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Forord

En attraktivare livsmiljo, ett hdlsosammare levnadssatt, en mer manniskoanpassad stad, en renare
miljo och ett minskat klimathot. Vinsterna vore manga med att begrédnsa bilanvandandet i vara
stader, detta visste jag redan innan jag 6ver huvud taget borjade rota i &mnet kring bilsnala stader.
Men vad kan jag som framtida landskapsarkitekt anvdanda mig av for strategier for att minska
bilanvandandet? Vad finns det for liknande strategier formulerade i planering idag? Detta var
fragorna som triggade igang mitt arbete mot det slutresultat Du som ldsare nu haller i Din hand, en
kandidatuppsats i landskapsarkitektur. Férhoppningsvis kan den ge dven Dig nagra nya insikter i
planering.

Jag vill tacka min handledare, Tim Delshammar, som har varit ett bra stdd och bollplank under
arbetets gang, samt till den grupp medstudenter jag sjalv ingatt i for givande seminarium och
kommentarer. Tack aven till min Daniel som st6ttat och peppat i vanlig ordning och till Elin fér Ianga
och effektiva dagar pa biblioteket.



Sammandrag

Denna uppsats syfte ar att for min egen, men ocksa for andra studenters, planerares och 6vriga
intresserades, skull visa pa vad det finns for strategier i planeringen for bilsnala stader. Utslappen
fran vara transporter &r en stor bov i dramat nar de galler det alltmer akuta klimathotet. Bilen har,
och har lange haft, en naturlig roll i vara liv men det utbredda bilberoendet skapar utéver
utslappsproblematiken dven andra problem i staden sasom bristande sdkerhet och attraktivitet. Sa
hur kan vi minska bilberoendet och hur kan vi planera for bilsnala stader? Vad finns for strategier i
svensk planeringspraktik och vilka insatser anses viktiga enligt forskning? | mitt arbete har jag
genomfort en litteraturstudie dar jag tematiskt har analyserat 6versiktsartiklar som behandlar hallbar
transportplanering samt fyra svenska handbécker i bilsnal stadsplanering.

Enligt de forskningséversikter och handbdcker som jag har analyserat finns flera 6vergripande teman
vad géller insatser for ett hallbart transportsystem, dar egentligen alla &r nodvandiga. For det forsta
behovs en battre integrerad styrning och samarbete vad géller beslut, finansiering och planering. For
det andra behdvs insatser och satsningar pa ratt typ av infrastruktur, exempelvis utveckling av
kollektivtrafik, men man behover dven hoja kollektivtrafikens och cykelns attraktivitet i jamforelse
med bilens. Stadsbyggnadsfaktorer, sdsom hur tatt man bygger och hur vagdragningar gors, paverkar
ocksa hur vi i staden nyttjar olika fardmedel. Fardmedelsval kan dven paverkas, forutom genom att
erbjuda alternativ till bilen, genom sa kallade mjuka atgarder vilket innebar information och
kunskapsspridning till medborgare och féretag. Slutligen sa behover alla insatser for ett hallbart
trafiksystem battre foljas upp inom kommunen. Man behover utvardera vad insatserna har
astadkommit samt aterkoppla till aktérer och medborgare.

Jag har fatt en forstaelse for komplexiteten i planeringen for den bilsnala staden och insett att det
kravs parallella insatser och en gransoverskridande planering for att uppna hallbarhetsmalen vad
géller transporter. Avslutningsvis i min uppsats reflekterar jag kring vem man faktiskt planerar for nar
man talar om bilsnala stader samt varfor vara stader idag inte fullt ut korresponderar mot dessa
nodvandiga insatser for staders attraktivitet och hallbarhet.



Abstract

The purpose of this paper is to clarify, both for me and other students and planners, what strategies
that are necessary in planning for reduced car use in cities. Emissions from transportation is one of
the major problems in the overall global environmental challenges. For a long time the car has had its
natural role in our everyday life and, in addition to the emission problems, conveys to a lack of
attractiveness and security in cities. This leads to the question of how we can change our car
dependent society and what strategies that are needed for reducing car use in cities. What are these
strategies in Swedish planning practice and what strategies are suggested in research? For this work
I've carried out a literature study in which I’'ve thematically analysed reviews discussing sustainable
transportation plus four Swedish handbooks about city planning for reduced car use.

According to the reviews and handbooks that I've analysed there are several general themes
concerning what has to be done to achieve a sustainable transportation system and all of them
appears to be necessary. Primarily, there has to be improvements regarding the governance, which
has to be more integrated regarding land-use and transport planning and effective when it comes to
investments. Secondarily, strategic infrastructure decisions has to be made that could develop public
transportation and increase the attractiveness of alternative transport modes such as biking. Factors
in city planning, such as city density and planning for new roads, affects how we utilize different
transport modes. Our travel choices can also be influenced by, in addition to offering alternatives,
providing information and knowledge about sustainable transportation. Lastly, all the strategies have
to be better measured and evaluated to see what each effort has accomplished and receive feedback
from actors and citizens.

I’'ve come to understand the complexity in planning for less car use in cities and realized that several
parallel efforts plus a cross-boundary planning are needed for achieving a sustainable transportation
system. In the last part of this paper | reflect about matters like whom it is that cities are planned for
and why cities today don’t always correspond to what is described in handbooks and research about
attractiveness and sustainability.
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Inledning

Bakgrund

Vérlden star infor alltmer hotande miljoférandringar. For att kunna hindra och kontrollera effekterna
av dessa kravs en fordandring i vad vi manniskor gor, allt fran vad det ar for energi vi anvander till vad,
hur och hur mycket vi konsumerar och inte minst hur vi transporterar oss. De klimatpaverkande
gaser som ar del i vara transporters utslapp ger allvarliga stérningar pa jordens klimat och de raskt
forvarrade miljoférandringarna beror till stor del pa anvéndningen av fossila brénslen, speciellt fran
transporter (SKL, 2007, 12). | Sverige star transporter fér ndra 40 procent av koldioxidutslappen och
globalt star transporter for 25 procent (SKL, 2010, s. 6). For Europa har det pavisats att sd mycket
som 40 procent av koldioxidutslappen kommer fran transporterna pa vagar inne i staderna (ibid.).

Bilen har fram tills idag varit ett bekvdmt och smidigt satt att forflytta sig pa och har i och med det
stora anvandandet paverkat stader till att bli mer utspridda (Trivector, 2010, s. 1). Denna
utspriddhet, dven omnamnd som stadsutglesning, ar en oroande trend nar det galler svenska stader,
dven om svenska stader i ett internationellt perspektiv ar relativt hallbara (Delegationen for hallbara
stader, 2012, s. 8). En glest bebyggd stad 6kar bland annat segregation, socioekonomiska skillnader
och transportbehov. Det finns en brist pa incitament for att vanda utvecklingen, trots visioner om
fortatning och urban koncentration. Forutom bilanvdandandet bidrar aven héga hyror inne i staderna
och otillrackliga tekniska system och samverkanssystem inom planering till stadsutglesning (ibid.).

Samtidigt ar det inte svart att se att bilen i dagens samhalle har en naturlig roll i vara liv och att vi har
kommit att bli beroende av den som fardmedel. Beror detta pa bilens uppenbara fordel i sin dorr-till-
dorr-karaktar? Eller har staden planerats till bilens fordel och darmed bidragit till bilberoendet?
Sakert bade och. Bilen som transportmedel har onekligen fordelar i sin bekvamlighet, frihet och i de
fordelar som den ges i vara stader idag.

Jakobsson et al. (2002) skriver om hur svart det ar att férandra hur mycket privata hushall anvander
bilen, detta trots att man i ett experiment lagt pa 6kade kostnader per kilometer bilen anvandes. Det
ar viktigt att vara medveten om att det inte finns en bestamd transportmangd som vi mdnniskor och
samhallet har ett behov av, utan att transportmangden anpassas av vilka foérutsattningar som ges av
olika transportslag och hur samhillet planeras (Trivector, 2010, s. 6). Det ar svart att forandra
bilanvandandet bara i den lilla skalan. Det maste ske pa flera nivaer. Tanken om begrédnsat
bilanvdndande maste finnas i atanke vid all planering. Hur samhéllet planeras kommer att paverka
framtidens stadstrafik.

For att fa bukt med miljoproblemen kravs uppoffringar och att bilen som fardmedel bli ifragasatt. Att
gobra det far sannolikt manga att reagera eftersom bilen har blivit en sa stor del i vara liv. Om
problemet ligger i utslappen, varfor kan inte miljoanpassade bilar vara den enkla I6sningen pa
problemet?

Jo, for att det finns, férutom for miljon, andra stora vinster med att nedprioritera bilen i staden. En
stad dar bilen begransas blir attraktivare (SKL, 2007, s. 5) genom att gaturummen battre kan
anpassas for den manskliga skalan och rymma mer folkliv och aktivitet. Den blir tryggare, eftersom
risken for trafikolyckor minskar. Den blir dven hdlsosammare, dels pa grund av att vi vid anvandandet
av manga alternativa fardmedel rér oss mer men ocksa for att vi utsatts for mindre avgaser och
minskat buller. Globalt kan nédvéandigheten av ett mer hallbart trafiksystem grunda sig i varierande
och olika akut problematik som inte bara har att géra med att man vill uppna en langsiktigt hallbar



utveckling, exempelvis sa kan halsoaspekten och trafiksdkerheten vara den framsta anledningen till
forandring i somliga lander.

Bilsnala, eller till och med bilfria, stader eller stadsdelar ar ett &mne som ofta kommer pa tal under
landskapsarkitektsutbildningen. Det handlar om en kritisk syn pa den utbredda bilismen och hur den
paverkar staden, bade miljomassigt, exempelvis pa grund av utsldppen och ljudmiljon, och
planeringsmassigt, exempelvis gatubredder och bebyggelsetathet. | forlangningen handlar det ocksa
om vad bilens roll i staden har for paverkan pa manniskors sociala liv och ett stallningstagande mot
ett fordon som inte rimmar med visionen om hallbara stader.

