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Sammandrag

Minniskors transportvanor skapar idag tillsammans med andra faktorer ohéllbara
transportsystem. Jordens befolkning anvinder firdmedel som forbrukar icke fornybar energi i
allt storre utstrickning, vilket skapar transportsystem som inte dr héllbara. Dessa faktorer
medfor en stor miljopaverkan pa var jord och om vi fortsitter pa samma sétt som de senaste
60 aren belastas jordens kretslopp allt mer, for att slutligen upphéra att fungera.

Infrastrukturen idag motsvarar de behov och krav ménniskor har pa sin transportmiljo
och dessa vanor bygger till stor del pa var historiska tradition av transport. Denna historiska
tradition motsvarar inte ett langsiktigt tinkande. De beteenden och levnadsvanor vi har idag
paverkar kommande generationers livsmiljo, vilken kommer att dventyras om vi fortsétter pa
samma sitt. Vi star infor ett skifte, ddr vi maste borja ifrdgasétta mianniskors handlingar och
beteenden for att skapa héllbara kretslopp gillande transport.

De flesta handlingar i vardagen inkluderar inte ett aktivt val. Vi har 6vervigt de olika
alternativen tidigare och utgar darfor ifran utfallet av tidigare val; vi skapar en vana, en
handling som gar pa rutin. S& dr ocksa fallet med manga av de resor vi gor. Beroende pa
stridcka, tid, bekvimlighet och trygghet har vi forutbestdmt vilket transportmedel som &r bist.
Maénga av dessa rutiner inkluderar ohallbar transport, som till exempel bilen, med drivmedel
som forbrukar jordens resurser utan att ge nagot tillbaka, forutom vixthuseffekten. Genom att
vi idag tar var valmojlighet for givet och lagger mycket ansvar pa individen, skapar vi vanor
som prioriterar bekvamlighet framfor langsiktighet. En del i arbetet mot hallbara
transportsystem dr att arbeta med beteendemonster och vanor och utreda vad det dr som
paverkar manniskors val av transport.

I stdderna sker méanga resor varje dag och de korta avstanden dr en bra forutséttning for
ett hallbart transportsystem. For att skapa ett hallbart transportsystem i stider finns strategier,
gestaltningsprinciper och andra metoder vilket presenteras 1 foljande uppsats. Exempel tas
fran Malmo och Lund och en diskussion fors om olika sitt att arbeta med hallbar transport
och dess for och nackdelar.



Abstract

People’s behaviour together with other influences is causing unsustainable transport systems.
The earth’s population use of none-renewable sources for transportation is rapidly increasing.
This leads to a great impact on our planet and if we continue the same way as the last 60
years, we’ll affect the important environmental cycles on earth.

The infrastructure today is built after people’s requirements, which is not in line with
ecological sustainability. These requirements are based on historical traditions when
sustainability was not necessary to take into account. The way we behave today is affecting
future generations living environment, which will be compromised if we continue to act the
same way. We are right now facing a change, which will take us towards questioning our
actions and behaviours in order to create a sustainable living environment.

Most of our choices made in every day life do not necessarily mean that we’ll make an
active choice by consider the different options and choose by the outcome of these. We’ve
already considered the different options in similar situations before, and therefore we already
know the answer. This is what we usually call a habit. Depending on time, distance and safety
we already know what the best way of travel is. Frequently this behaviour means
unsustainable transport, which usually means travelling by car. Travelling by car is
consuming the resources of the earth, without giving anything back except for greenhouse
gases. We take the possibility of choosing any transportation we prefer for granted. This
means a lot of responsibility for the individual and creates habits that prioritize comfort over
sustainability. An important part towards sustainable transport systems is to find out how
people choose, what creates transport habits and what is affecting people’s matter of choice.

In the cities lot of trips is taking place every day. This, together with the short distances
in cities, is two conditions that gives cities an advantage in order to create sustainable
transport systems. There’re strategies, theories and principles for urban design, which
investigates sustainable transport systems. These are introduced in this essay with examples
from Lund and Malmo. Furthermore different way of working with sustainable transport is
discussed together with methods used to reach a sustainable transport.



Fdrord

En energifylld handledare med tusen tradar att dra i, en pojkvén som later sig 6verskoljas med
gnill som dnda lagar den godaste maten nir man behover ny skrivenergi, en mamma med
asikter och kommentarer som bara en foridlder vagar ge, en stressad vidn med fina
komplimanger och uppmuntran, hérliga korridorsvinner som livar upp skrivpauserna och
traningspass som tal stora portioner frustration. Ett mer &n lyckat recept for att fa ihop en
kandidatexamensuppsats.

Jonna Milton, Alnarp den 2011-05-31
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och fragestalining

Idag transporterar vi ménniskor oss mer, ldngre och snabbare dn nagonsin. Utvecklingen mot
detta har tagit en del genvigar forbi det 1angsiktiga tankande till forman for bekvama och for
stunden fungerande 16sningar. Detta har skapat vanor, forvintningar och tankesétt som inte &r
langsiktigt hallbara. Min fragestéllning blir saledes hur man kan fordndra denna typ av vanor
mot ett mer héllbart tinkande med hjélp av utformningen pa utemiljon i staden och andra
atgirder. Fokus ligger pa att studera olika beteendemonster och vad som paverkar dessa samt
hur gestaltningen av och strategierna for transportsystem kan utformas pa ett sadant sétt att
det paverkar ménniskors tinkande nir det handlar om val av transport.

Min utgangspunkt i detta arbete dr det dagsaktuella temat hallbar utveckling. Jag
upplever det som att vi dr mitt i en tid dér detta &mne diskuteras inom manga genrer, och
skulle dérfor vilja utreda en av underkategorierna av detta och presentera de slutsatser jag
kommer fram till som handlar om staden och de rorelser och floden den innehéller.

En stad som redan idag har uppmérksammat fragan och jobbar mycket inom olika
omraden mot att bli den héllbara staden dr Malmo. Med utgangspunkt i det intryck jag har fatt
av Malmos arbete, vill jag undersdka ndrmare vad de har gjort och anvdnda mig av exempel
fran Malmo stad under arbetet med uppsatsen. For att sétta detta i ett perspektiv vill jag ocksa
undersoka en strategi som uttalat jobbar for att paverka resor innan de sker, genom att paverka
prioriteringsprocessen hos ménniskor. Denna strategi kallas mobility management och
anvénds frekvent i Lunds kommun. Séledes kommer jag ocksa att anvinda mig av exempel
fran Lund och jamfora med Malmo.

Min 6vergripande fragestillning for arbetet dr: kan en medveten gestaltning av
utemiljon och tillimpandet av olika strategier paverka stadens invanare till ett ansvarsfullt och
langsiktigt beteende vad géller transport? Denna fragestéllning har formulerats under arbetets
gang och sammanfattar pa ett overgripande sétt vad min uppsats handlar om.

1.2 Mal och syfte

Syftet med denna uppsats &r att titta pa olika strategier for hallbar transport och identifiera de
faktorer som har betydelse nir vi véljer transport. Vidare arbetar jag ocksa med att undersoka
vilken roll dessa faktorer spelar for att uppna en héllbar transport i staden.
Sammanfattningsvis dr syftet att synliggora processen kring ménniskors transportval; vad som
orsakar dem, hur man kan paverka dem och hur man jobbar med denna fraga i dagens
stadsplanering.

Milet dr uppmérksamma problematiken i en gestaltningsprocess som finns utover
fysiska faktorer. Méanniskors och individens val d&r manga génger 6verordnat
infrastruktursystem och dérfor dr det viktigt att ta hidnsyn till detta i en planerings- och
gestaltningsprocess. Med detta som utgangspunkt d&mnar jag fora ett resonemang kring vad
som paverkar méanniskor val vid transport och till vilken hinsyn detta tas i de olika stddernas
strategier.

1.3 Avgransning

1.3.1 Avgransning i arbetet

Min avgrinsning tar utgangspunkt i antagandet att hallbar transport i staden innebidr gang- och
cykeltrafik samt kollektivtrafik. Detta antagande ifragasitts inte av mig i denna uppsats, men
jag dr medveten om detta antagande och foreslar det som en fragestillning att undersoka



ndrmare i avsnittet som behandlar fragestillningar som fotts ur denna uppsats. Fysiskt har jag
avgransat mig till att titta p& Malmé stad, samt i viss man Lunds stad for att kunna gora en
jamforelse. De aspekter som finns innanfor kommunens gréinser bestar till viss del pa faktorer
som paverkar utifran, vilket &r viktigt att ha i beaktning vid en jaimférelse. Vid studier av
ménniskors val har jag enbart anvédnt mig av studier som é&r relaterade till hur ett val utfors
och framst med exemplet transportmedel.

1.3.2 Kompletterande fragestallningar

Hur kan man fordndra instdllningen hos ménniskor gdllande transport, med utgdngspunkt i
att mdnga av oss tar den bekvimlighet och rorlighet som bilen ger for givet?

Hur hanteras mdnniskors val i arbetet med hallbar transport i Malmd och Lund?

1.4 Metod

1.4.1 Anvand metod och dess betydelse for arbetet (metoddiskussion)
Jag har valt att huvudsakligen anvinda mig av litteraturstudier, eftersom jag r ute efter en
helhetsbild av de strategier olika kommuner anvénder sig av. Skrivet material uteldmnar fler
subjektiva bedomningar, da strategidokument oftast ér beslutsgrundande, och bedoms saledes
av fler parter, &n vid exempelvis en intervju. For att beskriva de olika faktorer som paverkas
av minniskors val &r litteraturstudier en bra metod, da det finns mycket material som
behandlar detta amne; bade i form av artiklar och i bocker, men ocksa tryckt material som
redovisar undersokningar som gjorts som behandlar ménniskors val. Material fran
undersokningen ”Malmobornas resvanor och attityder till trafik och miljo” som gjordes
2008, har gett mig mycket information och relevant fakta att ta fasta pa vid analys av hur
strategierna fungerar och vad som paverkar ménniskors val av transport.

Jag har ocksa tagit information fran en dokumentir (Uppdrag granskning, den svenska
tagkrisen, 2011) som behandlar dmnet hallbar transport, med fokus pa tag och den
organisation och politik som ligger bakom. Jag 4r medveten om att denna information &r
vinklad, men den dr ocksé anpassad for att na ut till gemene man, vilket gjorde kéllan
intressant ur analyssynpunkt. Malmo stad har ocksa en applikation (Malmo stad, 2011) som
forsett mig med information till detta arbete, och dven hér &dr informationen anpassad for att
na ut till alla, vilket &r viktigt att ta hdnsyn till vid arbete med och slutsatser som involverar
denna information.

1.4.2 Kallkritik

Jag har under arbetet med de olika kéllorna forhalligt mig kritiskt till upphovsmakaren, och
har vid prioriteringsprocessen uteslutet material dir kéllan inte har lika hog palitlighet som
andra. Palitligheten har bland annat bedomts utefter hur vél personen har varit insatt i &mnet,
hur mycket information som upphovsmakaren har producerat, vem som har varit ansvarig
utgivare och hur andra har forhalligt sig till materialet. Palitlighetsgraden har dock stundvis
prioriterats bort till forman for att fa ett brett spektra av upphovsmakare, for att i sa stor man
som mdjligt undvika en vinkling av informationen.

Jag har inte valt att kritisera eller ifragasitta den information som manga av forfattarna
tar for givet, dvs. det till synes accepterade faktum att gang- och cykeltrafik samt
kollektivtrafik &@r det héllbara alternativet i stider nér det handlar om hallbar transport.
Samtliga killor har utan en djupare forklaring haft detta som utgangspunkt, och jag har aktivt
valt att gora likadant. For att en uppsats om hallbar transport ska bli mer omfattande hade ett
sadant ifragasittande krévts.

For att fa en sa utvidgad helhetsbild som mojligt har jag valt killor av
populérvetenskaplig typ, sasom filmen ”An inconvenient truth” och tidningen ”Allt om



historia”. Jag dr medveten om att denna typ av killa ofta dr argumenterande och vinklad, men
genom att vara medveten om detta och samtidigt arbeta med mer vetenskapliga kéllor med
liknande information sa har jag kunnat utlidsa det som har varit viktigt for just mitt arbete. Jag
tycker ocksa att det dr en intressant del i uppsatsen att ta del av den information som nar
allménheten mest, tillsammans med fakta med mer vetenskaplig karaktér for att gora
iakttagelser for hur dessa skiljer sig at.

1.5 Begreppsforklaringar

Ecodriving: Ett sitt att framfora fordon pa ett sa energisnalt sitt som mojligt, for att spara
vara resurser. Inkluderar enbart forarens beteende bakom ratten, inte tekniken som prioriterar
miljoforbéttrande atgirder.

Erfarenhetsbibliotek: En term som anvinds for att beskriva de olika subjektiva faktorer som
relaterar till resor tillsammans. Varje ménniska har en egen repertoar av prioriteringar och
mojligheter till olika val, och dessa tva tillsammans omnidmns i denna uppsats som
erfarenhetsbibliotek.

Genhet: Med genhet menas en stricka som jamfort med annan fran punkt A till punkt B, blir
kortare. Omnédmns oftast 1 samband med dragning av cykelvégar, dér en av principerna for
dessa kan vara att de ska vara kortare &n bilvigen for samma resa. Genheten paverkar ocksa
restiden.

