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Forord

Denna uppsats har skrivits under varterminen 2014 vid institutionen for Landskapsarkitektur, plane-
ring och forvaltning, vid SLU Alnarp, inom programmet Héllbar stadsutveckling — ledning, organise-
ring och forvaltning. Uppsatsen omfattar 30 hp pa avancerad niva inom dmnet Landskapsarkitektur.

Val av uppsatsdmne grundar sig i mitt intresse for planerings- och kommunikationsfragor i stadsut-
veckling. Studien kombinerar min kandidatutbildning inom Byggd miljé med inriktning mot Arki-
tektur, Visualisering och Kommunikation med masterutbildningen i Héllbar stadsutveckling. Detta
uppsatsarbete har 6kat min forstaelse av vikten av att stilla om stadens transportsystem, for att vi ska
na ett mer hallbart samhélle. Omstéllningen kraver att vi tar hjélp av nya strategier for att na dit. Det
behdvs dven ett helhetsperspektiv pé stadens transporter och rorelser, vilket i hogsta grad inkluderar
forankring och beteendepaverkande dtgirder och strategier.

Jag vill rikta ett tack till alla som stottat mig i detta arbete, speciellt min handledare Caroline Dahl vid
institutionen Landskapsarkitektur, planering och forvaltning, SLU Alnarp, for vigledning och upp-
muntran genom hela processen. Jag vill dven rikta ett tack till studiens intervjurespondenter for deras
vérdefulla bidrag.

Siri Larsson Linderskold

Juni 2014
Alnarp



Sammanfattning

Idag lever 80 procent av Europas befolkning i urbana miljder. Stidderna star for 70 — 80 % av energi-
anvindningen i EU och stér for lika stor andel av vixthusgasutslédppen. Transporter &r helt nddvindiga
och viktiga for staden och samhéllet, men &r ocksa kallan till trdngsel och miljoproblem i véra stader,
sa som lokala luftfororeningar, utarmning av icke férnybara fossila brinslen, fragmentering av 6ppna
ytor med vigar, vixande fororter samt nedbrytning av stadsdelars livskvalitet. Inom dagens stadspla-
nering ses transporter som en viktig del 1 styrningen mot en hallbar stadsutveckling och det &r allmént
erként att det finns ett behov av att hantera efterfragan pa resor.

Denna studie visar pa att infrastrukturutbyggnaden &r en viktig del i att ge goda forutsittningar for
héllbara transportslag, emellertid kan den fysiska strukturen enbart hantera en del av trafikproblemen.
Kostnaderna for infrastrukturutbyggnad &r mycket hoga och finansidrerna ar fa, det tar dessutom lang
tid att genomfora stora fordndringar av infrastrukturen. Déarfor krévs att fysiska atgérder, som infra-
struktursatsningar, kombineras med Mobility Management (MM) som syftar till att paverka beteende,
attityd och livsstil i en mer héllbar riktning.

Studiens huvudsakliga syfte var att undersoka hur MM-kompetensen anvinds i kommunens stadspla-
neringsprocesser. Syftet var ocksa att identifiera vilka faktorer, bdde organisatoriska och strategiska,
som paverkar hur vil MM-atgéirder implementeras. Den empiriska undersdkningen bygger pa en fall-
studie av Malmo stad. Fallstudien utgors av ett kvalitativt urval av dokument och projekt inom Malmo
stad. For att identifiera hinder och mdjligheter for MM granskas kommunens planeringsprocess.

Resultaten bekréftar att det finns en osdkerhet inom kommunen avseende i vilket skede av planerings-
processen MM-strategier gor storst nytta. Studien visar emellertid att det finns outnyttjad potential vad
giéller inforande av MM-atgérder i planeringsprocessen. De hinder som identifieras for ett framgéangs-
rikt arbete med MM i kommunen handlar dels om resursbrist, dels om ett kunskapsbehov och dels om
hindrande lagstiftning. Studiens resultat visar pd behovet av en arbetsmodell for hur arbetet med MM
ska ske 1 kommunens planeringsprocesser for att MM ska fa genomslag i stadens detaljplaner. I dags-
laget bygger MM pa frivilliga avsiktsforklaringar, férhandlingar och att skapa ”win-winsituationer”.



Abstract

Today, 80 percent of Europe’s population live in urban environments. Cities account for 70-80 per-
cent of energy use in the EU and emit the same percentage greenhouse gases. Transport is absolutely
necessary and important for the city and the community, but is also the source of congestion and
environmental problems in our cities, as local air pollution, depletion of non-renewable fossil fuels,
fragmentation of open space with roads, suburban sprawl and degradation of urban neighbourhoods
quality of life. In today’s urban design transportation is viewed as a key question in management
towards sustainable urban development, and it is generally recognized that there is a need to manage
the demand for travel.

This study shows that infrastructure development is an important part of providing good conditions
for sustainable modes of transport, however, the physical structure can only handle some of the
traffic problems. The costs of infrastructure development are very high and the financiers are few, it
takes a long time to implement major changes to the infrastructure. Therefore, it is required that phy-
sical measures, such as infrastructure investments, is combined with Mobility Management (MM),
which aims to influence behaviour, attitude and lifestyle in a more sustainable direction.

The study’s main purpose was to examine how MM is used in the municipal urban planning proces-
ses. The study also aimed to identify the factors, both organizational and strategic, which affects how
well the MM measures are implemented. The empirical study is based on a case study of the City

of Malmé. The empirical study consists of a qualitative selection of documents and projects within
the city of Malmd. The municipal planning process is reviewed in order to identify obstacles and
opportunities for MM.

The results confirm that there is an uncertainty in the municipality regarding in what stage of the
planning process MM strategies should be implemented. The study shows that there is untapped
potential as regards the inclusion of MM measures in the planning process. Identified barriers for a
successful implementation of MM in municipal planning process are: lack of resources, a need for
knowledge and prohibitive legislation. The results demonstrate a need for a model for how the MM
should be implemented in municipal planning processes, so that MM is reflected in the city’s local
plans. In the current situation MM is based on voluntary declaration of intentions, negotiations and
creating “win-win situations”.
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Idag lever 80 % av Europas befolkning i urbana miljoer. Stdderna star for 70 — 80 % av energian-
vandningen i EU och star for lika star for lika stor andel av vixthusgasutsldppen. Om vi inte ska
riskera att 6verskrida EUs tvigradersmal krivs att vi minskar véra utslédpp inom en mycket snar
framtid. I Fardplan 2050 slas fast att Sverige ska vara ett land utan nettoklimatutslapp till ar 2050
(DHS, 2012a s. 5). Transporter ar helt nédvéndiga och viktiga for staden och samhéllet, men ar
ocksa kéllan till tringsel och miljoproblem i véra stider, sa som lokala luftféroreningar, utarmning
av icke fornybara fossila brinslen, fragmentering av 6ppna ytor med vigar, viaxande fororter samt
nedbrytning av stadsdelars livskvalitet (Silva 2013 s. 2).

Problem relaterade till stddernas transportsystem dventyrar livskvalitén och attraktionskraften i urba-
na omraden. For att vi ska ga mot en hallbar stadsutveckling krdvs bl.a. att vi bryter ohallbara vanor
och livsmonster. Dérfor finns ett behov av policyer som kan paverka transportbeteende. Policyer

och stadens struktur kan tillsammans vara en del av l6sningen pa problem kopplade till transporter.
Stiadernas koncentration av méanniskor pa liten yta kan dven ge forutséttningar att utveckla hallba-

ra system som manga kan ta del av. I stider dér det finns en ekonomisk tillvéixt och ett starkt och
vilgrundat politiskt ledarskap finns forutséttningar och resurser att driva en mer aktiv klimatpolitik
som dven genomsyrar planeringen (DHS 2012a s. 5).

Inom stadsplanering ses transporter som en viktig del i styrningen mot en héllbar stadsutveckling
och det ar allmént erként att det finns ett behov av att hantera efterfragan pé resor (Silva 2013).
Mobility Management (MM) ér den generella termen for strategier som syftar till en mer effektiv
anvindning av transportresurser genom beteende- och attitydpaverkan. MM ér ett kostnadseffektivt
instrument for att gora rorlighet och transporter mer hallbara. Det dr ett komplement till teknik- och
infrastrukturdtgérder for att uppna hallbar mobilitet pa flera olika nivder: lokal, nationell och europe-
isk nivd (EPOMM 2013 s. 5).

Sedan 1990-talet har planeringens strategiska atgérder allt mer kombineras med information. Trafik-
och stadsplaneringen har mer och mer strévat efter forankring och ett helhetsperspektiv for att fa
genomslagskraft och acceptans bland befolkning och beslutsfattare (Wahl & Jonsson 2008, s. 40).
Idag riktas dven en kritik mot hur planeringsinstrument och planeringslagstiftning tillimpas. Manga
menar att kommunens roll som ledare av planering och byggande &r foraldrad. Idag har privata
aktorer resurser som ger dem mojlighet att sitta ramarna for planeringen genom att erbjuda fardiga
projekt dven i form av detaljplaner (Nystrom & Tonell 2012; Ullstad 2008; Henecke & Kahn 2002),
an sé lange framst nér det géller bostadsomraden.

Stadsplanering handlar idag till stor del om foérhandling och samverkan mellan kommun och olika
aktorer, ndgot som dven dr nodvéndigt for att nd gemensamma mal for hallbar stadsutveckling. Inom
trafikplanering pekar man ofta pa att sa manga trafikslag som maojligt ska integreras for att sé manga
intressen som mojligt ska kunna kombineras sa som trygghet, sidkerhet, miljé och omgivning. Detta
kréver samarbete mellan olika aktdrer, bade privata och offentliga. Om trafiken och ménniskan ska
anpassas till varandra kan information vara ett sétt att paverka till ett positivt firdmedelsval och
trafikantbeteende (Wahl & Jonsson 2008, s. 40).
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1.2 Problembeskrivning

Malmo stads kommun efterstriavar att skapa ett hallbart transportsystem i sina visioner for framtiden.
Samtidigt forutspas att stadens invanarantal kommer att vixa fran dagens ca 300 000 invanare till
400 000 invéanare ar 2030. I stadsbyggnadsvisionen fér 2032 beskrivs Malmo som en stad dér de
vanligaste fardsatten &r att g, cykla eller dka kollektivt och att andelen bilresor kraftigt ska minska
(Malmo stad 2013f's. 7). Under 2011 valde malméborna bilen vid 41 % av sina resor, vilket innebér
400 000 bilresor per dygn. Detta dr emellertid en andelsminskning frén 2003, d& andelen bilresor
var 52 %. Biltrafiken har ddremot totalt sett 6kat i kommunen, men minskat i stadens centrala delar
(Malmo stad 2012). En verklig utmaning for staden &r att nd malsittningen om att méngden bilresor
inte ska 0ka nér befolkningen okar, vilket kraver att en mycket storre andel resor sker pa andra sétt
dn med bil 1 framtiden.

Infrastrukturutbyggnaden &r en viktig del i att ge goda forutsittningar for olika transportslag samt
for att integrera dessa i stadsstrukturen, emellertid kan den fysiska strukturen enbart hantera en del
av trafikproblemen. Kostnaderna for infrastrukturutbyggnad ar mycket hoga och finansiédrerna &r

f4, det tar dessutom lang tid att genomfdra stora forindringar av infrastrukturen. Okad tillging pa
vigkapacitet innebér dven att efterfragan drivs pa och det blir snart en storre efterfragan én den man
investerat for (Civilutskottet et al. 2011 s. 14). Darfor krivs att fysiska atgirder, som infrastruktur-
satsningar, kombineras med Mobility Management som syftar till att paverka beteende, attityd och
livsstil i en mer hallbar riktning. For att MM-strategier och atgirder ska fa dnskad effekt maste dessa
integreras 1 planeringsprocessen. Detta kréiver att strategier och atgiarder implementeras tillsammans
med fysiska atgdrder (Litman 2003 s. 573f; Hyllenius Mattisson 2014 [muntl.]). En forutsittning for
detta &r att strategier och dtgérder implementeras vid ritt skeden i planprocessen. Det finns idag en
osdkerhet inom kommunen avseende i vilket skede av planeringsprocessen MM-strategier gor storst
nytta (Medberg 2014 [muntl.]).

organisation & strategiskt arbete

Mobility Management
i planeringen

utatriktad kommunikation

& fysiska atgarder

beteendeférandring
hos malmé&bor

Relationen mellan kommunens organisation, Mobility Management och resultat

(egen illustration)

1.3 Syfte

Syftet med studien var att undersoka hur Mobility Management-kompetensen anvinds i kommunens
stadsplaneringsprocesser. Syftet var ocksa att identifiera vilka faktorer, bade organisatoriska och
strategiska, som paverkar hur vil Mobility Management-atgirder implementeras.



1.4 Fragestallningar

For att uppna studiens syfte anvindes Malmo stad som fallstudie. Studien preciserades genom en
overgripande fragestdllning som kompletterades med tre stycken undersdékningsfragor kopplade till
fallstudien:

Vad krévs av planeringen for ett framgangsrikt arbete med Mobility Management i utveck-
lingen av staden?

« Ingar Mobility Management i planeringens styrdokument i Malmé stad och i sa fall hur?
o Vilka forutsattningar ger kommunens organisation f6r Mobility Management-arbetet?

e Hur implementeras Mobility Management i planeringen genom projekten Hallbart
resande i Vastra Hamnen & Hallbart resande i Limhamn?

1.5 Forskningsdesign och metod

Forskningsdesignen som anvénds i studien &r en fallstudie. Metoderna som anvénds for att studera
fallet dr av kvalitativ karaktir, da tonvikten i en kvalitativ studie ligger pa ord och tolkning av dess
betydelse (Bryman 2011 s. 340). For att visa pa tidigare forskning inom omradet Mobility Mana-
gement har en kvalitativ litteraturstudie genomforts. For insamling av empiri anvéndes flera olika
metoder: kvalitativa dokumentstudier, intervjuer samt observationer. Kvalitativ innehéllsanalys &r
analysmetoden som anvénts for att analysera det empiriska materialet. Dessa metoder och tillviga-
gangsatt presenteras mer ingédende nedan.

1.5.1 Kvalitativ litteraturstudie

For att granska tidigare forskning har en kvalitativ litteraturstudie genomforts. Kapitel 2 presenterar
urvalet av teorier som gjorts i litteraturstudien. Uppsatsen berdr i stort planerings-, organisations-
och kommunikationsteori. Mélséttningen har varit att behandla ledet fran organisation, dess sam-
mansittning, forankring och struktur till paverkan pa arbetsresultatet i form av informationskampan-
jer, kommunikationsstrategier och strategiska dokument i teoriavsnittet. Detta for att sedan kunna
diskutera samma fragor i fallstudien. Avsnitt 2.1 - 2.3 presentar tidigare forskning kring den hallbara
staden, hallbara transportsystem samt kommunens organisation for att motivera Mobility Manage-
ment som strategi.

Avsnitt 2.4 presenterar tidigare forskning kring Mobility Management och framgangsfaktorer for

ett sadant arbete. Detta avsnitt behandlar planeringsstrategier, organisation och specifika Mobility
Management-strategier. En utgangspunkt i avsnittet dr skriften MaxLupoSE. MaxLupoSE ir den
svenska versionen av den samanstéllning som gjordes i samband med MAX (EUs forskningspro-
jekt kring Mobility Management). Skriften har tagits fram under 2011 av Trivector Traffic, med
Trafikverket som bestéllare, i syfte att ge rad kring hur Mobility Management kan anvéndas i den
svenska kommunala planeringen. De strategier som beskrivs i dokumentet styrks eller motbevisas

1 avsnittet med hjilp av vetenskapliga resultat. De vetenskapliga artiklar som anvinds i studien ar
utgivna mellan dren 2007 och 2014, vilket innebér att dess slutsatser &r aktuella. Artiklarna beskriver
erfarenheter och forskningsresultat fran olika lédnder, t.ex. Australien, USA, Japan, England, Norge
och Sverige. Genom att anvinda erfarenheter fran andra ldnder begrinsas inte studien till vad som ar
mojligt 1 dagsléget ur ett svenskt perspektiv. Erfarenheter fran andra ldnder och stider visar ddrmed
pé andra mojligheter for implementering av MM. I avsnitt 2.5 sammanfattas strategier for ett arbete
med MM i den kommunala planeringen i en matris. Matrisens olika delar utgor sedan teoretiska
utgangspunkter for analysen av fallstudien.
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1.5.2 Fallstudie som forskningsdesign

For att granska hur MM-kompetensen anvénds i planeringsprocessen idag anvindes en fallstudie.

I fallstudien undersdks Malmo stad, en svensk kommun som arbetar med Mobility Management

i stadsplaneringen. Det huvudsakliga syftet var att undersdka hur villkoren ser ut for att omsitta
Malmos trafikmal i vardagspraktiken genom att arbeta med MM och att beskriva hur det praktiska
arbetet med MM kan ske i en kommun. En fallstudie innebér en detaljerad och ingdende studie av ett
enda fall (Bryman 2011 s. 73). Metoden anvinds eftersom den ger mojlighet att belysa unika egen-
skaper hos ett specifikt fall (Bryman 2011 s. 75-76). Fallstudien far ofta kritik for att det inte skulle
gé att generalisera frdn ett enda fall. Emellertid menar Flyvbjerg (2006) att det gér att generalisera
grundat pa ett enda fall samt att metoden ar visentlig for vetenskaplig utveckling. Flyvbjerg (2006)
menar vidare att “exemplets kraft” &r undervirderat i vetenskaplig forskning (s. 228). Eftersom stu-
diens syfte dr att undersoka hur arbetet med MM kan ske i en kommun, utgor resultatet ett exempel
pa en kommuns arbete. Olika kommuner har olika forutséttningar, men det finns delar i studiens
resultat som dven kan vara intressanta for andra kommuner och organisationer m.fl.

Urval av kommun

Valet av Malmé stad som fallstudie dr forst och framst baserat pa att kommunen har ett etablerat ar-
bete med Mobility Management i olika typer av projekt, till skillnad frdn ménga andra svenska kom-
muner. Valet av Malmo stad som fallstudie har gjorts malinriktat, d.v.s. intervjurespondenter, platser
och organisation viljs eftersom de har relevans for forstaelse av en foreteelse. Urvalet gors pa ett
strategiskt sitt sa att killmaterialet dr relevant for uppsatsens forskningsfragor (Bryman 2011 s. 392).
Pa Malmo stads gatukontor finns dven en speciell MM-enhet som arbetar med denna typ av fragor.
Att Malmo arbetar aktivt med MM gor darfor kommunen intressant att studera. Fallet ger mojlighet
att undersoka Malmos MM-arbete och sitta detta i relation till litteraturen, for att sedan dra slutsatser
kring vad som péverkar om arbetet med MM blir framgéngsrikt.

Kvalitativa dokumentstudier

For att besvara fragestillningen ”Ingédr MM i planeringens styrdokument i Malmo stad och i s

fall hur?”” anvéndes kvalitativa dokumentstudier. Genom analys av styrdokument for planeringen

1 Malmo stad undersdks dterkopplingen mellan Mobility Management-atgirder och Malmo stads
langsiktiga strategier och malséttningar. Det &r viktigt att vara medveten om att ett kvalitativt urval
av dokument inverkar pa studiens resultat. Studiens syfte &r inte att skapa en heltdckande bild av
allt arbete med héllbar trafik i kommunen. De dokument som studeras har relevans for dels vilka
forutséttningar kommunens styrande dokument ger arbetet med Mobility Management och dels tva
specifika projekt, se urval nedan.

Urval av kéllmaterial fran Malmo stad

Forst och framst har Malmo stads styrande dokument studerats. Malmo stads géllande dversiktsplan
OP 2000 &r frén 2001 och aktualiserades 2006, Aktualisering av dversiktsplanen 2005. Under 2013
kom ett forslag till ny OP, Utstillningsforslag OP 2012, denna har inte 4nnu antagits av kommun-
styrelsen, men den visar pa hur kommunen tdnker om framtiden. I 6versiktsplanedokumenten kan
bade dvergripande malsittningar och strategier utlisas. Utdver OP studerades dven Malmé stads
vigledande dokument, policyer och program som har relevans for transporter. For att undersoka det
praktiska arbetet med MM i1 kommunen tog jag kontakt med MM-enheten pa Malmo stad. Genom
gruppen fick jag kontakt och tillgdng till mer material &n vad som finns tillgéngligt p4 hemsidan.
Déarmed ér flera dokument fortfarande arbetsmaterial och dnnu inte politiskt antagna. Bland dessa
finns en MM-strategi for hur MM-enheten internt ska arbeta med fragorna. For de tva studerade
projekten skiljer sig kéllmaterialet at. Vid studien av projektet Héllbart resande i Vastra Hamnen
hade jag tillgéng till den rapport som projektgruppen arbetat fram. Denna anvinds framst som killa
till bakgrundinformation, emellertid 4r denna dnnu inte politiskt antagen. Vid studien av projektet
Hallbart resande i Limhamn, dér arbetet fortfarande pagick, hade jag inte tillgang till arbetsgruppens
rapport. Darfor har framst intervjuer anvénts for insamling av bakgrundsinformation om projektet.