Staderna hamnar i fokus vad géller miljéfragan pa grund av den standigt 6kande urbaniseringen,
alltsa inflyttningen till stdderna fran landsbygden (Delegationen for hallbara stader, 2012, s. 5). Bara i
Europa bor redan mer an 80 procent av befolkningen i urbana miljéer, och det vantas bli fler (ibid.).
Hallbara stader ar darfor av central del i hallbar utveckling. Hallbar utveckling i sin tur &r ett begrepp
som generellt definierats som:

"Utveckling som tillgodoser dagens behov utan att dventyra
kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov.”
(World Commission on Environment and Development, 1988)

Ibland blir fragor kring hallbar utveckling koncentrerade till fornybara och icke férnybara energikéllor
samt koldioxidutsldpp, skriver Litman och Burwell (2006). Detta for att dessa tva fragor utgor det
langsiktigt storsta hotet men aven for att de ofta far ta for lite plats i planeringen.
Hallbarhetsbegreppet borjar dock att bli mer brett definierat genom att visa pa att flera olika
kategorier av fragor 6verlappar varandra (se figur 1), vilket kan ge en mer sann bild av hallbarhet.
Hallbarhetens tre dimensioner kan inte rangordnas, utan har alla del i hallbarhetsbegreppet eftersom
de har olika betydelse (SKL, 2007, s. 10). Den sociala dimensionen star for ett mal om livskvalitet for
alla, for trygghet och trivsel i tillvaron, medan den ekonomiska dimensionen ar medlet for att kunna
tillgodose att en god livskvalitet blir uppnadd. Den ekologiska dimensionen &r ramen som atgarder
maste rymmas inom for att anda respektera naturens granser (ibid.).

ekologisk hallbarhet

Figur 1. Hallbarhet omfattar flera dimensioner; ekonomisk hallbarhet,
ekologisk hallbarhet och social hallbarhet. (lllustration: Julia Appelgren)



Litman och Burwell (2006) skriver att centralt i en hallbar trafikplanering ar att minska
bilanvdndandet och beroendet av bilen som transportmedel. Problemen ligger i det utbredda
bilanvandandet i stdderna, bil-inriktad markanvandning samt bristen pa andra transportalternativ.
Bilberoendet bidrar till ekonomiska, sociala och miljomassiga kostnader. Dock finns det vissa som
inte haller med, exempelvis Green (1995) som istallet havdar att fordelarna med bilen som
transportmedel vager tyngre an kostnaderna och att miljoproblemen borde kunna l6sas med ny
teknik. Debatten kretsar ofta kring vad de ekonomiska vinsterna blir mot vad de miljémassiga
vinsterna blir, men problemet dr mycket mer komplicerat dn dessa tva faktorer, menar Litman och
Burwell (2006). Forskning visar att bilberoendet givetvis kan ha ekonomiska vinster, men bara till en
viss grans. Efter denna gréns, den optimala nivan av bilanvandandet och allt det innebaér, kan ett 6kat
bilanvdndande faktiskt ge direkta ekonomiska forluster (ibid.).

| arbetet med hallbara stader gors mycket forskning pa transport- och trafikfragor. Jag vill undersoka
vad det finns for strategier, utifran forskning eller med grund i lyckade exempel, for hallbar
trafikplanering med fokus pa bilsnala stader. Malet for hallbara stader ar tydligt, vi vill att de ska bli
battre anpassade for manniskan och ta hansyn till miljon, darfor behdver bland annat vart satt att
transportera oss forandras. Men hur kan det géras? Vems ansvar ar det och vilka insatser kravs?

Oundvikligen har vi som planerare ett ansvar och darfor vill jag reda ut vilka insatser som férvantas
ge resultat, dels fér min egen skull men dven for att konkretisera insatserna till andra studenter,
yrkesaktiva och andra intresserade. Min forforstaelse ar att det maste ske manga olika insatser som
skapar synergier, eftersom nagra fatal drastiska beslut eller regler dels inte har sin plats i demokratin
men inte heller skapar langsiktigt hallbara forandringar.

Mal och syfte

Mitt mal med kandidatarbetet ar att

1) identifiera huvudteman i forskningslitteratur om hallbar transportplanering, framférallt med fokus
pa transporter i urban miljo,

2) analysera hur olika huvudteman beaktas i handbdcker for planering i Sverige

Mitt 6vergripande syfte med kandidatarbetet &r att det ska ge ldsaren

1) en bild av vad det finns for huvudteman i hallbar transportplanering

2) eninblick i strategier for bilsnala stader i Sverige

3) insikt i hur dessa strategier och underliggande forskning kan vara stéd i praktiskt arbete inom
planering

Fragestallning
Med vilka olika typer av insatser hoppas man i svensk planeringspraktik astadkomma bilsnala stader i
Sverige och hur forhaller sig dessa insatser till de strategier som féreslas inom forskning?

Avgransningar

Jag har vid val av handbdcker valt att avgransa mig till handbdcker som syftar pa Sverige eller svenska
kommuner. Detta for att kunna konkretisera insatser och ge mig sjalv och lasare kunskap om hur det
fungerar har, dar vi mest troligen kommer att vara yrkesaktiva.

Jag avgrénsar presenterade insatser till att framst handla om persontransporter och inte i samma
utstrackning om godstransporter, féretagens transporter eller distribution.



Material och metod

Material:
Litteraturen har tagits fram i samrad med handledare.

3 st. vetenskapliga oversiktsartiklar (reviews) av publicerat material inom hallbar transportplanering.

De vetenskapliga 6versiktsartiklarna har tagits fram genom sékningar i databasen Scopus via SLU.
Foljande sokfraser har da anvants: ”sustainable transport*ation”, ”sustainable cities”, och
"transport*ation planning”. Sokningen har begrénsats till “reviews”, alltsa artiklar som sammanfattar
och diskuterar andras material inom ett visst amne. Artiklarna har sedan sorterats och valts ut
beroende pa antalet citeringar. Oversikter dver vad annan forskning behandlar inom dmnet kinns
lampligt for uppsatsens omfattning och vad det ar for svar jag soker finna i forskningsartiklarna
eftersom dessa sammanfattar ett stérre amne. De tre utvalda artiklarna behandlar inte specifikt
Sverige. En av dem inriktar sig uttalat pa Europa och de andra tva specificerar inte att de behandlar

ett sarskilt land.

4 st. handbocker i hallbar transportplanering, utgivna av myndigheter, konsultféretag och
kommuner.

Handboéckerna har valts med avseendet pa att de ar utgivna av olika aktorer pa olika nivaer inom
planering och ska férhoppningsvis kunna spegla olika perspektiv inom ett relativt smalt omrade. De
tva handbdckerna som ar utgivna av specifika kommuner valdes darfor att de ofta ndmnts i annan
litteratur som jag kommit éver under min informationssékning och darmed ansetts vara [ampliga
exempel.

Ovrigt material &r;

Vetenskapliga artiklar, funna genom sdkning i Primo och Scopus genom SLU. Vid sokning efter
vetenskapliga artiklar har samma sokfraser anvants som namnt om 6versiktsartiklarna.

Utredningar och rapporter, funna genom Google eller genom att de hanvisats till i annat material
som jag anvant mig av, angdende hallbar eller transportplanering utgivna av myndigheter. Dessa har
anvants i syfte att definiera uppsatsens bakgrund.

Metod:

Vid genomforandet av detta kandidatarbete pa 15 hp i landskapsarkitektprogrammet har jag anvant
mig av ovan namnda litteratur och gjort en studie av denna, alltsa en litteraturstudie.
Litteraturstudien har anvants till en sammanfattande diskussion och reflektion i uppsatsens
avslutande del.

Uppsatsens forsta del dr en studie och konkretisering av tre oversiktsartiklar for att visa vad
forskningen anser ar viktiga typer av insatser (teman) i arbetet for ett hallbart trafiksystem.

Uppsatsens andra del ar en studie och tematisk genomgang av viktiga insatser enligt de fyra
handbdckerna. Rubriker (teman) for genomgangen av handbéckerna har identifierats vid en
jamforelse av handbdckernas upplagg vid genomlasning, med stéd av kunskaper jag fatt genom
forskningsstudien. Under varje rubrik redovisas fér hur respektive handbok behandlar givet tema.
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Teman i forskningen

Det finns otaliga strategier och insatser for att minska bilanvandandet i staden. Ganska ofta
presenteras strategierna var och en for sig men viktigt att papeka ar att ett hallbart trafiksystem
maste skapas genom en kombination av insatser. Det maste ocksa involvera alla mojliga aktorer och
brukare samt ha en spannvidd 6éver politiska, sociala och ekonomiska aspekter (Kennedy et al., 2005,
Janic, 2006, Litman & Burwell, 2006). Kennedy et al. (2005), exempelvis, beskriver huvudteman i
hallbar transportplanering som grundpelare och vill med detta begrepp belysa att den ena kategorin
av insatser inte har verkan utan den andre, alltsa att samtliga pelare kravs for att halla upp
hallbarhetstriangeln. Det gar darfor att anta att man i arbetet for en hallbar trafikplanering behover
gora bade smaskaliga och storskaliga insatser for att na lyckade resultat.

hallbar transportplanering

=

NN NN

<\_ styrning infrastruktur L
finansiering grannskap )

Figur 2. Fyra huvudteman, grundpelare, i hallbar transportplanering enligt Kennedy et al. (2005)
(Hlustration: Julia Appelgren)

Strategier for en mer bilsnal planering har kritiserats i hallbarhetsdebatten. Bland annat ndmner
Litman och Burwell (2006) att insatser for att minska bilberoendet blir speciellt kritiserade som
orealistiska samt att de ar orattvisa da de berdvar fattigare samhallsgrupper pa det transportmedel
man helst foredrar. Man menar att insatser gors med vissa samhallsgrupper i atanke som har det
ganska bra ekonomiskt stallt och darmed har rad att géra medvetna val vad géller transport. Kritiska
roster riktas aven mot storre trafiklugnande insatser, trangselavgifter samt speciella korbanor for
transportmedel med tva eller fler passagerare da dessa bestimmelser anses drakoniska, alltsa for
stranga. Angdende kritiken om att hallbarhetsinsatser skulle vara orealistiska sa papekas framst att
det finns en brist pa samarbete lander emellan. Ett forsok att exempelvis minska energianvandandet
i ett land skulle resultera i sdnkta priser som i sin tur gor att energianviandandet 6kar pa en annan
plats pa jorden och ddarmed uteblir dnskad effekt. Pa samma séatt uteblir effekten av skarpa
restriktioner géllande utslapp, da billigare transportmedel med storre utslapp istillet borjar anvandas
dar restriktionerna inte ar lika harda.

Om man trots kritiken ska forsoka se till I6sningarna, som ar malet med denna uppsats, sa finns det
en stor bredd av maéjliga insatser for ett mer hallbart trafiksystem. Bade Kennedy et al. (2005) och
Janic (2006) framhaller att inneborden i respektive grundpelare i hallbar trafikplanering kan variera
for olika lander och stader och att det beror pa kulturella, geografiska och politiska faktorer.
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Kennedy et al. (2005) beskriver fyra grundlaggande komponenter (grundpelare, se fig. 2) i hallbar
trafikplanering och valjer att kalla dem: styrning, finansiering, infrastruktur och grannskap
(governance, financing, infrastructure, neighbourhoods).

Integrerad styrning

Komponenten styrning innefattar, enligt Kennedy et al. (2005), att man skapar ett effektivt organ for
integrerad fysisk planering och transportplanering, bade pa kommunal och hogre niva. Ett sadant
organ ar ovanligt fér manga av varldens stader, men valfungerande exempel finns bland annat i
Nederlanderna. Centralt i ett sddant framgangsrikt integrerat system &ar att den hierarkiska
strukturen ar valreglerad och centralt styrd. Kennedy et al. (2005) skriver att Nederlanderna dven har
lyckats med att styra sin planering mot en betoning pa tillganglighet snarare dn mobilitet, och att det
ar en av nycklarna till att utveckla hallbara stader. Platser med bra tillganglighet uppnas genom bra
kollektivtrafik, en mix av funktioner pad samma stélle, alltsa liknande det svenska begreppet
blandstad, samt bra kopplingar mellan omraden genom gang- och cykelnatverk.

Vidare tydliggor Kennedy et al. (2005) att hallbar trafikplanering genom styrning maste ske med en
balans mellan bland annat lokal och regional styrning. Lokalt darfor att man vet vad som fungerar
bast for just den platsen, men regionalt for att styra bort fran konkurrens dar varje lokal styrning ser
till expansion och vinster for det lokala samhallet och inte till det mest hallbara.