Transportsystem: Forutsittningarna i staden som mdjliggor for transport. Ett nédtverk av
biltrafik, cykeltrafik, kollektivtrafik, gangtrafik och andra floden som representerar
transporten i staden. En helhet av alla resor som gors inom ett visst omrade.

Malmobor: Alla minniskor mellan 15-84 ar som dr boende i Malmé som utfor resor i och till
och fran staden.

Rorlighet: Mojligheterna att ta sig pa olika sitt fran punkt A till punkt B. En hog rorlighet
innebir ett storre utbud av olika transporter och ett vilutvecklat infrasystem.

Villamatta: Ett bostadsomrade som utgors av ett system av huvudsakligen enfamiljshus med
tillhorande privat tomt. En ineffektiv markanvindning med mycket privat egendom for
individen.



2 Hallbar transport i sitt sammanhang

2.1 Vad ar hallbar transport?

Malmo stad definierar ett hallbart transportsystem med utgangspunkt i varldskommissionens
rapport ”Var gemensamma framtid” definition av héllbar utveckling och utgar séaledes ifran de
tre olika delarna som definieras dér (Larsson m.fl. 2010). Malmo stads definition av hallbar
utveckling lyder:

* Ekologiskt hallbart Atz scikerstdlla en god kvalitet pa vattnet, marken och luften for
bdade mdanniskan och naturen samtidigt som den biologiska mdngfalden bevaras

* Ekonomiskt hallbart En pdlitlig infrastruktur som mdojliggor ett konkurrenskraftigt och
varierat ndaringsliv ddr utveckling och kunskap stimuleras.

* Socialt hallbart En god trafiksdkerhet, rikt kulturliv, god offentlig service, god héilsa
kombinerat med mojlighet till positiva upplevelser. Viktigt dr ocksa att alla ménniskor
kédnner sig delaktiga och trygga.

Det dr svart att definiera hallbar transport som en egen enhet, da en av de viktigaste delarna
nédr man pratar om hallbar utveckling dr det holistiska tankesittet; det dr helheten och de
samlade aktionerna som dr hallbar utveckling och de olika delarna &r bara en pusselbit var i
den Overgripande bilden (Ranhagen, 2002). Det dr snarare 1 arbetsprocessen som man kan tala
om de olika delarna for att kunna arbeta fram strategier som ér tillrickligt detaljerade och
specifika for varje del. Héllbar transport &r idag en av vara viktigaste fragor inom
stadsutvecklingen vilket dr en av anledningarna till att det &r just detta jag har valt att fokusera
pa i den hér uppsatsen.

Begreppet hallbar utveckling och sérskilt hallbar transport dr begrepp som inte &r
fastlagt med fardigt innehdll och definitioner (Hilding-Rydevik, 2005). Begreppet ér stindigt
ar i forandring med nya definitioner, tilligg och omformuleringar. Vi stér infor att forma
innehallet, vilket kommer ta tid. Som tidigare nimnts sa myntades begreppet 1987 i rapporten
”Var gemensamma framtid” och har sedan dess bara haft knappt 25 ar pa sig att definieras.
Om man jimf{or med begreppet demokrati som kom till runt 500 f kr som forst nu borjar
ndrma sig en definition med samma innehall och betydelse for alla sa forstar man att
begreppet héllbar utveckling fortfarande dr under just utveckling (Virldens historia, 2010).
Demokrati kommer dock aldrig att skota sig sjélvt utan reformeras och anpassas fortfarande
till den tid och kultur vi lever i, precis som begreppet hallbar utveckling maste fortsitta att
gora (Hilding-Rydevik, 2005). Det dr viktigt att vara medveten om att héllbar transport alltid
kommer se olika ut beroende pa sammanhanget. Den definition och det innehall jag har
forhalligt mig till i denna uppsats beskrivs under avsnittet begreppsforklaringar.

Ett sétt att ndrma sig begreppet hallbar transport dr genom att beskriva en del av de
atgirder eller principer som bor foljas for att uppna detta inom en stad. Dessa principer kan
exempelvis handla om en samplanering mellan kommuner, da invanarna i dagens samhille
inte bryr sig om kommungrinser nér det handlar om rorlighet (Ullstad, 2008). Vi maste forena
stadens attraktion, den sociala och ekonomiska hallbarheten, med en miljoméssig och teknisk
héllbarhet. Vidare dr satsning pa kollektivtrafik en sjdlvklarhet i ett hallbart transportsystem,
girna 1 samband med ett arbete for att minska transportbehoven eller fordndra dem, vilket
ingar i mobility managment- arbetet, som beskrivs senare i uppsatsen. Manga menar att pa
kort sikt kan sa dr forsvarande insatser det enda som avsevirt kan minska biltrafiken, det vill
sdga tringselskatt och andra typer av styrmedel (Ullstad, 2008).

For att uppna en hallbar transport krivs idag att vi fordndrar vara beteenden. Vi tar idag
manga transportmedel for givet, som i ett langsiktigt perspektiv inte kommer att vara



tillgdngliga. Med den utveckling och befolkningsokning som sker i virlden idag krivs en
fordndring i beteenden samtidigt som en teknikutveckling hjélper oss pa viagen mot hallbar
transport. Den trend som vi har sett under 1900-talets andra hélft dr att den globala
uppvirmningen har okat radikalt (Wigley m. fl. 1997). Okningen ir inte jimforbar med
tidigare temperatursvéngningar i jordens historia, utan &r langt 6ver vad naturen tidigare gatt
igenom. Slutsatsen blir sdledes att det dr vi som med vara utsldpp av véixthusgaser har orsakat
detta, och om vi vill att vdra kommande generationer ska ha kvar jorden som livsplats sa
maéste vi forindra denna trend (Guggenheim m. fl. 2006). Aven om det &r ett kollektivt
ansvar, sa krdavs ocksa initiativ och engagemang pa individniva, dir fordndring av beteenden
ar en viktig del for att minska utsléppet av vixthusgaser.

Begreppet hallbar utveckling anvénds frekvent i avseendet att ligga till, omformulera
eller fordandra definitioner och innehéll. Detta innebér att begreppet har manga olika
betydelser vilket leder till att mottagaren inte alltid tolkar begreppet likadant som séndaren 1
en kommunikation (Hopwood m. fl. 2005). De flesta dr dock 6verens om att arbetet med
héllbar utveckling har en viktig roll i uppmirksammandet av problemen i den vérld vi lever i
nu och mojliggor for ett forum for strategier och 16sningar for att jobba mot just en hallbar
utveckling. Vi maste dock alla vara 6verens om begreppets innebord for ett effektivt
samarbete mot en hallbar virld (Hopwood m. fl. 2005). Begreppet kan ses pa som ett skifte i
synen pa relationen mellan méinniska och natur, dir ménniskans forstaelse for naturen blir mer
uppméirksammad och naturen blir en del av livet istéllet for en extern enhet. Under flera
hundra &r har naturen setts som en skapelse for oss ménniskor, inte att ménniskorna dr gjorda
for naturen (Hopwood m. fl. 2005)

Hallbar utveckling dr ndra besldktat med hallbar tillvixt (Hopwood m. fl. 2005). I en
stad som planerar for héllbar tillvixt, som till exempel Malmo, finns manga utmaningar for att
uppna detta, da det inom @mnet finns manga motséttningar. En hallbar tillvidxt innebér ofta en
prioritering av ekonomiska intressen da detta skapar sysselséttning och vélfiard, och de
ekologiska intressena kommer i1 andra hand. Utmaningen ligger i, som jag ser det, att hitta
16sningar som framhaller bada intressena for att skapa en hallbar tillvixt.

I det ldge vi befinner oss nu innebér arbetet for en hallbar transport ofta
beteendeforandrade atgérder, da detta &r ett av de stora problemen med dagens
transportsystem som inte dr hallbart (Greene, 1997) Jag ser detta som en inledande fas till en
fordndring som innebér en héllbar transport, da nédr nya vanor &r etablerade kan man prioritera
andra insatser som ocksa virnar om en hallbar transportutveckling.

2.2 Transporter i ett historiskt perspektiv

I borjan av historien om stddernas uppkomst var det rorelsebehovet i staden som formade
gaturummen (Larsson m. fl. 2010). I begynnelsen anpassades rorelsernas fardvégar till hog
grad efter terrdngens former, vilket har gett en oregelbundenhet, men som ocksa bidrog till ett
infrasystem som inte prioriterade tidsatgang eller bekvam framkomlighet. Under
stormaktstiden bytte man strategi och de ritvinkliga kvarterens stad blev den nya trenden
(Larsson m. fl. 2010). Fortfarande dominerade de mjuka transporterna, och transport till hést
var inte ovanligt. Strickningarna blev sdledes mer ménskliga och i en helt annan skala @n vad
vi har idag; man strosade ldngs med gatorna som ofta var breda, tradplanterade rum som
esplanader eller boulevarder. Jimfort med idag var prioriteringarna och kraven pa
forflyttningarna en helt annan; malet var oftare vigen och upplevelsevérdet var viktigt.

Under mitten av 1800-talet var dver 90% av Sveriges befolkning bosatt utanfor stdderna
(Kaijser, 2005). Transporterna var fortfarande underordnade landskapet och héinsyn togs till
kuster, vattendrag och dalgangar; en anpassning till den teknik som fanns tillginglig da.
Stiddernas placering var knutna till transporten och 1ag framforallt vid flodmynningar eller



andra vattenbaserade transportsystem (Kaijser, 2005). Nir diskussionen om jarnvigen kom pa
tal under 1860-talet, skapades helt nya forutsittningar for stadsbyggande och transport.

Under 1800-talets andra hilft borjade jarnvéagar byggas, och det var staten som inledde arbetet
med att bygga ut ett stambanenét och sa smaningom blev detta mer finmaskigt genom
kommunala insatser (Kaijser, 2005). Jarnvégen tillsammans med telegrafniten gav Sverige en
ny infrastruktur av jérn och stal. Landskapets utseende och egenskaper var inte lingre det
styrande 1 utformning av infrasystem utan ekonomiska argument gick fore (Kaijser, 2005).

Vid jarnvégslinjer vixte fler stdder upp och allt fler ménniskor flyttade in till stiderna
pé grund av den ekonomiska dragkraften (Kaijser, 2005). Nya problem uppstod med titare
och storre stider, vilket ocksa gav mojlighet for en blomstrande teknisk marknad, dd manga
av de problem som fanns i staden kunde 16sas pa teknisk viag. Gasverk, vatten- och
avloppsledningar byggdes och transportniten utokades med spartrafik (Kaijser, 2005). Dessa
tekniska system formade staden, da nya revolutionerande tekniker som bade gynnade det
sociala och ekonomiska hade starka argument for att anvindas och tas i bruk. Inte manga
funderade pa vad dessa system skulle gora med framtidens stidder och dess forutsittningar.

Den stora fordndringen av transport kom med bilismen pa 1940-talet (Larsson m. fl.
2010). Esplanadernas tradplantering fick ge vika for den stundade bilismen, och gatubredden
okade. Mojligheterna for ldngre strackningar och snabbare transport vixte, och méanniskor
hade plotsligt en snabb och bekvédm transport att vélja pa, som ocksa stod for status och
vilfard. Den alltmer 6kande trafiken skapade dock konflikter, vilket banade vig for 1970-
talets trafikteorier om att separera trafikslagen sa mycket som mojligt for att undvika
konflikter och 6ka tryggheten (Larsson m. fl. 2010). I och med denna separering gick
trafiksystemet fran att ha varit underordnat staden till att bli ett Gverordnat styrande element.
Med detta i atanke dr det tydligt varfor s manga valde bilen; bilgatorna var plotsligt det mest
framtrddande och tydligaste i stadens utformning och struktur och detta gav en tydlig mental
orienteringskarta over staden.

Stadskédrnor omformades saledes efter bilismens krav och kdpcentrum vixte upp utanfor
staden med bilen som forutséttning (Kaijser, 2005). Bilen blev ocksa en statussymbol i takt
med ett vixande vélstand i samhéllet, och da populariteten for sma hus en bit fran stadskérnan
okade, fick bilen ytterligare ett uppsving.

2.3 Varfor ar det sa viktigt att vi globalt stravar mot en hallbar
transport?

Svaret pa ovanstaende fraga beskrivs enklast genom att vinda pa den: Vad skulle hinda om vi
inte stravar mot en hallbar transport?

* Den globala uppviarmningen skulle 6ka, vilket pa sikt leder till Gversvamningar av
stora landomraden, i storstdder som tillexempel Shanghai, som &r boplats for 6ver 8
miljoner ménniskor; hela Sveriges befolkning (Guggenheim m. fI. 2006).

*  Om héllbar utveckling appliceras pa andra omraden i samhdllet, skulle hallbar
transport bli en enskild enhet som orsakade storre delen av utsldppet av vixthusgaser.

* Hallbar transport dr ett bra omrade att starta insatser for en hallbar utveckling pa, da
man ber0r ménniskor, individen som sedan kan borja applicera sina nya virderingar
péa andra omraden och beteenden.

* Manga av de transportsystem som vi har idag dr anpassade for en tillgdng pa
naturresurser som till exempel olja. Om vi inte hittar nya system som &r héllbara, sa
kommer manga essentiella samhallsfunktioner pa kort tid sluta fungera, och inga
snabba 16sningar for detta finns. Samhéllet sitts ur funktion pa manga plan.