Nedan foljer en lista 6ver det kdllmaterial som utgdr uppsatsens empiri:

Overgripande styrdokument Malmé stad OP 2000
Trafikstrategi for Malmo 2004
Aktualisering av oversiktsplanen 2005
Parkeringspolicy och Parkeringsnorm for bil, mec och cykel i Malmé 2010
Trafikmiljoprogram Malmé stad 2012 — 2017
Utstillningsforslag, OP 2012
Strategisk plan. Mobility Management i Malmo, 2014
Budget Malmo stad, 2014
Gatukontorets Verksamhetsplan 2014

Vistra Hamnen Mal och gestaltningsprinciper for Vistra Hamnen, 2007
Trafikutredning Véstra Hamnen, 2010
Hallbart resande i Véstra Hamnen, samradshandling, 2013
Vistra Hamnen 2031 ett hallbart och gott liv for alla, 2013
Intervju med projektledaren for Hallbart resande i Véstra Hamnen

Observation av Vistra Hamnen

Limhamns hamnomréade Planprogram Pp 6003, Runt Ovigen, 2005
Planbeskrivning. Detaljplan for "Limhamns ldge”, 2011
Planbeskrivning. Detaljplan for Nordvéstra delen av kv Cementen, 2014
Observation av projektméte for Hallbart resande i Limhamn
Intervjuer med samtliga tre projektdeltagare i Hallbart resande i Limhamn

Observation av Limhamns hamnomrade

Kvalitativa intervjuer

For att mer konkret undersoka hur planeringsprocessen ger forutséttningar for ett framgéngsrikt
arbete med MM och dérigenom besvara fragestillningarna Vilka forutséttningar ger kommunens
organisation for MM-arbetet?”” och "Hur implementeras MM i planeringen genom projekten Héllbart
resande i Limhamn & Héllbart resande i Vistra Hamnen?” undersoktes tva stycken MM-projekt i
Malmo stad, Héllbart resande i Vistra Hamnen” och “Hallbart resande i Limhamn” (arbetsnamn).
Arbetet med Héllbart resande Vistra Hamnen avslutades ar 2013. Arbetet med projektet Hallbart
resande i Limhamn 16pte parallellt med min uppsats under varen 2014. Mitt syfte med att undersdka
de bada projekten var att ta reda pa hur projektens organisation och strategier sag ut i forhallande till
den dvriga planeringen som gjordes av staden. Daremot skilde sig insamlingsmetoderna at for data
for de olika projekten. For Hallbart resande 1 Vastra Hamnen gjordes en kvalitativ innehallsanalys
av den rapport som tagits fram i projekt samt en kvalitativ intervju med projektledaren. For Héllbart
resande 1 Limhamn gjordes dven en deltagande observation vid ett projektmdte samt intervjuer med
alla deltagare i projektet, d.v.s. totalt fyra intervjuer i studien.

Syftet med intervjuerna var att med ett 6ppet sinne ta reda pa sa mycket som mojligt om respekti-
ve projekt. Intervjurespondenterna gav information kring vad som hint i projekten, ndgot som inte
alltid kan utldsas av dokument. Férutom att ge information kring vad som hént i projekten ville jag
dven undersoka respondentens synsitt och uppfattning om projektet och organisationen. En kvalita-
tiv intervju har till syfte att upptacka och identifiera egenskaper om den intervjuades livsvarld eller
uppfattning om saker och ting (Patel & Davidsson, 2011 s. 82). Alla intervjuer som genomforts i
studien har varit av kvalitativ karaktar. Intervjuerna var semistrukturerade, d.v.s. en lista med speci-
fika teman for intervjun anvindes, men samtidigt fanns stor frihet for respondenten att sjélv utforma
svaren (Patel & Davidsson, 2011 s. 82). Vid samtliga fyra intervjuer var graden av standardisering
lag, intervjuerna hade mer karaktiren av samtal, vilket gjorde att frigorna kom i den ordning som
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det passade i samtalet. Hélften av intervjuerna spelades in, vid samtliga tillfallen togs anteckningar.
Emellertid har ingen transkribering genomforts eftersom syftet inte var att jamfora respondenternas
svar. Det innebdr att viss omskrivning har gjorts av intervjurespondenternas uttalanden.

Intervjuerna, som genomfordes med deltagare i respektive projekt strukturerades utifrdn samma te-
man, “’projektbakgrund”, "maélséttningar”, “’strategier”, “organisation” samt “erfarenhetsaterforing”.
Intervjun med projektledaren for Hallbart resande 1 Vistra Hamnen hade syftet att forsoka skapa en
bild av ett projekt som avslutats. Respondenten hade da dven mdjlighet att svara utifran erfarenheter
av projektet och mojlighet att blicka tillbaka pa projektet. Intervjuerna som genomfordes i anknyt-
ning till Hallbart resande i Limhamn hade 1 stort sett samma syfte som tidigare intervju, att skapa

en bild av projektet. Daremot fanns inte samma mdjlighet for deltagarna att blicka tillbaka eftersom
projektet fortfarande pagick. Vid anvindning av en kvalitativ intervju maste man beakta att intervju-
are och intervjurespondent bada dr medskapare i ett samtal. Forskarens kunskaper samt erfarenheter
paverkar pa olika sitt den kvalitativa intervjun (Patel & Davidsson, 2011 s. 82). Detta bor beaktas i

forhallande till studiens resultat likvdl som att urvalet av intervjurespondenter har en inverkan.

Urval av intervjurespondenter

Sammanlagt har fyra kvalitativa intervjuer genomforts. Intervjuer har genomforts med respektive
projektledare for projektgrupperna, vilka bendmns projektledare 1 och 2 i empirin, de tva projektle-
darna &r trafikplanerare pa Stadsbyggnadskontoret. I projektet Héllbart resande i Limhamn intervju-
ades dven alla projektdeltagare, d.v.s. tvd stycken tjinstemén ytterligare, vilka bendmns projektdel-
tagare 1 och 2 1 empirin. En utav dessa ar trafikplanerare pa Gatukontoret och den andra arbetar pa
MM-enheten pa Gatukontoret. Det som bor beaktas i forhdllande till studiens resultat ar att intervju-
respondenterna arbetar under politiska restriktioner och dr beroende av att samarbeta med politiker
(Nystrom & Tonell 2012 s. 111). Det som kommer fram i intervjuerna kan éven paverkas av klimatet
pa kommunen och av mélséttningar om att skapa en viss bild utat.

Urvalet av respondenter har gjorts utifran studiens utforskande angreppsétt, med malet att ta reda pa
vad som krivs av planeringen for ett framgangsrikt arbete med MM. Utifran de tva Héllbart resan-
de-projekten gjordes ett malinriktat urval, d.v.s. att urvalet gors utifran att intervjurespondenterna
ska vara relevanta for forskningsfragorna (Bryman 2011 s. 434). Anledningen till valet att intervjua
deltagare i projekten “Hallbart resande” &r att det ger en mojlighet att ta reda pa hur olika sektorer
inom kommunen samverkar i syfte att frimja MM och héllbart resande. Syftet med intervjuerna var
att undersoka hur det dagliga arbetet i kommunen ser ut och vilka forutséttningar organisationen ger
for att arbeta framgangsrikt med MM.

Kvalitativa observationer

Metoden deltagande observation anvéndes vid ett projektmé&te for Héllbart resande i Limhamn.

En deltagande observation innebér att observatoren tar aktiv del i den situation som ska observeras
och gar in som medlem i den aktuella gruppen. Observation ger mojlighet att studera beteenden och
skeenden i ett naturligt ssmmanhang i samma stund som det intréffar (Patel & Davidsson, 2011 s.
91). Vid detta tillfdlle innebar observationen att jag deltog pa ett av gruppens projektmoten. I sam-
band med mdétet fick jag tillfalle att berdtta om studien och dess syfte. En av de nackdelar som brukar
nidmnas i samband med deltagande observationer &r att enbart det faktum att observatdren deltar i
gruppen kommer att stora gruppens naturliga beteende (Patel & Davidsson, 2011 s. 99). Observatio-
nen var ostrukturerad i sin form eftersom syftet var utforskande och att ta reda pa sa mycket mojligt.
Detta for att skapa en bild av projektet och organisationen samt att ldgga grunden for intervjuerna
med projektdeltagarna. Vid observationen anvindes inget observationsschema, istéllet fordes anteck-
ningar. Detta insamlingssitt gor det omojligt att registrera allting som ségs och det dr nddviandigt att
gora ett urval av det som ar mest intressant for studien (Patel & Davidsson, 2011 s. 99).

Under en formiddag besokte jag Limhamns hamnomrade samt Vistra Hamnen for att observera plat-



serna och dokumentera omradena genom fotografering. Syftet med detta var framst att skapa en bild
av platsernas fysiska forutséttningar, ocksa i forhallande till varandra. Detta for att kunna stélla min
egen upplevelse mot kéllmaterialet frin Malmo stad.

1.5.3 Kvalitativ bearbetning

Metoden som anvéndes for att bearbeta det empiriska materialet (dokument, observationer och inter-
vjuer) &r kvalitativ innehéllsanalys. Analysen av det empiriska materialet har inneburit att ett antal i
forvig definierade kategorier tillimpas pa kéllorna. Dessa teman skiljer sig mellan olika avsnitt uti-
fran det som é&r relevant for uppsatsens fragestdllningar. Kvalitativ innehéllsanalys har anvants som
metod i syfte att vara systematisk och analytisk (Bryman 2011 s. 505). Vissa kategorier och variabler
har inledningsvis styrt undersdkningen. Diremot har ytterligare variabler och kategorier tillatits att
komma fram under studiens gang. Innehallsanalysen har dven inneburit kontinuerlig jamforelse av
det empiriska materialet (Bryman 2011 s. 505).

Avsnitt 3.2 Planeringens styrdokument:

Beskrivningen av Malmé stads styrdokument, med fokus pa Malmos dversiktsplaner, har tematise-
rats utifran uppsatsens forsta och andra undersokningsfraga ”Ingdr MM i planeringens styrdokument
1 Malmo stad och i sa fall hur?” och "Vilka forutséttningar ger kommunens organisation for MM-ar-
betet?” Den forsta genomlidsningen fokuserade pa att identifiera ”6vergripande malsittningar” och
riktlinjer 1 planerna. Vid den andra genomldsningen 1ag fokus pé att urskilja hur 6versiktsplanerna
ser pa fragan om “forutsittningar for ett hdllbart transportsystem”, “’prioritering av transportslag” och
om det finns tillhérande “’strategier” for att hantera och uppna malsattningarna. Budget och verksam-

hetsmal behandlas dven hir.

Avsnitt 3.3 Hallbart resande:

Beskrivningen av Hallbart resande-projekten har frimst tematiserats utifran uppsatsens tredje un-
dersokningsfraga ”Hur implementeras MM 1 planeringen genom projekten Hallbart resande Véstra
Hamnen & Hallbart resande Limhamn?” Efterhand som studien pagick kom framkom &ven svar
pa uppsatsens andra undersokningsfraga ~Vilka forutsdttningar ger kommunens organisation for

2 9

MM-arbetet?”” Beskrivningen har saledes tematiseras utifran projektorganisation”, ’syfte och mal”,
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“fysiska forutsdttningar”, “strategier” och “integrering i planeringens organisation”.

Kapitel 4. Utvéirdering av Mobility Management-arbetet i Malmé stad:

De teoretiska verktyg, se avsnitt 2.5 Teoretiska verktyg, som den kvalitativa litteraturstudien re-
sulterat i, har utgjort tematiseringen for den sammanfattande analysen av Malmo stads arbete med
Mobility Management. Tematiseringen framkom ur litteraturstudien som betydelsefulla faktorer for
arbetet med Mobility Management i planeringen. De teman som utgjort utgdngspunkter dr “’plane-

ringsstrategier”, “organisation”, “samverkan”, ’styrning av parkering och biltrafik” samt "informa-
tion och marknadsforing”. I kapitlet stélls det empiriska materialet mot den teori som presenterats.

1.6 Avgransningar

For att 1agga fokus p4 MM som strategi och planeringens organisation har en sniv avgransning
gjorts tidsmissigt. Studien behandlar planering och MM-atgirder som tagits fram under de senaste
aren, fran 2012 och fram till idag. Dartill dr projektrapporten for Hallbart resande i Véstra Hamnen
inte politiskt antagen dnnu och projektet Hallbart resande i Limhamn pagéar fortfarande. Foljaktligen
ingér inte effekterna av atgérderna av dessa projekt i undersékningen, da det ar for tidigt att utldsa
sddana.
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Som ndmnt i avsnitt /./ Bakgrund visar tidigare studier pa att effekten av MM-atgirder forbéattras
om de kombineras med fysiska atgarder. Denna studie har inte resulterat i fysiska forandringsforslag
eller planer, utan fokuserar p& MM som strategi och pa planeringens organisation. Studien behandlar
déremot forvaltningsoverskridande samverkan och olika aktorers roller, vilket kommer att beréra
fysiska atgirder i relation till det strategiska arbetet.

Betriffande de lagar som behandlas i studien inkluderas de som berors av PBL. I studien inkluderas
inte Véglagen och Lagen om byggande av jarnvég, eftersom de omfattar ett storskaligt vigbyggande.

1.7 Uppsatsens disposition

Mobility Management i planeringen
Teori, tidigare forskning & offentliga dokument

Avsnitt 2.1 Hallbart transportsystem ger en bakgrundsbeskrivning av de miljoproblem som uppstatt
i stdderna pa grund av en ohéllbar anviandning av resurser kopplade till transporter. Definitionen

av ett héllbart transportsystem diskuteras. Den tidigare forskning och de offentliga dokument som
presenteras i detta avsnitt belyser behovet av att anvéinda Mobility Management som ett sétt att mota
dagens och framtida utmaningar for transportsystemet.

Avsnitt 2.2 Mobility Management presenterar den valda definitionen av MM, en kort bakgrund till
begreppet samt argument till varfér kommuner bor arbeta med MM 1 planeringen. Vidare exemplifie-
ras atgarder och strategier som ingar i begreppet.

Avsnitt 2.3 Kommunens organisation stiller Mobility Management i relation till planeringens organi-
sation och beskriver hur arbetet med MM paverkas av lagar, styrdokument och organisation. Avsnit-
tet inleds med en beskrivning av utvecklingen av kommunens organisation over tid och avslutas med
diskussion om olika arbetssétt i relation till Mobility Management.

Avsnitt 2.4 Hinder och mojligheter med MM i planeringen beskriver MaxLupoSE-guidens strategier
for Mobility Management i planeringen. En analys genomfors av guiden i forhallande till teorier och
vetenskapliga beldgg. Strategierna styrks eller ifragasatts med hjélp av vetenskapliga resultat.

I avsnitt 2.5 Teoretiska verktyg fors en diskussion om vilka strategier som inte behandlas i MaxLu-
poSE, men som anses vara viktiga strategier i annan forskning. Diskussionen avlutas med en matris
innehéllande strategier som kommer att anviindas som analysverktyg i fallstudien av Malmo stad.

Mobility Management i Malmo stad
Empirisk undersékning

Kapitel 3 inleds med en motivering till valet av 3.1 Malmé stad som fallstudie. 3.2 Planeringens
styrdokument beskriver Malmo stads styrdokument, for att sedan kunna besvara uppsatsens frage-
stdllning om MM ingér i planeringens styrdokument och hur Malmé stads organisatoriska forutsitt-
ningar ser ut for arbetet med MM. I avsnitt 3.3 Hallbart resande beskrivs projekten Héllbart resande
Limhamn och Hallbart resande Véstra Hamnen for senare kunna besvara fragan om hur MM imple-
menteras i planeringen och dven Malmo stads organisatoriska forutsittningar for arbetet med MM.



Utvardering av Mobility Management-arbetet i Malmo stad
Analys

I kapitel 4 presenteras en sammanfattande analys av Malmo stads arbete med Mobility Management
i planeringen. Det empiriska materialet stdlls mot de teoretiska verktyg, se avsnitt 2.5 Teoretiska
verktyg, som den kvalitativa litteraturstudien resulterat i.

Forutsattningar for Mobility Management i planeringen
Diskussion & slutsatser

I kapitel 5 presenteras diskussion och slutsatser. Diskussionen fors pa en fordjupad niva och besvarar
studiens fragestéllningar, med fokus pa den dvergripande fragan, ”Vad kréivs av planeringen for ett
framgangsrikt arbete med MM 1 utvecklingen av staden?” Utifran den valda forskningsmetoden och
det urval som gjorts av tidigare forskning, fallstudieomrade samt empiriskt material presentar detta
avsnitt studiens resultat.

1.8 Forkortningar & begrepp

BBR Boverkets byggregler

DP Detaljplan

GK Gatukontoret

MF Miljéforvaltningen

MKB Miljokonsekvensbeskrivning
MM Mobility Management

SBK Stadsbyggnadskontoret

OP Oversiktsplan

Fysisk planering handlar framst om hur mark- och vattenomraden ska tas i ansprak for bebyggelse,
infrastruktur och annan verksamhet (Nystrom & Tonell 2012 s. 20).

Att integrera handlar inom samhéllsvetenskap om forening av skilda delar till en storre helhet,
genom sammanforing. Ordet kan &ven anvéndas for att beskriva en process for att na ett dnskat mal
eller tillstand (SAOL 2013 [www]). I uppsatsen behandlas integrering i sammanhanget Mobility
Management som en integrerad del av planeringsprocessen.

Mobility Management &r ett koncept for att fraimja hallbara transporter och hantera fragan om
bilanvédndning genom att férdndra vanor och beteenden hos ménniskor. Konceptet Mobility Manage-
ment innefattar dtgirder som information och kommunikation, organisering av tjanster och samord-
ning av olika aktdrer och aktiviteter (EPOMM 2013 s. 7).

Organisering handlar om att sammansluta sig efter det andamal man vill uppna (SAOL 2013
[www]), ett exempel pa en form av organisering dr projekt. Uppsatsen behandlar bade organisering
och organisation som begrepp. Begreppet organisation anvénds i en av uppsatsens fragestéllningar
for bade kommunens verksamhet som helhet och for projektorganisationen.

Samverkan syftar till ett dvergripande sitt att se pd samarbete, dér malséttningar och strategier
formuleras gemensamt. Begreppet behandlas pa olika sétt i uppsatsen och syftar bade till samarbete
som kan ske internt inom kommunen men dven med externa aktorer.
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Stadsplanering &r ett samlande begrepp som bl.a. Boverket anvénder for att samla bade trafikplane-
ring och bebyggelseplanering som syftar till att planera for staden som en helhet.

Trafikplanering handlar om att tillgodose transportbehov samt organisering av transporter for
ménniskor och varor. Liksom andra former av planering &r trafikplanering en process dir avvéigning-
ar och jamkning mellan olika parter dr nddvéndigt (Bjerkemo 2008 s. 443).



2. Mobility Management i planeringen

- Teori, tidigare forskning & offentliga dokument

Detta kapitel utgor uppsatsens teoretiska bakgrund. Inledningsvis, i kapitel 2.1, fors en diskussion
om vad ett héllbart transportsystem dr och hur det kan definieras. I samband med detta presenteras
dven nationella malsittningar for transportomradet. Malsittningarna kommer fran nationella myn-
digheter, medan de olika definitionerna av ett hallbart transportsystem kommer bade fran FN-niva
och forskning. Négra nationella malséttningar, specifikt for en hallbar stadsutveckling, finns inte
uppsatta, begreppet dr inte heller tydligt definierat av ndgon nationell myndighet. Darmed forekom-
mer flertalet outtalade men normativa forestillningar om vad en hallbar stadsutveckling &r, vilket kan
vara problematiskt. Karin Bradleys (2009) avhandling anvinds for att problematisera den rddande
forestdllningen om den hallbara staden.

I avsnitt 2.2 presenteras Mobility Management som en strategi for att uppnd ett mer héllbart trans-
portsystem. Avsnittet presenterar vad Mobility Management &r och olika exempel pa atgirder och
effekter av anvandningen. Definitionen som anvénds av Mobility Management kommer fran EUs
forskningsplattform for MM. Det finns flera andra definitioner av MM och definitionen anpassas ofta
efter lokalt arbete, detsamma géller for atgdrder inom MM.

I avsnitt 2.3 ges en kort bakgrund till kommunens historiska utveckling, kommunal planering, tra-
fikplanering och olika arbetssétt. Planeringens syfte enligt PBL diskuteras och problematiseras med
hjalp av Qvistrom (2013). Avsnittet avslutas med en sammanfattande diskussion om var arbetet med
Mobility Management kommer in i den kommunala planeringsprocessen.

I avsnitt 2.4 presenteras bl.a. skriften MaxLupoSE. Skriften har tagits fram av Trivector Traffic, med
Trafikverket som bestéllare, i syfte att ge rad kring hur Mobility Management kan anvéndas i den
kommunala planeringen. De strategier som beskrivs i dokumentet styrks eller motbevisas i avsnittet
med hjélp av vetenskapliga resultat. Avslutningsvis fors en diskussion om vilka atgérder som saknas
1 skriften, men som visat sig vara viktiga i annan forskning. Detta avsnitt mynnar ut i en matris som
visar pa hur det gar att arbeta med MM i planeringen. Matrisens olika delar utgor sedan teoretiska
utgangspunkter for analys av fallstudien.