Litman och Burwell (2006) skriver att det kravs ett paradigmskifte, ett helt nytt satt att se pa den
hallbara trafikplaneringen som 6verensstammer med den integrerade styrningen som Kennedy et al.
(2005) syftar pa. | detta bor det inga nya och battre satt att analysera effekterna av insatser, att ha en
bredd i arbetet med manga olika slags insatser samt att fa in medborgarna battre i
planeringsprocessen.

Integrerar man medborgarna mer i planeringsprocessen sa kan beslut tas som battre speglar
lokalsamhaéllet och dess varderingar, och ddarmed lattare kan bli implementerade (Litman & Burwell,
2006). Andra anledningar kan vara att det blir enklare att uppmuntra till vissa beteendeférandringar
som kravs for att uppna en hallbar trafiksituation, exempelvis att lamna bilen hemma vid korta resor,
om de som behdver gora fordndringarna har varit med och tagit beslutet som lett till den atgarden.
En battre medborgardialog kan ocksa fa fram asikter fran minoritetsgrupper i samhallet vilket skulle
kunna leda till transportsystem som ar mer rattvisa och jamlika. Det finns dock inga sarskilda
bestammelser for i vilken utstrackning medborgardialog ska anvandas i planeringen for hallbar
transportplanering. Problem som egentligen ar allmanna fér medborgardialog, sasom att det framst
ar en viss grupp manniskor som engagerar sig i planeringsfragor frivilligt, ar ett problem dven néar det
géller transportfragan.

Janic (2006) pakallar ocksa en battre inblandning av diverse berérda nar beslut tas for mer hallbara
trafiklosningar, allt fran de faktiska anvandarna av trafiksystemen, alltsa allmanheten, till byggherrar,
forsakringsbolag, organisationer och foreningar samt de som klubbar igenom besluten. Detta anses
enligt Janic (2006) vara viktigt for att varje grupp har sin egen syn pa meningen av hallbarhet for just
dem samt olika kort- eller langsiktiga mal med insatsen.

Rattvis finansiering

Den andra komponenten som Kennedy et al. (2005) beskriver ar finansiering, alltsa att utveckla en
rattvis och effektiv finansieringsmekanism. Detta ar nédvandigt bade for investeringar i ny
infrastruktur, men dven for att uppréatthalla och ta hand om valfungerande befintliga

12



transportsystem. Komponenten finansiering ar enligt Kennedy et al (2005) starkt sammankopplad
med komponenten styrning eftersom det ar det 6vergripande planeringsorganets uppgift att kunna
planera for ratt investeringar. Mindre lokal styrning maste fa stod och ekonomisk hjalp fran den
nationella styrningen for att kunna utveckla hallbara trafiksystem.

Litman och Burwell (2006) papekar att insatser for hallbarhet ofta medfor konflikter mellan omraden
och regioner, detta for att vissa regioner férlorar mer dn andra nér vissa forandringar maste ske.
Exempelvis skulle det kunna vara sa att ett stort féretag for elproduktion ligger i omradet som i och
med hallbarhetsinsatsen maste fordndra sin organisation. Darfor borde det inforas strategier for att
ersatta de omraden som av nagon anledning forlorar vid en sadan insats, alltsa en slags rattvis
finansiering.

Enligt Kennedy et al. (2005) finns det flera metoder for att fa in pengar som sedan kan anvandas for
att finansiera hallbara trafiklosningar. Huvudmetoderna fokuserar pa antingen fordonsrelaterade
kostnader och/eller platsrelaterade kallor for finansiering och kan vara exempelvis olika sorters
skatter. Utover vanlig skatt, fordonsskatt och drivmedelsskatt kravs det fler avgifter sasom
trangselskatt och vagavgifter. Forfattarna ger dock viss kritik mot att drivmedelsskatter, vare sig
dessa hojer branslepriset eller inte, dverhuvudtaget ska finansiera insatser mot ett hallbart
trafiksystem da okad bransleforbrukning inte ar 6nskvard och da olja &r en icke-fornybar energikalla.

Prioritera infrastruktur

Komponenten infrastruktur handlar om att gora strategiska investeringar, alltsa inte bara att
finansieringsmekanismen ar valutvecklad. Kennedy et al. (2005) pastar att investeringar i lanebilar,
bilpooler och speciella korfiler for dessa &r bra investeringar, men syftar egentligen bara till att halla
utslappsmangden pa en jamn niva. Storre projekt som syftar till ett mer hallbart transportsystem,
t.ex. storre kollektivtrafiksprojekt, bor prioriteras.

Enligt Litman och Burwell (2006) ska inte bara ett transportmedel prioriteras, utan maojligheterna att
utnyttja olika trafikslag forbattras. | konventionell planering ses transportutveckling som en linjar
utveckling, alltsa att de nya transportmedlen ar snabbare och darmed i princip ersatter det gamla
langsammare alternativen. Alltsa anses bilen, sarskilt nyare bilar med ny teknik, som det framsta
transportmedlet och beslut i planeringen tas framst med den senaste tekniken i atanke, vilket
forsamrar tillgangligheten om man tar sig fram till fots eller med cykel.

Men med en mer hallbar planering blir modellen istéllet parallell, dar samtliga alternativ maste
nyttjas dar de nyttjas bast vilket gor transportsystemet i staden mer balanserat. Férbattrat
transportsystem i staden behover darfor inte syfta pa det snabbaste alternativet. Istdllet kan en
satsning pa att forbattra for flera olika trafikslag skapa tryggare och bekvamare transportmojligheter,
farre kostnader och till och med minska antalet resor (ibid.). Att planera for hallbara transportmedel
betyder alltsa att man underlattar for olika transportmedel dar de gor sig bast. Alltsa behovs insatser
for att forbattra mojligheterna att transportera sig till fots, med cykel och med kollektivtrafik, saval
som med bil dar detta ar nédvandigt.

De tva artiklarnas meningar star inte i direkt motsats till varandra, utan syftar bada till att forsoka
minska bilberoendet. Stora satsningar pa att bygga ut kollektivtrafiken, eller satsa pa ett helt nytt
system inom kollektivtrafik, kraver saklart valdiga summor i investeringar som inte star i proportion
mot férbattringar for andra transportalternativ, men som anda ar avgorande for att trafiksystemet
ska bli hallbart.
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Smaskalig utformning

Den sista grundpelaren for en hallbar trafikplanering som Kennedy et al. (2005) beskriver &r
grannskap, alltsa att paverka infrastrukturen i en stad genom smaskalig utformning. Storskaliga
infrastrukturprojekt, och investeringar i dessa, kommer inte fungera om den smaskaliga designen
inte 6verensstammer, exempelvis med ett valutvecklat gang- och cykelsystem.

Annu en gang beskrivs insatser for att skapa det som kallas blandstad, med flera funktioner samlade
nara bostdder och arbetsplatser. Kennedy et al. (2005) beskriver dessa valfungerande grannskap som
traditionella, i motsats till “modern forortsdesign” som har en mer utspridd och funktionsmassigt
enhetlig karaktéar. De traditionella omradena har kvaliteter som smalare gator, attraktivare gaturum,
parkering langs med vagen, hog befolkningstathet och variation i husstrukturer. En sadan design ger
upphov till stérre anvandning av cykel och gang som satt att transportera sig. Det ultimata vore ett
fortatat lokalsamhalle med vélutvecklat centralt beldget kollektivsystem pa rals. Motsatsen som
beskrivs som “modern forortsdesign”, det for att uppna hallbarhet mindre énskvarda, innebar bland
annat ett starkt hierarkiskt system for vagnatet, avsaknad av trottoarer, segregerade och klustrade
funktioner, homogen husstruktur, breda gator och stort beroende av bilen for att ta sig fram.

Matning och uppféljning

Nagot som Kennedy et al. (2005) inte tar upp sarskilt mycket men som bada de andra
oversiktsartiklarna diskuterar ar matning och uppféljning, och att det kravs ett battre system for
detta. Matningar gors oftast genom att behandla indikatorer inom hallbar trafikplanering for att
kunna visa pa trender, jamféra omraden, utvardera olika insatser och satta upp rimliga mal. Litman
och Burwell (2006) anser att beroende pa analys och vilka indikatorer som anvands sa visar
matningarna valdigt olika resultat. | valet av indikatorer ar det for den som gér matningen en
avvagning mellan vilka siffror som ar lattillgangliga, vilket skulle innebar fa indikatorer, och vilka som
ar rimliga rent kostnadsmassigt att ta fram.

Mindre fokus, nar det géller indikatorer, skulle 1aggas pa exempelvis hur manga miljébilar som
anvands och hur pass mycket alternativa drivmedel anvands i forhallande till traditionella (Litman &
Burwell, 2006). Istallet skulle mer fokus ldggas pa att mata hur val fortatning implementeras, om
transportalternativ i lokalsamhéllena fungerar bra aven for funktionsnedsatta, hur manga som cyklar
och gar istéllet for att ta bilen och hur manga som har varit engagerade i transportplaneringsbeslut
som tagits.
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Introduktion till handbdckerna

Handbok i bilsnal %
samhallsplanering

Handbok i bilsnal samhéillsplanering ar en handbok fran 2005 framtagen av Lunds
kommun (2005) som omnamns i manga andra texter som ett véldigt bra
exempel. Grund till handboken ar bland annat rapporten LundaMaTs — ett
helhetsgrepp for ett miljbanpassat transportsystem i Lund som gavs ut 1999 av
kommunen tillsammans med transportexpertisféretaget Trivector Traffic. Syftet
med handboken ar att formedla kunskaper inom samhallsplanering som ska
minska beroendet av motoriserade transporter till de som arbetar inom Lunds

kommun eller andra som arbetar med samhallsplanering i ndgon form, exempelvis tjansteman,
politiker och arkitekter. Handboken har tydliga och utforligt beskrivna huvudatgarder som man bor
beakta i den kommunala planeringen, som innehaller allt fran 6versiktlig planering och
stadsdelsprogram till mer smaskaliga insatser som god detaljutformning av hallplatser och “mjuka”
atgarder som ger effekter pa trafiken i staden.

Transportstrategi for ett hallbart Vixjé togs fram av Vaxjo kommun (2005) pa
grund av ett enhalligt politiskt beslut som att Vaxjo skulle bli en fossilbranslefri
kommun, vilket har blivit ett nationellt och internationellt uppméarksammat
beslut. Transportstrategin, som gavs ut 2005, har ett mal satt till ar 2025 att Vaxjo
da ska ha ett hallbart transportsystem. Vaxjé kommun har definierat fem
strategiomraden i sin handbok; samhallsplanering, cykelstaden, utvecklad
kollektivtrafik, hallbar biltrafik och foretagens transporter. Man har valt att
framst fokusera pa miljoaspekterna vad avser hallbarhet, da de anser att

miljofragorna ar mer pressande och mer problematiska an exempelvis ekonomin i trafikfragan. Detta
vill jag stdlla mig en aning kritisk mot efter att ha diskuterat forskningen kring hallbar trafikplanering

som har visat att de sociala, ekonomiska och ekologiska fragorna &r sa starkt sammanknutna att det

ar svart att fokusera insatserna till en av dem och forvanta sig bra resultat.

