228316.

JA, jag/vi ger harmed min/var tillatelse till att foreliggande arbete publiceras enligt SLU:s
avtal om 6verlatelse av ratt att publicera verk.

(1 NEJ, jag/vi ger inte min/var tillatelse att publicera fulltexten av foreliggande arbete. Arbetet
laddas dock upp for arkivering och metadata och sammanfattning blir synliga och sokbara.
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