Bilen ir ett transportmedel som inte &r hallbart i den utstrdckning den anvinds nu.
Anledningen till detta dr att den som det ser ut just nu, drivs av en icke fornybar energikailla,
som saledes tar slut forr eller senare. Ytterligare en aspekt som talar for att bilismen maste
minska dr att de stider som oftast ndmns som “’de goda stidderna” dr de stdder utan bilen i
stadskérnan, eller stiader dar folklivet pa gator, torg och i parker har en hogre ordning 4n bilen,
dér bilismen sker pa de gdendes villkor. (Larsson m.fl. 2010)

”Biltrafiken dr stadens storsta miljoproblem.” (Ullstad, 2008, s. 37)

Att fortsétta anvdnda de transportmedel som vi gor idag nér vi pratar om framforallt
persontransport inne i staderna, dr varken ekologiskt, ekonomiskt eller socialt hallbart. Om
trenden med Okade transporter fortsitter 6ka, hamnar vi 1 ett samhélle med minskad
attraktivitet, storre folkhélsoproblem och utan rekreativa andningshal i staden. Vi har paborjat
en spiral som om vi snurrar allt djupare i den, inte kommer att kunna vénda. Vi maste borja
jobba mot en hallbar transport for att jordens resurser ska anvéndas i ett hallbart kretslopp for
kommande generationers skull.

2.4 Stadsstrukturens betydelse f6r en hallbar transport i staden

” Planeringsstrategier for en hdllbar stadsutveckling bor vidare utgd fran lokala
situationer och sammanhang” (Falkheden, 2005, s. 76)

Att olika aktioner och strategier bor tilldmpas 1 olika stidder med olika forutséttningar syns
framforallt pa de insatser och valmgjligheter som invanarna har. Diskussionen nér det handlar
om hallbar transport blir ofta svart eller vit, dir diskussionen tenderar att hamna pa en
overgripande niva utan att referera och anvénda sig av verkliga fall (Falkheden, 2005).

Tyviérr ligger inte hela 16sningen om hallbar transport enbart i stadsstrukturen, da
sambanden mellan detta och energianvédndningen for hallbara transporter dr allt annat &n tva
parallella system som foljer varandra (Falkheden, 2005). Alla olika alternativ har olika for-
och nackdelar och det &r svart att teoretisera mianniskors val.

Det dr manga som foresprakar den téita, kompakta staden som en 16sning pa hallbara
transporter inom en stad (Falkheden, 2005). Argumentet som da framhalls dr att en tdt stad
sanker resebehovet och strickan da det dr ndrmare mellan malpunkterna i staden, sasom
boende, arbete och fritidsaktiviteter. Forutsattningarna for minskad transport i staden anses
goda, da cykel- och gangtrafik blir ett mer attraktivt alternativ om strickan minskar
(Falkheden, 2005). Vad som ér akilleshélen i denna teori dr vara val. Det &r inte bara
avstandet till en malpunkt som spelar roll nér vi véljer tillexempel vilken mataffir vi ska
handla i eller vilka fritidsaktiviteter vi dgnar oss at. Utbudet och valfriheten blir séledes
overordnat infrasystemet (Falkheden, 2005). Risken &r ocksa att gronytor blir firre och da far
vi dven en transportstréicka till parker eller naturomraden, eftersom vi kanske mister var
nérrekreation. Detta dr ett problem som idag dr hogaktuellt och diskuteras inom flera
discipliner.

Motsatsen till den téta staden dr “urban sprawl” eller helt enkelt den glesa staden. Denna
stadsstruktursmodell 6kar resldngder och bilberoendet och banar vig for att anldgga storre
védgar och mer infrastruktur vilket leder till en 6kad energiforbrukning (Kummel, 2006). Den
okade bilanvidndningen leder ocksa till 6kade utsldpp av luftféroreningar som bidrar till den
globala uppviarmningen. En gles stad upptar mer markyta i ansprak nér infrasystemen blir
storre (Kummel, 2006). Infrasystemen riskerar att breda ut sig 6ver storre naturomraden och
dela upp dessa i mindre enheter som paverkar djurlivets rérelsemonster och saledes deras
fortplantning. P4 samma sitt paverkas véxters pollination och frospridning, och



infrasystemens utbredning riskerar att hindra vissa arters fortplantning da de blockerar och
skér av pollinationsvédgar (Kummel, 2006) De dr beroende av en viss levnadsmiljos
egenskaper for att kunna fortplanta sig. Individens kostnad for transporter 6kar med det 6kade
bilberoendet samtidigt som underlaget for kollektivtrafik minskar vilket drabbar de som inte
har korkort eller tillgang till bil (Kummel, 2006).

En gles stad ger manga negativa konsekvenser, men en tit stads utmaningar ar minst
lika stora. Anledningen till att méanga stdder &r glesa &r att 1950-talets bilinstillning var att
den stod for ett frihetligt livsmonster, och saledes anpassades manga stadsstrukturer till detta
(Kummel, 2006). Sedan andra virldskrigets slut har den ekonomiska situationen forbéttrats
for befolkningen vilket har mojliggjort en livsstil som inkluderar ett stort boende och flertalet
bilar. Ménniskors val har paverkat stadsstrukturen och nér idealet fran landbygdshistoriska
Sveriges historia innebir ett hus med egen tradgard blir staden gles. Det finns méanga vinster
att gora for individen i denna typ av boende, vilket beskrivs senare i uppsatsen, och detta i
kombination med uppfattningen av att villan med privat traidgard dr norm (Kummel, 2006),
gor att manga av oss viljer den hér typen av boende och marknaden anpassar sig direfter.

2.5 Vilka faktorer paverkar manniskors val av transport?

Faktor Exempel

Resans och platsens forutséittningar Fysisk infrastruktur, tidsdtgdang
Traditioner och rutiner Vanebeteende

Levnadsideal Drommen om det egna huset

Figur 2.5. Vad paverkar ménniskors val av transport?

2.5.1 Forutsattningarnas roll

Mainga av dagens samhillen dr som tidigare konstaterat, uppbyggt av och for bilen. Vi har
byggt fast oss i en komplex infrastruktur som forsvarar for mer smaskaliga och miljoeffektiva
16sningar (Kaijser, 2005). Med teknikens intag blev vi médnniskor vana vid bekvimligheter
som pa ett billigt och bekvamt sétt forser oss med den rorlighet vi efterfragar. Detta
beteendemonster banar vag for den stéindigt 6kande konsumtionen, vilket onekligen inte leder
till hallbara vanor nér det kommer till transport (Kaijser, 2005).

Med utgangspunkt i transporten genom historien kan man stilla sig fragan om vi pa
senare ar har blivit mindre beroende av ett komplext infrasystem som erbjuder det som vi idag
tar for givet; obegrinsad rorlighet och snabb transport (Kaijser, 2005). Overviger, utvecklar
och bygger vi nya system som dr mer miljoeffektiva och smaskaliga som alternativ till den
storskalighet som funnits 1 infrastrukturen genom historien? Nej (Kaiser 2005). Vi har byggt
oss fast i ett system som &r néra forknippat med en for hog resursforbrukning, och vi dr vana
vid de tjinster detta system ger oss, trots att vi vet att foljdeffekten inte &r ett system som
fungerar pa lang sikt.

Vi befinner oss idag i startgroparna for ett arbete mot mer miljoeffektiva infrasystem,
och Malmo stad har redan gjort en del insatser inom detta omrade, vilket &dr en anledning till
att jag har valt att ta exempel dérifran.

2.5.2 Att valja pa rutin

Varje gang vi gor ett val overviger vi inte alla alternativ och viljer utifran utfallet, utan i
manga fall viljer vi efter rutin och vana (Garvill m. fl. 2001). Resorna som vi gor &r ofta resor
som vi har gjort innan, och ddrfor véljer vi samma transportmedel. Det blir en automatiserad




process som inte innehaller en virdering av olika faktorer. Detta &r ofta fallet med
vardagstransporter sdsom resor till och fran arbetet och skolan och andra resor som sker ofta.

I en undersokning fran 2001 i Umea framgar att de viktigaste faktorerna for en resa
inom tétorten dr trygghetsaspekten, friheten och flexibiliteten och tidsatgangen (Garvill m. fl.
2001). Det ér alltsa dessa faktorer som borde efterstrivas inom de héllbara transportsétten for
att gora dessa sa attraktiva som mojligt. Efter dessa faktorer kommer miljopaverkan,
bekviamlighet och kostnad som paverkande element vid val av transport.

I samma undersokning kan man ldsa att miljomedvetenhet och en viljekraft att agera
miljovénligt grundar sig 1 de 6vergripande vérden och instéillning till miljon en ménniska har
(Garvill m. fI. 2001). Aven det hot man upplever mot naturen spelar en stor roll i vért
agerande. Vill man influera ménniskor i riktningen mot att inte anvénda bilen lika mycket kan
man arbeta med att paverka denna miljomedvetenhet. Det &dr ocksa viktigt att en mojlighet att
anvénda héllbara firdmedel under forutséttning att tidigare namnda valfaktorer uppfylls i den
man det gar (Garvill m. fl. 2001).

Attityder och forvéntade utfall av val hos méanniskor paverkas av summan av valets
konsekvenser som tidigare ndmnts men ocksa subjektiva uppfattningar som ofta grundar sig i
sociala normer (Aarts m. fl. 1998). Vissa av dessa val sker mer eller mindre pa automatik,
speciellt dem som sker upprepade ganger som till exempel att ta bilen till jobbet. Erfarenheten
av att ha tagit bilen till jobbet tidigare skapar en rutin; en positiv upplevelse knutet till
handlingen, vilket gor att ndsta gdng Gvervidger man inte nagra alternativ utan det sker per
automatik.

Nir man pratar om transportbeteende handlar det alltsa mycket om tidigare erfarenhet
och vilka upplevelser man har fran tidigare resor for vilka rutiner och vanor man skapar
(Aarts m fl, 1998). Att paverka beteenden fran borjan genom att ge positiva upplevelser vid
transporter som &r hallbara ger ett forsprang i arbetet mot en hallbar transport. Om ménniskor
far daliga upplevelser av ett transportsitt, exempelvis av tdg som har haft manga bakslag de
senaste aren (Uppdrag granskning, den svenska tagkrisen, 2011), sa &r det svarare att fordndra
och gora till en vana igen da de negativa erfarenheterna ger ett motstand i att anvéinda detta
transportsitt igen.

Vart bibliotek av erfarenheter praktiseras for de allra flesta i samma milj6é och i samma
situationer (Aarts m. fl. 1998). Darfor dr det inte sa konstigt att vi i manga fall av transportval
agerar utefter vana. For att vi ska agera pa rutin kravs dock ett mal med handlingen som é&r
samma eller liknar nagot vi redan har i vart erfarenhetsbibliotek. En metod for att bryta
tankeldnken vi har mellan detta mal och handlingen kan vara att skapa missnoje med i detta
fall transportsittet till malet, och pa sa sitt forknippa daliga erfarenheter med handlingen
(Aarts m. fl. 1998). Exempel pa detta kan till exempel vara biltullar, stindigt forsenade tag,
hog parkeringsavgift och brist pa cykelviagar. Genom sadana faktorer ménniskor paverkas till
att bli medvetna om sina vanor, vilket ofta dr ett forsta steg i en beteendeforidndring. Samtidigt
kan man forsoka skapa mer positiva upplevelser med andra fardmedel som kan forknippas
med resan. Upprepade positiva upplevelser med en handling 6kar ndmligen vanebeteendet
(Aarts m. fl. 1998). Det &r svart att fordndra manniskors vanor, och déarfor kan detta vara bra
att ha i atanke vid arbete med hallbar transport i staden.

De vanor och rutiner vi har arbetat in under vart liv blir ju mer automatiserade desto
oftare de utfors och anvinds (Aarts m. fl. 1998). De gor det ocksa svarare att ta till sig
information som ror andra transportmedel, eftersom man inte anser sig behdva veta sa mycket
om andra transportmedel om man redan har valt det bista alternativet utifran de faktorer som
overvigdes da. Efter en tid glommer man bort faktorerna, men vanan stannar kvar som en
automatiserad process som man egentligen har svart att motivera for sig sjilv. En teori dr att
man pa detta sitt reducerar valmojligheterna i vissa aterkommande val, vilket innebar
kognitiva genvigar, som blir littare for oss att hantera (Aarts m. fl. 1998).



Det ricker alltsd inte med att bara informera och ge kunskap om olika alternativ och dess
fordelar for att fa ménniskor att vilja annorlunda och ifragasitta sina vanor (Aarts m. fl.
1998). Det krivs fler insatser om man ska na alla ménniskor, dven de med djupt rotade rutiner
och vanor. Framtida beslut gillande resor paverkas allra mest av hur man brukade gora den
typer av resor tidigare (Aarts m. fl. 1998). Detta &r en svar faktor att paverka. Det dr
overhuvudtaget svart att studera vanor och vad som orsakar dem och angreppssittet for att
studera detta har linge skett pa samma sitt (Aarts m. fl. 1998). Istillet for att forsoka forsta
vanans natur och vad som orsakar den, kanske man ska ndrma sig den hér typen av studier
genom att undersoka processen; vad som paverkar skapandet av en vana. Vi behover nya
véagar och angreppssitt da just att paverka vanor kan bli en av de viktigaste fragorna i
framtiden nir det giller att skapa en globalt hallbar transport.