Trafik for en

At&raktiv Stad

Sveriges kommuner och landsting (SKL, 2007) och Vagverket har tillsammans med
Boverket och Banverket tagit fram Trafik fér en attraktiv stad (TRAST) som gavs ut
2007. TRAST ska ses som ett hjalpmedel for planerare pa kommuner men dven pa
statliga verk som Banverket och Vagverket. Den del av TRAST som jag fokuserar
pa ar Utgava 2. Utgavan ska fungera som stod nar exempelvis en kommun ska
utarbeta en trafikstrategi eller som hjalp vid framtagandet av en 6versiktsplan.
Darmed tar TRAST upp nagot mer 6versiktligt inriktade insatser dn de tva

ovannamnda handboéckerna, som ju ar faktiska trafikstrategier for specifika kommuner.

Den fjarde och sista handboken jag tittar ndrmare pa ar egentligen en
kunskapssammanstéllning i rapportform med rekommendationer som gavs ut
2010 av Trafikexpertisforetaget Trivector Traffic (2010) och som har titeln Trafik i
héllbara stédder. Den har mer @n de ovanstaende tre karaktaren av en
forskningsoversikt, men ar framtagen i Sverige och med fokus pa svenska stader.
Rapporten gar igenom begreppet transportinfrastruktur och diskuterar
kollektivtrafikens plats i hallbara stader, ny och effektivare kollektivtrafik,
utvecklingen av nya drivmedel och andra mer bilsnala satt att transportera sig,

exempelvis med gang och cykel. Slutligen tar den upp rekommendationer for framtidens trafik i
hallbara stader, som maste anses vara riktat till planerare av olika slag.
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Teman i handbockerna

Styrning, integrering och medverkan

Flera nivéer

SKL (2007, s. 16) skriver att det saknas en nationell fysisk planering enlig plan- och bygglagen och att
det i praktiken inte heller finns sddan planering pa regional niva. Kopplingen mellan nationell och
kommunal niva gallande infrastrukturplaneringen bestar egentligen inte av mer an att trafikverken
pekar pa riksintressen for kommunikationer som rér aktuell kommun, alltsa vilken mark som skulle
behova tas i ansprak for att utveckla det totala trafiknatet (SKL, 2007, s. 17). Sedan &r det
lansstyrelsens uppgift att hjdlpa kommunen med material for riksintressen, med stod fran exempelvis
Trafikverket. Det finns ett problem, vid en kommuns planering av sitt trafiksystem, att samordna den
tillgangliga informationen fran ovanstaende parter och hogre instanser eftersom dessa ofta ar olika
omfattande, har olika huvudfokus och inte stammer 6verens tidsmassigt. Det krdvs en battre
samordning i den fysiska planeringen som utmynnar i gemensamma avsiktsférklaringar och
investeringar.

Beslut och initiativ maste tas pa flera nivder, men ska nationella mal uppnas maste det ocksa ske
atgarder pa nationell niva, framhaller Lunds kommun (2005, s. 36). Olika former av utredningar
maste foljas upp med lagstiftningar, beskattning eller skattelattnader som pa olika satt syftar till att
minska bilanvandandet. De insatser kommuner kan gora racker inte for att fa nodvandiga effekter.
Bland annat bor man pa nationell niva kunna hjalpa till battre med att finansiera kollektivtrafiken i de
stader dar kollektivtrafiken har svart att ga runt ekonomiskt, investera mer i storre
kollektivtrafikutbyggnader samt férbattra metoder for att utveckla kollektivtrafikens nytta.

Vidare bor man kunna ha ett battre samarbete pa regional niva vad géller lokalisering av bostader,
verksamheter och detaljhandel (temat diskuteras mer under rubriken stadsbyggnadsfaktorer), da det
finns mojligheter att paverka transportbehovet via lokalisering av dessa (Lunds kommun, 2005, s. 37).
Den regionala planeringen blir i det fallet central eftersom det inte ar en kommuns granser som
satter granserna for hur man vanligtvis ror sig mellan exempelvis sin bostad och sitt jobb, utan
snarare regionens. Regionforstoringar betyder ett 6kat resande men ocksa en utvecklad
kollektivtrafik, men vad regionforstoringar har for fordelar i forhallande till konsekvenser bor ocksa
studeras pa regional niva for att 6ka vetskapen. Pa regional niva, i samarbete med Vagverket och
Lansstyrelsen, anser Lunds kommun (2005, s. 38) att det dven vore bra att genomfora utredningar
kring bland annat vinsterna med ekonomiska styrmedel for bilsnal samhéllsplanering, exempelvis
parkeringsavgifter. En battre regional samhallsplanering, liknande de i Goteborgs- eller
Stockholmsregionen, skulle ha manga vinster.

Vaxjo kommun (2005, s. 15) diskuterar ocksa behovet av en férbattrad samhallsplanering for
regionen. Aven hir pdpekas att det for att f& bukt med trafikens miljdproblem inte racker med
endast lokala insatser eftersom manga invanares dagliga pendling gar utanfor kommunens granser.
Att en forbattrad regional planerings kravs darfor att sa mycket trafik sker i regionen och inte
begransat till kommunen papekar ocksa SKL (2007, s. 13). Planeringsomraden dar ett regionalt
samarbete dr nédvandigt ar givetvis kollektivtrafikplanering, men aven planering for
markanvandning, transporter, miljé och samhalle i stort (Vaxjé kommun, 2005, s. 15).

Integrerad planering och aktérer
Malkonflikter ar vanligt inom kommunen, enligt Trivector (2010, s. 11). Ekonomiska intressen stélls
mot miljdmassiga mal och man maste finna strategier for att 16sa intressekonflikter, som alltfér ofta
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beror pa okunskap. Ett exempel 4r en kommuns 6nskan om att expandera, pa grund av de
ekonomiska vinsterna det innebér, som star i konflikt mot miljomal. Att prioritera mellan olika mal
inom kommunen ar inte [6sningen, utan man bor istdllet strava mot ett mer effektivt satt att planera
som kan ta hansyn till flera intressen. Inom transportsektorn handlar de flesta konflikter om vilket
ansprak pa utrymme respektive transportmedel kraver.

Vaxjo kommun (2005, s. 13) ser det som en helt nodvandig forutsattning for att kunna genomfora sin
transportstrategi att man har ett samarbete, en férankring och en finansiering som ar valfungerande.
Med samarbete menar man bade att det ska engagera organisationer och enskilda i kommunen,
regionen runtomkring och darmed bor det regionala planeringssamarbetet utvecklas samt att
kommunala férvaltningar ska bli battre involverade genom nya samarbetsformer. Man menar ocksa
att det kommer kradvas l6sningar 6ver partigranserna samt att frivilligorganisationer och féreningar
bor involveras i arbetet. Hur finansieringen ska l6sas forklaras inte, mer an att det ska finnas
tillrackligt mycket pengar avsatta for att férsta etapparbetet ska fa stor effekt. En indirekt effekt av
de insatser man planerar géra hoppas man ska leda till en medvetenhet bland boende i kommunen,
en medvetenhet som i langden kan ha storre effekter pa vidare arbete mot ett hallbart
transportsystem an vad de direkta insatserna har.

For att arbetet mot ett hallbart trafiksystem ska fa effekt kravs en integrering i stadsplaneringen, déar
bebyggelseplanering och trafikplanering bada ar essentiella delar (Vaxjo kommun, 2005, s. 24). For
att detta ska bli realitet kravs kunskap om hallbarhet gillande trafiken hos de som arbetar med
stadsplanering. Vaxjo kommun (2005, s. 24) anser att aktiva stadsplanerare och politiker bor fa
utbildning i @mnet genom kommunen.

Lunds kommun (2005, s. 79) skriver att man behdver stélla hogre krav pa byggherrar vad avser att ge
gang, cykel och kollektivtrafik battre forutsattningar i den bostadsnara miljon, och att dessa krav
skulle kunna stéllas i markanvisningarna darfor att dessa ofta foregar detaljplanerna. For att det
skulle vara moijligt kravs ett separat avtal for de bilsnala atgarderna men enligt Lunds kommun (2005,
s. 79) anses de separata avtalen och hur de foljs i dagslaget vara svart att folja upp. Den framsta,
enklaste och beprovat fungerande insats som kan goras via markanvisningar ar att kraven syftar till
att det ska finnas ordentliga cykelparkeringar i ndra anslutning till bostaders entréer, snarare an
bilparkering. Cykeln som fardmedel 6kar vasentligt i attraktivitet vid en sddan enkel insats. |
kombination med informationskampanjer initierade av kommunen finns det stora méjligheter att
paverka méanniskors val av transportmedel.

Trivector (2010, s. 13) belyser att implementeringen av olika planeringsstrategier ar problematisk,
och samtidigt har insatser ingen effekt om de inte implementeras. | genomférandestadiet skulle man
kunna forbattra implementeringen genom att; involvera manga aktorer och beslutsnivaer nar beslut
ska tas och nagot ska genomfdras som foljd samt skapa ett ndtverk med olika kompetens for att finna
gemensamma lésningar for hallbar trafikplanering.

Medborgardialog

Aven om det &r planerare, arkitekter och ingenjérer som direkt utformar stiderna ar det trots allt
invanarna som brukar den, darfor ar det inte mer an ratt att alla beroérda blir involverade i bade
processen och resultatet av insatser for en attraktivare stad (SKL, 2007, s. 24). Arbetet med att
forankra har manga positiva effekter men kostar dven pengar, tar tid och kraver mycket talamod.
Man maste som planerare hitta former fér invanarnas engagemang dar man kan samarbeta snarare
dn att det bara blir en framlaggning av olika mal och intressen. SKL (2007, s. 24) formulerar tre
huvudargument for tidigt forankringsarbete; dels skapar man genom dialog ett battre underlag for
ett bra beslut, det tagna beslutet blir mer hallbart genom att man respekterar beslut som man sjalv
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varit med att ta och alla har ratt till att paverka sin omgivning och narmiljo, pa sjalvklara
humanistiska och demokratiska grunder.

Program, policy och princip

Lunds kommun (2005, s. 93) uppmanar till en utveckling av stadsdelsprogram samt en revision eller
uppdatering av sin gang- och cykelpolicy. Ett stadsdelsprogram syftar till att 6verbygga gapet mellan
oversiktsplanen och detaljplanerna och kunna skapa incitament for hur varje stadsdel i sig kan bli en
battre miljé for boende, arbete, service och rekreation. Ett staddelsprogram samt kommunala
principer for medborgarinflytande blir tillsammans ett slags handlingsprogram fér var stadsdel.
Trafikplaneringens del i ett stadsdelsprogram bor vara fragor som ror stadsdelscentrum, allmanna
platser, kollektivtrafikens linjeféring, hallplatser, restider och cykelmojligheter. Genom
stadsdelprogram finns mojligheter att arbeta for bilsnal planering och se till att ingen stadsdel faller
mellan stolarna i det avseendet.

Gallande gang- och cykelpolicyn anser Lunds kommun (2005, s. 96) att det bor finnas en gemensam
policy for tekniska forvaltningen och stadsbyggnadskontoret. Man bor ocksa revidera
parkeringsnormen sa att denna aven innefattar cykelparkering.

En trafikplan for kommunen ar viktig som ett underlag till férdjupningar av 6versiktsplanen och kan
forbattra kollektivtrafikens stallning gentemot bilen (Lunds kommun, 2005, s. 94). Som hjalp for att
utveckla en trafikplan hanvisar Lunds kommun till TRAST, utgava 1 (tidigare version av SKL, 2007).