2.1 Ett hallbart transportsystem

Efter andra vérldskriget dominerades trafikplaneringen i Sverige av ett bilideal. Stadsbyggnadside-
alen var modernistiska och funktionalistiska. Trafikmiljon fick storre prioritet 4n ménniskans vistel-
semiljoer. Den rationella planeringen dominerade och separationen av olika funktioner var funktio-
nalismens signum. Man ténkte sig ett samhille med separation av produktion och konsumtion under
dygnets olika timmar. Detta synsétt avspeglas genom att bostider, service, arbetsplatser placerades
pa olika platser, vilket ledde till ett 6kat behov av transporter. Nystrom & Tonell (2012) menar att
detta tekniska sétt att se pa ménniskors behov ér orsak till manga misslyckanden inom fysisk plane-
ring (s. 93).

Efter hand har ett allt storre allmint miljdmedvetande vuxit fram dér oljekrisen pa 1970-talet varit en
padrivande faktor. Medvetandet om bilismens konsekvenser for miljon har haft stor inverkan pa pla-
neringen av den samtida staden (Wahl & Jonsson 2008, s. 37). Anledningen till att hdllbar utveckling
borjade diskuteras har sitt ursprung i den industriella staden och grundade sig i direkta miljoproblem
som luftfororeningar och ohilsa, men ocksa fragor som var relaterade till stdderna och den tekniska
utvecklingen, som oljekrisen och de globala klimatfordndringarna (Wheeler & Beatley 2004 s. 8).
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FN gor dessutom bedomningen att andelen stadsbor i hela varlden kommer att ha okat till cirka 70 %
(fran ca 50 %) inom de ndrmaste 20-30 aren (DHS 2012b s. 14).

Transportsektorn bidrar idag till ca 40 % av koldioxidutsldppen i Sverige och 25 % globalt sett och
sektorn okar sin andel av koldioxidutsldppen. Transportméngderna har hittills totalt 6kat mer dn den
tekniska utvecklingen minskat utsliappen (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg 2009 s. 2). Enligt den na-
tionella resvaneundersokningen fran 2012 ar 47 % arbets-, tjdnste- och skolresor, 14 % service- och
inkdpsresor, 31 % fritidsrelaterade resor och resterande 8 % till Gvriga drenden av totala antalet resor
1 Sverige. D& undersokningen gjordes anvéndes bilen som fiardmedel vid 52 % av alla resor (Trafika-
nalys 2013). Viktiga faktorer som paverkar transportvalet handlar om resurser och livsstilar. Bradley
(2009) undersoker vem det dr som bestimmer vad som dr miljovénligt. Bradley menar att det &r den
vita medelklassen. Det dr samma grupp som forbrukar mest av jordens resurser som dven bestimmer
och sitter normer for hur andra ska leva sina liv (s. 260). Bradleys studie visar pa vilken malgrupp
som framst bor fordndra sina vanor for att kommande generationer ska ha samma mdjligheter som vi
har idag.

Utmaningarna for transportsektorn handlar om att bryta trenden med stindigt 6kade trafikvolymer.
De atgarder som krévs for att minska t.ex. utslédpp av koldioxid, hilsofarliga partiklar och bullerni-
vaer handlar inte enbart om tekniska 16sningar eller enbart mer fornyelsebara energikillor. For att
uppna nationella och internationella mél kommer det att krdvas en stottande samhillsplanering samt
beteendeforandringar. I forskningsprojektet TransportMistra slés fast att ingen enskild kategori av at-
girder kommer att kunna na dessa mal, utan det behdvs en kombination av olika slags atgérder. Trots
det dkade insikten om att riktningen pé transportplaneringen behdver forandras “ar det fortfarande
langt mellan de atgérder som forskare och experter visar behdvs, och de faktiska beslut som fattas
om transportsystemet” (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg 2009 s. 2).

2.1.1 Nationella mal for transporter och miljo

Sveriges nationella myndigheter for transporter dr Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen,
Trafikanalys samt Statens védg- och transportforskningsinstitut VTI. Naringsdepartementet &r ansva-
rigt for transporter och infrastruktur och har formulerat ett 6vergripande mal, ett funktionsmal och ett
hénsynsmal for den svenska transportpolitiken som lyder:

"Det dvergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstalla en samhéallsekono-
miskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och narings-
livet i hela landet.” (Naringsdepartementet 2013 [www])

Funktionsmal: Tillganglighet

“Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlag-
gande tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstillt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov”. I preciseringen av malet pekas ut att "Forutsittningarna for att vélja kollektivtrafik,
gang och cykel [ska] forbattras” (Naringsdepartementet 2013 [www]).

Hansynsmal: Sakerhet, miljo och halsa

”Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska anpassas sa att ingen ska dodas eller
skadas” (Néringsdepartementet 2013 [www]). Aven hiinsynsmalet preciseras bl.a. genom att séiga
“Transportsektorn bidrar till att det dvergripande generationsmalet for miljo och 6vriga miljokvali-
tetsmal nas samt till 6kad hélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dér transportsystemets utveck-
ling &r av stor betydelse for mdjligheterna att nd uppsatta mal” (Naringsdepartementet 2013 [www]).



Generationsmalet

Generationsmaélet ger vigledning och &r ett inriktningsmal for miljopolitiken och miljéarbetet pa alla
samhiéllsnivaer. Mélsittningen dr mycket 6vergripande, men pekar pd virden som ska skyddas och
att detta kraver en samhéllsomstillning. Det lyder: ”Det 6vergripande malet for miljopolitiken &r att
till ndsta generation ldmna 6ver ett samhélle dir de stora miljoproblemen &r 16sta, utan att orsaka
Okade miljo- och hélsoproblem utanfor Sveriges granser.” (Naturvardsverket 2012 [www]). Mélet
omfattar saledes dven ett globalt perspektiv.

Miljokvalitetsmalen

Det finns 16 stycken miljokvalitetsmal, som beskriver det tillstdnd i den svenska miljon som miljo-
arbetet ska leda fram till. Miljokvalitetsmalen f6ljs upp med en rapport varje ar och utvérdering en
géng per mandatperiod. Det dr upp till respektive ansvarig myndighet att ansvara for uppfoljningen
av sina miljokvalitetsmal. I utviarderingen gors en bedomning om de presenterade atgidrderna och
styrmedlen ar tillrackliga for att uppfylla mélen fore ar 2020 (Naturvardsverket 2013 [www]). Nedan
presenteras riksdagens definitioner av de miljokvalitetsmal som har relevans for transport och klimat.

Begransad klimatpaverkan

“Halten av véxthusgaser i atmosféren ska i enlighet med FN:s ramkonvention for klimatfordndringar
stabiliseras pd en nivé som innebdr att ménniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig. Mélet
ska uppnas pa ett sadant sétt och i en sadan takt att den biologiska mangfalden bevaras, livsmedels-
produktionen sédkerstills och andra mél for héllbar utveckling inte dventyras. Sverige har tillsam-
mans med andra ldnder ett ansvar for att det globala mélet kan uppnés.” (Naturvardsverket 2013
[www])

Giftfri miljo

”Forekomsten av amnen 1 miljon som har skapats i eller utvunnits av samhéllet ska inte hota ménn-
iskors hélsa eller den biologiska méngfalden. Halterna av naturfrimmande dmnen &r néra noll och
deras paverkan pa ménniskors hélsa och ekosystemen dr forsumbar. Halterna av naturligt forekom-
mande d&mnen &r ndra bakgrundsnivéerna.” (Naturvardsverket 2013 [www])

Skyddande ozonskikt
”Ozonskiktet ska utvecklas sa att det langsiktigt ger skydd mot skadlig UV-stralning.” (Naturvards-
verket 2013 [www])

Frisk luft

“Luften ska vara sé ren att ménniskors hilsa samt djur, véxter och kulturvérden inte skadas.”
(Naturvardsverket 2013 [www])

En god bebyggd miljo

”Stader, tatorter och annan bebyggd miljo ska utgoéra en god och hilsosam livsmiljé samt medverka
till en god regional och global milj6. Natur- och kulturvérden ska tas till vara och utvecklas. Byggna-
der och anlidggningar ska lokaliseras och utformas pa ett miljoanpassat sétt och sé att en langsiktigt
god hushallning med mark, vatten och andra resurser fraimjas.” (Naturvardsverket 2013 [www])

Tillhdrande miljokvalitetsmélen finns dven preciseringar som fortydligar mélen och sedan anvénds i
uppfoljningsarbetet. Mélet for En god bebyggd miljo preciserar bl.a. malsittningar for bebyggelse-
struktur och transportsystem:

e 7”En langsiktigt hallbar bebyggelsestruktur har utvecklats bade vid nylokalisering av byggna-
der, anldggningar och verksamheter och vid anvéndning, forvaltning och omvandling av befint-
lig bebyggelse samtidigt som byggnader dr héllbart utformade.
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e Infrastruktur for energisystem, transporter, avfallshantering och vatten- och avloppsforsorjning
ar integrerade i stadsplaneringen och i 6vrig fysisk planering samt att lokalisering och utform-
ning av infrastrukturen dr anpassad till ménniskors behov, for att minska resurs och energian-
vandning samt klimatpaverkan, samtidigt som hénsyn dr tagen till natur- och kulturmiljo, estetik,
hélsa och sédkerhet.

o Kollektivtrafiksystem ar miljoanpassade, energieffektiva och tillgdngliga och det finns attrakti-
va, sikra och effektiva gang- och cykelviagar” (Naturvardsverket 2013 [www])

Malen for transportpolitiken utgor utgangspunkt for statens atgirder inom transportomradet, men
maélen ska dven utgdra ett stod for regional och kommunal planering samt lokala och regionala trans-
portmal eller foretagspolicyer (Naringsdepartementet 2013 [www]). Malen anvéndes bl.a. for att

ta fram Sveriges forsta sammanhéllna transportplan for 2010-2021 och de kommer &ven att utgora
utgangspunkter for nir regeringen framover lagger fram lagforslag for transportomradet till riksda-
gen. For att nd generationsmalet behdvs en ambitios miljopolitik i Sverige, inom EU och i internatio-
nella sammanhang och att de verkligen ar styrande for beslut som tas och 16sningar som genomfors.
Smidfelt Rosqvist & Ljungberg (2009) menar att malen for transportpolitiken hittills inte har varit
styrande for beslut som tas. Riksdagen fér ar efter ar rapporter som visar att endast ett fatal av de
transportpolitiska malen faktiskt uppfylls och att manga hallbarhetsmal inte ens gatt i rétt riktning (s.
16).

2.1.2 Definition av ett hallbart transportsystem

Idag finns ingen allmint vedertagen definition av ett hillbart transportsystem. Begreppet har disku-
terats 1 olika policydokument pé olika nivéer, fran EU till stider och kommuner. Emellertid finns
ingen definition som ar gemensam for de olika nivaerna. Det finns inte heller en sammanhallen bild
av begreppet hallbar stadsutveckling. And4 anvinds begreppen flitigt, ibland utan att ha en tydlig
innebord. Hallbarhetsbegreppet ar i manga fall ett vagt begrepp som det finns manga tolkningar av
och ingen vet exakt vad det innebdr. Vi tror att alla andra har en tydlig bild av begreppet och dérfor
spelar vi med (Gunder 2006 s. 212). Betydelsen fordndras dven dver tid och genom olika planerings-
diskurser. Gudmundsson (2007) menar att "What is regarded a sustainable transport system is an [!]
historical fact and may change due to new circumstances, such as new knowledge etc.” (i Smidfelt
Rosqvist & Ljungberg 2009 s. 3).

Aven om det rdder oenighet kring definitionerna av en hallbar stadsutveckling och ett hallbart
transportsystem sé rader det ddremot en bred acceptans kring definitionen av hallbar utveckling. Den
kanske allra mest forekommande definitionen pé héllbar utveckling dr den som WCED, World Com-
mission on Environment and Development, dven kallad Brundtlandkommisionen, kom fram till i sin
rapport Our Common Future, 1987: ”Sustainable development is development that meets the needs
of the present without compromising the ability of future generations to meet their own needs.”

Forsok har gjorts att endast modifiera ovanstdende definition for att tillimpa den pa ett hallbart trans-
portsystem, ”sustainable transportation as the ability to meet today’s transportation needs without
compromising the ability of future generations to meet their transportation needs” (Richardson
2005). Aven om ménga forsok har gjorts att forsdka definiera hallbart transportsystem sa rader det
olika uppfattningar kring definitionen och varje projekt verkar ha sin egen definition. I vissa fall

har en definition uteslutits och ersatts med en vision eller inriktningsmal. Projektet TransportMistra
(2009) definierar istillet det hallbara transportsystemet som en vision:

”Ett hallbart transportsystem dr en vision om ett transportsystem med lokaliseringsmonster och ror-
lighetsbeteende som servar ett samhille som utvecklas inom grianserna for en dvergripande hallbar-
het. Ett hallbart transportsystem kan inte definieras absolut, men steg i ritt riktning kan preliminért



faststéllas. For att vara ett steg mot ett hallbart transportsystem maste en atgérd eller policy uppfylla
tva overgripande kriterier. Ett hallbart transportsystem maste:

e medverka till att minska péfrestningarna pé de livsuppehallande systemen (inklusive klimatsys-
temet) som dr overexploaterade med hénsyn till sitt stod till samhéllets behov, eller dér det finns
risk for overexploatering under dtgirdens eller policyns livstid

o medverka till att 6ka vélbefinnandet for nuvarande generationer, undvika helt och hallet negativa
effekter for ménniskor som lever i absolut fattigdom. Dessutom skall transportsystemet utformas
1 aktivt samarbete med relevanta storre intressentgrupper.” (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg 2009
s. 4).

Det kan finnas bade for- och nackdelar med att definiera framtidens transportsystem som en vision.
Risken med att anvénda sig av en vision, istdllet for ett konkret slutmal, &r att det kan vara svért att
veta ndr man uppndtt "hallbarhet”. Om man sitter ett slutmal som vision kan det bli tydligare nér
man uppnatt malet. Daremot &r ett hallbart transportsystem nagot som sténdigt férédndras och en
vision blir dirmed mer flexibel for fordndrade forutsittningar. Oavsett om det handlar om en konkret
definition eller en vision av ett hallbart transportsystem, maste denna kompletteras med indikatorer
och nyckeltal for att vara métbar och mojlig att folja upp.

Smidfelt Rosqvist & Ljungberg (2009) menar att det inte gar att hdvda att transporter och rorlighet &r
hallbart i sig, detta handlar om att transportsystemet &r en del av stadsstrukturen. Dérfor kan vi istél-
let tala om ett transportsystem som stddjer en héllbar stadsutveckling (s. 5). For att transportsystemet
ska vara hallbart behdvs ett hallbart transportbeteende — personer och varor méste transporteras inom
ramarna for vad som anses vara en héllbar utveckling — utan att vissa grupper eller tillgédngligheten
péaverkas negativt (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg 2009 s. 7).

Begreppsramarna for vad som ér ett héllbart transportsystem paverkas och formas av olika atgérder
inom omradet av de som deltar i arbetet med dessa fragor. Definitionen av héllbart transportsystem
refererar ofta till de tre pelarna inom héllbarhetsdiskursen, ekonomisk, ekologisk och social héllbar-
het. Aven med detta argument utvecklar varje individ och grupp som hanterar frigan olika variabler
for vad de anser vara indikatorer pa héllbarhet (Richardson 2005). Ofta ses den tdta och kompakta
staden som formen for den héllbara staden. Smidfelt Rosqvist & Ljungberg (2009) menar att ramar-
na paverkas av vem det dr som styr och &r aktiv i debatten om transporter (s. 8). Smidfelt Rosqvist
& Ljungberg trycker déarfor pa hur viktigt det ar att planerare faktiskt deltar i den offentliga debatten
och dr med och sétter agendan. Ett annat perspektiv i denna debatt ges av Bradley (2009) som menar
att det dr ett problem att det endast verkar finns en diskurs om formen for en héllbar stad, den tita
staden. Bradley menar att den tdta staden ger fordelar, sd som effektivare infrastruktur och besparing
av gronytor utanfor staden, men att det finns alternativ till idealet som méste fa utrymme. Bradley
pekar i en artikel pa att livet i den téta staden bygger pa att det finns mojlighet att resa dérifran, hon
pekar vidare pa hur méanga stockholmare som aker pa semestrar, sommarstugor m.m. (Naslund 2009
[www]).

Campbell (2010) menar att hallbarhetsbegreppet maste inkorporeras i en bredare mening sa att det ar
ett verktyg i politiska konflikter. Om begreppet anvénds pa ritt sétt kan det vara ett vildigt effek-
tivt verktyg for planering och organisering i staden. Ju fler konflikter som kommer fram runt de tre
héllbarhetsaspekterna, desto battre blir definitionen av héllbarhet (s. 296). For att vi ska ndrma oss
implementering av ett héllbart transportsystem kravs att frdgorna nér en officiell beslutsagenda pa
politisk niva. Ett forsta steg i implementeringen handlar om att vara medveten om begreppsramarna
och vad som dr mojligt att gora inom dessa (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg 2009 s. 8). Det kan dér-
for krivas en nationell definition som sedan kan anpassas efter den lokala kontexten. I en FN-rapport
fran 2012 belyses vikten av att det politiska systemet kan ta till sig héllbarhetsparadigmen ”Unless
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the political process is equally capable of embracing the sustainable development paradigm, there
can be no progress” (UN 2012 s. 12).

I samma FN-rapport beskrivs att begreppet hallbar utveckling har blivit ett begrepp som det rader en
bred acceptans kring och att principerna i begreppet dr ndgot som vi alla kan halla med om, men att
detta dnnu inte blivit verkligt i praktiken. ”The concept of sustainable development has not yet been
incorporated into the mainstream national and international economic policy debate. Most economic
decision makers still regard sustainable development as extraneous to their core responsibilities for
macroeconomic management and other branches of economic policy. Yet integrating environmen-
tal and social issues into economic decisions is vital to success.” (UN 2012 s. 12). Som strategi for
att hantera detta trycker FN pa behovet av “en ny politisk ekonomi” som sétter pris pa sociala och
miljomassiga atgarder savil som uteblivna dtgérder. En sddan form av ekonomi skulle kunna hjilpa
till att framja losningar som driver pa utvecklingen mot ett hallbart transportsystem. For Sveriges
nationella politiska nivé ar ett av de dvergripande malen hallbar utveckling. Emellertid saknas mal
for en héllbar stadsutveckling pa nationell nivd. Darfor efterlyser Delegationen for héllbara stiader
(2012a) en nationell politik for hallbar stadsutveckling. Statspolitiken ska verka for att samordna
statens sektorsintressen och vara ett stod i arbetet mot en hallbar stadsutveckling i bade det regionala
och kommunala arbetet (s. 28).

2.2 Mobility Management

Mobility Management (MM) dr den generella termen for strategier som syftar till en mer effektiv
anvindning av transportresurser. MM ér ett kostnadseffektivt instrument for att gora rorlighet och
transporter mer hallbara. Det ér ett komplement till teknik- och infrastrukturatgirder for att upp-

né héllbar mobilitet pa flera olika nivaer: lokal, nationell och europeisk nivd (EPOOM 2013 s. 5).
Det ursprungliga amerikanska begreppet Travel Demand Management (TDM) introducerades pé
1980-talet, som ett sétt samla policystrategier inom atgérder for transportomradet (Silva 2013). TDM
anvénds fortfarande som begrepp i olika dokument, bl.a. i Londons transportvision for 2025. Néagra
av de atgérder som foreslés i visionen handlar om resplaner for skolor, arbetsplatser och bostadsom-
raden, individuell reseplanering och radgivning, reglering och policyer for parkering samt hallbar
lokalisering for att minska resebehovet (Transport for London 2006). Begreppet Mobility Manage-
ment omfattar en rad olika atgérder och anvinds idag inom europeisk planering och darfor anvénds
detta begrepp i studien.

Mobility Management anviands i syfte att paverka beteenden och attityder och framja samarbeten
och partnerskap mellan berérda aktorer som leder till hallbara transportval. De strategiska atgérderna
inom MM riktar sig mot allménhet och organisationer och uttrycks genom information, kommu-
nikation och marknadsforing (Bjerkemo 2008 s. 464). Mélsattningen med MM ér att kombinera
byggande av ny infrastruktur, s.k. ”harda atgérder”, med “mjuka atgérder”, som t.ex. information
och marknadsforing som syftar till effektivare anvindning av den infrastruktur som finns. Strategin
handlar i forsta ledet om att paverka den efterfragan som finns pa olika former av transporter, inte
utbudet. Nar det géller att paverka bilanvandningen, kan paverkan syfta till att resan inte ska ske alls,
att den sker i samakning eller forflyttas till annat trafikslag sa som kollektivtrafik, cykel eller gang
(Trafikverket 2011 s. 2).

Det ér inte bara begreppen som kan skilja sig at mellan olika ldnder, dven typen av atgérder som gatt
under begreppet har skiljt sig 4t mellan olika l&nder. Det var forst i slutet av 1990-talet som en inter-
nationell samarbetsorganisation bildades for att samla och sprida kunskap om Mobility Management.
European Platform on Mobility Management (EPOMM) bildades i samband med Nederlédndernas
ordforandeskap i EU 1997. EPOMM (2013) definierar begreppet som: “Mobility Management is a
concept for promoting sustainable transport and dealing with the question of car use by modifying



the habits and behaviour of travellers. The core of this Mobility Management is formed by “soft” po-
licy measures such as information and communication, organisation of services and the coordination
of activities of the various partners” (s. 7).