2.5.3 Erfarenhetsbiblioteket

Att vi viljer pa ett visst sitt utifran ett erfarenhetsbibliotek kan beskrivas som tankeséttet nér
man borjar kinna sig sjuk. Jag har gatt i ungefir en veckas tid med néstdppa, nysningar och
en envis hosta. Eftersom detta &r typiska symtom pa allergi har jag utan att reflektera antagit
att sa dr fallet, eftersom det tidigare ar har varit just allergi mot bjorkpollen som orsakat dessa
symtom. Jag har saledes forsokt behandla allergin med diverse saker som att halla mig
inomhus, 4ta medicin som lindrar symtomen och undvika att utsédtta mig for &mnet jag &ar
allergisk mot. Dock har det inte blivit béttre, men forst nu efter en dryg veckas tid har jag
borjat fundera pa om det kan vara nagot annat, kanske en helt vanlig forkylning. Jag har inte
varit forkyld pa knappt 6 ar, vilket gor att detta inte &r ett alternativ for mina symtom nér jag
funderar pa vad det dr som orsakar dem. Jag har haft allergi mycket oftare och mer nyligen,
vilket gor att jag automatiskt utan att reflektera Gver nagra andra alternativ antar att sd ar
fallet. Mitt erfarenhetsbibliotek dr inte uppdaterat och jag drar siledes felaktiga slutsatser.
Samma roll spelar vanan i transportsammanhang; man véljer utan att reflektera over
alternativen.

2.5.4 Ovriga faktorer som kan paverka vara val

Idealet som manga manniskor har idag leder till en spridning (urban sprawl) av staden. Inom
infrastrukturomradet innebér detta 6kade utsléapp av avgaser och partiklar och behov av
utbyggd infrastruktur (Bergstrom, 2005). Detta 1 sin tur leder till en 6kad markférbrukning
som i omradena kring Malmé ofta innebar odlingsmark. For individen finns manga vinster att
gora pa att exempelvis flytta ut till egen villa, en bit utanfor staden (Bergstrom, 2005).
Vinsterna &dr ekonomiska och sociala, vilket &r en sjdlvklar prioritering for manga av stadens
invanare dn idag. Man har hellre mer pengar i planboken till konsumtion @n bibehallna
principer om hallbara levnadsvanor. Den sociala omgivningen blir sjdlvvald, men det leder till
en Okad segregation av méinniskor med olika bakgrund och forutséttningar. Bostadskostnaden
minskar, och kanske finns det plats for ytterligare en bil i hushallet (Bergstrom, 2005).
Losningen for en hallbar stadsstruktur tycks vara att bibehalla de kvaliteter som den egna
villan erbjuder men i en tétare och blandad stad med plats for moten.

Ett sétt att paverka de val, ideal och prioriteringar som ménniskor har &r att anvinda sig
av en strategi som kallas mobility management. Den gar i stora drag ut pa att paverka
efterfragan pa transporter, till skillnad fran en traditionell trafikplanering som snarare striavar
efter att tillgodose den efterfragan som redan finns (Bjork 2005). Genom att identifiera och
utreda de faktorer som paverkar vara val kan man paverka och styra efterfragan mot ett mer
héllbart infrasystem, och detta blir déarfor viktiga aktioner i arbetet mot ett hallbart
transportsystem.
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3 Mobility management

3.1 Vad ar mobility management?

Definitionen av mobility management ségs vara av en 6ppen karaktér (Jondelius, 2008).
Begreppet ir alltsa dynamiskt och anpassningsbart, precis som det arbete och den process som
det startar; teorin dr under stidndig utveckling. Mobility management ir ett arbetssitt, eller
koncept, som ger en ny dimension till séttet att se pa planering nir det géller infrastruktur
(Jondelius, 2008). Tidigare har planeringsarbete haft som syfte att méta och uppfylla
ménniskors krav och behov, vilket har lett till att dessa styr utformningen i staden. Syftet i den
traditionella planeringen har varit att tillgodose den efterfragan pa rorlighet som ménniskor
har, utan att ifragasitta behovet. Mobility management syfte &r istéllet att paverka den
efterfragan som ménniskor har; det ifrdgasétter behoven och beteenden med malet att styra
efterfragan genom att arbeta med olika atgirder (Bjork 2005).

Mobility management syftar inte till att ersitta den traditionella trafikplaneringen
eftersom den i méanga avseenden fortfarande ar aktuell och kan anvéndas tillsammans med
atgiarder som gar inom ramen for mobility management (Bjork 2005). Mobility management
ska istéllet ses som ett komplement till denna, och anvindas i de fall dir det dr mojligt for att
foridndra resebeteenden.

Arbetet med insatser inom mobility management kriver ett brett samarbete for
atgirderna ska ha nagon effekt (Bjork 2005). Detta dr nodvéndigt for att
beteendeforandringarna ska bli varaktiga och samarbete mellan olika aktorer skapar ocksa
ofta nya processer som for arbetet framat och pa nya végar.

Initialt var arbetet med mobility managementatgérder frimst en ansats att hantera miljo-
och trangselproblem, men efterhand har det visat sig att arbetet har en positiv inverkan pa fler
omraden (Bjork 2005). Bittre ekonomi, béttre hélsa, ett mer jamlikt transportsystem med
okad sikerhet och ett effektivare utnyttjande av infrasystemen dr de positiva effekter som har
visat sig foljer av arbete med mobility management.

Vad dr det for atgiarder som gar under rubriken mobility management? De kallas ofta for
“mjuka fordndringar” (Jondelius, 2008). Det ir alltsa inte fysiska fordndringar sdsom
infrastrukturatgéirder, dven om de flesta menar att mobility management &dr mest effektivt
tillsammans med denna typ av atgirder (Karlsson, 2009). Atgirderna som finns inom mobility
management dr istéllet insatser som kan forandra ménniskors val av transport och behovet av
den (Jondelius, 2008). Aven &tgirder som effektiviserar en redan befintlig struktur hittas inom
mobility management.

En stor del i mobility management dr att 6ka attraktiviteten och statusen i alternativa
fardsatt framfor bilen (Karlsson 2009, Jondelius 2008). Exempel pa den hir typen av insatser
ar:

* Kommunen erbjuder hjélp pa individniva for att minska bilanvéndandet (Karlsson
2009)

* Foretag i kommunen erbjuder betald kollektivtrafik som en arbetsforman.

* Bilpoolernas upptagningsradie maste oka, for att gora det tillgdngligt for alla.

* Arbeta for att barns vig till skolan ska vara sa trygg att fler vagar lata sina barn ga
eller cykla till skolan istéllet for att skjutsa dem (Jondelius, 2008)

Vid nybyggnationer dr mobility management ett viktigt verktyg, da dessa omraden bor vara
utformade for att minska mojligheten och behovet av bilanvindning och istéllet frimja
héllbara transporter (Jondelius, 2008). Genom att utga fran de principer och tankesétt som
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finns inom mobility management och implementera dessa i ett tidigt skede av processen sa
kan etableringen av ett nytt omrade ske under forutséttning att transporterna till och fran
omradet dr genomtidnkta och langsiktigt fungerande.

Att gbra méanniskor mer medvetna om vilka transportmdjligheter de faktiskt har ar
ocksa en del i arbetet med mobility management. Detta kan tillexempel ske genom utbildning
eller marknadsforing som ger ménniskor information och kunskap om vad deras val faktiskt
betyder (Karlsson, 2009) Exempel pa sddana atgérder ar:

* Kampanjer som syns i stadens utemiljoer som gor reklam for att g&, cykla och dka
kollektivt (Jondelius, 2008)

* Arbeta for att barns vig till skolan ska vara sa trygg att fler vagar lata sina barn ga
eller cykla till skolan istéllet for att skjutsa dem (Jondelius, 2008)

Att det finns léttillgéngliga sétt som ger information om hur man kan genomfora sina resor
med kollektivtrafik.

Atgirder inom mobility management bestar delvis av insatser som tidigare anvints. Det som
ar nytt med begreppet mobility management ir att de samlar alla dessa aktioner som syftar till
att paverka beteenden hos minniskor under ett och samma tak. De delas ofta upp i sex olika
kategorier som innefattar olika insatser, se figur 3.1.
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Tjansteomrade

Beskrivning

Exempel pa atgirder

Information och Kérnan i arbetet med att - Reseplanerare frin
radgivning dndra beteenden och attityder dorr till dorr for
kollektivtrafik
- Utdelning av
cykelkartor
Konsultativ radgivning Omfattande och specifik - Jamforelsetjdnster for
radgivning till kunder olika féirdmedel med

faktorer som tid,
kostnad och
miljokonsekvenser

- Transportplaner for
foretag

Insiktshijande information

Aktiviteter som

- Information om

och utbildning uppmirksammar ett hallbart hallbar transport i
resande skolan
- Utbildning inom
trafiksdkerhet och
“ecodriving”
Transportlogistik och Effektivisering av - Samordning av
samordning organisationen bakom hallbar godstransporter
transport - Bilpoolsorganisering
Forsiljning och bokning Garanterar enkel tillgang till - Bokning av hdllbara
tjdnsterna hyrfordon
- Biljettforsdljning
inom kollektivtrafiken
Transportrelaterade Kompletterar och forbéttrar - Uthyrning av
produkter och tjinster tillgénglig service. cykelhjdlmar och
cykelkdrror
- Evenemangsbiljett
som inkluderar
kollektivtrafikresor

Figur 3.1 Atgiirder uppdelade i kategorier inom mobility management (Bjork 2005, s. 9, se

Hyllenius m. fl. och EPOMM)

3.2 Mobility management i Lund

3.2.1 Vilka atgarder har gjorts och vilka principer har tagits fasta pa?

Lund har tagit till sig mobility management och gjort flera insatser inom detta omrade. De har
valt att samla alla dessa insatser och benimna bade dem och den enhet som initierar dessa for
LundaMaTs dir MaTs édr en forkortning for miljoanpassat transportsystem. I LundaMaT's
ingar ocksa tekniska losningar och hallbar stadsplanering. Man pratar om tre dimensioner
inom LundaMaTs som alla &r olika delar av hallbarhet: den ekologiska dimensionen ses som
en grundldggande forutsittning, den ekonomiska for att skapa mojligheter och den sociala for
att skapa det goda livet (LundaMaT's verksamhet och resultat, 2010). Fokus ligger pa att inte
lata aktioner som innebér att de ekonomiska intressena inte gar hand i hand med de
ekologiska fortskrida eller initieras i stadens trafikplanering.




2008 beslutade Lunds kommun att anta en ny 6versiktsplan med tva huvudsakliga
inriktningar: tillvaxt och hallbarhet (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010).
Oversiktsplanen inneh&ller ett flertal strategier for att dessa tvd komponenter ska fungera i en
symbios, vilket inte dr sa ldtt da tillvéxt leder till en 6kad resursforbrukning. De dvergripande
strategierna gar ut pa att behalla korta avstand mellan malpunkter och att ny bebyggelse
enbart ska ske dir det finns eller planeras for hallbara transporter. Den fortdtning som vintas
svara for en viss del av tillvixten ska ske i anslutning till starka kollektivleder. Antalet resor
ska minska genom att stirka de yttre delarna av staden med atgirder som gor att dessa
anvinds yteffektivt (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010). Skapandet av nya
arbetstillfdllen nira bostadsomraden och en blandad bebyggelse som Okar attraktiviteten
forvintas paverka antalet resor att minska.

Lund jobbar med atgérder dven pa en regional niva och i 6versiktsplanen for 2010
formuleras mal som syftar till att knyta ihop regionala méalpunkter med konkurrenskraftiga
kollektivtrafiklosningar (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010). Bland annat omnidmns
citytunneln som en link till de viistra striken i 6resundsregionen. Aven den planerade
simrishamnsbanan som kommer att ha tva stationer i Lunds i kommun ger goda
forutsittningar for att mindre orter ska kunna véxa héllbart.

Sammanfattningsvis ger 6versiktsplanen for Lund 2010 manga indikationer om ett
héllbart infrasystem i kommunen. Den pekar tydligt mot en minskat bilberoende, fortitning
och en blandad bebyggelse och att erbjuda hallbara transportalternativ (LundaMaT's
verksamhet och resultat, 2010). Den skriver ocksa att ny teknik och arbete med
beteendeforandringar ér en viktig del i arbetet, men ndgra sadana atgérder omnamns inte i
sjdlva oversiktsplanen.

Andra dtgirder som kompletterar oversiktsplanen har bland annat varit att arbeta fram
en malsittning for utvecklingsomraden i nordostra Lund samt i Brunnshog. Malet ir i stora
drag att maximalt en tredjedel av resorna fran och till dessa omraden ska ske med bil och
resten med hallbara alternativ (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010). Med detta som
krav redan innan omraden planeras far byggherrar och planeringssektionen en mojlighet att
jobba mot en hallbar transport redan fran projektstart.

Pa Lunds kommun finns en egen enhet som arbetar med mobility management. Denna
har tillsamman med Skanetrafiken satt ett mal att fordubbla kollektivtrafikresandet till 2020
(LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010). De jobbar ocksa med att 6ka framkomligheten
for buss inom Lund bland annat genom att infora en bussfil utmed den titt trafikerade
Tornavidgen, men ocksa genom att réta ut busstraken och minimera antalet sviangar for att
minska restiden. Utover samarbete med Skéanetrafiken jobbar Lunds kommun dven
tillsammans med trafikverket for att uppna en hallbar transport. Ett samarbete med Malmo
finns inom projektet Oresund som cykelregion som syftar till 5ka cykelns attraktivitet som
fardmedel.