Vaxjé kommun (2005, s. 14) har som en atgard att satta hogre krav pa hur varje planprocess, bade for
oversiktsplan och detaljplaner, redovisar planens miljokonsekvenser. Man papekar att detta inte
beho6ver betyda 6kat pappersarbete, utan bara ska kunna indikera i vilken riktning taget beslut/plan
gar vad géller transporter. Detta for att kunna skapa underlag till vidare beslut och underlatta vidare
arbete mot hallbarhet i transportfragan genom att identifiera problem och lyckade exempel.

2003 presenterade det davarande Vagverket den sa kallade fyrstegsprincipen (Vagverket, 2003) som
syftar till en genomtankt och strategisk trafik- och samhallsplanering och belyser synergieffekter
(Trivector, 2010, s. 13). Fyrstegsprincipen formulerar fyra steg for atgardsanalyser i
vagtransportsystemet som handlar om att i forsta hand valja atgarder som paverkar efterfragan av
transporter samt transportval (Vagverket, 2003, s. 5). | andra hand bor atgarder som utnyttjar och
effektiviserar befintligt vagnat prioriteras, i tredje hand att man goér insatser for att forbattra delvis
befintligt vagnéat och forst i fjarde steget kan nyinvesteringar och stérre ombyggnader anses lampliga.
Trivector (2010, s. 14) skriver dock att efter att metoden utvarderats sa har det framkommit att den
inte har férandrat planeringsinriktningen utan mest fungerat som en kuliss, trots att den givetvis har
gott syfte. Problemet skulle vara att fyrstegsprincipen inte blivit tillrdckligt implementerad inom de
yrkesomraden som faktiskt skulle kunna anvdanda materialet som grund i sitt arbete.

Stadsbyggnadsfaktorer

Fértdtning, aktivitetsstruktur och funktionsintegrering

N&r man ska verkstélla de atgarder man planerat for finns det diverse aspekter man behdvs tas med i
berdkningen som inte bara handlar om den faktiska trafiken. Detta framkommer av SKL:s (2007, s.
20) rubriker kring genomférandeplanering dér bland annat lokalisering av verksamheter och
bebyggelse tas med som forsta faktor. Var ny bebyggelse och nya verksamheter lokaliseras i staden

18



och i forhallande till varandra samt hur dessa ska trafikforsorjas paverkar resor och transporter.
Boendetathet och naringslivstathet indikerar pa staders och stadsdelars matt av tillganglighet och en
hog sadan ar en viktig aspekt for att trafikanvdandandet ska vara effektivt och hallbart.

Vaxjo kommun (2005, s. 14) hanvisar till flera studier som visar pa att olika trafikslags forutsattningar
paverkas av bebyggelsestrukturen. En tat bebyggelse ska 6ka maojligheterna att kunna transportera
sig enkelt med exempelvis kollektivtrafik. Ju mer utspridd en stads bebyggelse dr desto mer kravs
anpassade och individuella transportlésningar och da okar bilanvandandet. Detta géller inte bara
strukturen pa bostadshus utan ocksa aktivitetsstrukturen som Vaxjo kommun (2005, s. 15) véljer att
kalla det, alltsa forhallandet mellan bostaden och diverse malpunkter som vi behover ta oss till,
exempelvis skola eller atervinningsstationen. Anledningar till att vi anvdander bilen for att na
malpunkter kan variera, vagen till skolan kan exempelvis uppfattas ha bristande trafiksdkerhet och
darfor valjer foraldrar att istallet skjutsa barnen och avfallsstationen kan exempelvis ligga langt ifran
bostaden. Trots att kunskap har funnits kring den fortatade stadens kvaliteter tycks
samhallsutvecklingen inte tagit den riktning som kunde gynna hallbar trafik i staden, anser Vaxjo
kommun (2005, s. 14).

Aven i Lunds kommun arbetar man med bilsnal lokalisering av bostader och arbetsplatser. |
handboken diskuteras att bostdder och arbetsplatser bor lokaliseras sa att det antingen ar
cykelavstand till storre malpunkter och centrum eller att det finns tillgang till en
kollektivtrafiksknutpunkt (Lunds kommun, 2005, s. 44). Forutom strategisk lokalisering av
kollektivtrafik ar utformning och dragning av gang- och cykelstrak en viktig aspekt och dessa bor
effektivt knyta samman bostader och besoksintensiva malpunkter, knutpunkter och verksamheter.
Vissa lampliga och strategiskt utvalda omraden skulle dven kunna planeras for ett betydligt mer
begrédnsat bilinnehav dn andra, med mycket fa platser for parkering men istallet ett valdigt
valutvecklat gang- och cykelnat, samt nara till kollektivtrafik (Lunds kommun, 2005, s. 46).

Lunds kommun (2005, s. 49) vill fortdta med blandstad, alltsa att man funktionsintegrerar
bebyggelse. En inventering av vilka ytor som vore lampliga att fortata pa detta vis bor kunna forenkla
lokalisering av nya verksamheter och service. Vinsterna med ett fortatat och funktionsblandat
omrade, i trafikplaneringens avseende, ar att man kan nyttja olika typer av befintlig infrastruktur
effektivare samt att det ger underlag for att vidare utveckla kollektivtrafiken. Forutom rent
trafikminskande fordelar blir dven en fortatad och blandad stadsdel en attraktivare livsmiljé och
motesplats, samt att den ger en storre kansla av tillhérighet vilket forhoppningsvis gor att man
varnar mer om sin narmiljo. Platser for fortatning maste valjas strategiskt eftersom det i vissa fall
skulle kunna skapa buller, 6kade transporter och parkeringsbehov som ar knutet till verksamheter.
Vid fortatning ar det ar viktigt att ha i atanke att vardefulla gronytor inte nyttjas till yta for
bebyggelse.

Handel

Lokalisering av handel har tva huvudaspekter vad géller trafiken i staden, dels transporterna av varor
till butik och dels konsumenternas resor till affarerna (Trivector, 2010, s. 38). Av personkilometerna
kopplade till livsmedelsinkdp sa star bilen for cirka 65 % medan cykel och att ga till fots star for cirka
30 % (Trivector, 2010, s. 40). Det finns en sedan ldnge pagaende debatt kring det som kallas
externhandel, alltsa en etablering av handelsomraden i staders ytterkant, och hur detta skapar en
utarmning av stadskarnorna och dess handel. Externhandel 6kar utslapp fran bilar eftersom bilen blir
det naturligaste fardmedlet (Trivector, 2010, s. 38). Kollektivtrafiken tar dels for lang tid att ta sig till
handelsomraden med och omradena &r oftast inte val invavda i kollektivtrafiksnatet, bada
aspekterna pa grund av handelsomradets placering i staders ytterkant. Tillgdngligheten minskar for
vissa samhallsgrupper, exempelvis dldre och de som inte har korkort eller bil. Trivector diskuterar
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dven fenomenet internethandel som ar kraftigt 6kande och skriver att fordelarna och nackdelarna
med detta, vad avser miljo- och transportaspekter, haller pa att utvarderas.

Den lokala butiken paverkar i stor utstrackning vara transporter genom att avsaknaden av den leder
till Iangre resor till annan butik, vilket d& oftast sker med bil (Vaxjo kommun, 2005, s. 15). Aven Vaxjo
kommun diskuterar konsekvenserna med externa handelsomraden och ger exemplet att ett hushall
som gar over fran att handla pa en lokal livsmedelsbutik till en extern 6kar sina transporter for inkép
med 200-1200 %. Ska externhandel trots motargumenten etableras bor det sdkerstéllas att det gar
att ta sig dit med miljéanpassade transportslag.

Lunds kommun (2005, s. 57) papekar, forutom tidigare ndmnda konsekvenser, att externetableringar
av handel ocksa innebér 6kad stadsutglesning. Det gor ocksa att lokala och centrumnaéra butiker
konkurreras ut. Bdde Lunds kommun (2005, s. 58) och Vaxjo kommun (2005, s. 15) anser att
lokalisering av storre livsmedelsbutiker bor ske mer bilsnalt och att diskussionen kring
externhandelns effekter behdver tas med i respektive kommuns handelspolicy.

Kollektivtrafik

Vad vi som planerare presenterar for mojliga fairdmedel i staden paverkar fardmedelsval och
resebeteenden och dr darmed av storsta vikt for att skapa ett hallbart transportsystem i staden
(Trivector, 2010, s. 7). Aven om fértatning generellt anses minska transporterna i staden, som
diskuterat tidigare, sa ar tillgangligheten och narheten till alternativa fardmedel avgérande i
trafikfragan om man ser till stadsbyggnadsfaktorer. Nar vi star infor ett val av transportmedel
paverkas detta av hur tillgangliga och attraktiva de uppfattas, och detta baseras bland annat pa vad
for kunskap som finns om fardmedelsvalen samt vara personliga attityder och varderingar. Alltsa kan
man som planerare dels paverka kollektivtrafiken som fairdmedel genom denna som
stadsbyggnadsfaktor och dess fysiska lokalisering men dven kollektivtrafikens attraktivitet,
kunskapen kring utbudet samt individers instéllning och varderingar.

Ett av Vaxjo kommuns (2005, s. 18) strategiomraden i sin transportstrategi ar just att utveckla
kollektivtrafiken och de beskriver denna som en av de allra viktigaste byggstenarna mot ett hallbart
trafiksystem i staden och regionen. En utvecklad och valfungerande kollektivtrafik ar en forutsattning
for att manga andra insatser ska ha verkan. Kommunen &ar kritisk mot sin egen kollektivtrafik och
anser den vara langsam, ha daligt turutbud och att det ar krangligt att forsta bade linjenatet och hur
man koper biljett. Darfor kravs kraftanstrangningar for att forbattra kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken behover prioriteras bade i ekonomin och planeringen samt vara konkurrenskraftigt
mot bilen (Vaxjé kommun, 2005, s. 18). Man menar att kollektivtrafiken maste planeras for redan i
ett tidigt skede vid nyexploateringar eller férandringar i gatumiljo, istallet for att det blir
nedprioriterat och darmed ett senare problem. Forutom férbattringar i befintligt kollektivtrafiksnat,
sasom oversyn och insatser i det befintliga linjendtet samt att hitta strategiska huvudstrak fér 6kad
kollektivtrafik, maste kollektivtrafiken forbattras genom nya satt att reducera sin klimatpaverkan
genom exempelvis 6kad anvandning av fossilfria branslen och Eco Driving.

Som tidigare ndmnt sa handlar fardmedelsvalet inte endast om vilka alternativ som finns, utan ocksa
deras attraktivitet och kunskapen om dem som i sin tur delvis beror pa information och
marknadsféring. Vaxjo kommun (2005, s. 19) vill forbattra kollektivtrafikens realtidsinformation, det
vill sdga informationstjanster som bland annat stodjer reseplanering. Men tror dven pa att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet genom nya erbjudanden for kollektivtrafikkort for de som exempelvis
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pendlar till jobbet eller ska pa tjansteresa, samt koncept som exempelvis erbjuder resor till
naturomraden.