Det finns en rad olika atgédrder som gar in under begreppet MM-atgérder, vilka med hjélp av olika
strategier syftar till ett mer hallbart transportsystem. Exempel ar atgdrder som dkar transportsyste-
mets diversitet, genom forbattringar av de resalternativ som finns tillgéngliga, tgérder som bi-

drar med incitament for att reducera motortrafiken, atgiarder som reducerar behovet av det fysiska
resandet genom mobilitetssubstitut eller en mer effektiv markanvéndning. Mobility Management ar
nagonting som Okar i anvéndning som ett svar pé olika slags transportproblem. Litman et al. (2003)
menar att manga transportproblem kan vara svara att 16sa med andra metoder &n MM (s. 573). [ ett
effektivt och hallbart transportsystem ar infrastrukturférnyelse och operativ effektivitet viktigt.
Londons vision for 2025 &r utgdngspunkten att fysiska dtgérder varken kommer ticka alla befintliga
behov och inte heller kunna hantera tillvixten, eftersom kapaciteten i staden inte kan expanderas hur
langt som helst. Darfor maste man arbeta med att hantera efterfragan pa resor i staden (Transport for
London 2006), med hjélp av Mobility Management.

2.2.1 Varfor Mobility Management

For att 16sa de utmaningar som transportsystemet star infor 4r manga forskare dverens om att teknis-
ka atgdrder och l6sningar inte ar tillrdckliga. Ny teknik 16ser ofta ett enskilt problem, medan atgéarder
inom MM kan 16sa flera problem samtidigt. Inférande av MM-atgérder paverkar transportbehov

och fairdmedelsval, vilket kan ge globala effekter, i form av minskade koldioxidutslépp, samt lokala
effekter, i form av forbattrad miljo och trafiksdkerhet (Trafikverket 2011 s. 5). De atgirder som ge-
nomfors dr dirmed oftast mycket kostnadseffektiva (Trafikverket 2011; Litman et al. 2003 s. 574).

Mobility Management kan dven ge fordelar bade for samhaéllet, individen och privata aktorer.
Sambhéllsvinster dr minskad trangsel, besparingar inom anldggningskostnader och skotsel av vigar
och parkering, mer hallbara transportval, 6kad trafiksdkerhet, forbattrad miljokvalitet, battre levnads-
forhallanden samt effektiv och rattvis markanvisning (Litman et al. 2003 s. 574). Individen kan fa en
forbittrad ekonomi, béttre hdlsa och mindre stress. Foretagens fordelar kan handla om lidgre kostna-
der for resor och parkeringsplatser, friskare personal och farre sjukskrivningar (Trafikverket 2011 s.

5).

Mobility Management som strategi handlar inte om att eliminera bilresandet, men det kan enligt Lit-
man et al. (2003) avsevért reducera andelen bilresor. Ofta har MM-strategier anvénts som enskilda
strategier for att 10sa akuta problem, men enbart en MM-strategi har oftast en liten paverkan pa den
totala fordonstrafiken. Dérfor ses atgirderna ibland inte som effektiva I0sningar pa transportproblem.
Nar MM -strategier istéllet anvinds tillsammans med fysiska atgarder eller med andra strategier kan
de fa synergieffekter som gor att den totala effekten dr stérre &n summan av delarna. Darfor bor man
utvirdera ett MM program som helhet. I Storbritannien finns lang och omfattande erfarenhet av ar-
bete med Mobility Management. Studier som gjorts pa effekterna av arbete med olika atgérder visar
varierande resultat. Generellt kan sdgas att enbart kampanjer kan minska bilresandet med ca 5 %.
Om dessa kombineras med béttre forutséttningar for gang och cykel blir effekten 10 — 15 % och om
dessa tva kombineras med fordndring av parkeringsavgifter och tillgdng pa parkering kan minskning-
en av bilresandet bli upp till 25 — 30 % (Litman 2003 s. 573f; Hyllenius Mattisson 2014 [muntl.]).

2.2.2 Implementering

Att implementera MM i planeringen kan mota en rad olika institutionella och praktiska hinder.

Ett hinder &r traditioner som exempelvis vilka transportslag som prioriterats. Litman et al. (2003)
menar att konventionell planering tenderar att utvdrdera transportsystemets kvalitet utifran rorlighet
(rorelsen av ménniskor och varor) istillet for utifran tillgédnglighet (mojligheten att na 6nskade varor,
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tjdnster och aktiviteter). En tillgdnglighetsbaserad planering lagger storre vikt vid MM-atgéirder
och markanvindningsfaktorer som téthet, kluster och variation (s. 578). MM betonar prioritering
av resande baserat pd vérdet och kostnaden for varje resa. Kollektivtrafik, samékning, cykling och
gangtrafik kostar generellt samhéllet mindre per resa d4n en ensam resande i bil (i termer av vigyta,
parkeringsyta, sikerhet for andra trafikanter och fororeningar), och ska darfor prioriteras. Litman et
al. (2003) menar att denna prioritering strider mot traditionell transportplanering, som ofta har lagt
mer offentliga resurser per bilresa jamfort med andra trafikslag (s. 574). Detta visar pa transport-
planeringens behov av att implementera nya synsitt, gora nya prioriteringar och integreras med den
fysiska planeringen.

2.3 Kommunens organisation

I Sveriges kommuner har vi kommunalt folkstyre, vilket innebér att vi som medborgare rostar

fram fortroendevalda beslutsfattare. Kommunfullméktige dr det viktigaste politiska beslutsorganet

1 kommunen. Kommunfullméktige beslutar om mal och riktlinjer for verksamheten, budget, skatt
och andra viktiga ekonomiska fragor. Avvigningar och prioriteringar som gors i fullméktige leder
till slutprodukten, politiska beslut (Montin 2004 s. 28). Huvuduppgiften for kommunerna &r att
tillhandahalla vilfardsservice och tjanster, men dven teknisk infrastruktur. Ansvaret for socialtjanst,
miljoskydd och fysisk planering har i stor utstrickning delegerats fran att vara ett statligt ansvar ner
till kommunerna (Béck et al. 2011 s. 230).

Pa 1970-talet skedde stora fordndringar i Sveriges kommuner, kommunerna slogs samman fran 2500
till 280 stycken. Idag finns det 290 kommuner i Sverige. Anledningen till ssmmanslagningen var att
stiarka kommunernas mojligheter att genomfora en nationell valfardspolitik och grundskolereformen.
Det skedde en sektorsvis uppbyggnad for att hdja kompetensen inom de olika verksamhetsomradena
(Montin 2007 s. 10). Den sektoriella uppdelning som grundlades inom kommunernas organisation pa
1970-talet ar djupt rotad i systemet och har lett till olika kulturer och synsétt d&ven inom organisatio-
nen. Detta s.k. stuprorstinkande har identifierats som ett hinder for att uppna en héllbar stadsutveck-
ling. Delegationen for héllbara stiader (2012a) skriver:

”Sektorisering och specialisering dr en gammal foreteelse som legat till grund for ménga framsteg.
Sektorisering bidrar till effektiviseringsvinster och underléttar ansvarsuppdelning och ansvarsutkra-
vande. [...] Nackdelen &r att ett for langt drivet sektorstinkande forsvarar for aktdrer att samarbeta
for helhetslosningar.” (s.16-17).

1980-talet var en tid dd man ville effektivisera kommunens organisation, man ansag att organisa-
tionen praglades av ”for lite effektivitet och for mycket politisk styrning”. I och med detta stilldes
hogre krav pé ledarskapet i kommunerna (Montin 2007 s. 12), vilket bidrog till att olika typer av
managementfilosofier fick genomslag i kommunerna. Béck et al. (2011) menar att svenska kommu-
ner snabbt tagit till sig organisatoriska styrningsidéer av forvaltningarna som efterliknar forhallanden
1 den privata sektorn, kéint som New Public Management (NPM) (Béck et al. 2011 s. 218). Idéer som
kommit med filosofin &r bl.a. mal- och resultatstyrning (Béck et al. 2011 s. 241).

I borjan av 1990-talet kom ett skifte frdn en mer “managementorienterad NPM” till “marknadsorien-
terad NPM”. Den marknadsorienterade formen av styrsystemet innebér att den offentliga sektorn har
kvar ansvaret for finansiering och specificering av serviceproduktionen, men mycket av den faktiska
produktionen ldggs ut pa olika privata aktorer (Béck et al. 2011 s. 241). New public management
handlar inte bara om att dverfora arbetsmetoder fran privat till offentlig sektor, utan dven om att 6ka
forvaltningens legitimitet och autonomi i forhallande till politisk ledning. NPM 6kar ddrmed dven
ritten att styra och bestimma for forvaltningens chefer (Béck et al. 2011 s. 243).



Sedan slutet pa 1900-talet har trenden gatt mot att kommunerna verlater mer och mer servicetjans-
ter till privata aktorer (Back et al. 2011 s. 230). Hansen & Cars (2011) menar att en faktor som legat
bakom behovet av att géra organisatoriska fordndringar i kommunerna ar att kommunerna fatt allt
mindre kommunala medel. Detta har lett till att kommunerna har tittat pa andra alternativ for finan-
siering. Tidigare hade de flesta kommunerna kontrollen &ver den fysiska planeringen och utveckling-
en, idag &r laget ett annat. Kommunerna &r hog grad beroende av olika privata aktorer for att lyckas
forverkliga manga projekt (s. 14).

2.3.1 Kommunal planering

Planering ar handling for att skapa framforhallning och ritt forutséttningar infor framtiden. ”En
plan dr den uppsittning dtgirder som fordras for att styra systemet mot uppstéllda mal. Planering ar
arbetet med att utarbeta en plan” (Bjerkemo 2008 s. 445). Planens inriktning for stadsutvecklingen
péaverkar i hog grad méjligheterna att hushélla med vara gemensamma resurser. Det politiska ansva-
ret handlar om att peka ut riktningen for planeringen. Denna typ av planering bendmns strategisk
stadsplanering (Ullstad 2008 s. 50). Planeringsarbetet sker hédr genom att utarbeta och anta visioner
och strategier. Dessa planer och strategier ingar bade i och utgér ramverket for den fysiska plane-
ringen.

Fysisk planering handlar frimst om hur mark- och vattenomraden ska tas i ansprak for bebyggelse,
infrastruktur och annan verksamhet. Planeringen behdvs for att 16sa konflikter och samordna olika
markanvéndningsbehov (Nystrom & Tonell 2012 s. 20). Planeringsprocessen ska syfta till att vara en
oppen, demokratisk process, dar olika samhillsintressen vigs mot varandra och mot enskilda intres-
sen (Boverket 2012 [www]). Det kommunala planmonopolet ger kommunerna ansvar for den fysiska
planeringen, vilket innebir att varje kommun ska ha en aktuell dversiktsplan (OP) for kommunomra-
det, som drar upp de 6vergripande planeringsriktlinjerna och behandlar allménna intressen. Formellt
4r det endast kommunen som kan initiera och anta en detaljplan (Boverket 2012 [www]). OP #r inte
ett juridiskt bindande dokument, men utgdr underlag for detaljplaner och omradesbestimmelser
(Nystrom & Tonell, 2012 s. 61), som ddremot dr bindande.

I kapitel 2 i PBL (2010:900) som handlar om allménna intressen, behandlas vad planldggningen ska
framja och ta hinsyn till. Enligt lagtexten skall ”planlédggningen med hénsyn till natur- och kultur-
vérden miljo- och klimataspekter samt mellankommunala och regionala forhallanden frimja:

o en dndamalsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utformning av bebyggelse, gronomraden
och kommunikationsleder,

e en fran social synpunkt god livsmilj6é som ér tillgénglig och anvindbar for alla samhéllsgrupper,

o en langsiktigt god hushéllning med mark, vatten, energi och ravaror samt goda miljéforhallan-
den i dvrigt och

e en god ekonomisk tillvdaxt och en effektiv konkurrens...” (PBL 2010:900)

Begreppet andamalsenlig struktur dr ett nyckelbegrepp i denna del av PBL som beskriver de grund-
laggande syftena med planldggning enligt PBL. Det finns ingen entydig definition av begreppet i
forarbeten till lagen, vilket inte 4r s konstigt med tanke pa att det omfattar skilda fenomen som
transport, gronstruktur och bebyggelse (Qvistrom 2013). Vad som kan sidgas Overgripande ér att det
handlar om att utnyttja mark och vatten med hénsyn till miljo, manniskors vilbefinnande, sékerhet
och hélsa samt ha kommande generationers behov och 6nskemal i dtanke.

Qvistrom (2013) lyfter att PBL fran 2010 fortfarande skiljer mellan tre olika strukturer, ”bebyggel-
se, gronomraden och kommunikationsleder”, i lagtexten. Qvistrdm (2013) menar vidare det ar svart
att se denna utveckling som nagot annat dn “en stegvis tillbakagéng till en funktionsuppdelning,
vilket knappast underléttar en héllbar planering” (s. 2). Begreppet hallbar utveckling betonas istil-
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let framst i miljomalen och speciellt i malet om God bebyggd miljo. I forarbetena till lagen lyfts en
viktig aspekt, att andamaélsenliga strukturer bygger vidare pa befintliga strukturer. Qvistrdm (2013)
menar dven pa att planeringen framdéver kommer 1 hog grad fokusera pa att komplettera, férvalta och
underhalla den byggda miljon. Vilka insatser som tidigare vidtagits i planeringen far ddirmed mycket
stor betydelse dagens planering. Detta ar speciellt viktigt med tanke pé att stadens infrastruktur ar
beroende av enorma investeringar och fé aktorer och forédndras dérfér mycket langsamt.

2.3.2 Trafikplanering

Forutom den fysiska planeringen &r det trafikplaneringen som ska uppna planeringens syfte om
andamalsenliga strukturer. Forenklat handlar trafikplanering om att tillgodose transportbehov samt
organisering av transporter for ménniskor och varor. Liksom andra former av planering &r trafikpla-
nering en process dir avvagningar och jimkning mellan olika parter 4r nodvéndigt (Bjerkemo 2008
s. 443).

Trafikplaneringen fér ofta konsekvenser for den fysiska planeringen, och tvért om, i form av infra-
struktur och utformning av stadsmiljon. Denna planeringsform kan dven omfatta administrativa och
ekonomiska styrmedel for att organisera transporter, utan att det far direkta fysiska konsekvenser.
De engelska begreppen " Traffic Engineering” och “Transportation Planning”, gor en tydlig skill-
nad mellan planeringens olika uppgifter. Traffic Engineering” syftar pa dimensionering och teknisk
utformning av trafikanldggningar, medan Transportation Planning handlar om &vergripande analyser
av transportbehov, avvigningar mellan transportslag, val av systemldsningar och &r mer inriktat pa
system och processer (Bjerkemo 2008 s. 443). MM kan sdgas ga under begreppet Transportation
Planning.

Inom trafikplanering talar man ofta om tillgdnglighet som en grundliggande kvalitetsegenskap vid
utformning trafikstrukturen. Tillgédnglighet innebdr d& mojlighet att né ett visst utbud eller en plats
inom ett visst avstand eller restid (Bjerkemo 2008 s. 444). Manga kritiker menar att det funnits ett
feltank inom planeringen av transportsystemet. Problemet &r att vi har planerat for hog rorlighet
istéllet for hog tillganglighet (Civilutskottet et al. 2011; Smidfelt Rosqvist 2011). Detta feltdnk har
lett till stora konsekvenser. ”Det &r tillgédngligheten i trafiksystemet som ar nyttan medan sjélva ror-
ligheten i sig ar forenat med kostnader. Malet &r att ha hog tillgdnglighet — mojligheten att na négot
onskvart. Rorligheten — mojlighet till transporter — dr ddremot ett medel for att uppna nyttan i till-
gingligheten” (Smidfelt Rosqvist 2011 s. 36). Ur ett hallbarhetsperspektiv dr det déa viktigt att strava
efter att en samhallsstruktur som minimerar patvingade forflyttningsbehov och att gynna hallbara
fardsatt (Bjerkemo 2008 s. 444).

Strategi vs. plan

Inom den kommunala planeringen anvédnds bade strategier och planer. En strategi behandlar vilka
handlingsvégar vi vill anvédnda, pa vilket sétt och dven handlingsberedskap for oviantade hindelser.
Malsittningar dr nddvandiga for en strategi, eftersom den avser handlingsvigar mot ett uppsatt mal.
I processen att ta fram en strategi blir verktyget méal/medel-analys darfor anviandbart (Bjerkemo 2008
s. 448). Mer konkreta atgérder som foreslas, t.ex. detaljutformning av en gata kallas plan. En langt
utvecklad plan, eller ett program, innehaller &ven mycket konkreta atgarder med tidpunkter, kostna-
der och ansvar for genomforandet.

Lagar och styrdokument

Plan- och bygglagen och miljobalken dr den lagstiftning som styr den fysiska planeringen. Lagstift-
ningens uppgift handlar bl.a. om att fordela resurser. PBL sétter former for planering, riktlinjer for
beddmning av allménna intressen och genomforande. Oversiktsplanens syfte ér, enligt PBL, att ta
stéillning till langsiktiga och strategiska frdgor om markanvindning och byggande. I den senaste PBL
betonas dven Oversiktsplanens strategiska funktion och vikten av att den anger inriktningen for en



langsiktig utveckling av den fysiska miljon (Nystrom & Tonell 2012 s. 216). Oversiktsplanen har en
viktig strategisk betydelse eftersom den stakar ut den vig som kommunen véljer att f6lja (Nystrom
& Tonell 2012 s. 219). Planen bor bade uppna strategisk langsiktighet och praktisk anvéndbarhet.
Nystrom & Tonell (2012) menar att det dr vanligt att Gversiktsplanen &r vag 1 sina stéllningstagan-
den. Kommunen dr medveten om att det kan uppsté handelser som man inte kan kontrollera. Da vore
det dumt att binda sig vid ett visst stillningstagande. Detta talar for att man l&mnar “’kryphal” och
inte &r helt definitiv i planen (s.243). Ett argument for att inte begridnsa handlingsutrymmet pa ett for
tidigt stadium i planprocessen &r att en planering med sndva ramar tenderar att snabbt bli inaktuell
och att denna planering inte kan uppfylla krav pé ett kontinuerligt demokratiskt inflytande. Istéillet
kan planeringen ange en bestdmd riktning, sa att man vid behov kan justera planen (Nystrom &
Tonell 2012 s. 114).

Den riktning som planen sétter ut har stor betydelse for miljofragor. Enligt Nystrom & Tonell (2012)
har det visat sig relativt l4tt att fa acceptans for miljovanliga produkter samt atervinning, medan

det verkar svérare att géra ndgonting 4t ménniskors energiférbrukning och utslapp av miljofarliga
dmnen. Detta kan underléttas genom att samhéllet sétter upp restriktioner for tillatna halter av &mnen
som péaverkar miljon. En mdjlighet som finns i Miljobalken (s. 225). Miljobalkens 6vergripande
syfte dr att frimja en héllbar utveckling. Den innehéller bland annat mal och riktlinjer for att frimja
en hallbar utveckling, regler och lagar som ska skydda naturen och regler f6r provning och tillsyn
(Nystrom & Tonell, 2012 s. 184). I PBL understryks dven att kommunen ar en mycket viktig part for
att uppna de nationella miljokvalitetsmalen (Nystrdm & Tonell 2012 s. 190).

Arbetssatt

Oavsett miljomal, miljolagstifining och stor kunskap om naturens betydelse och briacklighet sa &r det
vad vi gor i praktiken, i den fysiska planeringen, som spelar roll (Nystrém & Tonell 2012). Inom den
malstyrda planeringen som tillimpas inom kommunen sétts mal upp pa olika sitt. Inriktningsmal,
policyer, ambitioner, resultatmal eller verksamhetsmal dr nagra. Inriktningsmél dr exempelvis de tra-
fikpolitiska malen och miljomalen. Denna normativa planering innebér att samhéllet sétter upp nor-
mer och riktlinjer som ska f6ljas. Kommunen kan besluta att olika kvalitetsnormer m.m. ska gélla, de
utgor da utgangspunkt for planeringen (Bjerkemo 2008). En fordel med visioner och inriktningsmal
ar det kan hjélpa till att skapa en bild av malet. Att ga fran vergripande mal och visioner kallas
backcasting eller mal/medel-analys. Arbetssittet innebar att man identifierar vilka atgarder som &r
nodvindiga for att na det Overgripande malet (Bjerkemo 2008 s. 447). Nystrom & Tonell (2012)
pekar likt Isaksson (2006) pa att kopplingen mellan planerarnas skrivningar om miljéfragor och vad
som faktiskt sker i praktiken manga ganger &r bristféllig (s.228). Isaksson (2006) menar vidare att
pé det finns en klyfta inom héllbar stadsutveckling mellan retorik och praktik i Sverige. Sverige har
setts som ett framgangsland inom miljo, men Isaksson menar pa att det &r stor skillnad pa det som
sdgs och vad som faktiskt gors (s. 120).