Nar det giller cyklister i Lund sa har cykelresorna per invanare minskat de senaste 3
aren (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010). Detta till trots har cykelvignitet byggts ut,
framforallt i nya bostadsomraden.

Mobility management atgiarder under verksamhetsar 2009/2010 innefattar bland annat
lanserandet av resejamforaren som ir ett webbaserat verktyg som askadliggor kostnader och
andra vinster pa en bestimd stricka mellan olika firdmedel (LundaMaTs verksamhet och
resultat, 2010). Anvindaren skriver sjilv in den resa hon eller han ténkt gora och far upp
olika faktorer sasom tid, pris och miljopaverkan mellan géng, cykel, bil och kollektivtrafik.
Verktyget innefattar hela Skane, och &r siledes aktuellt for andra &n invanare i Lunds
kommun.

Under hosten initierades projektet Fritidsbussen av de tekniska hogskolorna i Lund och
Kristianstad (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010). Detta innebar att forédldrar erbjods
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att ersitta skjutsande av sina barn till fritidsaktiviteter med en kostnadsfri buss. Detta
forvintas inte bara forbéttra trafikmiljon, utan ger ocksa en positiv inverkan pa barns
utveckling nér det géller att ta ansvar och paverkar saledes kommande generationers

instéllning till miljoforbattrande atgérder.

En del i arbetet med LundaMaTs &r att kommunens egna transporter ska bli
fossilbranslefria till 2020. Under 2010 infordes att dessa bilar gar pa biogas, som &r en
fornyelsebar energikilla.

Lund stér nu infor nya klimatmal som antogs 2010 (LundaMaT's verksamhet och
resultat, 2010). Detta innebdr att utsldppen av vixthusgaser ska halveras till 2020 och vara
néra noll 2050. For att uppna detta krévs att hilften av alla dagens bilresor maste erséttas med
kollektiva transportalternativ eller cykel eller gang. Detta fungerar som utgangspunkt for
framtida arbete med héllbar transport genom mobility management inom Lunds kommun.

3.2.2 Hur har Lunds arbete fungerat i praktiken?

Om man ser till de mal som finns i verksamhetsberittelsen for LundaMaTs 2010 och hur

de har fungerat fran 2004 nir projektet startade sa kan man generellt se en forbittring pa de
olika omradena. Tillexempel har andelen invanare som bor i omraden dir planeringen styrs av
en Oversiktsplan okat mellan 2004 och 2010, vilket ger kommunen en stérre mojlighet att
paverka fler invanares transportval (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010). Ett annat
mal var att gangtrafiken per invanare skulle 6ka, vilket den under métaren har gjort, precis
som kollektivtrafikresandet som har 6kat med 24% under dessa sex ar.

Det har tidigare i den hir uppsatsen konstaterats att trygghet dr en viktig faktor nér vi
viljer firdmedel. Detta har man tagit fasta pa i Lund, da ett av de formulerade mélen med
LundaMaTs har varit att andelen ménniskor som upplever trafikmiljon som otrygg ska
minska, vilket det ocksa har gjort. Den fysiska insatsen som har paverkat detta till viss del ar
att man har forbéttrat sékerheten 47% av de gang- och cykelpassager som finns i kommunen.
Att sikerhetsatgdrda gang- och cykelpassager har ocksa bidragit till att fler viljer dessa
héllbara transportsétt, da utsldppet av koldioxid per invanare har minskat med 6% mellan
2004 och 2010 inom transportsektorn (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010).

En del i arbetet med LundaMaTs har paverkat fler hushall att ga med i bilpool, vilket
ses som ett positivt resultat (Hanander m. fl. 2009) Andelen hushall som gatt med i bilpool
mellan 2004 och 2008 har namligen fordubblats vilket tyder pa en 6kad miljomedvetenhet hos
Lunds invanare.

Sammanfattningsvis har alla insatser i LundaMaTs paverkat 33% av invanarna i
kommunen, vilket ger en pélitlighet pa arbetet och en god utgangspunkt for framtida arbete
med LundaMaTs (LundaMaTs verksamhet och resultat, 2010).
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4 Hallbar transport i Malmé

4.1 Hur transporterar sig Malméborna idag?

Det bor ungefir 300 000 méinniskor i Malmé idag och den siffran forvéntas bli hogre (Larsson
m. fl. 2010). Av dessa 300 000 tusen méanniskor sa har 113 000 bil, vilket motsvarar ungefér
40 bilar per 100 invanare. Det nationella snittet dr 47 bilar per 100 invanare (Larsson m. fl.
2010), vilket innebér att Malmo ligger under siffran for Sverige. Trenden i Malmo de senaste
aren dr att andelen méanniskor med bil har sjunkit, vilket ses som en positiv trend (Larsson m.
fl. 2010). Ca 35% av alla resor i staden under 5 km sker med bil. Det &r dessa resor dar
stadens utformning kan paverka i ritt riktning, efter som mer eller mindre all forskning visar
att ett hallbart transportsystem innebér en minskad bilanviandning (Karlsson, 2009).

Malmo kan ses som ett bra exempel nér det géller att fa sa manga invanare som mojligt
att cykla. Andelen cyklister av den totala trafiken i staden dr 23 % medan den nationella
siffran for detta dr 12 % (Larsson m. fl. 2010). I samma dokument kan man lédsa att antalet
cyklister ocksa okar med 1-2% per ar, men for att detta ska sdga oss nagot sd maste det séttas i
relation till befolkningsokningen varje ar.

Malmo stad har en del principer som de foljer for att forbéttra cykeltillgdngligheten och
gora den konkurrenskraftig gentemot andra trafikslag (Larsson m. fl. 2010). Dessa principer
ar bland annat att dra cykelvéigarna gent, fri sikt pa cykelbanorna, jamna ut hojdskillnader,
prioritera plats for cyklister framfor bilar 1 korsningar, se till att cykelstrdckorna finns dér det
ocksa finns bebyggelse, folk och belysning och ldgga ldttillgdangliga cykelvdgar néra
malpunkter och gora dessa ordentligt upplysta och gédrna viderskyddade.

Det vanligaste sittet att transportera sig pa strackor under tva km ér till fots. (Larsson m.
fl. 2010). I denna kategori dr upplevelsen av en attraktiv gangmiljo subjektiv i hogre grad dn
ndr man firdas med cykel. Det man generellt kan séga &r att miljon for att transportera sig till
fots blir mer attraktiv om den &r bilfri och upplevs som trygg (Larsson m. fl. 2010).
Trygghetsupplevelsen grundar sig ofta i belysning och riskfaktorn for att raka ut for en olycka
utifran trafiksituationen. Forutom dessa tva faktorer sa paverkar ocksa strickan och genheten i
hog grad i valet om att gé eller inte. Aven hir har Malmo stad formulerat principer att ta
hénsyn till vid utformningen av gangytor. Dessa principer dr nédrhet och genhet till viktiga
aktiviteter, sammanhéingande struktur pa straken som dven ska upplevas sikra, trygga och
intressant utformade (Larsson m. fl. 2010). Aven breda gngbanor med mojlighet att sitta ned
och pausa och att utgd fran de svaga trafikanterna (barn, dldre, funktionshindrade m. fl.) vid
planering av gangstrakstrukturerna och dess utformning.
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Figur 4.1 Huvudfdrdmedel for malmobor under en dag 2008.
(Hanander m. fl. 2009, s. 93)
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Forutom foregaende figur fran firdmedelsfordelningen under en dag i Malmé 2008 finns fler
intressanta fakta 1 undersokningen som Hanander m.fl. har gjort. Nedan presenteras dessa i
punktform for att ge en uppfattning om hur transportsituationen i Malmé sag ut 2008, vilket
ocksa sdger oss mycket om hur den ser ut idag. Samtliga punkter kommer ifran Hanander m.
fl. undersokning gjord 2009.

20% av Malmos invanare funderar pa att minska sitt bilresande den ndrmaste
manaden.

12% av Malmé&borna, framst yngre upp till 40 ar skulle med ganska stor sannolikhet
gd med i en bilpool om de fick erbjudandet.

Generellt anvinder de hushall som har en hég inkomst bilen mest, bade flest och
langst resor.

Nistan 40% av alla resor i Malmo med bil &r kortare @n 5 km, vilket visar pa en stor
potential att fora Gver bilresor till cykeln, da det faktiskt inte tar mer dn 15-20 minuter
att cykla 5 km.

82% av Malmoborna har tillgang till cykel for det mesta.

Medelvirdet for bilar per hushall dr 0,97 i Malmo.

Samtidigt har 36% av malmoborna alltid tillgang till buss- eller tagkort, vilket innebar
att 36% anvinder kollektivtrafiken som regelbundet firdmedel. Ungefér hélften av
alla malmobor uppskattar att de har 100 meter eller mindre till ndrmaste busshallplats
fran hemmet.

Trots god tillgéng till cykel (ca 8 av 10 malmobor) anger manga att anledningen att
inte cykla &r att de inte har nagon cykel eller att den dr dalig. Detta tillsammans med
trafiksékerhet, daligt viader och for langt att cykla dr de vanligaste anledningarna till
att inte ta cykeln.

Skilen till att inte aka buss i Malmo dr framforallt att restiden dr for lang och att det
inte ger frisk luft och motion.

Det som ér viktigt vi val av fardmedel 1 Malmo 4r néstan enbart restiden.

I frédgor som ber6r huruvida miljopaverkan &r viktigare dn bekviamlighet har
malmoborna inte dndrat uppfattning mellan 2003-2008.

Insatser som forsvarar for biltrafiken &r generellt sett inte sa populdra. Biltullar, fler
enkelriktade gator och smalare gator med féirre korfalt stéller sig storre delen av
urvalsgruppen negativa till, trots att det dr den hér typen av atgiarder som har visat sig
ha den storsta ekologiska vinsten ur ett kortsiktigt perspektiv.

Insatser som kan klassas som mobility management-atgérder stéller sig en stor del av
urvalsgruppen sig positiva till. Har ingér inte nagra forsvarande atgirder, utan dessa
atgirder erbjuder bara ett hallbart alternativ och olika typer av informations atgérder
gillande dessa.

De flesta méanniskor ndmner stdder som har en bilfri stadskédrna som attraktiva och
trevliga miljoer. Trots detta har lika manga svarat positivt som negativt nér de fick
fragan hur de stiller sig till en bilfri innerstad i Malmo (med undantag for
kollektivtrafik och varutransporter).

Malmébor mellan 15 och 84 ar gor ungefir 2,5 resor per dygn. Majoriteten av dessa
sker idag med bil.

Bilen dominerar framst pa strickorna 5-100 km dér en bra bit over hélften av alla
resor sker med bil.

I undersokningen som gjorts fran Malmo stads sida framgar att de flesta invanare dr positiva
till att miljoanpassa transportsystemet i staden. Dock dr det f4 som &r positivt instillda till att
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andra sina egna vanor vilket framgér i svaren av vilka atgérder som bor goras. Aterigen visar
dessa undersokningar hur svart det &r att ifragasitta och fordndra folks beteende.

4.2 Forutsattningarnas roll f6r en hallbar transport i staden

Om man ser Malmo i ett europeiskt perspektiv s dr staden forhallandevis gron och gles,
vilket ger mojlighet till nérrekreation som 1 sin tur ger ekologiska, sociala och kulturella
betydelser for staden (Falkheden, 2005). I Malmo ér tdtortsytan numera begriansad, da man
har bestamt att staden inte ska vixa utanfér motorvigen som avgrénsar staden, och avstanden
mellan olika malpunkter i staden &r gang- och cykelvinliga. Malmo ligger med nérhet till det
skanska odlingslandskapet dir bade baslivsmedel och energigrdodor finns. Inom staden finns
ytor som ger forutsittningar for en viss fortdtning, vilket 6kar den sociala och kulturella
intensiteten i staden och ger en viss paverkan pa de resor som gors i staden (Falkheden, 2005).
Detta kan ske samtidigt som gronytor bevaras och nya skapas. Sammantaget finns alltsa goda
forutsittningar for ett hallbart transportkretslopp i Malmos stad.

4.3 Dagens situation i Malmo

4.3.1 Hur ser transportmojligheterna ut?

- En observation

Malmo édr en stad som 1 modern tid (under miljonprogrammet) har anpassats till biltrafiken.
Stadens olika stadsdelar har goda bilmojligheter och flera storre bilvidgar leder invanarna
snabbt och smidigt fram till olika malpunkter. De storre lederna bildar ett nitverk och den inre
ringviagen med hastighet 90 km 1 timmen 16per kring staden. Strukturen &r tydligt framtagen
under en tid ddr man inte sag bilen som ett problem, utan snarare som en 19sning.

Stadens tagforsorjning har pa senare ar forbéttrats med citytunnelns 6ppnande. En
tagstation &r beldgen centralt, mitt i Malmo och den gamla centralstationen i norra delen av
staden finns ocksa kvar. I sydvist har station Hyllie 6ppnats. I ostra Malmo finns tva
tagstationer, Persborg i syd och Kirseberg i norr. Saledes har upptagningsomradet pa senare ar
forbattrats avsevirt, men det finns fortfarande stora delar av staden som har flertalet kilometer
till ndrmsta tagstation.