Lunds kommun (2005, s. 52) framhaller att det ar viktigt att ha en langsiktig syn pa utvecklingen av
kollektivtrafiken. Som namnts tidigare anser man att det ar viktigt att kollektivtrafikplaneringen finns
med i ett tidigt skede vid planering och lokalisering av nya bostader och verksamheter. Att
mojligheterna finns for ett effektivt kollektivtrafiknat ar en nédvandig forutsattning for att ett nytt
omrade ska bli valfungerande och darfor bor planeringen av omradet samt tillhorande kollektivtrafik
ga hand i hand. Lunds kommun (2005, s. 53) ar kritiska mot sitt eget kollektivtrafiknat i det avseende
att busslinjerna har sa manga stopp att restiden blir orimligt lang for att vara konkurrenskraftig mot
bilen. Det ar efterstravansvart med en del busslinjer som gor att man kan resa langre strackor
snabbare, i kombination med tidigare ndamnda typ av busslinjer som ar nédvandiga for exempelvis
funktionshindrade och aldre.

Goda knutpunkter ar ocksa en valdigt viktig aspekt for forbattrad kollektivtrafik. Det ska vara enkelt
att byta mellan olika fardsatt, exempelvis fran cykel till buss, buss till tag eller vid bussbyte. Vid dessa
knutpunkter bor markutnyttjande vara effektivt och bilen ska nedprioriteras (Lunds kommun, 2005,
s. 54). Parkeringshus kan fungera for att gora det mojligt att parkera bilen for att sedan ta sig vidare i
staden pa cykel.

| Lund arbetar man ocksa for att prioritera kollektivtrafiken i den fysiska gatumiljon som skapar en
battre framkomlighet jamfoért med bilarna, en insats som normalt har viktigare effekter an
priskonkurrens (Lunds kommun, 2005, s. 55). Bussen som transportmedel framstar som mindre
fordelaktigt an bilen sa lange dessa tva har samma forutsattningar i utformningen av gatumiljon, men
far bussen formaner som exempelvis bussgator och signalprioriteringar kan forhallandet mellan
transportslagen komma att dndras till kollektivtrafikens férdel. Aven hallplatsernas placering,
utformning och trygghet maste tas i beaktning for att kollektivtrafiken ska fa hojd prioritet (Lunds
kommun, 2005, s. 86).

Sarskilda trafikplaner bor utformas for respektive trafikslag i staden, enligt SKL (2007, s. 19), och en
sarskilt viktig sadan ar den for kollektivtrafiken. | kollektivtrafikplanen ska det redovisas fér hur
kommunen tanker utveckla sin kollektivtrafik samt forbattra konkurrenskraft och attraktivitet. Planen
ar ett viktigt underlag for att vidare utveckla tatortens bebyggelsestruktur och att kunna ta
strategiska beslut vid arbetet med 6versiktsplan eftersom den kan definiera vad for karaktar,
aldersgrupp eller funktion som ny bebyggelse lampligast bor vara avsedd for.

Cykeltrafik

SKL (2007, s. 44) konstaterar att varje ort ar unik i allt fran form och innehall till relation till
omgivningen och darfér behdvs vetskap om hur den egna orten ser ut och fungerar for att kunna ta
valavvagda beslut i planeringen. Darmed kravs ett for staden anpassat trafiksystem men det som
dock ar allmant tillampligt ar att det kravs ett balanserat trafiksystem dar olika trafikslag kan fungera
i samverkan. Cykeln har en roll i stadstrafiken som maste kunna samsas med mycket annat, allt fran
buss-, tag- och biltrafik till fotgdngare. Det krdvs i manga stader en omfattande utbyggnad och
forbattring av cykelvagar.

Just for att varje kommun och stad har sina egna forutsattningar kravs ocksa olika typer av atgarder
for att 6ka cykelanvandandet (Trivector, 2010, s. 37). Atgarder kan exempelvis vara att bygga ett
béattre cykelvagnat, fér de kommuner som saknar denna basala nédvandighet, eller Mobility
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management, alltsa mjuka atgarder som paverkar resan redan innan den har bérjat (begreppet
forklaras utforligare under rubriken Mjuka dtgdrder).

Daliga cykelforhallanden Bra cykelforhallanden
Hog cykelandel
Bygg infrastruktur Underhall
Lag cykelandel Bygg infrastruktur + .
Mobility Management Mobility Management

Figur 3. Atgarder for stider med olika férhallanden och andel cyklande (Trivector, 2010, s. 38)

Liksom for kollektivtrafiken sa vill man att cykeln ska bli ett mer prioriterat trafikslag och i
planeringen behovs det en attitydforandring hos planerare och politiker till att alltid forséka se cykeln
som en del av I6sningen och inte problemet (Vaxjo kommun, 2005, s. 16). Vaxjé kommun (2005, s.
17) vill skapa en cykelgrupp av planerare framst fran trafikenheten pa kommunen som med hjalp av
referensgrupper kan ha huvudansvaret for cykeltrafiksystemet gallande utbyggandet, servicen till
cyklisterna, trygghet samt underhall.

For att skapa en cykelvanlig stad s& behovs framst ett valutvecklat cykelvagnat som bade ar effektivt
och snabbt men dven haller hog kvalitet gallande detaljutformning (Vaxjo kommun, 2005, s. 16).
Cykelvagnatet behdver dven utformas med stor vikt pa trygghet, exempelvis genom sakra korsningar
i gang- och cykelnatet och bra belysning langs med straken. Det kan dven for tryggheten vara
effektivt med olika kampanjer for ett mer trafiksdakert beteende i cykeltrafiken samt kampanjer for
att se till att medborgarnas cyklar ar utrustade med lysen och bra bromsar. Vaxjo kommun papekar
ocksa att det kravs en cykelparkeringsnorm som forbattrar mojligheterna att alltid kunna parkera
cykeln ndra malpunkten, samt att stora knutpunkter for kollektivtrafik, exempelvis centralstationen,
bor ha extra bra méjligheter for parkering av cykeln. Aven drift och underhall av cykelvagarna ar
viktigt for att fler ska vilja cykla. Genom ett bra underhall visar man fran kommunens sida att
cyklisterna blir prioriterade och man kan aven férhindra manga singelolyckor (Vaxjé kommun, s. 17).

Lunds kommun (2005, s. 82) skriver ocksa de om tryggheten som en viktig aspekt for att cykelnatet i
staden ska bli attraktivt. Manga valjer ibland att cykla och ga i kanten av bilvdgen istéllet for att
anvanda cykel- och gangvagen nar det 4r morkt om denna kanns osdker. For att rada bot pa detta
anser man att god belysning, klippning av buskage samt att straket har narhet till bebyggelse ar
viktiga aspekter. Nara och tat bebyggelse, alltsa fortatad stad, skapar forutom trygghet bevisligen
aven storre anvandning av cykeln som fortskaffningsmedel.

Cyklisterna ska prioriteras i staden genom att erbjudas en valfrihet av manga gréna, snabba och
trygga cykelvagar mellan olika malpunkter (ibid.). Biltrafiken kan hindras pa strategiska platser for att
prioritera cykeln ytterligare. Cykelvdgarna i kommunen bor vara registrerade i en cykelledsplan som
ska vara underlag for cykelvagsinventeringar, nagot som Lunds kommun anser ar av stor vikt, dar
man i ett samarbete mellan tekniska férvaltningen och samhallsbyggnadskontoret bér inventera
cykelvdgarna med avseende pa gena strackningar, komfort, trygghet och trafiksdkerhet.

Aven Lunds kommun (2005, s. 83) papekar vikten av ordentliga cykelparkeringar som ndgon som 6kar
anvandandet av cykeln i staden. Cykeln ska kunna parkeras nara malpunkten och néara entréer, vara
funktionella vad avser bredder och utrymme, ge méjligheter att lasa fast sin cykel ordentligt samt
vara vaderskyddade vid stora malpunkter dar cykeln ska sta lange.
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Hallbar biltrafik

Vid sidan av atgarder for att gora alternativa fardmedel attraktivare och tillgédngligare kravs ocksa
atgarder for att direkt begransa biltrafiken i staden. SKL (2007, s. 14) skriver att
informationskampanjer for att minska bilanvdndandet ofta har mycket liten effekt, utan att det
istallet &r ekonomiska styrmedel som kan paverka och férandra. Det man dock kan se angdende
information ar att kampanjer som féretag avsatter tid och pengar till att genomféra, for att fa
anstallda att istallet valja cykeln till jobbet, i manga fall far effekt. Kostnader som effektivt kan minska
bilanvandandet i staden kan exempelvis vara biltullar, omradesavgifter, trangselskatter och inte
minst parkeringsavgifter.

Vaxjo kommun (2005, s. 21) féreslar att man i den egna kommunen ska inféra en miljézon, liknande
de i Stockholm, Goteborg, Malmo och Lund, som ar en zon i stadens centrala delar dar det stalls
sarskilda krav pa fordon for att fa kora. Miljozonen syftar till att skapa en behagligare lokal miljo i
staden dar manga vistas och bor. Man vill dven sanka biltrafikhastigheten pa lokalgator i staden som
idag tillater 50 km/h till 30 km/h.

Gatornas utformning kan, forutom att bidra till attraktiva gaturum, paverka trafiken genom ett
omrade och darmed bransleforbrukning och utslapp (Lunds kommun, 2005, s. 87). | planering och
gestaltning av gaturum kan ett antal olika grepp anvandas sasom gatubredd, avsmalningar och
forskjutningar for att uppna det trafikmonster som passar platsen. Undersdkningar visar att omraden
som har en desigh som matar in trafik via en kringgaende lank, i forhallande till de som matar in
trafik via en centralt placerad lank eller ett gatunat med traditionell rutnatsutformning, 6kar
trafikmangden i omradet och darfor bor undvikas. En trafikndtsanalys som mater samtliga
transportslag och rérelser i ett omrade kan fungera som en modell ndr omradets gator ska férbattras
eller dras om.

Bilpooler och samakning

En bilpool innebar att ett antal privatpersoner eller organisationer samsas om en eller flera bilar,
alltsa ett alternativ till eget dgande av bil som anda erbjuder bekvamligheten av bil nar det finns
behov. Det som lockar med att vara med i en bilpool ar i dagslaget framst kostnadsbesparingarna,
men ocksa att man slipper bekymra sig om reparationer och service, samt att det dr bekvamt och
praktiskt (Vaxjo kommun, 2005, s. 21). Atgarder for att fler ska anvanda sig av bilpooler handlar
oftast om att 6ka bekvamlighetsférdelarna jamfort med den privatdgda bilen, exempelvis sa vill Vaxjo
kommun (ibid.) infora fler gratis parkeringsplatser for bilpoolsbilar.

Storst potential for 6kad samakning, alltsa att man samordnar sin resa med andra, har resor som goérs
regelbundet, exempelvis arbetspendling och skjutsning till fritidsaktiviteter. Samakningsinitiativ tas
forst och framst av privatpersoner men kommunen kan exempelvis verka for att anldagga parkeringar
speciellt avsatta for samakare. Trivector (2010, s. 28) skriver dock att samakning ar en atgard som har
haft mycket liten framgang i de stader dar det har hunnit utvarderas. Sett till deltagande i
samakningstjanster nar siffrorna bara 1 % till maximalt 5 % vid mycket goda forutsattningar. Istallet
for samakning valjer man i manga fall hellre kollektivtrafik som erbjuder betydligt stérre frihet och
flexibilitet.