Sedan 1980-talet da kommunerna fick allt mindre resurser och de privata aktorerna blev mer aktiva i
markanvindningsplaneringen har begreppet forhandlingsplanering funnit med. Begreppet myntades
i samband med flera stora byggprojekt, dd kommuner anklagades for att ha fort forhandlingar och
slutit avtal med exploatorer innan planprocessen genomforts. Férhandlingsplanering ér en typ av
adaptiv planering och innebér att planeringen anpassar sig till yttre faktorer och behov av olika slags
planeringsinsatser. Planeringen av bostéder ar ofta adaptiv, eftersom kommunen ofta inte har tillrack-
liga resurser for att bygga ut bostadsomraden eller helt bestimma &ver marken (Bjerkemo 2008 s.
447). Forhandling i planeringsskedet har alltid skett, dock &r det maktpositionerna som fordndrats,
dé kommunen inte har samma ekonomiska resurser som tidigare (Nystrdm & Tonell, 2012 s. 117).

I utbyggnaden av omraden bekostas vigar och gator gemensamt kommunen och exploatoren, vilket
regleras i exploateringsavtal. Kommunen &r ofta beroende av fastighetsigare, exploatorer och andra
marknadskrafter for att kunna forverkliga bebyggelse och infrastruktur.
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2.3.3 Planprocessen och malsattningar

Kommunens planprocess bestar av olika typer av plandokument, s som &versiktsplan, férdjupad
oversiktsplan samt planprogram och detaljplan for visst ett omrade. Utdver dessa finns ett flertal
andra policydokument med kommunala riktlinjer (Trafikverket 2011 s. 7). Att d4 fa med sig malsétt-
ningar och intentioner genom hela processen kan vara en utmaning. Trivector har i ett forsknings-
projekt utrett hur mal och strategier 6verfors mellan olika nivaer i planeringen. I rapporten pekas
sérskilda dvergéngar ut som kritiska dér malséttningar riskerar att gé forlorade:

o ”Fore OP: Oversiktsplanen behandlar inte de transportpolitiska malen dverhuvudtaget.

e Mellan OP och FOP/PP/DP: Oversiktsplanen #r inte tillrickligt forankrad i verksamheten och
blir bara en hyllvdrmare.

e  Mellan DP och markanvisning/bygglov: Fastighetskontoret (Exploateringsenheten) ger markan-
visningar for sddant som inte foljer oversiktsplanen och/eller detaljplanen.

e Mellan DP/bygglov och genomforandet (byggande/drift): Den byggda miljon blev inte alls som
planhandlidggarna ténkt sig i detaljplanen.” (Wennberg et al. 2010 s. 35).

I tidigare PBL fran 1987 fanns inget krav pa att de transportpolitiska malen skulle behandlas, men
enligt nya PBL (2010:900) méste dversiktsplanen ta hinsyn till nationella och regionala mal som har
med héllbar utveckling i kommunen, inklusive de transportpolitiska malen. Det &r viktigt att redan
pa dversta niva i planeringen ha en policy for hallbart resande for att stodja atgarder langre ned i
planeringen (Trafikverket 2011 s. 8-9). Hér kan kommunen markera sin instdllning.

Av de dvergangar som Wennberg et al. (2010) har markerat som kritiska gar det att utldsa att da
kommunen verkligen har mojlighet att stilla krav pd byggherrar dr i samband med markanvisning
dé kommunen dger marken. Darfor blir 4ven samarbetet mellan fastighetskontor och stadsbyggnads-
kontor mycket viktigt. Manga fysiska édtgirder kan styras och forhandlas kring i detaljplane- och
bygglovsskede. Enligt Neergaard (2014 [muntl.]), civil.ing. pa Trivector, handlar MM om frivilliga
avsiktsforklaringar. Ett exempel pé detta dr att byggherren tillats bygga tatare om MM-atgarder
infors. Om atgérderna infors pa ritt sitt kan de ha en positiv inverkan pa bullernivéer, lokala avgas-
halter, det som maélet for en God bebyggd milj6 handlar om (Trafikverket 2011 s. 9).

I ett lagforslag som lagts fram av regeringen foreslas att det gors ett tilligg 1 PBL som sdger att en
kommun inte fér stélla egna krav pd byggnadens tekniska egenskaper vid planldggning, genomforan-
de av detaljplaner och andra drenden enligt lagen. Om kommunen énda stiller sddana egna krav blir
dessa juridiskt sett utan verkan (SABO 2013 [www]). Eftersom MM-atgérder ofta handlar om frivil-
liga avsiktsforklaringar menar Persson (2014 [muntl.]), pA Malmé gatukontor, likt Neergaard (2014
[muntl.]), att lagen troligtvis inte kommer paverka arbetet med MM. Neergaard (2014 [muntl.])
menar vidare att MM &r en “win-win-situation” for bada parter. Kommunen kan genom MM fa fler
som cyklar och &ker kollektivt (och i vissa fall: som parkerar i kommunens egna p-hus) och byggher-
ren far ligre byggkostnader for anldggning av parkering. Atgirder som inte innebir ett férdyrande av
byggandet.

2.3.4 Mobility Management i kommunal planering

For att arbeta framgingsrikt med Mobility Management mdste staden ses som en helhet. Det faktum
att PBL (2010:900) i lagtexten skiljer mellan bebyggelse, gronomraden och kommunikationsleder,
visar inte pa vilja eller forstaelse for vikten av integrering mellan fysisk planering och trafikplane-
ring, utan istdllet betonas dtskillnaden mellan dessa tva. For att MM-atgirder ska fungera krévs att
de fysiska forutsittningarna for att vélja hallbara transporter finns pa plats och att en dvergripande



planering och lokalisering av verksamheter gors sa att de kan nds med géang och cykel eller kollek-
tivtrafik. Eftersom det tar lang tid att fordndra stadens infrastruktur och den &r beroende av enor-

ma investeringar och fa aktorer (Qvistrom 2013), kan MM vara ett sétt att genomfora ”snabbare”
forandringar av infrastrukturen genom dndrat beteende och paverkan péa efterfragan pa transporter.
En forutsittning for ett arbete med MM kréver dven att denna typ av atgérder och arbete prioriteras i
kommunens budget.

Den adaptiva planering som kommunen tillimpar, d& kommunen oftast inte har tillrickliga resurser
for att bygga ut bostadsomraden och ér beroende av fastighetsdgare, exploatdrer och andra mark-
nadskrafter for att kunna forverkliga bebyggelsen (Bjerkemo 2008 s. 449), kraver att kommunen
hittar strategier for att styra over det som byggs och var det byggs. Detta regleras idag med detaljpla-
ner och bygglov. Det som blir viktigt i forhallande till MM ér att tjinstemén pa kommunen har kom-
petens att forhandla med byggherrar i markanvisningsskeden. Kommunen kan erbjuda byggherren
mdjlighet att bygga tétare i utbyte mot bilpool eller mer cykelparkering. Detta kraver kompetens och
att det finns strategier for att arbeta med MM i markanvisningsskedet hos kommunen.

For att lyckas med forhandling med exempelvis byggherrar kravs dven intern samverkan pa kommu-
nen. Detaljplaner och bygglov hanteras ofta av stadsbyggnadskontoret, fastighetskontoret hanterar
markanvisningsavtal med byggherrar och MM-kompetensen finns ofta pa gatukontoret. For att kunna
sluta lampliga avtal med byggherrar krivs déarfor en intern samverkan mellan de olika forvaltning-
arna. Vissa MM-itgirder, som parkering kan skrivas in i avtal, medan méinga atgérder handlar om
frivilliga avsiktsforklaringar. De frivilliga avsiktsforklaringarna ar da viktiga att sluta innan bygglov
beviljats och de bor medfoljas av strategier for uppféljning.

Idag anvinds projekt som arbetssitt i kommunen och 1 ndstan alla typer och storlekar pa organisa-
tioner for att 16sa arbetsuppgifter och uppdrag. Néar man studerar det arbete som gjorts med Mobility
Management blir det tydligt att atgérderna ofta tillimpas i avgransade projekt som fragmenterade
atgérder. Engwall (2003) har studerat framgangsfaktorer for projektformen och menar att det &r ett
problem att projekt ofta ses som ett enskilt fenomen, “the lonely project”. Projektifieringen innebér
ofta fokus pé kortsiktiga mal och tydliga avslut, for att visa resultat. Att endast ha fokus pa snabba
resultat &r inte 1 linje med visionen om den hallbara staden eftersom att projektens effekter har en
langre tidshorisont samt att kunskapséverforing, idéer och strukturer riskerar att ga till spillo nér de
avslutas. Emellertid kan projektformen vara ett sétt att samverka inom olika forvaltningar pa kom-
munen och med utomstaende aktorer, men det maste da finnas strategier for kunskapséterforing.
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2.4 Hinder och majligheter med MM i planeringen

I detta avsnitt beskrivs EU-projektet MAXs strategier for hur kommuner kan arbeta med Mobility
Management, utifran den svenska versionen MaxLupoSE. Strategierna diskuteras i forhallande till
tidigare forskning och resultat i &mnet. Avsnittet avslutas med en diskussion om vad som saknas i
MaxLupoSE-guiden i forhallande till det som presenteras i annan forskning. Diskussionen resulterar
1 en matris som innehaller strategier frain MaxLupoSE-guiden samt justeringar och tilligg utifran
litteraturen.

2.4.1 Planeringsstrategier

o Hallbar lokalisering och planering (MaxLupoSE)
o Tydliga kriterier for nar MKB ska goras (MaxLupoSE)
e Framja bilfria bostadsomraden/omraden med lagt bilinnehav (MaxLupoSE)

Trafikverket presenterar tre tydliga planeringsstrategier kopplade till Mobility Management i sin
guide MaxLupoSE. Héllbar lokalisering och planering handlar om att tidigt i planprocessen pa regi-
onal och Oversiktsplaneniva beskriva och ta stéllning till vad som &r en lamplig lokalisering for olika
typer av verksamheter och bebyggelse. Praktiskt handlar denna princip om att ge forutsittningar for
ett hallbart transportsystem, genom att exempelvis koncentrera utbyggnad till befintlig bebyggelse,
langs befintliga eller planerade kollektivtrafikstrak med fokus pé stadens centrum (Trafikverket 2011
s. 11). Denna strategi ligger pa den fysiska planingens bord, vilket motiverar en integrering av Mobi-
lity Management i bdde fysisk planering och trafikplanering.

Rye et al. (2010) menar att hur vdl Mobility Management faktiskt fungerar i ett omrade i staden

ar beroende av kvalitén pa tillgdngligheten i hela det omradet for olika transporter, som i sin tur
paverkas av dnnu vidare aspekter av planeringssystemet. Det handlar dd om den fysiska planeringen
verkar for att lokalisering av utvecklingsomréden ska ske pa stéllen dér det finns goda mojligheter
for olika typer av transporter (Rye et al. 2010 s. 535).

MaxLupoSE foresprakar att tidigt i planprocessen ta stéllning till vad som &r en héllbar lokalisering.
Legacy et al. (2011) menar att problem med fragmentering inom organisationen mellan trafikplane-
ring och fysisk planering kan 16sas genom att anta en delad vision som ska styra integrerat besluts-
fattande (s. 14). Denna uppgift ligger pa dversiktsplaneringen. Genom att en OP mycket tydligt
pekar ut en riktning kan detta hjélpa till att styra, motverka olika tolkningar och verka vigledande
langre ned i organisationen. ”There are too many conflicts with land use and transport integration.
We need to establish common ground between diverse institutions and actors. Information needs to
flow between actors in an effort to break the silos ”” (Legacy et al. 2011 s. 13).

Vid framtagande av en oversiktsplan gors alltid en miljobeddmning, medan kommunen sjdlv avgor

i varje fall om en milj6konsekvensbeskrivning (MKB) bor goras for en detaljplan. Enligt PBL kap

4 34§ (2010:900) ska en MKB genomforas om planen antas “medfora betydande miljopaverkan”. I
MaxLupoSE foresprakas att en trafikkonsekvensbeskrivning alltid bor goras i samband med en plan
som eventuellt innebér 6kad biltrafik och att kommunen sjdlva ska sétta upp en tydlig policy och kri-
terier for nar en MKB ska goras. [ Storbritannien har man ldnge jobbat med dessa fragor, dér arbetar
med vad man kallar Transport Assessment, for att forutse och sedan tillgodose infrastruktur for olika
transportslag for en 6kad trafikméngd orsakad av en ny exploatering. Om man fir bygglov blir sedan
mycket beroende pa transporteffekterna och hur de skots (Rye et al. 2010 s. 539).

Dock anser Trafikverket att en nationell policy kan vara att féredra med tanke pa konkurrensaspek-
ter mellan kommuner (Trafikverket 2011 s. 16). Om effekter av MM inkluderas i en MKB for ett



planomrade kan ett mer héllbart scenario nas, &n med samma forslag utan MM éatgérder. Att stélla
krav pd& MKB med olika atgérder kan innebéra att MM uppméarksammas och anvinds mer frekvent
(Trafikverket 2011 s. 16). Rye et al. (2010) menar att om man ska kunna integrera MM 1 planpro-
cessen, krivs det en mer stodjande nationell lagstiftning och ett regionalt policyramverk for driva
pé anviandandet av MM-atgarder samt att kommunerna inte ska utséttas for onddig konkurrens sig
emellan (p.g.a. olika regelverk i varje kommun).

Ytterligare en strategi som lyfts kopplat till planeringsstrategier ar att kommunen pa olika sétt kan
uppmuntra till bilfria bostadsomraden. Detta dr oftast ndgot som initieras av enskilda fastighetsdgare
som dr intresserade av ett boende utan, eller begransad tillgang till bil. Kommunen bor da uppmuntra
dessa initiativ och inte hindra genom att exempelvis i OP peka ut omraden som kan vara limpliga.
Detta kan sedan regleras i detaljplanen dér ytor for parkering bestdms (Trafikverket 2011 s. 24).
Kraven pa parkering stills utifran kommunens parkeringsnorm. Det finns dock utrymme for att gora
den flexibel om exempelvis mojlighet till samutnyttjande, god tillgang pé kollektivtrafik och bilpool
finns (Trafikverket 2011 s. 26).

Det som ar forvanande ar att MaxLupoSE inte trycker mer pa att de rétta fysiska forutséttningarna
maste finnas pa plats i hela staden for ett framgéngsrikt arbete med MM. MaxLupoSE fokuserar pa
hallbar lokalisering for utbyggnad av nya omraden och att stirka centrum. Det ar dven viktigt att
utveckla gang- cykel och kollektivtrafik i alla delar av staden, sa att det blir mojligt att resa hallbart
frén 7dorr till dorr”. Nér det handlar om de lokala forutsdttningarna paverkas resvanorna av om det
finns alternativ till bilen eller om ménga olika delresor maste goras under en dag. Tyrinopoulos &
Antonious (2013) studie visar att bland kvinnor si anvinder gruppen mellan 35 och 44 med barn
bilen mer 4n kvinnor utan barn, eftersom de denna grupp utfor de flesta inkOpsresorna och limnar
och hamtar pa dagis eller skola. For att underlitta for ménniskor att gora hallbara transportval maste
dessa forutsittningar forst vara pé plats. Detta kan exempelvis handla om ett véalutvecklat kollek-
tivtrafiksystem och cykelvignét eller mer service vid knutpunkter. Presenterad teori motiverar dven
foljande strategi:

o Fysiska forutsattningar for hallbara transporter i hela staden

2.4.2 Organisation
o Funktionell och organisatorisk integrering (MaxLupoSE)

MaxLupoSE-guiden pekar pa vikten av att i ett tidigt skede 6ka samarbetet mellan olika slags
kompetenser. Detta handlar mycket om att ta hjélp av trafikkompetens tidigt i processen. Integrering
mellan trafikplanering och fysisk planering handlar till stor del om hur organisationen &r utformad.
Ofta sitter planarkitekter och trafikplanerare pa olika stéllen i organisationen. Ibland sker ett samar-
bete tidigt i processen, men det hiander ofta att detta inte sker och att ena parten kommer in for sent
1 processen da det dr svarare och mer kostnadskrdvande att gora dndringar. Ett hinder for integrering
mellan professionerna kan dven handla om skilda synsitt och kulturer (Trafikverket 2011 s. 17).
Boverket lyfter fragan om integrering mellan de olika professionerna och forespréakar att vi borde
stadsplanera istillet for att trafikplanera och bebyggelseplanera (Berntsson 2002).

Rent praktiskt foreslar MaxLupoSE-guiden att en modell for ett sddant samarbete ska tas fram, med
vilka kompetenser som ska involveras i olika skeden. Ett 6kat samarbete kan innebéra att olika mar-
kanvindningsforslag analyseras i ur ett trafikperspektiv tidigt i planprocessen. Trafikverket (2011)
foreslar d&ven konsensusméten dér olika kompetenser diskuterar olika syn, mal- och intressekonflik-
ter for att hitta gemensamma l6sningar (s.18). Enligt MaxLupo sker integrering nér trafikplanerare,
planarkitekter och dversiktsplanerare arbetar tillsammans med kombinerade markanvandnings- och
trafikplaner (s. 17).
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Fredriksson (2012) menar att, for att astadkomma samverkan och for att den ska leda till goda
resultat, krivs gemensamma mentala bilder och problem, forutsattningar och mél. Dessa gemensam-
ma bilder ldgger sedan grunden for en riktning for de strategier och atgérder som faktiskt beslutas

(s. 52). Fredriksson (2012) menar vidare att for att visionerna ska bli handling, krévs att de har
legitimitet hos de aktorer som &r berdérda och detta kan enbart kan ske genom att aktdrerna deltar i
gemensamma processer. Dar maste visioner och strategier kopplas till genomférandemekanismer dir
ansvarsfordelning reds ut och budgetarbetet ger forutséttningar i form av ekonomiska resurser till
genomforandet.

Likt MaxLupoSE pekar flera aktorer pa att samverkan maste ske i ett tidigt skede. Smidfelt Rosqvist
& Ljungberg (2009) menar att om transport- och stadsplanering ska integreras behévs diskussioner
for att skapa gemensamma begrepp, problembeskrivningar, delmal och strategier, innan implemen-
teringen inleds. Delegationen for héllbara stidder (2011) pekar dven pa vikten av att samverka tidigt i
processen. D4 finns tid att bygga upp fortroende mellan kommuner och néringsliv och det gar lattare
att hitta 16sningar pa problem som uppstar under processen.

Manga foresprakar olika slags nitverk som form for samverkan. Smidfelt Rosqvist & Ljungberg
(2009) menar att natverkets styrka ligger i att gruppen innehar olika slags spetskunskaper som krévs
for att hitta 16sningar for att na ett hallbart transportsystem. Inom nitverket kan gemensamma fram-
tidsbilder och malsattningar skapas som sedan utgér underlag for planering och beslut i respektive
aktors forvaltning. Nétverket kan vara en plattform dér gemensamma begreppsramar kan diskuteras
och formas.

Provan & Kenis (2007) diskuterar styrning genom nétverk i bade offentlig och privat sektor och
menar att fordelarna dr ménga. De menar att ndtverket kan bidra till forbattrat ldrande, mer effektivt
anvédndande av resurser, 6kad kapacitet for att hantera komplexa problem. Alla former av nétverk
vill uppnd négot som de inte skulle kunna na var for sig. Det finns dven kritiska roster mot nitverks-
styrning bl.a. O’Toole & Meier (2004) som menar att nédtverk alltid paverkas av olika intressen och
darfor inte dr neutrala i forhéllande till den allminna nyttan. O’Toole & Meier (2004) menar vidare
att paverkan fran olika intressen dven kan medfora att nya asikter och virderingar kommer upp som
inte var kénda fran borjan, vilket kan innebdra bade begransningar och mojligheter.

Det finns en hel del forskning kring integrering mellan fysisk planering och transportplanering och
det ar en allmint vedertagen strategi for att astadkomma héllbara transportsystem. Legacy et al.
(2011) menar dock att integrering av markanvandnings- och transportforvaltningar inte dr nigon
garanti for att integrering uppnds i det praktiska arbetet. Med hénsyn till denna synpunkt kan det
underlétta det praktiska arbetet att, som MaxLupoSE-guiden foresprakar, ta fram en modell for hur
arbetet ska bedrivas. Rye et al. (2010) menar att om man verkligen vill integrera Mobility Mana-
gement i planeringsprocessen krivs det mer stodjande nationella och regionala regelverk. Detta for
att kommuner inte ska utsittas for onddig konkurrens mellan sig. Rye et al. (2010) menar vidare att
det ar lika viktigt att bygga upp kunskap och medvetenhet om hur MM kan integreras i planeringen
inom befintliga strukturer. Detta krdver att kommunen satsar bade organisatoriska och finansiella
resurser pa att bygga upp kunskap och modeller for ett arbete med MM 1 planeringen.