Gang- och cykelmgjligheterna i Malmo &r goda och nétet av cykelvigar dr finmaskigt
over hela Malmo och erbjuder upplevelsevirde och en snabb, sédker transport. Informationen
till medborgarna angaende detta &r god, och flertalet kampanjer har genomforts for att fler ska
cykla eller ga. Bland annat finns cykelpumpar pa vissa av strickorna, och totalt sett sa har
Malmé 150 km mer cykelvig dén Kopenhamn som utger sig for att vara cyklarnas stad
(Kopenhamns kommun, 2011)

4.3.2 Vad ar det egentligen som gors i Malmo6 och hur fungerar det |
praktiken?

I en skrift fran 2010 som ér en del av det trafikmiljoprogram som Malmo stad har arbetat
fram, star det foljande i skriftens forord:

Ska gdng-, cykel- och kollektivtrafik kunna konkurrera med biltrafiken, sd
madste de fa hog prioritet redan under planeringsfasen. (Larsson m. fl. 2010, s. 3)

Detta dvergripande uttalande passar in som rubrik pa det arbete som Malmo stad bedriver nér
det handlar om att fordndra ménniskors vanor. De pastar att samhéllsplaneringen star infor ett
planeringsskifte med nya ideal och planeringsrutiner som ir ett resultat av flera faktorer
(Larsson m. fl. 2010). Bland annat stéller oljeforbrukningen, klimatet och hilsoproblemen nya
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krav pa staden. Malmo stad vill dock inte minska medborgarnas majligheter att resa, utan
jobbar snarare for att hitta alternativa fardmedel som fortfarande motsvarar vara transportkrav
(Larsson m. fl. 2010).

Mellan 2003 och 2008 har antalet resor per person inte fordndrats i Malmd. Dock har
manga av bilresorna ersatts med gang eller cykel trafik (Hanander m. fl. 2009). Andelen
bilresor har sjunkit med runt 10% samtidigt som gang- och cykeltrafiken har okat tillsammans
med den andel resor som gors med kollektivtrafiken. Ur undersokningen som gjorts om
resvanor 2003 respektive 2008 kan slutsatsen att resor generellt gors i storre utstrdckning med
héllbara firdmedel dras. Anledningen till att undersokningen visade detta skulle kunna vara
urvalsgruppen som deltog i undersokningen, men da denna var jamt férdelad 6ver inkomst,
alder, korkortsinnehav och var man bor sé kan inte detta vara hela sanningen. Den allménna
klimatdebatten i samband med kommunens arbete for ett hallbart transportsystem har ocksa
haft en betydande inverkan pa resultatet ((Hanander m. fl. 2009). Mellan 2003 och 2008 har
Malmo gjort fordndringar i infrasystemet som forvéntas foridndra attraktiviteten mellan olika
fardmedel, vilket man kan se har haft en viss paverkan pa transporten inom staden (Hanander
m. fl. 2009). Nya hastighetsgrianser inom staden har inférts som har sénkt tempot i
stadstrafiken, samtidigt som olika trafikprioriterande atgédrder har gjorts for att framja
kollektivtrafiken.

Malmo stad jobbar med materialet som finns tillgéngligt inte bara som information, utan
behandlar d@ven den grafiska biten for att underlétta och gora ldsandet roligare. Spraket som
anvénds i manga av skrifterna som dr &mnade for medborgarna dr enkelt att ta till sig, och
informationen dr naturligtvis vinklad, men har kanske just darfor en hog ldasbarhet; ett enkelt
och effektivt sitt att nd ut till s méanga olika brukargrupper som mojligt. For att kunna uppna
en stad med medvetna medborgare sa spelar kommunikationen en viktig roll.

Malmé har ocksa i dagarna lanserat en applikation (som finns att ladda ner till
smartphones fran appstore), som ytterligare bevisar att kommunen har forstatt vikten av bra,
lattillganglig information for allmédnheten. Applikationen innehéller allmén information som
kan vara till stor nytta bade for en turist och boende, sasom platsinformation om
hundrastplatser, temalekplatser och allmiinna toaletter. Aven en konstkompass som visar
végen till diverse sevirdheter 1 staden dr inkluderat, likvil ett avsnitt som visar alla lediga
jobb inom kommunen. Det som ér intressant med applikationen nir det giller hallbar
transport dr att under rubriken platser finns en egen symbol {for cykelpumpar som visar var
alla cykelpumpar finns tillgéngliga i staden.

4.3.3 Hur paverkar Malmés strategier invanarna och varfor?

Nar vi gor vara val sa viljer vi utifran vart erfarenhetsbibliotek dér vi har olika valmojligheter
uppradade och de flesta tinker oftast for- och nackdelar valen emellan och viljer utifran
utfallet. Troligtvis viljer man det fairdmedel som ger den mesta nyttan pa punkter som restid,
bekvamlighet och kostnad (Aarts m. fl. 1998). Om man kan utdka sitt erfarenhetsbibliotek just
vid valtillfallet och bli pamind om att det finns fler faktorer eller val, sa kanske man véljer
annorlunda. Det &r i detta 6gonblick som Malmo stads applikation kommer in. Om man kan
utdka sin kunskap om tillexempel cykelpumpar, for att man vet att man behover pumpa
cykeln sd kanske man tar cykeln till jobbet just den dagen. Dérfor kan applikationen utnyttjas
mer for att uppna de kollektiva mélen med héllbar transport, som trots allt utgar ifran de
individuella valen. Kanske hade valen kunna styras mot mer héllbara fardsitt genom att
inkludera den fina, tydliga cykelkarta som redan finns i Malmo, och kanske kan ocksé en
’cykelkompass” inforas som visar pa olika malpunkter och virden ldngs vigen man firdas.
Aven en slags cykel-GPS skulle kunna paverka valen, om det ir osikerhet infor att hitta
cykelvigen som hindrar nagon fran att ta cykeln eller promenera.
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Som tidigare namnt har Malmo precis lanserat en applikation som bland annat innehéller en
platsguide till de allménna cykelpumpar som finns i staden. Initiativet med att lansera en
applikation kidnns som ett steg i ritt riktning, da informationen blir mer ldttillganglig &n
tidigare, och fler médnniskor kommer att ha tillgang till den just niar de behover den, vilket har
stor betydelse 1 just den stund som man viljer huruvida man ska ta bilen eller cykeln.

De olika konsekvenserna, faktorerna och andra utfall av en resa kan delas upp i tva
kategorier; individuella och kollektiva (Garvill m. fl. 2001). Generellt sa prioriterar manniskor
de individuella konsekvenserna i storre utstrdckning dn de kollektiva, vilket kanske kan
forklara en del av vara transportproblem idag. Till de kollektiva konsekvenserna hor namligen
bland annat forbrukning av icke fornybar energi, luftféroreningar och buller (Garvill m. fl.
2001). Individuella konsekvenser ér till exempel restid och flexibilitet. Paverkan pa vilken av
kategorierna man prioriterar dr bland annat den hotbild man upplever finns mot miljon, vilket
gOr att man funderar extra mycket dver de kollektiva konsekvenserna.

En hallbar transport pa en lokal niva handlar till mangt och mycket om att vi maste forsta
sambandet mellan ekonomisk och teknisk utveckling och hur detta forhaller sig till
forekomsten av miljoféroreningar och andra miljokonsekvenser samt effekterna pa var fysiska
och psykiska hilsa och vart sociala vilbefinnande (Hilding-Rydevik, 2005). Det &r
relationerna mellan dessa omraden som é&r viktiga for att kunna uppna en héllbar transport,
med ménniskor som gor langsiktliga val. Utifrdn det material som Malmo presenterar om
detta &mne kan man tolka ett begynnande samarbete mellan de olika sektorer som finns inom
kommunen, da man inte som Lund separerar detta arbete fran annan infrastrukturplanering.

Som tidigare namnt under avsnittet 2.1 ”Vad &r hallbar transport?” sé finns ingen
entydig betydelse av begreppet hallbar transport och saledes inte heller nagon entydig modell
over hur en stad innehallande just héllbar transport ser ut (Falkheden, 2005). Det vi vet idag &r
att den regionala nivan for en hallbar stadsutveckling ar lika viktig som den rumsliga
strukturen och den byggda miljon inom staden. Hallbar stadsutveckling gar alltsa utanfor
stadens grianser och maste behandla omraden som exempelvis kan forsorja staden med energi
sasom vindkraft och energiskog likvél som andra fornyelsebara energiresurser som kan driva
stadens hallbara transport (Falkheden, 2005). Inom staden innebir en hallbar transportstruktur
bland annat att koncentrera utbyggnaden ldngs kollektivtrafikstrak och goda gang- och
cykelvigar. Staden bor ocksa framhalla gang- och cykelvigar framfor nya bilvigar.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Dagens transportvanor

5.1.1 Hur har vi hamnat i ohallbara transportvanor?

Om man ser till historien sa kan man se en successiv forskjutning av kopplingen mellan vara
vardagliga handingar och naturens tillgangar och processer (Falkheden, 2005). Innan
urbaniseringsprocessen startade sa fanns ett synligt, tydligt och sjdlvklart samband mellan
resursernas forbrukande och uppkomst. Idag lever vi inte ldngre 1 naturen, utan enbart av den
utan att tydligt se hur; vi har tappat kontakten med naturen vilket far konsekvenser i vart
dagliga liv och vara val (Falkheden, 2005). Vi ser inte, kdnner inte eller paverkas inte av de
ekologiska konsekvenserna som vi orsakar med vart beteende. De vardagliga handlingarna
blir obegrinsade i tid och rum, medan vi har en begriansad horisont nér det géller att se
konsekvenserna av till exempel var energiférbrukning (Falkheden, 2005). Dessa
konsekvenser finns ofta langt borta pa ett fysiskt plan vilket gor att de blir mer eller mindre
osynliga. For att vi ska bli medvetna och ta hinsyn till dessa konsekvenser i vart agerande
krévs att de tydliggors, kanske genom att skapa ldnkar mellan det lokala och globala
(Falkheden, 2005). Dessa ldnkar bor illustrera till exempel vart ekologiska fotavtryck eller var
resursforbrukning och hur den paverkar naturen vi lever av.

En strategi som i stor utstrackning paverkat den infrastruktur som vi har idag valdigt ar
de strategier och tankar vi hade under miljonprogrammets tid. Ett nutida fenomen da vi inte
hade en tanke pa att bilen skulle komma att bli ett problem och ett 6verdimensionerat vignit
byggdes for att mota den efterfragan som man trodde fanns och skulle 6ka (Bergstrom, 2005).
Titt efter miljonprogrammet kom idealet om ett eget hus och de bilberoende villamattorna
borjade rullas ut runt stiderna och denna trend fortsitter @n idag ar 2011. Vi har skapat ett
samhille dér bilen och snabba transporter tas for givet, och ménniskor kan till och med
uppfatta det krinkande nédr man ifragasétter deras vanor.

” Biltrafiken maste anpassas till vad staden tdl. Stadens viirden far inte
forstoras for att ge plats dt bilen.” (Ullstad, 2008, s. 38)

En sak som i hog utstrickning har paverkat den trafiksituation vi har idag &r, forutom
trafikplanerare och politiker, &r motorménnen. Féreningar som kommer ifran brukarniva har
gett upphov till initiativ och haft en stor paverkan pa infrastrukturens utveckling. Initiativ fran
brukarniva har paverkat utvecklingen och den traditionella trafikplaneringen som har ratt i
Sverige innebér att ménniskors transportbehov ska tillfredstéllas. Det dr en kombination av
trafik- och stadsplanerares arbete, individers initiativ och politikers beslut som har format den
infrastruktur vi har idag.

Min uppfattning &r att vi idag inte kan skilja pa de situationer dér vi for en hallbar
utvecklingsskull maste vilja ett annat fairdmedel &n bilen och de situationer dér bilismen &r en
forutsittning for en fungerande samhillsnyttig funktion. Ett talande exempel &dr landsbygdens
utveckling som é&r viktig bade for att forbéttra relationen mellan méinniska och naturen och for
var matforsorjning, och da underlaget for kollektivtrafiken i manga omraden &r for lagt, sa blir
bilen en forutséttning for ett fungerande liv utanfor staden. Jag menar att det &r i staden som
insatser bor starta, eftersom alternativen hir redan nu &r sa uppenbara och antalet negativa
konsekvenser minimeras och har en chans att atgirdas.
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5.1.2 Hur har vi hamnat i stadsstrukturer som inte ar hallbara ur

transportsynpunkt?

Malmé dr en av manga svenska stiader dar drommen om den egna bostaden har slagit igenom.
Staden bestar till stor del av villamattor som representerar idealet om ett eget hus med
tillhorande tdppa (Kummel, 2006). Sverige har en historia som ett typiskt landsbygdssamhille
vilket paverkar vara val @n idag. Ett eget hus med tillhorande triddgard representerar den
historiska tradition av boende pa landet, medan fa av oss har en tradition av boende i staden.
Ett eget hus dr en symbol for familjelycka, dir huset ses som ett gemensamt projekt som
uttrycker individualitet dr ocksa en stark anledning for manga att vélja denna typ av boende
(Kummel, 2006).