Parkering

Det kravs en balans mellan restriktion och tillgdnglighet, anser Vaxjo kommun (2005, s. 20) angaende
parkeringsstyrning. Att inskranka parkeringsmdjligheterna i staden ar, som namnts tidigare, en av de
viktigaste insatserna for att begransa biltrafiken men samtidigt finns ett behov av bilen for vissa av
innerstadens aktiviteter.
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Vaxjo kommun (ibid.) vill utdka sin i kommunen befintliga parkeringsstrategi med en kartlaggning av
beldggningsgraden pa olika parkeringar, en kvalitativ studie av hur boende och bestkare upplever
parkeringssituationen, nya malsattningar for boendeparkering samt férmanlig bilpoolsparkering.
Utover detta ser man ett behov av en allman dversyn av kommunens parkeringsnorm (p-normen
reglerar det antal parkeringsplatser som behdovs for olika typer av bebyggelseomraden).

Aven Lunds kommun (2005, s. 65) anser att parkering och p-normen bér anses som ett viktigt
styrmedel for att paverka bilberoendet, eftersom parkering dr en nédvandighet for bilanvandandet.
Eftersom p-normen har en sadan direkt paverkan pa detaljplaner och bygglov, som i sin tur paverkar
gestaltningen, ar en forandring av denna till att normen blir farre p-platser per bostad en absolut
nodvandighet. | detaljplanen finns det mojlighet att markera markytor som ”ej parkering” vilket
skulle kunna anvandas i storre utstrackning for att garantera att bostadsnara ytor istéllet avsatts for
trevligare anvandningsomraden, exempelvis rekreation eller plats fér umgange. Parkering tillhérande
bostadshus skulle kunna anvisas till mark langre bort fran bostaders entréer, undantaget parkering
for funktionshindrade, och man skulle pa sa satt kunna sakerstélla att det fran entrén ar narmare till
kollektivtrafik och cykelbana, vilket forbattrar dessa fardmedels attraktivitet och minskar bilens. |
detaljplaner skulle ett minskat antal p-platser kunna skapas genom att istallet tillskriva mark som
parkeringsreserv, en yta som avsatts for eventuellt framtida behov av parkering och under tiden kan
anvandas som rekreationsomrade eller lekyta. De boende skulle med férdel kunna kompenseras med
mycket god tillganglighet till kollektivtrafik, eventuella kollektivtrafiksrabatter eller medlemskap i
bilpool.

| de centrala delarna av staden skriver Lunds kommun (ibid.) att kravet vid parkering tillhérande
bostadshus ska vara att de placeras i underjordiska parkeringshus alternativt att det istallet finns
parkeringshus lokaliserade utanfor de centrala delarna.

Ny teknik, korsctt och drivmedel

Trivector (2010, s. 28) skriver att det finns mycket effektiva och i stort satt hallbara drivmedel och
miljobilar som tagits fram med hjadlp av modern teknik. Férbattringar har skett med hjalp av lattare
fordon, lagemissionsmotorer, battre reningsteknik och férnyelsebara energikallor som goér att kvave-
och koldioxidutslapp fran transporter skulle kunna minskas med 70-80 %. Problemet &dr dock att de
miljévanliga effektiviseringarna av fordonen ofta ats upp vid dkad efterfragan pa storre bilar och
prestandafunktioner som acceleration samt att transporterna hela tiden 6kar vilket ocksa ger mer
utslapp. Om man trots det ska se till l6sningar som tekniska effektiviseringar kan erbjuda sa finns
exempelvis bransleradgivande system i fordon som kan vara en stor mojlighet att géra individen mer
uppmarksam pa att kbra mer sparsamt.

| Vaxjé kommun (2005, s. 20) vill man successivt dverga till alternativa branslen nar det géller
kommunens egna fordon. Man vill dven skdrpa sina egna upphandlingskrav for transporter och
skolskjutstrafik etc. for att sakerstalla att det framst sker med drivmedel som ar miljévanliga. Det
finns ocksa ett behov av battre infrastruktur som prioriterar fordon som drivs med nya och battre
drivmedel samt att det bor géras mer riktade marknadsforingsinsatser for dessa drivmedel mot
foretag.

Eco-driving ar ett sparsammare korsatt som i all sin enkelhet handlar om en mindre offensiv korning.
Betydelsen av Eco-driving bor battre formedlas genom information till bilister. Darfor vill Vaxjo
kommun (ibid.) skapa ett samarbete med korskolor och akerier i kommunen, erbjuda utbildning till
kommunanstéallda samt ge information till hushall. Trivector (2010, s. 34) skriver att diverse tekniska
hjalpmedel i fordon som syftar till att 6ka Eco-driving (exempelvis vaxelindikatorer och
accelerationsradgivare) kan ha effekter pa branslebesparing med upp till 16 %.
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Att man med hjalp av teknik kan géra bransleoptimerade vagval, genom exempelvis navigering med
realtidsinformation, kan man minska bransleférbrukningen med cirka 4 % (ibid.). Detta for att
tekniken kan basera det foreslagna vagvalet pa status pa trafiksignaler, trafikstockningar och kortaste
fard. Strategisk trafikledning skulle ocksa kunna minska bransleférbrukningen genom exempelvis
kovarning, som bidrar till mindre aggressiv korstil, dynamisk parkeringsinformation, som minskar
kortiden i jakt pa parkering, samt adaptiv trafiksignalstyrning, som minskar koébildning.

Mjuka atgarder

”Med tanke pa hur fa som dndrar sitt transportbeteende trots att kunskapen om
nodvandigheten av detta ar stor, ar det relevant att lyfta perspektivet till en helhetssyn
pa trafiksystemet och hur det kan fungera effektivare.” (Trivector, 2010, s. 36)

For att astadkomma ett mer hallbart trafiksystem i staden racker det inte med endast fysiska insatser
utan man behover knyta samman och offentliggéra de insatser som i hallbarhetssyfte erbjuds
stadsbon. En kombination av mjuka atgarder och fysiska atgarder, i princip samtliga ndmnda under
foregaende rubriker, 6kar transportsystemets effektivitet (ibid.).

Mobility management

Mjuka atgarder som paverkar resan redan innan det borjat eller en effektivisering av nyttjandet av
befintlig infrastruktur genom information ar det som kallas Mobility Management, fortsattningsvis
MM (Trivector, 2010, s. 36). | detta ingar dven atgarder som kan ersitta resor genom att annan
mojlighet ges. MM kan vara sa enkelt som att det finns tydlig information och skyltar till narmaste
hallplats for kollektivtrafik eller hégsta tillatna hastighet for bil. Trivector (ibid.) ndmner att insatser
genom MM har utvarderats till att i stor grad o6ka tillgangligheten i stader utan att rorligheten, alltsa
resornas antal, 6kar. Denna fordelaktiga egenskap kan kannas igen fran vad som namndes
efterstravansvart enligt forskningen, alltsa tillganglighet dver rorlighet.

MM-atgarder har dven fordelar i att vara allmént mer accepterade samt kostnadseffektiva. Atgarder
for att styra efterfragan och behovet av transporter, tillsammans med mattliga investeringar i
infrastruktur, resulterar i det mest kostnadseffektiva resultatet, till skillnad fran stora investeringar i
infrastruktur utan MM (Trivector, 2010, s. 37). Vaxjo kommun (2005, s. 23) beskriver MM som
kommunikation, marknadsforing och utbildning som ska syfta till att dels minska behovet av
transporter men ocksa gora de anda nédvandiga transporterna mer hallbara. Skillnaden fran
traditionell transportplanering, vars mal har varit att forsoka tillgodose efterfragan pa rorlighet, ar att
MM ifragasatter efterfragan och férsoker paverka den. Anvandandet av MM forutsatter ocksa en
Iangsiktighet i planeringen dar man vill forsoka astadkomma en féréndring i attityder och beteenden.

Vaxjo kommun (ibid.) anser att MM som angreppssatt ska fa genomsyra samtliga atgarder i sin
transportstrategi och ses som ett helhetsgrepp och nédvandigt komplement i stravan mot hallbarhet.
Anvandandet av MM férutsatter ett samarbete och valfungerande kommunikation mellan olika
aktorer och parter sasom privata foretag, kollektivtrafikforetag och vagverk. Exempel pa praktiska
atgarder som Vaxjos kommun (ibid.) planerar for ar att stétta foretagens arbete med hallbara
transporter, ge rad i miljdanpassning av transporter till organisationer och foretag, initiera bilpooler
samt driva kampanjer for att fler ska cykelpendla till jobbet.

Aven Lunds kommun (2005, s. 89) papekar vikten av att MM finns med i hela planeringsprocessen
som ett komplement till fysiska atgarder och belyser att vinsterna ar ovarderliga ndr man faktiskt
minskar transportbehovet i staden. Ett exempel pa insats kan vara att ta till vara pa det tidiga skedet
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nar nyinflyttade i ett nybyggt omrade ej hunnit skapa sig transportrutiner. Man skulle dar med
information kunna redovisa for vilka alternativ som finns tillgangliga i naromradet och vilka férdelar
dessa har gentemot bilen, bade vad avser personlig hilsa och ekonomi. Ovriga insatser som Lunds
kommun (2005, s. 91) exemplifierar paminner om de i Vaxjo kommuns transportstrategi, alltsa
initiera och underlatta etableringen av bilpooler samt satta krav pa foretag och byggherrar.

Uppfoljning och utvardering

For att folja upp malen for planer kan man som metod anvanda sig av planindikatorer som kan
beskriva nulage, kvalitetsbedéma material samt anvandas i uppféljning och jamforelser mellan olika
stader (Lunds kommun, 2005, s. 97). | Sverige har arbetet med planindikatorer inte kommit sarskilt
langt, enligt Lunds kommun (ibid.), men anvandningen av dessa i syfte av uppféljning ar av stor vikt i
hallbarhetsarbetet. Planindikatorer kan anvandas efter hand av planerare under arbetet for att styra
at ratt hall men framforallt som uppféljning av 6versiktsplaner och detaljplaner. Uppféljningen med
planindikatorer ska visa pa konsekvenserna av fysiska planer och darmed bidra till battre kunskap
och framja en diskussion kring planers mal.

"Vilka effekter har de genomforda atgarderna haft pa méanniskors liv, pa
den ekonomiska utvecklingen och pa anpassningen till ekologins ramar?”
Overgripande fragestillning fér uppféljning (SKL, 2007, s. 54)

De tre hallbarhetsmalen, namnda i bakgrunden som det sociala, det ekonomiska och det ekologiska,
bor enligt SKL (ibid.) ligga till grund for uppfdljningen av planer. Syftet med en uppféljning ar att
kontrollera sa att planernas mal nas och att valda insatser har 6nskad effekt och darmed fa
erfarenhet infor kommande uppgifter. Uppféljning pa flera nivaer bidrar till att skapa ett
sammanhang och battre samverkan genom att battre integrera olika planeringsnivaer. En
rapporteringsrutin eller ett kontrollprogram kan vara ett bra hjalpmedel f6r kommunen och specifika
insamlingsmetoder kan vara matningar pa exempelvis trafik och resvanor eller enkédter som besvaras
av medborgare eller néringslivet. Beroende pa projekt sa kan utvardering daven kopplas samman med
strategin om medborgardialog.

Fordandringar i forutsattningar fran det att malen sattes till att ett visst projekt &r genomfort ar viktiga
i uppfoljningen, for att battre kunna forsta resultatet (ibid.). Exempelvis sa kan det ske forandringar i
politisk majoritet som gor att mal andras eller sa kan en nyligen fortdtad stadsdel medféra andra
forutsattningar an vad som enligt trafikplanen forvantades for omradet.