Av de skatteintikter som kommunen far gér den stdrsta andelen till vard, omsorg och skola. Ca 6

% av kommunens budget gér till bl.a. till infrastruktur i form av gator, végar och fysisk och teknisk
planering (Montin 2004 s.37). Inom den budgeten gors prioriteringar av olika atgéarder. Litman et

al. (2003) menar att den traditionella transportplaneringen ofta lagt ner mer offentliga resurser per
bilresa jamfort med andra transportslag (s. 574). Samtidigt kostar kollektivtrafik, samakning, cykel-
och géngtrafik generellt samhéllet mindre per resa én en ensam resande i bil (i termer av vagyta,
parkeringsyta, sdkerhet for andra trafikanter och fororeningar), och borde dérfor prioriteras. Férutom
fororeningar &r buller ett stort problem som orsakas av motortrafiken. Langvarig exponering for



vigtrafikbuller har en negativ effekt pad minniskors hilsa och innebér stora ekonomiska kostnader. |

Malmé berdknas den samhéllsekonomiska kostnaden for végtrafikbuller i bostadsmiljéer uppga till 1
100 mkr per ar, i detta ingér bl.a. kostnader for sjukvard och produktionsbortfall (Malmo stad 2013c
s. 50). De ovanstaende argumenten ger goda skél for kommunen att prioritera satsningar pé héllbara
transportslag och motiverar foljande strategier:

o Avsatt resurser till att bygga upp kunskap kring MM inom kommunen
o Prioritering av hallbara transportslag i kommunens budget

2.4.3 Samverkan

o Mobility Management-radgivning till byggherrar (MaxLupoSE)
o MM-planer som krav eller forhandlingsfradga (MaxLupoSE)

Aterkommande i skrifter som behandlar Mobility Management #r betydelsen av att samverka med
olika aktorer. Rye et al. (2010) menar att om den politiska viljan finns dr det mojligt att anvdnda
planeringsinstrument for att inkludera MM. I Sverige finns det utrymme att inkludera krav pd MM
i kontraktet mellan kommun och exploatdr. Aven om méjligheter finns ir anviindningen av krav pa
MM langt ifran systematisk och ofta beroende av om det finns speciellt intresserade tjanstemén och
politiker i en kommun, vilka viéljer att anvdnda den mgjligheten (s. 539).

I MaxLupoSE lyfts sédrskilt samverkan med byggherrar. Strategin handlar om att kommunen ska till-
handahalla radgivning till byggherrar om lampliga atgédrder vad géller Mobility Management-atgér-
der. Radgivningen riktar sig da till byggherrar som soker bygglov for storre projekt eller i samband
med att de utarbetat en ny detaljplan. Syftet ar dven att 6ka medvetenheten om MM och dess mdjlig-
heter. Radgivningen bor ges tidigt 1 processen da atgirderna kan arbetas in pa ett bra sétt (Trafikver-
ket 2011 s. 19).

Kopplat till detta foreslas dven en strategi om Mobility Management-planer som krav eller forhand-
lingsfraga i samband med detaljplaner eller bygglovsansdkan for nya omraden. Nér kommunen dger
marken kan krav pd en MM-plan stéllas, i annat fall dr det en férhandlingsfraga. Bade byggherre
och kommun har ofta ndgonting att vinna pé att en forhandling sker. Kommunen kan exempelvis ge
bygglov for fler byggrétter eller farre antal parkeringsplatser om exploatéren anvinder MM-atgérder
(Trafikverket 2011 s. 21). En MM-plan ar bade ett styrdokument och handlingsplan for ett planerat
arbete med MM-dtgérder i ett visst omrade eller for en fastighet. Det innehéller atgérder pa kort sikt
som handlar om faktiska insatser for att na langsiktiga malsattningar for exempelvis fardmedelsfor-
delningen. I detta dokument bor tidplan, ansvariga parter och finansiering framgé (Trafikverket 2011
s. 6-7).

Generellt kan man sdga att det viktigaste planeringsinstrumentet om en byggnad ska fa bygglov
eller inte &r detaljplanen (Rye et al. 2010 s. 537). Kommunen méste ddrmed se till att exploatdrens
byggnad svarar mot detaljplanens krav. Rye et al. (2010) menar att det kan vara problematiskt nér
det géller att fa exploatdrer att bidra till forbattring utanfor deras egen tomt. Den storsta barridren
inom kommuner verkar vara ridsla for konkurrens mellan stider eller utvecklingsomriden samt att
exploatoren skulle se negativt pa krav pa MM-atgirder (Rye et al. 2010 s.540). I detta fall kan man
sdga att det kan vara lattare att infora krav pA MM-atgérder i kommuner dir det finns ett hogt explo-
ateringstryck.

Enligt Nystrom & Tonell (2012) krévs en efterfragan pa mark for att en aktiv strukturplanering ska
kunna motiveras. Planeringen kan ha olika &ndamal i en storstadsregion jaimfort med en kommun
med mindre orter. I en glesbygdskommun dr ofta behovet ett annat och vikten av infrastrukturen och
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kommunikationer till arbetsmarknad och service i andra delar av regionen och hénsyn till basnéring-
ar sd som jordbruk. Det som dr gemensamt dr samordning av infrastruktur sa att invanare i kom-
munerna kan utnyttja den regionala arbets- och bostadsmarknaden (s. 217). Detta motiverar dven

en samverkan regionalt mellan olika kommuner samt samverkan med aktorer inom kollektivtrafik,
vilket inte nimns som strategi i MaxLupoSE-guiden.

MaxLupoSE fokuserar pa samverkan med byggherrar. Det som saknas i guiden &r strategier inrikta-
de mot befintliga bestand. Exempelvis planeringsstrategier som verkar underlittande for att stilla om
1 befintliga omréaden till anvéindande av héllbara transportslag. Rye et al. (2010) menar att i befintliga
bestand dér det finns bekymmer med transporter finns en stérre 6ppenhet for att hitta nya Isningar
och policyer (s.543). MM kan vara en saddan 16sning, eftersom denna typ av atgirder dr kostnadsef-
fektiva om de implementeras pa rétt sétt.

Att planarkitekter och trafikplanerare sitter pa olika stéllen i organisationen kan paverka arbetet.
Ytterligare en aspekt pd detta &r att ansvaret for kollektivtrafiken ligger idag inte pd kommunen utan
pa privata eller regionala organisationer. Detta krdver samverkan med kollektivtrafikaktorer. For att
fa fler att vilja kollektivtrafiken istéllet for bilen i befintliga omraden maste det finnas fordelar med
att aka kollektivt istéllet for bilen. Tyrinopoulos & Antonious (2013) menar att tringsel och opalit-
liga tidtabeller &r det som far flest att vélja bort kollektivtrafiken. Vill man fa fler att vélja kollektivt
handlar det alltsa om att forbéattra dessa aspekter. Enligt forfattarnas studie dr hoga avgifter inte nagot
som avskricker, bara servicen och punktligheten dr god. Avgifterna kan dé gé till att forbattra de
ovanstaende aspekterna. Presenterad teori motiverar dven foljande strategi:

o Samverka for att paverka och underlatta arbete med MM i befintliga bestand

2.4.4 Styrning av parkering och biltrafik

o Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan (MaxLupoSE)
o Parkeringskép (MaxLupoSE)

o Max antal parkeringsplatser (MaxLupoSE)

o Maxtak for biltrafik till besoksintensiva anldggningar (MaxLupoSE)

Manga MM-atgirder kopplar pa olika sitt till parkeringsfragor. Darfor ar parkeringsfragan viktig for
implementering av MM. Tyrinopoulos & Antoniou (2013) undersdker resor i staden och vad som
paverkar pendlares vanemaéssiga val av transportmedel. Forfattarna presenterar nyckelfaktorer som
paverkar dessa val och anledningar som hindrar ménniskor fran att anvianda kollektivtrafik. Forfat-
tarnas analys visar att den viktigaste nyckelfaktorn for val av bil som transportmedel &r tillgang till
parkeringsplats. Resultatet ér inte ovéntat eller revolutionerande, men kan ge stod till planerare och
policyer i att fokusera mer effektivt pa just denna faktor.

Fastighetségaren &r skyldig att ordna parkering och vid bygglov ska kommunen se till att parkerings-
normen uppfylls. Parkeringsnormen &r ett minimikrav pa antal bilplatser och fungerar viagledande.
Enligt PBL 8 kap 9§ (2010:900) ska lampligt utrymme for parkering anordnas pa tomten eller i
nérheten av denna. En p-norm kan &ven innehalla riktlinjer for hur 1dngt gdngavstandet fér vara till
parkeringsplats. Ett sétt att gora kollektivtrafiken mer attraktiv i relation till bilen &r att acceptera ett
lika langt avstand till bilparkering som till ndrmsta kollektivtrafikhallplats (Trafikverket 2011 s. 6).

Som ndmnt ovan foreslas en strategi om att gora parkeringsnormen mer flexibel, men for att alla
handlaggningar ska behandlas lika bor det finnas tydliga regler och rekommendationer for avvikelser
frdn normen. Normen kan séinkas mot att exploatoren exempelvis vidtar ett antal MM-atgirder, t.ex.
bilpool eller upprittande av en MM-plan for fastigheten (Trafikverket 2011 s. 27). Detta skapar en



”win-win-situation”, da byggherren/fastighetsdgaren far en sankt p-norm (och kan bygga titare) i
utbyte mot att denne vidtar dtgérder s& som mer cykelparkering eller erbjuder medlemskap i bilpool,
vilket &r positivt i forhdllande till kommunens mélsattningar.

MaxLupoSE-guiden lyfter dven fragan om mojligheten till civilrittsliga avtal om parkeringskdp med
fastighetsdgaren ddr kommunen mot betalning fran fastighetséigaren tillhandahdller parkering. Denna
strategi handlar om att kommunen erbjuder parkering pa annan plats istillet for parkering pa tomten
och att den summa som fastighetsdgaren betalar till kommunen for ”parkeringskop” kan ga till andra
dandamal dn parkering. Pengar som till exempel kan ldggas pa forbéttrade forutséttningar for cykel-
och kollektivtrafik for att forbattra tillgéngligheten for fler trafikslag till platsen (Trafikverket 2011 s.
29).

Max antal parkeringsplatser dr en strategi som lyfts upp i MaxLupoSE. Strategin handlar om att
anvinda maximi-normer istéllet for minimi-normer for parkeringsplatser per bostad eller byggands-
yta. Kommunen har sjélvbestimmanderitt over kraven som stills pa parkering, det innebér dven att
tydliga kriterier &r viktiga for att uppfylla likabehandlingsprincipen. Parkeringsnormen &r i sig inte
bindande, men kan stéllas som krav i bygglovet nér den skrivs in i den juridiskt bindande detaljpla-
nen. Om kommunen anger max antal parkeringsplatser kan detta vara ett stt att f4 exploatorer att
anvinda sig av MM-atgérder (Trafikverket 2011 s. 29). Enligt Persson (2014 [muntl.]) och Neer-
gaard (2014 [muntl.]) kommer troligtvis inte lagdndringen gillande kommuners sirkrav att paverka
kommunens sjdlvbestimmanderitt for parkering.

En atgird som kopplar till hallbar lokalisering &r ett “maxtak” som foreslas for biltrafik till besoks-
intensiva anldggningar. Det handlar om villkorade bygglov for vissa typer av omraden dér paverkan
pa trafikméngden &r oséker, men kan bli stor. Om maxtaket 6verstigs ska atgiarder genomforas for att
stoppa 0kningen av biltrafik Juridiskt gér det idag att skriva in hogsta hastighet och hogsta trafik-
fléde i detaljplanen som bindande krav. Medan sanktioner om maxtaket dverskrids méste regleras i
exploateringsavtal, markanvisningar eller bygglov (Trafikverket 2011 s. 34). Att detta lyckas &r helt
avhingigt samverkan mellan kommunens olika forvaltningar.

Rye et al. (2010) menar att det finns ett motstand mot att 14gga till ytterligare “bordor” pa byggher-
rar (s.543). De tre forsta dtgérderna gillande parkering som foreslas i MaxLupoSE-guiden handlar
inte om att 14gga nigra ytterligare krav pa byggherrar. De ger, tvirt om, mojlighet for byggherren att
bygga farre bilparkeringsplatser och istéllet ldgre anldggningskostnader for bilparkering alternativt
bygga titare. Den fjarde dtgérden kan ses som en bdrda pa byggherren, men fordelen med atgiarden
ar att byggherren eller fastighetségaren sjilv bestimmer hur man uppndr malet om maxtaket. Da
fastighetsdgaren inte vill 6verskrida maxtaket for biltrafik skapas incitament att istillet frimja hallba-
ra fardsatt. Har blir aven kommunens MM-radgivning viktig.

2.4.5 Information och marknadsforing

Det som egentligen inte ndmns i MaxLupoSE ar kampanjer som riktar sig mot allmanheten, det som
man ofta forknippar med Mobility Management.

Det har gjorts méanga studier som visar pa positiva effekter av MM (Tyrinopoulos & Antoniou 2013).
Brog et al. (2009) pekar pa att mjuka atgdrder kan ha samma effekter pa beteendeforandring som
“harda”, systemdtgérder. Deras studie visar, liksom flera andra, att om mjuka atgérder infors tillsam-
mans med harda atgérder kan effekten bli &nnu storre (s. 284). Det finns dven studier som inte visar
pé samma positiva effekt av s.k. mjuka atgirder. Tornblad et al. (2014) menar att ménga studier om
MM har gjorts dd man kombinerar olika dtgérder och ser en effekt av MM. Det &r fi som undersokt
hur enbart information paverkar méanniskors resvanor, for att se om det ar informationen i sig eller
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om det dr kombinationen som ger Onskade effekter. I forfattarnas studie som gjorts pa en liten ort

i Norge hittar de inga bevis for att information kan reducera bilanviandandet, varken i kombination
med skrdaddarsydd information enbart eller i kombination med gratis busskort. Ternblad et al. (2014)
pekar samtidigt pa att resultatet &r beroende av omstandigheterna i studien och kontexten. Slutsat-
serna kan bero pa att manga redan har information om busstider pa sin telefon och att informationen
dérfor inte &r ny, eller att de som anvénder bilen faktiskt har ett skél till detta och att det beror pé de
lokala forutsittningarna.

I Lund har kommunen sedan 1999 arbetat med strategin LundaMats (H&llbart transportsystem i
Lund) och visionen for arbetet handlar om hur Lund ska se ut 2030. Mycket av det som gors inom
ramen for arbetet dr harda eller fysiska atgirder. I en LundaMats-rapport fran 2008 skrivs "Emeller-
tid &r det en sak att se till att mojligheterna finns, en annan att se till att kinnedom om dessa respek-
tive viljan att prova pa finns.” (Lunds kommun 2009 s.6), vilket syftar pé att det inte racker med
enbart fysiska atgérder och forbattringar, de behdver kompletteras med information sa att manniskor
vet att det finns héllbara alternativ. Fran 2011 till 2012 hade Lund en 6kning av cykel- och kollektiv-
trafiken samtidigt som biltrafiken minskade (Lunds kommun 2013 [www]).

Tyrinopoulos & Antonious (2013) menar att forstaelse av minskligt beteende kan anvédndas for att
utveckla strategier och incitament som kan hjélpa till att styra mot en dkad anvéndning av kollek-
tivtrafik. En anledning till att inte dka kollektivt kan vara den negativa bilden som finns kring det,
speciellt buss, eller att bildkare inte har kunskap om alternativa fardsétt. Darfor ar det viktigt med
information om fordelarna med alternativa fardsatt. Genom att ge béttre tillgang till information och
mer interaktiva tjanster som ett satt att 6ka individernas kénsla av kontroll vad géller kollektivtrafik.
Taniguchi & Fujii (2007) menar att effektiv marknadsforing av kollektivtrafiksystem kan forbattra
kvalitén pa servicen. En 6kning av anvédndare av kollektivtrafiken leder till 6kade biljettintékter,
pengar som kan investeras i forbattringar av systemet.

Brog et al. (2009) och Chatterjee (2009) diskuterar vad de kallar program som syftar till VTBC (vol-
untary travel behaviuor change). I denna typ av MM-program infors atgérder som syftar till frivillig
beteendefordandring. Brog et al. (2009) undersoker projekt som fokuserar pa kontakt med hushéll for
att identifiera och méta deras individuella behov av stéd och motivera minniskor att tinka pa deras
dagliga transportval. Processen inleds med personlig kontakt, genom telefon eller hembesok. De som
deltar kan fa hembesok av en transportradgivare, prova pa biljetter till kollektivtrafiken, en cykelda-
tor eller stegridknare. De som redan &r flitiga anviandare av héllbara transporter far beloning for att
starka sitt héllbara transportbeteende. Individanpassad reseinformation har i ett tyskt projekt visat sig
kunna 6ka anvdndandet av kollektivtrafik med 33 % per/ person och ar (s. 282).

Brog et al. (2009) diskuterar ett konsumentanpassat och dialogbaserat arbetssétt som fokuserar pa
hushéll och inte stora arbetsplatser. Chatterjee (2009) diskuterar ett bredare perspektiv pé frivillig
forandring av transportbeteendet. Studien fokuserar pa hushall, men dven skolor och arbetsplatser.
Det som kommer fram i studien &r dock att projekt som riktas mot hushall har langre varaktighet
efter att projektet avslutas, dn projekt riktade mot arbetsplatser och skolor. Detta kan bero pa att
resebeteendet och behovet skiljer sig at mellan individer pa arbetsplatsen eller skolan. Det blir pa s
vis svérare att individanpassa marknadsforingen, men det krévs inte lika mycket resurser i ett projekt
som dr inriktat pa en skola eller arbetsplats. Brog et al. (2009) & Chatterjee (2009) pekar pa att det
finns bevis for att program som fokuserar pa hushall som malgrupp ger férédndringar som bibehélls
over tid. Detta beror pa att fokus i programmen ligger pa att gora en frivillig beteendeforandring
mdjlig, ndgot som kan géra ménniskors liv léttare. Studier av denna typ av MM-program i Perth vi-
sade pa en reduktion av bilanvindningen pa 14 %, som lag kvar pa 13 % tre och fyra ar efterat (Brog
et al. 2009).



I arbetet med LundaMats arbetar Lunds kommun med olika slags foretagssamarbeten. Ett projekt
med SUS (Skénes universitetssjukhus) i Lund avslutades under varen 2012. Istillet for att bygga

ut med ny infrastruktur involverades foretag i insatser som skulle gynna héllbara transporter. En
resvaneundersokning efter projektet visade att de anstélldas andel bilresor sjunkit med 12 % pa tva
ar. Lunds kommuns arbete visar pa att samarbete med foretag kan fa stora effekter (Lunds kommun
2013). En s.k. gron resplan &r ett sétt att f4 in héllbara resor och transporter som en integrerad del 1
verksamheter och &r ett sétt for foretag att arbeta med MM. Nyttorna dr lagre kostnader (i form av
brénsle, sjukskrivningar osv.), friskare personal, attraktivare arbetsplats, effektivare markanvand-
ning, mojlighet att expandera i attraktiva lagen, kostnadseffektivt alternativ till fler p-platser. En gron
resplan utgér ofta ifran en konkret utmaning, t.ex. en expansion, men for bygglov krévs att detta sker
utan en Okad biltrafik. Erfarenheter fran Uppsala, dir vanebilister uppmuntrades att cykla minst tre
ganger/vecka i ett r, visar att sjukfrdnvaron minskade fran tio till tre dagar/ar och anstélld, 200-500
farre parkeringsplatser behovdes och det ledde till en kostnadsbesparing pa en till tre miljoner kronor
(Hyllenius Mattisson 2014 [muntl.]). Presenterad teori motiverar foljande strategier:

o Underlatta for privatpersoner att gora hallbara transportval
o Underlatta for foretag och organisationer att arbeta med MM
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2.5 Teoretiska verktyg

Overgripande forutsattningar

Planeringsstrategier Organisation
- Hallbar lokalisering (MaxLupoSE) - Funktionell & organisatorisk integrering (MaxLupoSE)
- Tydliga kriterier nar en MKB ska goras (MaxLupoSE) - Avsiitt resurser till att bygga upp kunskap kring
- Frimja bilfria bostadsomraden/ omraden med MM inom kommunen
lagt bilinnehav (MaxLupoSE) - Prioritering av héllbara transportslag i kommunens budget

- Fysiska forutsittningar for hallbara transporter i hela staden

Strategiomraden

Styrning av parkering och biltrafik ~ Samverkan Information och marknadsféring

- Flexibla p-normer (MaxLupoSE) - MM-radgivning till byggherrar (MaxLupoSE) - Underlétta for privatpersoner att gora hallbara transportval

- Parkeringskdp (MaxLupoSE) - MM-plan som krav eller férhandling (MaxLupoSE) - Underlitta for foretag och organisationer att arbeta med MM
- Max antal p-platser (MaxLupoSE) - Samverka for att paverka och underlitta arbete med

- Maxtak for biltrafik till besoksintensiva MM i befintliga bestand

anldggningar (MaxLupoSE)

Samlade framgangsfaktorer for arbete med Mobility Management i planeringen.
(egen illustration)

Matrisen ovan illustrerar hur kommuner kan arbeta med Mobility Management i planeringen.
Planeringen syftar da till bade planering och forvaltning av nya och befintliga bestand. MaxLupo-
SE-guidens strategier finns sorterade i olika nivaer med tilldgg av ytterligare strategier utifran annan
forskning och vetenskapliga beldgg. Det som generellt gr att utldsa ur de vetenskapliga resultaten
kring MM ér att det dr en kombination av olika atgérder, bade fysiska och beteendepaverkande, pa
olika nivaer som ger storst effekter nar det géller att styra beteenden mot ett mer hallbart resande.