En befolkning som har en drom och ett ideal som innebir ett eget hus med privat tomt,
innebdr ocksa en gles stadsstruktur med ett 6kat transportbehov. Transportens konsekvenser
som till exempel tidsatgang och kostnad har alltsa inte en sa stor roll nér vi véljer hur och var
vi ska bo, utan det finns andra faktorer som véger tyngre.

5.2 Hallbar transport i stader

5.2.1 Ar mobility management anvandbart i Malmo?

Om man tittar pa manga av de atgérder som Malmo jobbar med sa géar de under rubriken
mobility management, 4ven om de inte lika uttalat som Lund valt att anvédnda denna term. Om
man utgar fran atgiarderna presenterade i figur 3.1 som sammanstéller atgarder som enligt
mobility management teorin anses vara beteendeforandrande sa jobbar Malmo mycket med
insatser som syftar till att nd ut med information till medborgarna som presenterar
mojligheterna och konsekvenser for hallbar transport i Malmo, vilket underlittar i
valprocessen av fardmedel. Denna typ av atgéirder okar informationen i vart
erfarenhetsbibliotek med forutséttningen att vi dr mottagliga for informationen. For att nd ut
till de ménniskor som inte dr lika mottagliga for informationen, kan insiktshdjande utbildning
och transportlogistiska atgidrder vara en vig att ga, exempelvis att ersitta skjutsning av barn
till fritidsaktiviteter med en gratisbuss istillet, eller gratis kollektivtrafikresor under en ménad
for en familj. Denna typ av atgirder kan bryta vanor och inlidrda beteenden hos méanniskor
som inte dr mottaglig for bara information, utan som maste uppleva och prova nagot annat for
att se att det finns alternativ till i det hér fallet bilen.

Insiktshdjande information och transportlogistiska dtgirder anvinds inte i sa stor
utstrackning i Malmo, och nér det gor det ér det framst privata initiativ fran foretag. Nér det
giller manga av de andra atgérderna inom mobility management anviander Malmo sig av
detta, om &n under ett annat namn, och dirfor kan det tyckas konstigt att insiktshdjande och
transportlogistiska atgirder inte anvinds i lika stor utstrackning. Nér det géller val av
transport sa gar manga av oss pa vanebeteende, och en stad som arbetar med att uppna en
héllbar transport har stora vinster att gora pa insiktshojande, vanebrytande atgérder.

Inom ramarna for projektet LundaMaTs lanserades 2009 ett webbaserat verktyg som
kallas resejamforaren. I samarbete med googles karttjanst kan man som anvindare skriva in
den resa som man ska gora, och far sedan upp fyra olika alternativ: gang, cykel, bil och
kollektivtrafik. For varje fairdmedel far man ocksa upp konsekvenserna for resan; tid, kostnad
per resa och per ar, stricka, kaloriférbrukning och CO2-utsldpp per resa och per ar, baserade
pa snittviarden for transportkostnader, tidsatgang och andra uppgifter som resejimforaren
visar. Tjansten omfattar hela Skane och Képenhamnsomradet, och &r sdledes aktuell for flera
kommuner och regionen. Jag som skriver om hallbart transport och har ett intresse i &mnet
visste inte att detta verktyg fanns forrdn nu mot slutet av tiden for uppsatsen. Informationen
pa Lunds hemsida ir bristféllig om detta verktyg och den ir inte lattillgéinglig pd hemsidan.
Verktyget i sig &r ett jdttebra initiativ, dir man om man redan har borjat ifragasitta sina
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transportval kan utldsa konsekvenser i langden pa ett lattoverskadligt sétt och pa sa sitt
kanske omprioritera i sin valprocess och saledes ocksa i sitt val av transportmedel. Ett bra
initiativ av Lunds kommun men jag tror att det skulle ha en hogre potential om det
marknadsfordes i en storre utstrickning.

Aven Malmé och resten av Skéne och Képenhamn skulle kunna ha nytta av och
anvinda resejimforaren. Ett samarbete dver land- och kommungrénser skulle kunna inledas i
denna fraga, och verktyget skulle kunna anvindas av fler ménniskor for att jaimfora sina
transportmdjligheter. Ett sadant arbete skulle ocksa ge verktyget en automatisk skjuts i
marknadsforingssyfte.

5.2.2 Likheter och skillnader i Malmé och Lunds arbete med hallbar

transport

Som tidigare namnt sa liknar mycket av Malmo stads arbete de insatser som gors i Lund.
Lund har dock valt att profilera sig med mobility management-atgirder bland annat genom att
tillsdtta en egen arbetsgrupp pa kommunen som enbart arbetar med denna typ av atgéirder.
Lund anvinder ocksa begreppet frekvent i sin information pa hemsidan, och i olika
verksamhetsrapporter. Malmo stad jobbar med mer eller mindre samma atgirder, men mer i
en helhet av infrasystemplanering. Eftersom samarbete &r en viktig del i att uppna en hallbar
transport dr detta ett bittre arbetssétt, och malet som sitts upp for en hel enhet kan bli storre
och séledes ocksa fa en storre verkan.

Samtidigt som ett samarbete banar vig for nya losningar och att uppna ett hogre mal sa
kan det finnas fordelar med att har en tydligare, uppdelad struktur i arbetsprocessen sasom
Lund valt att arbeta. Genom att ha en egen enhet som arbetar enbart med mobility
management, sa kan de belysa just dessa insatser mer, och jobba med tydliga, slagkraftiga
argument som grundar sig 1 mobility management teorier. Mobility management har visat sig
effektivt som metod, och att arbeta enbart med insatser som gar under denna rubrik kan fa en
storre genomslagskraft och betydelse dn om de gors inom ramen for andra projekt.

Mobility management &r ett dynamiskt begrepp som ér s pass nytt att det fortfarande ar
under fordndring och far nya definitioner och tilldgg. Darfor kan Lunds sitt att till storre del
separera mobility management fran traditionell planering hjélpa till i definitionsprocessen, da
det dr ldttare att se konsekvenserna av enbart mobility management-atgiarder om de utfors mer
separerade fran annan infrasystemsplanering.

Det dr tydligare i Malmo att man inte enbart satsar pa mobility management-aktioner,
utan kombinerar dessa med den traditionella planeringen. Lund jobbar, 1 alla fall just nu, till
en storre del med mobility management for att uppna en hallbar transport. Skillnaden i
narmandet av samma insatser beror delvis pa att stdderna har olika forutsittningar; Lund har
inte anpassats for biltrafik i samma utstrackning som Malmg, utan har behéllit en storre del av
en tdt, smaskalig stadskédrna. Stiderna har alltsa olika utmaningar att tampas med, men
insatserna som gors under mobility management dr i manga fall samma och har en liknande
inverkan pa staden och dess invanare.

Malmés information om och insatser for hallbar transport &r tydliga och nar ut till
manga mottagare, framforallt med ett lattillgangligt material som har en hog ldasbarhet. Lund
ar inte lika tydliga med sitt arbete och det dr svart att hitta och fa en 6vergripande bild genom
kommunens hemsida. Bdda kommunerna arbetar aktivt med information om hallbar transport
och mojligheterna for invanarna att byta fardmedel, men tillgdngligheten och ldsbarheten &r
lagre for Lunds invénare. Arbetet med att fordndra beteenden kan vara hur bra som helst men
ndr det inte ut till midnniskorna har det inte pa langa végar en lika stor verkan.
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5.3 Vems ar ansvaret for hallbar transport?

5.3.1 Det kollektiva (politiska?) ansvaret

Om man ser héllbar utveckling i ett nationellt perspektiv sa behover vi hiér i Sverige minska
eller effektivisera var resurs- och energianviandning, bryta vart konsumtionsbeteende och
saledes ocksa produktionsmonster (Falkheden, 2005). Samtidigt som detta sker sa ska
vilfiarden, livskvaliteten och miljon runt omkring oss uppritthallas och bibehalla sina
kvaliteter.

Sverige har en strategi som till mangt och mycket gar ut pa att halla en samlad politik
for ett hallbart stadsbyggande. Tillsammans med 15 miljomal som tagits fram av miljoradet
antogs dessa av riksdagen och det ir latt att tolka att den fysiska planeringen &r av stor vikt,
da detta dr den avgorande faktorn for att na 14 av dessa mal (Falkheden, 2005). Stadens
fysiska form &r alltsd en forutsittningsskapande struktur, dér trafikstrukturen ér en viktig del i
staden.

Hur kan en stad som ir i allra hogsta grad medvetna om dessa miljomal, och hur viktig
stadens struktur dr i detta, tillata den samtida stadsutveckling som sker dir en utglesning av
staden sker? Detta forsvarar snarare dn underlittare miljoanpassade vardagshandlingar och
Okar bilberoendet (Falkheden, 2005) Hér brottas olika intressen med varandra, men i
slutdndan &r det oftast marknadsekonomin med krav pa ekonomisk avkastning som vinner. Ett
bra exempel pa detta dr de kopcentrum som byggs en bra bit utanfor staden dér marken &r
billig, men forutsitter att deras kunder ar bilburna. Detta &r en trend som inte tycks resignera,
och kanske behdvs extra eftertanke hos kommuner, politiker och markégare for att stoppa
trenden, eller anpassa den sa att bade miljon, midnniskorna och foretagen vinner pa det. Sasom
det ser ut idag dr en gles stad bilberoende i hogre utstrackning, och sé linge vara fordon
forbrukar icke fornyelsebar energi och bidrar till den globala uppvarmningen sa &r trenden
med kopcentrum utanfor stadskérnan ett ohallbart koncept.

Livsformer och livsstilar i staden formas i ett samspel med den byggda
miljon och i perspektivet hallbar utveckling skulle denna ocksd kunna
vara mer aktiv och omstdllningsbefrdmjande dn hittills for att i hogre
grad understodja hdllbara beslut och handlingar i vardagen.
(Falkheden, 2005, s. 75)

En stor del av infrasystemet ohallbarhet &r bilismen. Undersokningar visar att vanebeteendet
ir en stor orsak till detta (Garvill m. fl. 2001). Ett automatiserat val sker utan att dverviga
andra alternativ och &r darfor svart att paverka genom att sprida kunskap eller fordndringar i
omgivningen. Darfor dr en viktig del i arbetet mot ett hallbart transportsystem att bryta dessa
vanebeteenden och fa minniskor att reflektera och gora medvetna val (Garvill m. fl. 2001).
Forst da kan beteendet och vanan foréindras, och da blir information och forandringar i
omgivningen en viktig del.

En modell for hallbar transport skulle kunna innebéra att inte ifragasétta eller forandra
de vanor som vi har idag, utan att man istéllet forlitar sig pa teknikens framfart. Detta dr en
ofta forekommande instéllning i riksdag och regering dé en 6kad bilism ofta innebar
ekonomiska vinster. Denna asikt gar tvirtemot den forskning som har bedrivits som mer eller
mindre uteslutande visar att vi maste minska var bilism (Bagge, 2008). Att forlita sig pa
tekniken &r ocksa att glomma anledningen till att vi tar bilen, da ett forsta steg mot en tekniskt
héllbar 16sning ofta innebdr hogre kostnader for individen vilket gor att det blir svart att
prioritera den.
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5.3.2 Alla dessa forbannade val... om individens ansvar

Eftersom valfriheten sa som det ser ut i samhéllet idag dr Gverordnat infrasystemen
(Falkheden, 2005) sa har individen ett stort ansvar att vélja en 1angsiktlig transport. Fragan for
kollektiva organisationer som kommunen bor kanske darfor vara hur man pa basta sétt far
individer att kdnna det ansvar som krivs for att han eller hon ska promenera de tva
kilometrarna och handla istéllet for att bilen. Det dr den kénsloméssiga tillhorigheten till en
stad eller ett landskap som paverkar individen till att gora annorlunda val. Ett sitt att paverka
detta dr genom en tdvling, som i sig frammanar manga kéanslor hos ménniskor. En tévling
skulle till exempel kunna vara inom en region (t.ex. Skane) mellan stider i vilken stad som tar
flest steg per invanare under en manad eller liknande tavlingar dér det handlar om att vilja
héllbara transporter for att vinna.

Om ens val ska betraktas som miljovinliga och en faktor till att handla pa detta sitt &dr
just en miljomedvetenhet som grundar sig 1 att man kénner att miljon dr hotad samtidigt som
man prioriterar allménna virden viktiga faktorer (Garvill m. fl. 2001). Den upplevda kénslan
ar att miljon och ménniskans vélbefinnande &r viktigt, och grundat i detta gor man val som &r
langsiktiga.

5.4 Att bryta manniskors monster

5.4.1 Hur bryter man manniskors transportmdnster?

For att framja de individuella valen mot hallbar transport sa dr min uppfattning att det héallbara
alternativet i alla fall till en borjan bor vara forenat med en ekonomisk vinning, eftersom det
ar den som manga prioriterar i valprocessen idag.