Att en vald person inom verksamheten eller planeringen far huvudansvar for uppfoéljningen genom
att bli férvaltare av denna ar viktigt for att styrka innebdrden av utvardering (SKL, 2007, s. 55). Rollen
som forvaltare ar ocksa en informationsroll som ska kunna redovisa for genomslag och resultat av
delar av, och hela, projekt. Darmed starks uppfoéljningsverktyget i kommunal planering.
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Diskussion

I min resultatdel har jag redovisat vad som i forskning anses vara viktiga insatser for ett hallbart
trafiksystem, samt vad som ar huvuddragen i valda handbdocker for bilsnal planering. Resultatet visar
att ett hallbart trafiksystem endast kan uppnas om flera insatser sker parallellt, detta for att
exempelvis ett nytt satt att ta beslut som innefattar flera nivaer och olika sorters planering ar en
forutsattning for att nasta viktiga insats gar att genomfora, namligen att ratt investeringar gors. Bade
forskning och de svenska handbdckerna papekar att insatsernas innebdrd skiljer fran kommun till
kommun, och land till land. Var plats har specifika forutsattningar som erbjuder olika mojligheter att
arbeta med varje strategiomrade.

Sa, med vilka olika typer av insatser hoppas man astadkomma bilsnala stader i Sverige och hur
forhaller sig dessa insatser till de strategier som féreslas inom forskning? Sammanfattat ser jag
foljande insatser i arbetet for bilsnala stader:

e Integrera planering och skapa ansvarsfull styrning
(I detta kan forskningsdelens rubriker “integrerad styrning” och ”réattvis finansiering” ingd, samt
handbdéckernas ”styrning, integrering och medverkan” och "program, policy och princip”.)
Planering fér markanvandning och trafik bor inte ses som atskilda, battre integrering av aktorer,
foretag, politiker och planerare, battre dialog och samarbete med medborgarna, uppdaterade
dokument och program for planering, nationellt, regionalt och kommunalt ansvar fér hallbara
trafiksystem.

e Prioritera alternativa fardsatt och ge kunskap
(Tas upp under forskningsdelens rubriker ”prioritera infrastruktur” och handbdckernas rubriker
"kollektivtrafik”, “cykeltrafik”, "hallbar biltrafik” och dven "mjuka atgarder”.)
Battre valavvagda beslut for investeringar i kollektivtrafik, battre planering for kollektivtrafik,
underlatta for och 6ka attraktiviteten for cykel, gang och kollektivtrafik, omprioritera trafikslagen
genom fysisk planering, hitta alternativ for anda nédvandig biltrafik, informera och utbilda,
synliggora alternativ.

e Medveten stadsbyggnad och utformning
(Har utvecklats under forskningsdelens rubrik ”smaskalig utformning” och handbdckernas rubrik
”stadsbyggnadsfaktorer”.)
Utformning och planering av omraden som integrerar kollektivtrafik och gang- och cykelvagar,
motverka stadsutglesning och anledningar till det, fortata och funktionsintegrera strategiska
omraden, arbeta for attraktiv utemiljo, strategisk lokalisering av verksamheter och aktiviteter.

e Mata, folja upp och utvardera
(Behandlas under forskningsdelens rubrik “matning och uppféljning” och handbdckernas rubrik
"uppfoljning och utvardering”.)
Forbattra rutiner for rapportering och uppféljning, 6kad anvandning av planindikatorer, skapa
underlag, aterkoppla till aktérer och medborgare, forbattra och forenkla framtida insatser.

Insatser beskrivna i handbockerna har manga likheter med det som beskrivs i 6versiktsartiklarna om
forskning. | princip rér de samma huvudteman, som beskrivs ovan. Den stora skillnaden &r, vilket ar
forstaeligt, att forskningsartiklarna har en betydligt mer generell framtoning och inte alls ger samma
exempel pa specifika och genomfdrbara insatser. Exempelvis sa beskrivs inte insatser for att 6ka
attraktivitet, tillganglighet och prioritet for gang- och cykeltrafikanter i staden, som &r de kanske
mest utforligt beskrivna insatserna i handbdckerna. Dessutom anser jag 6versiktsartiklarna vara
nagot amerikaniserade och inte alltid applicerbara pa svenska kommuner.
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Dock tydliggjorde oversiktsartiklarna sambandet mellan olika insatser och belyste vad som i stort
kravs, oavsett var i varlden, for att astadkomma en férandring i trafiksystemet. Hade jag enbart
studerat svenska handbdcker, kanske till och med att samtliga var fran kommuner, sa hade jag
fortfarande haft svart att forsta hur hallbar trafikplanering kan ske pa andra platser i varlden, da
handbdckerna ar valdigt platsspecifika. Pa samma tema sa var det dven vardefullt att jag anvande
handbdcker fran Sveriges Kommuner och Landsting samt foretaget Trivector, ddrmed fick jag inblick i
ett planeringsplan som ar nagot mer overgripande an specifika kommuner.

Reflektion

Nagot jag tycker ar trakigt ar att insatserna for hallbara trafiksystem, trots att de ar vélbeskrivna, i
realiteten anvands i liten grad. Detta faktum har jag dels snubblat over i litteraturen men dven hort
fran min handledare. Vad orsaken till det ar tror jag bland annat kan vara invanda monster hos de
som genom sitt yrke har mojlighet att paverka och brist pa samlad planering for att man i olika
planeringsorgan har specifika kunskaper och att andra omraden darfér upplevs fraimmande. Sedan
finns det dven en stark tradition i planering som for planerare eventuellt ar svar att férbise och som
dven paverkar vad man som medborgare forvantar sig av stadens utformning. Kanske beror det pa
forlegad arkitekturpolitik eller att det hos planerare och politiker, som trots att de ar insatta i
problematiken dven de &r manniskor, finns ett motstand till att behova gora forandringar i sina
transportvanor. Eller s ar insatserna sa pass omfattande att det annu inte gar att se resultat.

Jag tanker ocksa att det, for att skapa hallbara stader, inte racker med att vi hittar alternativa
fardmedel. | takt med snabb urbanisering samt 6kat antal manniskor behover vi, fér att uppna
miljomalen, faktiskt minska vart resande och darfor ar det av storsta vikt att vi utformar stader sa att
just behovet av resor minskar. Att det skapas tillganglighet istdllet for 6kad rorlighet, som namnts i
bade forskningen och handbockerna. Det ar samtidigt svart att tanka att bara for att vi fortatar och
blandar verksamheter sa kan fler leva sina liv med mindre antal resekilometer per dag, exempelvis
tanker jag att det inte fungerar for hur manga arbetar. Dock kanske det med nytt satt att utforma
stader skapas nya sétt att effektivisera exempelvis arbetsresor. Precis som namnts i inledningen,
enligt Trivector (2010, s.6) sa ar det vad staden erbjuder som formar behov, och det bor inte vara
tvartom.

Jag tycker att det ar relevant att som kommun fraga sig, nar man talar om hallbarhet, vem det dr som
man planerar for. Det ar sjalvklart att det ar miljoproblem som man vill fa bukt med, men vad for
livsstil ar atgdrderna anpassade for och vilka kommer att fa ta konsekvenserna som vissa insatser
kommer att innebara? Exempelvis téanker jag pa den budget som kommer behdvas fér genomférande
av samtliga insatser och var den ska komma ifrén. Okade skatter och parkeringsavgifter, stiandigt
Okande priser for kollektivtrafik samt komplicerade betalningssystem begransar sakerligen
tillgdngligheten i staden for manga. Hur skapar man en bilsnal stad som inte begrénsar tillganglighet
for exempelvis utryckningsfordon och fardtjanst? Den aspekten har saknats i handbdckerna. Om man
i fysisk plan dels smalnar av gator, begrdnsar mojlighet till hog hastighet och fértatar omraden,
skapar vi da svarigheter for vissa manniskor och férhindrar akuta transporter? Jag tanker att sddana
fragor maste utredas i framtagandet av nya trafikplaner for att det inte ska bli en bortglomd fraga
och ett problem som kommer upp forst nar ett nytt satt att planera blivit det traditionella.

Jag ar mycket positiv till att det eftersoks ett nytt satt att se pa planering i avseendet av vems ansvar
det &r och vad som gors pa nationell, regional och kommunal niva. Jag tanker att det pa nationell niva
och genom regionalt samarbete behovs tas mer ansvar for att trafiksystemet ar hallbart, exempelvis
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nagot som begransar var kommuns insatser for trafiken sa att dessa inte paverkas av konkurrensen
mellan kommuner och hallbarhetsinsatser blir nedprioriterade. Eftersom férandringar i den stora
skalan inte kan ske utan forandringar i det smaskaliga maste dven planerare genom insatser och
gestaltningar kunna méta det storre trafiksystemet i staden. Aterkommande utbildning inom
omradet, som foreslaget av exempelvis Vaxjo kommun (2005, s. 24), ar av stor vikt bade for bade
planerare och politiker sa att ratt beslut tas och ratt finansiellt stod kan ges.

Jag ar nagot forvanad over att inte hitta sarskilt mycket om att involvera medborgarna i besluts- och
planeringsprocessen forutom i handboken fran Sveriges Kommuner och Landsting (SKL, 2007). Vaxjo
kommun (2005) namner att medvetenhet bland brukarna kan ge indirekta effekter. Dock tror jag,
vilket ocksa framkom genom 6versiktsartiklarna, att en bra medborgardialog redan vid
beslutsprocessen ar avgérande for att beslut och strategier ska implementeras. Jag har svart att se
att det kan ske nagra forandringar, sarskilt nar det galler att byta transportmedel, om inte manniskor
har fatt vara delaktiga i att forsta problemet och ta beslut om vad som ska goras for att fa bukt med
det.

Fortatning som en del i hallbar trafikplanering tas upp i handbéckerna men kanske inte i den
utstrackning jag trodde. Fortatning kdnns inte heller som en insats utan som en direkt utformning av
stader. Instinktivt anser jag att fortdtning bor fa storre uppmarksamhet i hallbarhetsdebatten vad
galler hur det paverkar trafiksituationen.

Oversiktsartiklarna tog inte upp sarskilt mycket om mjuka atgiarder, exempelvis Mobility
management, och det férvanade mig ndgot. Kanske var det just mitt urval av artiklar som saknade
den delen eller mojligtvis hade inte forskningen kring mjuka atgarder kommit tillrdckligt Iangt nar
artiklarna, och de artiklar de baseras pa, skrevs.

Jag har lart mig valdigt mycket av att géra en litteraturstudie om insatser for bilsnala stader. Att
konkretisera insatser och fa en bild av vad bilsnal planering innebér var precis vad jag ville uppna.
Den nyvunna kunskap som denna uppsats har gett mig kommer jag definitivt att anvdnda i mina
framtida projekt. Det kdnns sjalvklart vid oversiktligt planering men efter detta uppsatsskrivande
dven sjalvklart i detaljplanering och gestaltning. Jag har fatt en forstaelse for att kunskap om hallbara
trafiksystem maste integreras i samhallsplaneringen.

Som sagt sa har jag fatt en bra bild och 6verblick pa hur man bland annat enligt utvalda handbdcker
hoppas skapa bilsnala stader, men det som kunde vara en intressant utveckling av fragestallningen
vore att faktiskt ga ner och granska hur detta f6ljs, implementeras och realiseras. Kanske kunde det
ha skett via intervjuer av planerare eller kanske genom att analysera specifika planer och tillhérande
mal.
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