Pé den 6vergripande nivan finns planeringsstrategier och organisatoriska forutsattningar, sdédant som
maste finnas pa plats for vidare arbete med MM-atgéirder. Planeringstrategierna regleras i 6versikts-
planen och andra 6vergripande styrdokument. For den kommunala organisationen handlar det om
hur prioriteringar gors i budgetarbetet och hur vél den ar anpassad for att arbeta med MM-atgéirder
for att uppna ett mer héllbart transportsystem. Under denna niva kommer strategier som handlar om
styrning av biltrafik och parkering, samverkan, information och marknadsforing.

MaxLupoSE ldagger tungt fokus pé att implementera MM vid nybyggnation. Det &r viktigt att redan i
planeringsfasen styra mot ett hallbart resande, d& det blir bdde svérare och dyrare att gora atgarder i
efterhand. Diaremot méste planeringen stodja MM-atgirder dven i befintliga bestand, "nér det uppstar
ett problem” (Hyllenius Mattisson 2014 [muntlL.]).

Det som saknas i MaxLupoSE-guiden &r information och marknadsforing, det som ofta forknippas
med Mobility Management. Om vi ska astadkomma ett hallbart transportsystem krévs att det finns en
medvetenhet hos ménniskor, attitydférdndringar och beteendefordndringar (Brog et al. 2009; Chat-
terjee 2009). Information och marknadsforing har lagts till som &vergripande strategi och komplette-
rats med information till bade privatpersoner, foretag och organisationer for att stodja val av héllbara
transportslag.



3. Mobility Management i Malmo stad

- Empirisk undersdkning

3.1 Malmo stad som fallstudie

Valet av Malmé som fallstudie basers forst och framst pa att Malmo stad har ett etablerat arbete
med Mobility Management i olika typer av projekt. Projekten ”Héllbart resande” dr exempel pa hur
kommuner kan arbeta med MM i planeringen. P4 Malmo stads gatukontor finns &ven en MM-enhet
som arbetar med denna typ av fragor. I detta kapitel beskrivs det empiriska material som valts ut
genom kvalitativ innehallsanalys. Kapitlet inleds med en beskrivning av Malmé stads styrdokument
utifrdn hur dess innehdll paverkar och skapar forutséttningar for arbete med MM 1 planeringen. Efter
beskrivningen av styrdokumenten presenteras projekten Hallbart resande i Limhamn och Héllbart
resande 1 Vistra Hamnen. Projekten anvinds som exempel pa hur en kommun kan arbeta med MM

1 planeringen samt for att belysa vad som krédvs av det praktiska planeringsarbetet for ett framgangs-
rikt arbete med MM. Att Malmo arbetar aktivt med MM gor darfér kommunen intressant att studera.
Det ger mojlighet att undersoka Malmos MM-arbete och sétta detta i relation till litteraturen i den
kommande analysen, for att sedan dra slutsatser kring vad som péaverkar om arbetet med MM blir
framgangsrikt.

3.2 Planeringens styrdokument

Genom att en OP mycket tydligt pekar ut en riktning kan detta hjélpa till att styra mot specifika

mal, motverka olika tolkningar och verka vigledande lingre ned i organisationen. En dvergripande
delad vision kan styra mot ett mer integrerat beslutsfattande mellan olika sektorer inom kommunen
(Legacy et al. 2011 s. 14), dd@ MM krédver att olika sektorer arbetar tillsammans. Malmo stads géllan-
de dversiktsplan #r fran 4r 2001, ”Oversiktsplan for Malmo 2000”. Denna aktualiserades ar 2006,
”Malmo 2005 - Aktualisering och komplettering av Malmds dversiktsplan”. Under 2011 pébdrjades
arbetet med att ta fram en ny dversiktsplan for Malmd, ”Oversiktsplan for Malmo, OP 20127, Plan-
forslaget fardigstélldes under 2013 och har varit pa remiss hos kommunstyrelsen under varen 2014,
men skickats tillbaka for revideringar och ett antagande viantas under 2014.

Beskrivningen av plandokumenten, i avsnitt 3.2.1 Gdllande OP i relation till OP 2012, syftar i stort
till att ta reda pa vilka forutsattningar Malmos géllande 6versiktsplan och aktualisering ger arbetet
med MM i kommunen och om forslaget till ny &versiktsplan ger andra forutséttningar. Utdver OP
har dven Malmo stads vigledande dokument, policyer och program som har relevans for transporter
studerats. Den forsta genomldsningen fokuserade pa att identifiera “6vergripande mélséttningar” och
riktlinjer 1 planerna. Vid den andra genomldsningen 1ag fokus pé att urskilja hur versiktsplanerna
ser pa fragan om “forutsattningar for ett hdllbart transportsystem”, “’prioritering av transportslag” och
om det finns tillhdrande “strategier” for att hantera och uppna malsittningarna. De strategier som
identifierades med utgéngspunkt att ta reda pd om MM-atgéirder finns inkluderade, om andra strate-
gier kan 6ppna upp for ett arbete med MM eller om planerna helt enkelt inte stddjer ett arbete med
Mobility Management. I fortsittningen forkortas dversiktsplanernas namn till OP 2000, OP 2005 och
OP 2012.

For att det ska vara mojligt att arbeta med MM i den kommunala planprocessen krivs att det finns
politiskt stod for fragorna. Kommunens budgetarbete och dversiktsplan dr politiska styrdokument
som pekar ut kommunens overgripande malsattningar och riktlinjer for arbetet med olika fragor och
hur dessa ska samordnas. Det dr darfor viktigt att dokumenten ppnar upp mojligheter for ett arbete



med MM i planprocessen. I avsnitt 3.2.2 Budget och verksamhetsmdl beskrivs de fragor i Malmo
stads budget som har relevans for hallbara transporter. Budgeten ér ett av de viktigaste styrdokumen-
ten i den kommunala verksamheten inklusive planeringen. Det dr hér som prioriteringar gors mellan
olika verksamhetsomraden (se avsnitt 2.4.2 Organisation). | kommande avsnitt inkluderas dven
Verksamhetsplan for Gatukontoret 2014, som ar styrande for forvaltningens verksamhet. I anslutning
till beskrivningen av styrdokument gors korta analyskommenrater som utvecklas i en sammanfattan-
de analys, se kapitel 4. Utvdirdering av Mobility Management-arbetet i Malmo stad. Avslutningsvis
sammanfattas innehéllet i gillande 6versiktsplan, OP 2000 i relation till utstillningsforslaget, OP
2012 1 avsnitt 3.2.3 Sammanfattning av planeringens styrdokument.

Hallbart resande Hallbart resande
Vastra Hamnen, 2013 Limhamn, 2014

OP 2000 Aktualisering av OP, 2005 Utstallningsforslag OP 2012
x MM férekommer ej x Hanvisning till Trafikstrategi 2004 x Tar stéllning for beteendepaverkande insatser
Trafikstrategi Trafikmiljdprogrammet
fér Malmé 2004 2012-2017
x Behandlar MM-som strategi x Behandlar MM-som strategi
férsta gangen och erfarenheter av arbetet

Illustration av Malmo stads styrdokument i en tidslinje. Tidslinjen visar hur MM véxter fram som strategi i Malmo stad.
(egen illustration)

3.2.1 Gillande OP i relation till OP 2012

Overgripande malsattningar i OP 2000

Malmé stads gillande dversiktsplan, OP 2000, har nu 14 ar pa nacken. Oversiktsplanen kom ut i en
tid d& Oresundsbron precis invigts och planeringsarbetet for Citytunneln var igang. De viktigaste fré-
gorna i planen pekas ut som foljande: "att skapa goda expansionsmojligheter for néringslivet, att sla
vakt om och utveckla Malmds stadskvaliteter, att forbereda for Malmos nya roll i Oresundsregionen
och att ta steg pa vigen mot ett langsiktigt hallbart samhille” (Malmo stad 2001). Ett av de 6ver-
gripande mélen i OP 2000 ir en “Hallbar samhillsutveckling”, mélet beskrivs som att Malmé ska
bibehéllas som en kompakt stad med en viélutvecklad och effektiv regional och lokal kollektivtrafik.
I malet uttrycks tydligt att utvecklingen av “miljoanpassade transportsystem” ska prioriteras (Malmo
stad 2001 s. 38).

Under rubriken ett "hallbart samhélle” ar det frimst de ekologiska aspekterna som lyfts. Stadens
forutsittningar att skapa mdjligheter for social héllbarhet sa som kultur, social gemenskap (Malmo
stad 2001 s. 25) behandlas mycket kort och forutsittningarna identifieras som dr redan goda. Det &r
tydligt att det inte finns en tredelad dvergripande syn pa vad en hallbar utveckling &r, dér social och
ekonomisk hallbarhet &r lika viktiga.

Frigan gillande ett hillbart samhille hanteras i OP 2000 under rubriken Miljofrdgor”. Det ér tydligt
att mycket fokus kring hallbarhet fortfarande ligger pa miljo och ekologiska fragor. Miljofragorna

1 planen behandlas inte som en dvergripande malsdttning for allting i planen, utan behandlas pé
samma niva som “IT-fragor” och ”Regionalt perspektiv”’. Planen belyser beroendet av den nuvarande
tatortsstrukturen och den aktuella markanvandningen for att uppna ett mer ekologiskt samhaille. Att
det redan finns en stor andel titbebyggd mark i kommunen, ett intensivodlat omland och en mycket



exploaterad kustzon anges som begrinsningar for staden att utvecklas ekologiskt héallbart. Planen
anger att olika sétt att omvandla befintliga strukturer maste hittas, inte enbart for eventuella utbygg-
nadsomraden. Detta avser enligt planen “boende, verksamheter (inklusive jordbruket) och kommuni-
kationer” (Malmo stad 2001 s. 25). Vikten av befintliga strukturer har dven belysts i teoriavsnittet av
Qvistrom (2013), se avsnitt 2.3.1 Kommunal planering, som pekar pa hur beroende dagens planering
ar av de dtgirder som den tidigare planeringen vidtagit.

Ett hallbart transportsystem

I OP 2000 tas fragan om miljokonsekvensbeskrivning (MKB) upp i samband med lagéindringen av
PBL 1999. Enligt lagen ska en MKB upprittas om detaljplanen medger en markanvéndning som har
”betydande paverkan pa miljon, hilsan eller hushéllningen med mark och vatten och andra resurser”.
Om detaljplanen medfor en “betydande paverkan” ar upp till kommunen att bedoma. I planen be-
skrivs vidare att Miljoforvaltningen och Stadsbyggnadskontoret arbetar med en ny policy for nér en
MKB ska genomforas for detaljplaner (Malmo stad 2001 s. 25). Emellertid saknar kommunen idag
fortfarande en policy for MKB i detaljplaner (Strom Remin 2014 [muntl.]).

I 6versiktsplanen fors en diskussion kring vilken form den framtida hallbara staden bor anta. Av
skrivningarna verkar som att det fortfarande fordes en diskussion om detta inom kommunen. OP
2000 pekar pa fordelar med den koncentrerade staden som korta avstdnd inom staden, effektiva
16sningar och bra underlag for service och kollektivtrafik. Fordelar som pekas ut med den glesare
staden dr béttre forutsittningar for lokala kretslopp. Lite langre ned i planen tas stdllning for strategin
for Malmo som den téta staden eftersom staden redan har goda forutséttningar, sa som t.ex. hog tit-
het (Malmo stad 2001 s. 25). I teoriavsnittet anvandes Bradley (2009), se avsnitt 2.1.2 Definition av
ett hallbart transportsystem, for att problematisera kring att det endast verkar finnas en form for den
hallbara staden, nagot som hindrar olika synsétt fran att komma fram. Att Malmé skulle behallas som
en tit stad dr en strategi som man sedan hallit sig till i senare strategier, med beslutet att inte bygga
utanfor Yttre ringvigen.

I stadsbyggnadsvisionen i OP 2000 beskrivs hur Malmé sedan 1950-talet reserverat mark for en yttre
ringviig och en motorvigsanslutning till Oresundsbron, “med kapacitetsstarka infarter som ger god
framkomlighet for biltrafiken” (Malmo stad 2001 s. 41). I nésta stycke beskrivs Malmgs anstrang-
ningar for att fa till ett beslut om Citytunneln som en “kraftfull satsning pa kollektivtrafiken till
formén bade for integrationen i Skine och Oresundsregionen och for miljén i och utanfér Malmg.
Kontakterna 6ver sundet blir fler, bilberoendet minskar och utrymmet for forbattringar i stadsmiljon
okar” (Malmé stad 2001 s. 41). Att bara skapa en god framkomlighet for bilen har i tidigare forsk-
ning visat sig skapa dnnu mer biltrafik (Civilutskottet et al. 2011). Att minska bilberoendet genom
kollektivtrafiksatsningar kan motverkas av att det samtidigt genomfors satsningar pa framkomlighet
for biltrafiken. For att kollektivtrafiken ska vara attraktiv krévs att den kan konkurrera med biltrafi-
ken gillande restid och service (Tyrinopoulos & Antonious 2013). Malmé stad saknar hér en tydlig-
het gillande vad som ska prioriteras.

I mél och riktlinjer for stadsbyggandet beskrivs att Malmo &r en stad som ger goda forutséttningar
for resurssnéla, miljoanpassade och rationella transport-, avfalls- och energisystem. Darfor bor den
befintliga infrastrukturen anvéndas for den tekniska forsdrjningen. Inom detta ingér att forbattra for
hallbara transportslag, ”Nar det giller transporter 4r malen att 0ka sévil cykelakandet som utnyttjan-
det av kollektivtrafiken” (Malmo stad 2001 s. 50). Ml och riktlinjer for trafiken i OP 2000 beskrivs
som:

e Transportsystemet skall utformas och organiseras sé att enskilda ménniskor savél som nérings-
livet ges mojligheter att tillgodose sina grundldggande transportbehov.

o Trafiksdkerhetsaspekterna skall tydligt prioriteras i stadsplaneringen i enlighet med nollvisionens
mal.
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e  Planeringen i Malmo skall medverka till att trafikens miljobelastning minskas.
o Transportsystemet skall utformas med hinsyn till den offentliga miljon och till estetiska och
stadsbildsmissiga aspekter.” (Malmo stad 2001 s. 210).

I det forsta mélet aterkommer problematiken kring prioritering av transportslag, enligt detta mal ska
allas grundldggande transportbehov tillgodoses, vilket dr en mycket vag malsittning d& kommunen
inte tar stillning. Malmo stad beskriver att transportsystemets miljobelastningar ska minskas 1 den
tredje malséttningen. Detta kan vara ett sétt att dppna upp for nya losningar och atgarder for att na ett
mer héllbart transportsystem om detta sedan f6ljs upp genom satsningar i kommunens budget.

Prioritering av transportslag

Vid genomlisning av OP 2000 #r det tydligt att bilen som firdmedel fortfarande star hogt i rang.
Avsnittet som behandlar trafiken delar in olika trafikslag i olika avsnitt, dir bilen dr det fairdmedel
som behandlas forst. Malmo stad skriver att "Malen pé trafikomradet forutsétter ofta restriktioner for
biltrafiken, samtidigt som bilen har en betydande roll i transportsystemet och kan vara svér att helt
ersitta med andra fardmedel” (Malmé stad 2001 s. 210). Malmo stad utvecklar detta pastaende och
beskriver att vart samhille i stor utstrdckning dr beroende av bilen och att bilen ofta far kritik som
miljobov. Malmé stad menar vidare att ménga resor med bil ér svéra att flytta over till kollektivtrafik,
speciellt nir det géller tvarresor mellan stadens ytteromraden. Angaende varutransporter i staden
skriver Malmo stad att ”For lokala varutransporter finns det praktiskt taget inga alternativ till bilen”
(Malmo stad 2001 s. 224), utan att 6ppna upp for andra alternativ eller innovationer pa omradet.

OP 2000 slar dirmed fast att det inte gar att tinka bort bilen i planeringen, men att det inte heller

gér att bortse frdn de negativa effekter biltrafiken har pd staden s& som miljostorningar och olyckor.
Malmo stad skriver att “om Malmo pa allvar vill forbattra stadsmiljon maste kommunen dven fort-
sattningsvis kartldgga biltrafikens negativa effekter, vidta atgarder som innebar inskrankningar for
biltrafiken och satsa relativt sett mycket resurser pa alternativa trafikslag” (Malmo stad 2001 s. 225).
Vad “relativt mycket” innebér ar oklart i detta sammanhang, det kan tolkas som att kommunen ska
satsa mer in tidigare. Vidare beskriver OP 2000 att syftet inte #r att avskaffa bilen helt och att dven
om man skulle férdubbla anvéindningen av cykel och kollektivtrafik sé skulle fortfarande huvuddelen
av resorna att utforas med bil. Istéllet beskrivs syftet som att bevara rorligheten samtidigt som andra
fardsatt ska frimjas i den man de kan erbjuda ett bra alternativ samt att begrénsa biltrafikens negati-
va effekter pé stadsmiljon. ’Om Malmo skall kunna fortleva och utvecklas som en fungerande, sdker
och trivsam stad maste bada dessa perspektiv pa bilen hallas levande och tillatas paverka planering-
en” (Malmé stad 2001 s. 225).

Den diskussion som fors i OP 2000 visar att bilen fortfarande har en viktig roll och att det finns en
ambivalens inom kommunen nér det handlar om prioritering. Malmo stad lagger dven vikt vid fragan
om att bevara rorligheten i fradga om bilens prioritet. Enligt Smidfelt Rosqvist & Ljungberg (2009)
kan en 6kad rorlighet i langden bidra till en minskad tillgdnglighet.

Det som sdgs om Malmos framtida trafiksituation i planen handlar om de utbyggnader som planeras
av bade bostider och verksamheter i samband med Oresundsférbindelsen, exploateringar i sodra
Malmé och i Véstra Hamnen med hdgskolan, vilka forutspas i planen att kraftigt 6ka forflyttningsbe-
hovet, d.v.s. trafik. Tyngdpunkten i trafikflodesbilden forutspaddes forskjutas vésterut (Malmo stad
2001 s. 228). S& som OP 2000 beskriver trafikflodesforflyttningen har den ocksé skett med Skade
trafikvolymer runt Véstra Hamnen (Malmé stad 2011a).

Strategier

I OP 2000 beskrivs att planeringen och samhillsbyggandet bara ir en del av forutsittningarna for
en héllbar utveckling. Malmo stad skriver att invanarnas konsumtionsval och livsstil till stor del dr
avgorande for hur snabbt samhéllet utvecklas i riktning mot “kretsloppsanpassning och uthallighet”



(Malmo stad 2001 s. 25). Vikten av malmobornas beteende och livsstilar noteras, men detta {oljs inte
upp med négra strategier for hur kommunen kan hantera fragor med hjilp av exempelvis information
och marknadsforing. Kanske sdg Malmo stad detta, vid denna tidpunkt, som ndgot utanfor planering-
ens uppgift.

Att skapa god tillgénglighet behandlas under rubriken Trafik”, Malmo stad syftar da pa god till-
géinglighet for alla typer av transportslag. ”God tillgénglighet ska uppnas genom atgérder som:

o minskar restiderna med busstrafik

e frimjar utbyggnad och anvindning av tagtrafik

e ger gena och sékra strak for fotgéngare och cyklister

o ger ett bilvignit med god och jamn framkomlighet for varutransporter och utryckningsfordon
samt annan angeldgen biltrafik

e ger bra bytesmdjligheter mellan olika trafikslag.” (Malmé stad 2001 s. 210)

I 6vrigt dr de strategier som beskrivs frimst fysiska atgirder. Satsningen pa Citytunneln ses i OP
2000 som ett sétt att bryta dagens beteendemdnster rorande bilanvandning och kollektivtrafik. Mal-
mo stad visar pd forstdelse for vad problematiken kring hallbart resande handlar om nér man i planen
skriver att det ofta &r svart att locka bilister till kollektivtrafiken enbart genom att forbattra denna.
Det ar vid regelbundna resor av typ arbets- och skolresor samt lite langre resor som kollektivtrafiken
har storst konkurrenskraft. Det brukar ocksd vara lattare att locka 6ver bilister till sparbunden trafik
an till buss” (Malmo stad 2001 s. 216). Att det kan vara léttare att locka dver till sparbunden trafik
stodjs dven av Tyrinopoulos & Antonious (2013). De menar att det ofta finns en negativ syn pa buss
som fardsétt, men att god information och satsningar pa punktlighet kan vinda den negativa synen.

Ytterligare en strategi for att fraimja kollektivtrafikanvindning handlar om samordning mellan
allménna och privata fairdmedel, genom att utforma transportbytespunkter sé att de forenklar byten
mellan t.ex. cykel och kollektivtrafik (Malmo stad 2001 s. 216). Bilpooler lyfts dven fram som ett
sitt att fa ner bilinnehavet, minska markbehovet for parkeringsplatser och utgor ett komplement till
kollektivtrafik och cykel.