Insatser 1 den fysiska utemiljon som synliggor relationen mellan ménniska och natur har
visat sig effektiva fOr att inspirera till dialog och foréndra attityder, varderingar och
handlingsmonster (Falkheden, 2005). Dessa insatser bestar av gestaltning av tekniska
forsorjningssystem, rum i staden och arkitektoniska verk som representerar hallbar
resursanvéindning och kan upplevas pa nira hall med alla vara sinnen i vardagslivet.
Utgangspunkten ir att det som vi sjdlva upplever ger en ny insikt virdering eller kraft till att
fordndra vara handlingsmonster. Precis som i relationen mellan ménniskor dr empati och
omsorg viktiga kinslor dven i relationen mellan ménniska och natur (Falkheden, 2005). For
att vilja och orka foréndra nagot som for oss &r en stark tradition, exempelvis att ta bilen till
jobbet maste vi bli kénslomassigt berorda for att fa motivation till att ta cykeln istéllet. Det &dr
trots allt upp till var och en hur man lever och vilka val man gor, men det som kan foréindra
detta &r ofta sjalvupplevda kidnsloméssiga fordndringar (Falkheden, 2005)

5.4.2 Kanske det svaraste som finns

Nagot som é&r viktigt for oss ndr det géller transportval dr palitligheten pa det fairdmedel som
vi anvénder oss av. Vi vill inte vara belastade med en oro dver att komma forsent till jobbet
eller att missa védninnans fodelsedagsfest. I ett avsnitt av SVT:s uppdrag granskning (Den
Svenska tagkrisen, 2011) fragar programledaren Janne Josefsson ndgra tagresenérer pa
Stockholms C om de litar pa tagtrafiken idag. Samtliga personer sdger nej, tyvérr gor jag inte
det. Manga dr besvikna pa SJ, dd manga som faktiskt viljer tdget som fardmedel blir
forsenade eller far andra bekymmer. Detta kan bero pa att de som viljer tag som fardmedel
vill ha en god relation med SJ, de tycker och visar det med sitt val av transport, att de vill aka
tag och tycker det dr det bésta sittet att ta sig fram. Nér de har gjort valet att aka tag sa vill
dem att relationen till detta, dvs. till SJ, ska fungera bra, sa att de kan kinna sig ngjda med sitt
val av transportmedel. Det &r viktigt att den tiden som spenderas pa tag &r sa trevlig som
mojlig.
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Det dr av stor vikt att de ménniskor som idag véljer hallbara fardsitt d4r nojda med dem, sd att
de kan sprida budskapet om hur bra det &r att exempelvis aka tag. Darfor &r viktigt att detta
fardmedel far stort stod fran en hogre niva, dvs. staten for att vi i framtiden ska uppna den
typen av transport som &r lagsiktig.

De val som gors pa rutin styrs av den tradition vi har och vilka vérderingar vi har véxt
upp med. Detta &r tva faktorer som nir de har skett inte gar att paverka, vilket gor att en del i
min slutsats blir att det svarare att paverka ménniskor ju dldre de blir. Darfor &r insatser och
aktioner som beror barn och yngre vuxna viktiga i arbetet mot en hallbar transport i samhéllet.

5.5 Vad kan ytterligare goras i Malmo for att strava mot en
hallbar transport?

Om man tittar pa vilka faktorer det dr som framst inverkar pa oss nir vi viljer transport
forutom vanebeteendet sa dr det framforallt tiden som inverkar pa Malmdos invanares val
(Hanander m. fl. 2009). Om malet da &r att fa sa manga som majligt att vilja kollektivtrafik,
cykel eller gang som fiardmedel sa &r alltsa tiden en viktig faktor att arbeta med. Genom
atgiarder som underléttar for gang- och cykeltrafik och for kollektivtrafiken tillsammans med
atgirder som forsvarar for biltrafiken ur ett tidsperspektiv kan fler paverkas till att gora en
omvirdering av sina val och vanor. Tringselskatten i Stockholm ér ett exempel pa en
bilforsvarande atgiard som fatt mycket uppmérksamhet och minskat biltrafiken i de inre
delarna av staden avsevért. Att applicera tringselskatt i Malmo &r saledes en bra start mot ett
héllbart infrasystem i staden, da méanga atgérder som kan komplettera detta redan ar gjorda.
Genom att underlitta for gang- och cykeltrafik och dven arbeta med den planen for sparvig
som finns s kan man motivera bilforsvarande atgérder sdsom tringselskatt och atgiarder som
gor att det tar langre tid att ta bilen &n ga, cykla eller aka buss.

Samtidigt som bilforsvarande atgérder dr effektiva, ur miljo- och héilsosynpunkt, sa
finns det en kontroversiell del 1 insatser av detta slag: de drabbar alla, dven de som inte kan ta
del av kompletterande atgirder. Det &r svart att motivera att manniskors som bor en bit fran
staden, dir kollektivtrafiken inte mojliggor transport till arbete, eller strickan forsvarar for
cykeltrafik. Aven personer med funktionshinder drabbas hart av bilférsvarande tgirder, di
de inte har nagot annat transportval @n bilen. Saledes kan bilférsvarande atgirder, ocksa ha en
uteslutande karaktér, eftersom det skapas en barriér till innerstan for de grupper i samhillet
som inte har ett rimligt val av transportmedel. Dérf6r bor bilforebyggande atgiarder
kompletteras med ett system som inte drabbar dessa grupper. Ett problem da skulle kunna
vara att det &r svart att sétta grianser och arbeta fram for vem vissa bilunderlittande atgérder
skulle vara aktuella.

Genom att tinka utifran mobility management och forsoka paverka prioriteringarna hos
ménniskor, sa kan tiden bli mindre viktig och kanske kan hélsan istéllet prioriteras. Man
behover inte alltid vilja antingen eller, utan kan bade fa mer tid 6ver och en bittre hilsa av att
vilja hallbara fardsatt. Hur gar da detta till? Vi tar ett exempel, och tar hjélp av Lund
kommuns resejamforelse for att fa tid och kostnadsuppgifter. Lisa bor i ett bostadsomrade i
yttre delen av Malmé. Hon jobbar 8,6 kilometer fran hemmet, och kor bil varje dag, vilket tar
15 minuter enkel vig och kostar 38 kronor per resa, 380 kronor i veckan. 150 minuter i
veckan lagger alltsa Lisa pa transport till jobbet. Tre ganger i veckan tranar Lisa spinning pa
ett gym 3 kilometer fran bostaden, och varje trianingspass tar ungefér 75 minuter, om man
raknar med transporten pa cykel dit. Kortet kostar 2600 kronor om aret, 50 kronor i veckan.
Totalt sett lagger hon alltsa 235 minuter varje vecka pa trining. Om Lisa skulle cykla till sitt
jobb skulle varje resa ta ungefir 29 minuter enkel vig och kosta 0,6 kronor per resa, 2,50 kr 1
veckan. En timmes motion om dagen, som totalt innebdr 300 minuter i veckan. Pa dessa 300
minuterna har hon alltsa bade transporterat sig till jobbet och trianat 65 minuter mer &n vad
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hon skulle géra om hon fortsatte kora bil och ga pa spinning. Att kora bil och ga pa spinning
innebir en merkostnad pa 430 kronor per vecka, 20640 kronor per ar, vilket motsvarar
ungefér en skidsemester 1 alperna for Lisa och hennes pojkvén. Skulle Lisa istéllet cykla till
jobbet skulle hon spara tva och en halv timme i veckan och det skulle kosta 120 kronor om
aret.

Minga av oss reflekterar inte Gver hur vi gor vara val och hur vi lever. Ett verktyg som
resejamforaren kan uppmirksamma oss pa konsekvenserna av vart handlande, och inte bara
uppmana oss att gora rétt val ur miljosynpunkt, utan det finns fler faktorer som stodjer valet
av hallbar transport, vi &r bara inte alltid medvetna om det.

Malmo stad har som tidigare ndamnt en hogre andel cyklister &n manga andra stdder. Detta kan
bero pa att avstdnden inom staden generellt dr cykelvénliga; terrdngen &r platt och det tar
sdllan mer dn 25 minuter att cykla mellan tva malpunkter i Malmo. Strukturen for staden i sin
helhet gar mot det cirkulédra héllet, med manga malpunkter i de centrala delarna av staden.
Den mentala orienteringen blir saledes enklare, samtidigt som avstdnden blir mindre och de
olika mélpunkterna ligger narmare varandra, vilket avsevért fraimjar cyklingen.

Figur 5.5 Skissen visar hur lang tid det tar att ta sig fram pd cykel i Malmo stad
(Cykelkarta, Malmo stad, 2009)
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En hallbar stad med héllbara val och héllbara levnadsmonster maste borja pa individniva. Det
ar hér vi kan métas som ménniskor och paverka varandra.

Losningar, aktioner eller visioner dir de tre olika omradena inom hallbar utveckling
gynnar varandra édr de saker som vi maste uppfinna, komma pa och tinka pa i framtidens stad.
De ekologiska insatserna maste fa en forhojd status, kanske genom att forena dem med den
ekonomiska vinningen till en borjan, innan de kan sta pa egna ben. Vi maste skapa en relation
mellan ménniskan och naturen hon lever av for att kunna uppna réttvisa valmojligheter for var
jord.

Med hallbar utveckling sa menas en bredd av olika saker. Enligt definitionen i den hér
uppsatsen sa handlar det om social, ekonomisk och ekologisk héllbarhet. Min uppfattning ar
att den ena faktorn inte ska fa "ta 6ver” nagon annan, eller anses viktigare dn nagon annan sa
maste dessa befinna sig i ett kretslopp. De atgidrder som gors maste alla uppfylla varsin del
inom dessa tre omraden, dir inget far forbises till forman for nagot annat. I dagens samhélle
gér ofta den ekonomiska faktorn forst, som ofta dr kopplad till det sociala, medan den
ekologiska dn inte fatt samma status som de tva andra. Det dr forst nér vi hittar ett system i en
stad dér alla tre dr lika mycket vérda, nér ingen del anses ursikta avsaknaden av nagon annan
som vi kan uppna den hallbara staden.

”Alltsd behovs antingen mer radikala dtgdrder i stadsmiljon eller andra
styrmedel. Sannolikt dr justeringar i marknadsvillkor och regelsystem,
okade kunskaper och fordndrade handlingsmonster mer avgorande for
mojligheterna till en hdllbar stadsutveckling dn fordndringar i rumsliga
strukturer och byggd miljo. Viktigt dr ocksd en bdittre samordning mellan
stadsplaneringsdtgdrder och andra styrmedel.” (Falkheden, 2005, s.78)

5.6 Avslutning: Kan man paverka manniskor till ett ansvarsfullt
och langsiktigt beteende?

Genom att undersoka och studera valprocessen hos manniskor och vad som paverkar dem,
kan man utldsa metoder som fordndrar ménniskors beteende. Stadens transporter dr, som de
ser ut idag, inte hallbara. Vi har sedan mitten av 1900-talet utvecklat transportvanor och ett
system som motsvarar efterfragan pa dessa utan tillricklig eftertanke pa vad detta innebér for
kommande generationer.

For att skapa ett hallbart transportsystem i vara stdder krivs vaneforandrande atgirder.
Det handlar om kollektiva insatser som ifragasitter och foréndrar prioriteringsprocessen hos
individen. Det finns metoder och strategier for denna typ av beteendefordndrande atgirder,
och arbetet i Malmé och Lund har redan startat.

Genom en kombination av en gestaltning som aktivt jobbar for att uppfylla de
prioriteringar som finns hogt upp pa transportvalslistan och strategier som malinriktat
forsoker fordndra dessa prioriteringar kan man fordndra transportsituationen i vara stader. Det
ar ett omfattande arbete, som krédver kunskap, eftertanke och handlingskraft. Det &r ett arbete
som maste starta nu, med full kraft, om vi vill att kommande generationer ska ha en jord att
leva pa, av och viktigast av allt: tillsammans med.
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5.7 Fragestallningar som fétts ur denna uppsats

Det finns manga olika sektorer inom transport och persontrafiken i stiderna dr bara en del av
den. Det maste utvecklas strategier for konsumtionstransport, likvél som for global transport
av bade minniskor och konsumtionsvaror om vi ska uppna en globalt héllbar transport.
Matsektorns transporter dr ett exempel som skulle kunna utredas, da detta star for en stor del
av den ohédllbara transporten idag.

Vem som har orsakat den infrastruktur som vi har idag &dr en del som hade tillfort
mycket i denna uppsats. Svaret pa en del fragestédllningar som jag har haft i den hér uppsatsen
kan med storsta sannolikhet finnas om man utreder vilka instanser som har haft en paverkan i
uppbyggnaden av vart nuvarande infrasystem. Hur dessa samverkar dr ocksa av vikt i fragan
om hur vi har hamnat i de ohallbara transportmonster som vi har idag.

Ytterligare en sak att undersoka vidare dr de avancerade kognitiva processerna som
ligger till grund for de val vi gor som ménniskor. En djupare kartlaggning av dessa kan oka
framgéangen i de insatser man gor for att framja héllbar transport i staden.

Det dr relevant att undersoka och ifragasitta hur hallbart tag och cykel egentligen ér.
Den hir uppsatsen utgér i huvudsak fran att dessa transportmedel &r héllbara eftersom mycket
av kommunala dokument och vetenskaplig forskning péstér detta. Dock har jag inte undersokt
om det finns annan litteratur som ifragasitter detta. Det dr viktigt att ha en bild om hur
kretsloppet for de olika “hallbara” transportsitten ser ut for att fa en forstaelse for hur hallbart
det egentligen dr, och pa sa sitt dven foda nya idéer och mer kreativitet.

Hade tidsramen varit nagot storre hade jag gérna kompletterat min uppsats med en
fallstudie av ett transportrum i Malmo och genom intervjuer och observationer dragit
slutsatser om hur utformningen av detta paverkar brukarnas beteende.
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