De strategier som behandlas i OP 2000 for att frimja gang- och cykeltrafik handlar om att bygga

ut och pé olika sitt forbattra de fysiska och grundliaggande forutsittningarna for gang- och cykel.
Malmo stad beskriver att vikt bor laggas vid att bade mycket trafikerade cykelstrak och mindre trafi-
kerade strak bor ingé for en helhetslosning, for att cykeln ska bli ett attraktivt alternativ (Malmo stad
2001 s. 216). Vad giller gingtrafik ska bilfria ytor erbjudas, med fokus pé tillgénglighet, trygghet
och sikerhet (Malmo stad 2001 s. 220). Litman et al. (2003) menar att satsningar pa gang och cykel
kan 16na sig samhéllsekonomiskt eftersom géng-, cykel och kollektivtrafik kostar mindre &n resor
med bil. De samhillsekonomiska vinsterna ndmns inte som ett argument. Denna typ av siffror kan
utgora ett viktigt beslutsunderlag for att genomfora satsningar pa hallbara transportslag.

Att anvinda parkering som styrmedel behandlas i planen. Malmé stad menar att parkeringspolitiken
ska anvindas som ett styrmedel for trafiken i Malmds centrala delar. Vad som &r centrala delar ar
relativt och nagonting som férandras. Det som Malmo stad vill styra dr utbudet av gatuparkering,
parkeringsavgifter, P-ledsystem, trafikovervakning och felparkeringsavgifter och P-normen, och pé
sa vis reducera biltrafiken i innerstaden (Malmo stad 2001 s. 214). Detta dr en beprovad atgiard som
visat sig vara ett effektivt styrinstrument i kombination med andra atgérder (Hyllenius Mattisson
2014 [muntL.]).

I slutet av avsnittet om trafik nimns flera strategiska projekt som syftar till en 6vergang till mer hall-
bart resande. Projektet MATS, Miljoanpassat transportsystem, dr en sddant. Malmo stad definierar
MATS som “ett transportsystem som &r anpassat till vad naturen och ménniskan tal. Det géller savél
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vid tillverkning och anvdndande som slutligt omhindertagande av trafikmedlen och infrastrukturen”.
De fyra kretsloppsvillkoren ndimns som grunden for arbetet med MATS: "uttaget av dndliga resurser
maste minimeras, utsldppen av svarnedbrytbara &mnen ska upphora, de fysiska forutsittningarna for
naturens kretslopp maste bevaras och uttaget av fornyelsebara resurser far inte vara stdrre dn ny-
bildningen” (Malmé stad 2001 s. 233). MATS har anvédnds som verktyg i Lunds arbete med hallbara
transporter och visat sig vara effektivt (Lunds kommun 2013a). Malmo stads beskrivning av MATS
lagger inte fokus vid hur MATS kan hjélpa till att fordndra beteende eller att det dr ndgonting som
kommunen planerar att arbeta med.

Ytterligare ett projekt som ar RES, Regional samhillsplanering for ett miljdanpassat transportsystem
som davarande Lansstyrelserna i Skane, Lansstyrelsen i Kristianstads 1dn respektive Lénsstyrelsen i
Malmohus ldn, gemensamt arbetat med pa uppdrag av regeringen. RES innehéller en strategi for den
framtida samhillsutvecklingen i Skéne. Atgirder som betonas i projektet ir bl.a. “effektivisering av
godstransporter pa landsvag genom att terminalerna utvecklas och trafikledningssystem infors, sam-
verkan mellan olika transportslag genom att logistikcentra skapas, byte mellan tdg och buss under-
lattas och pendlarparkeringar anldggs, hinvisning av tung trafik till sdrskilda leder, begransningar av
bilism i stadsmiljon genom utvecklad kollektivtrafik och restriktioner for biltrafik, skapande av sam-
manhdngande cykelvignit av god kvalitet och med hog trafiksdkerhet” (Malmo stad 2001 s. 233).
De strategier som presenteras i RES fokuserar pa beteendeforéndring genom fysiska atgérder, som
att exempelvis begrinsa bilismen genom en utvecklad kollektivtrafik och begransningar for biltrafik.

Slutsatser

OP 2000 har ett tydligt fokus pa harda atgirder och fysisk utbyggnad och fokuserar mindre pa
mjuka dtgirder och kombinationen av de tva. I planen ar det tydligt att bilen fortfarande prioriteras

i planeringen med fokus pé rorlighet. Malmo stad tar fasta pa att det i framtiden krévs livsstils- och
beteendeforandringar, eftersom stadsbyggandet och planeringen inte ensam kan dstadkomma en
héllbar stadsutveckling. Andé gors ingen tydlig koppling mellan fysiska forbittringar och alternativa
atgdrder som syftar till beteendeforandring. Det som maste beaktas infor analysen ar att MM inte var
en tydligt utvecklad strategi i svenska kommuner. Aven om OP 2000 inte nimner MM som strate-

gi paborjade Malmo stad arbetet med MM runt 2003, i form av beteendepéverkan gentemot skola,
allménhet, foretag, arbetsplatser och inom den egna organisationen (Malmé stad 2012 s. 32). Det

ar forst under de senaste aren som arbetet med MM tydligare efterfragats i olika planeringsprojekt
(Medberg 2014 [muntL.]).

Overgripande malsattningar i OP 2005 Aktualisering

2006 togs en aktualisering av OP 2000 fram, dd Malmos kommunfullmiktige ansig att planens
huvuddrag fortfarande var aktuella. I OP 2005 beskrivs nya prioriterade utvecklingsomraden i Mal-
mo. Planen beskriver och fortydligar strategier for genomforande och har en tydligare inriktning pa
strategisk planering &n OP 2000. Den dvergripande maélséttningen ir att Malmo ska vara en attraktiv
och en héllbar stad. Attraktiv for boende, verksamheter och besokande, en betydelsefull del av Ore-
sundsregionen, staden ska ha hog kunskapsniva, stabil sysselsittning, ekologiskt anpassat boende,
”omsorg om det ekologiska systemet maste kombineras med omsorg om ménniskors forsérjnings-
mdjligheter och livskvalitet” (Malmé stad 2006 s. 20). Héllbarhet som dvergripande malséttning for-
tydligas i OP 2005, jaimfort med OP 2000, dir hallbarhet beskrivs som en utav planens malsittningar.

Ett hallbart transportsystem

I planens trafikavsnitt beskrivs att stadsbyggande och trafikplanering, i kombination med andra ét-
gérder, "spelar en viktig roll for att skapa ett och langsiktigt hallbart Malmd; socialt, ekonomiskt och
miljomassigt” (Malmo stad 2006 s. 48). Malmo stad skriver att trafiksystemet har en mycket viktig
roll nér det géller att Malmo ska vara en trygg och tillgénglig stad for alla och bidra till social balans
och en attraktivare stadsmiljo. I planen beskrivs att fordndring av dagens trafiksystem kan skapa for-



utsittningar for en miljomassigt hallbar utveckling (Malmo stad 2006 s. 48). Daremot sdgs ingenting
om hur och pa vilket sétt en sddan férdndring skulle kunna ske. Kopplat till detta verkar synen pa
rorlighet och tillgénglighet finnas kvar frén OP 2000.

I OP 2005 skrivs “en okad tillginglighet och rorlighet vidgar befolkningens méjligheter att soka
arbete och bostad samt néringslivets mojligheter att na nya marknader.” (Malmo stad 2006 s. 48).
Detta citat har enbart en positiv syn pa 6kad rorlighet och tillgdnglighet. Ingen problematisering gors
av en Okad rorlighets eventuella negativa effekter. Om vi ser till vad som gor ett héallbart transport-
system kan en 0kad rorlighet ifrdgaséttas (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg 2009). Nagot som inte tas
upp &r att med hjélp av teknik blir vissa forflyttningar inte lingre nodvéndiga, sa som exempelvis
skypemoéten och nya mojligheter med att arbeta hemifran. Sist 1 avsnittet gar det att emellertid avldsa
att Malmo stad dr medvetna om att det finns en kritik mot den traditionella synen pa rorlighet och
tillgdnglighet ”inom modern trafikplanering pagar ett ’paradigmskifte” som innebir att man flyttar
fokus fran rorlighet till tillgdnglighet” (Malmo stad 2006 s. 49).

Prioritering av transportslag

I trafikavsnittet i OP 2005 framhalls att trafikens negativa effekter bor minimeras, “dels for att gora
Malmb till en trygg och attraktiv stad att bo och verka i, dels for att minimera trafikens paverkan pa
natur och klimat” (Malmé stad 2006 s. 48). Vilket dr samma konstaterande som gors i OP 2000. En
overgripande malsattning for trafiken beskrivs i planen som att Malmos transporter maste ska bli
effektivare, riktlinjer for detta &r bl.a. att:

o ”skapa mojligheter for nya resvanor
e styra trafiken for en béttre milj6” (Malmo stad 2006 s. 48).

Fokus pa effektivare transporter visar pa att Malmo stad identifierat bekymmer med att bygga ut
infrastrukturen ytterligare. Det ar tydligt i aktualiseringen att Malmo stad fatt 6kade kostnader for in-
frastruktur och trafikarbete och vill dérfor hitta strategier for att utnyttja trafiksystemet mer effektivt,
samtidigt som man pekar pa den positiva effekten for miljon. ”Trafikens miljobelastning och behovet
av nyinvesteringar i infrastruktur minskas. Med minskade kostnader for trdngsel och onddiga trans-
porter forbittras dven naringslivets villkor” (Malmé stad 2006 s. 49).

Strategier

I aktualiseringens sista avsnitt ’Strategier for genomforande” beskrivs endast strategier och riktlinjer
for arbetet med de utbyggnadsomraden planen tidigare identifierat. I OP 2005 finns inga sérskilda
strategier gillande uppfyllelse av de mal som planen sitter upp for trafiken, utan Malmo stad hén-
visar till en kompletterande trafikstrategi fran 2004. Trafikstrategi for Malmo &r en fordjupning av
OP 2000 och innehéller ldngsiktiga strategier och atgirder for trafiken. De fysiskt kopplade atgirder
som beskrivs i1 Trafikstrategi for Malmo &r bl.a. genomforandet av ett utdkat cykelprogram, infora ett
stomlinjendt for kollektivtrafiken, ett kollektivtrafikprogram, en langsiktig parkeringsstrategi samt att
ta fram ett program for en lugnare vagtrafik (Malmo stad 2004 s. 16-21).

Malsittningen om effektivare transporter utvecklas i fem olika omraden i trafikstrategin tillsammans
med atgérder och ansvariga aktorer, se tabell nista sida:
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Atgird Ansvarig Ovriga

Skapa mdjligheter for nya resvanor MN, SBN
Trafikmiljoprogram TN & Skanetrafiken

Gor transportsystemet intelligentare
Plan for intelligent transportsystem TN Flertal partners

Foridla Malmé som godstransportnav

Etableringsstrategi for verksamheter med intensiv SBN TN & Konsult
godstrafik (aktualisering av OP2000)

Etablera logistikcentrum i N Hamnen CM-Port TN & SBN
Verka for yttre godsbana TN, SBN

Styr trafiken tydligare for bittre miljo
Utvidga miljozonen TN
F6lj utvecklingen av viigavgiftssystem GK/SBK/MF

CM-Port= Copenhagen Malmé port, GK=Gatukontoret, MF=Milj6forvaltningen, MN=Miljonamnden, SBN=Stadsbyggnadsndmn-
den, SBK=Stadsbyggnadskontoret, SN=Servicendimnden, TN=Tekniska ndmnden (Malmé stad 2004).

I anslutning till den forsta dtgérden, ”Skapa mojligheter for nya resvanor”, beskrivs att arbete med
Mobility Management &r viktigt for att pdverka méanniskor att géra mer héllbara resval. Det miljo-
anpassade transportsystemet ska nas med flera olika atgérder, alternativa drivmedel och fordon,
video- och telefonkonferenser, distansarbete, bilpooler, saméakning, samdistribution, attraktiv kollek-
tivtrafik och attraktiva cykelbanor dr nagra av alternativen som maste vidareutvecklas. Det kommer
att vara viktigt att marknadsfora alternativen och paverka attityder och beteende for att né 6nskad
genomslagskraft och férdandrade resvanor.” (Malmo stad 2004 s. 26). I strategidokumentet beskrivs
att ett aktivt arbete med Mobility Management bedrivits pa Gatukontoret sedan 2003. Detta dr forsta
gangen begreppet Mobility Management ndmns i Malmo stads strategiska dokument pa 6versiktspla-
nenivd. Emellertid dr trafikstrategin vigledande, precis som dversiktsplanen, vilket da dven innebér
att den inte heller ar juridiskt bindande.

Slutsatser

OP 2005 fortydligar hallbarhet som &vergripande malsittning. Planen har fortsatt ett fokus pé
rorlighet som malséttning for trafiken, men lyfter att det pagér ett paradigmskifte inom trafikplane-
ringsomradet. Gillande strategier for ett hallbart resande har Trafikstrategi for Malmo, frdn 2004, en
viktig roll 1 att fortydliga strategier och riktlinjer. Det &r ocksa i den som MM ndmns som strategi
forsta gdngen i Malmo stads dvergripande planeringsdokument. Sist i plandokumentet OP 2005 fors
en diskussion om Oversiktsplanens roll som strategiskt dokument. Malmo stad pekar pd bekymret
med att OP 2000 #r ett mycket omfattande dokument, dér det dr svért att se kommunens prioritering-
ar, eftersom allting omfattas av en OP. Malmé stad vill stirka dversiktsplanens strategiska funktion
genom att komplettera denna med en planstrategi. Ett dokument som redovisar dverordnade visioner,
mal och prioriteringar, ett helt politiskt dokument (Malmo stad 2006 s. 61). Detta har man tagit fasta
pa i forslag till OP 2012 som stilldes ut varen 2013, men som inte &nnu &r antagen.



Overgripande malsattningar i OP 2012

I forslaget till Oversiktsplan 2012 beskrivs den dvergripande mélséttningen som att ”Malmé ska vara
en socialt, miljomaissigt och ekonomiskt hallbar stad och en attraktiv plats att bo, besdka och verka
i” (Malmé stad 2013f's. 13). Den dvergripande malsittningen fanns med redan i OP 2000, dir en

av de overgripande malsdttningarna var en “Hallbar samhéllsutveckling”, tillsammans med andra
mél. Héllbarhetsmélséttningen har ddremot fétt ett tydligare 6vergripande fokus och &r ett mél som
genomsyrar hela planeringen i bade OP 2005 och OP 2012.

Ett hallbart transportsystem

Gillande forutsittningar for ett hallbart transportsystem beskrivs i OP 2012 att prioriteringar ska ge-
nerera en stadsstruktur som ar “néra, tit och gron, ”som liker samman staden — socialt och fysiskt...
For att bidra till att uppnd miljomalen ska resurssnélhet och energieffektivitet prioriteras, liksom
satsningar pa fornybar energi och pa ett trafiksystem med minimerad miljopaverkan.” (Malmé stad
2013f's. 4-5). Vad giller lokaliseringsstrategier i planen kopplas inte dessa samman med trafikfragor,
utan handlar frimst om att locka och underlitta for foretag och verksambheter att etablera sig i kom-
munen. Géllande milj6- och klimatmal samt uppfyllandet av miljokvalitetsnormer for luft och buller
menar Malmo stad att 6versiktsplanen lagger fast langsiktiga 6vergripande strategier och riktlinjer.
Vidare hénvisar OP 2012 till Handlingsplan for klimat och miljdarbetet i Malmé stad 2011-2014 och
Trafikmiljoprogram for Malmo stad 2012-2017 som visar pa atgarder pa kortare sikt.

Fragan om nédr kommunen ska ta fram miljokonsekvensbeskringvingar (MKB) for detaljplaner tas
inte upp i OP 2012. I géllande OP 2000 nimndes att kommunen skulle arbeta fram en policy. Enligt
PBL maste en MKB utforas for kommunens 6versiktsplan. For detaljplaner géller att nér planens ut-
formning kan innebdra att mark, byggnader eller andra anldggningar kommer att anvindas pé ett sétt
som innebdr betydande paverkan pa miljon, hélsan eller hushallningen med mark och vatten ska en
MKB upprittas. Det blir da upp till kommunen att bedoma om det dr nédvandigt eller inte (Rubens-
son 2008 s. 66-76), om ingen policy eller kriterier for detta tagits fram. Malmo stad har idag inga
riktlinjer som séger att det i vissa fall alltid ska géras MKB. Kommunen goér beddmningar i varje
enskilt drende om det behovs en MKB eller inte (Strém Remin 2014 [muntl.]).

Prioritering av transportslag

OP 2012 vittnar om ett helt annat siitt att se pa prioritering av transportslag jimfort med de tidigare
oversiktsplanerna. Alla intressen kan inte tillgodoses, kommunens intressen maste forst och framst
uppfyllas for att uppna malsittningar och visioner, “prioriteringar pa olika platser i trafiknétet ar
nodvandiga. Prioriteringar mellan & ena sidan plats for olika trafikslag och a andra sidan utrymme
for bebyggelse, torg, métesplatser och parker maste, for att kunna uppna stadens mal och vision, ske
med helhetssyn pé staden, och inte enbart utifran ansprak fran enskilda intressen. Konventionella
ytansprak for olika trafikslag behover ifragasittas.” (Malmo stad 2013f's. 40). I planen beskrivs att
effektiva styrmedel och beteendepéaverkan ska minska biltrafikens andel i Malmds centrala delar, dér
”rena, snala och tysta fordon och transporter ska frémjas.” (Malmo stad 2013f's. 44). Riktlinjer for
prioritering av transportslag &r:

e ”Mainniskan ska vara i fokus nir trafiktekniska fragor 16ses.

o Transportsystemet ska bidra till att allt fler vdljer att ga, cykla eller dka kollektivt; dessa tra-
fikslag ska prioriteras, inom sdvil som till/frdn Malmo, for att nd en god tillgdnglighet pa ett
yteftektivt, energieftektivt och mindre miljobelastat sitt. Goda kopplingar mellan trafikslagen ur
ett hela-resan-perspektiv ska planeras.

e Resvanor ska pdverkas genom kommunikation och marknadsforing.

o En dvergripande Trafik och mobilitetsplan som konkretiserar det hallbara transportsystemet,
pa olika omraden och for olika transportslag, ska utarbetas. Planen omfattar en 6versyn av hela
gatu- och végnitet.

e Vid detaljutformning ska framkomlighet och sékerhet for fotgdngare och cyklister prioriteras, till
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exempel genom upphojda passager dér oskyddade trafikanter korsar bilars kdrvag.

o Atgirder i Reviderat dtgirdsprogram for att nd miljokvalitetsnormen for kvivedioxid i Malmo
stad (framtaget 2011 av Lénsstyrelsen i Skane lan och Malmé stad) ska genomforas for att sdnka
halter av kvdvedioxid i utomhusluften under miljokvalitetsnormen.” (Malmo stad 2013f's. 40)

Strategier

OP 2012 hénvisar till Trafikmiljoprogrammet 2012-2017 som antogs av Tekniska nimnden 2012
och dr ddrmed végledande for olika omraden i den kommunala verksamheten. De mélsattningar
och strategier som pekas ut blir dirmed mycket viktiga. Bestéllargruppen av programmet bestod av
direktorerna for Fastighetskontoret, Gatukontoret, Miljoforvaltningen och Stadsbyggnadskontoret.
De sex arbetsgrupperna har dock letts av personer pa Gatukontoret, med ett undantag for en grupp
som leddes av en person pa Stadsbyggnadskontoret. Att personer fran olika forvaltningar deltagit i
arbetet med att ta fram ett Trafikmiljoprogram é&r positivt for implementering av MM, som kraver
sektorsovergripande arbete (Trafikverket 2011). Att de olika forvaltningarna deltagit i arbetet kan
vara positivt for forankringen i den egna organisationen, istéillet for att arbetet kommer frén en annan
forvaltning, se avsnitt 2.4.2 Organisation.

Trafikmiljoprogrammet lyfter Mobility Management som en viktig strategi for att ”1dngsiktigt paver-
ka resvanor och transportmdnster genom kommunikation och marknadsfoéring” (Malmé stad 2012
s.32). Programmet pekar pa att ”Fran att ha bedrivits som enstaka pilotprojekt har nu detta arbete
under de senaste dren borjat integreras med dvriga delar av stads- och trafikplaneringen och pé sé vis
bidragit till ett arbetssétt i linje med fyrstegsprincipen.” (Malmé stad 2012 s.32). Fyrstegsprincipen
handlar om att mojliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis i ordningen: 1. tink om,
2. optimera, 3. bygg om och 4. bygg nytt (Trafikverket 2012 [www]).

Trafikmiljoprogrammet beskriver vad Mobility Management betyder i Malmo, “for att fordndra
attityder och beteenden krivs vilja, kunskap och forstaelse. Arbetet med beteendepaverkan tar fasta
pa detta genom att:

e Synliggora konsekvenser av individers eller organisationers handlande
o Pecka pd mojligheter genom att kommunicera visioner och alternativa res- och transportsétt
o Erbjuda 16sningar och inspirera till nya vanor” (Malmo stad 2012 s.32).

Malmo stad ser &ven MM som ett verktyg for att fora ut och forklara vad Malmo stad vill uppna med
trafiken och som ett sitt att fanga upp varderingar, tankar och asikter kring trafiken. Sedan borjan

av 2000-talet har Malmo stad arbetat med beteendepaverkan. MM-enheten pa Gatukontoret arbetar
med sex strategiska omraden: skolan, foretag och verksamheter, boende, stadsplanering, cykling och
innovationer (som exempelvis Malmo stads Bike & Ride anldggningar) och 6vergripande kampanjer
(som kampanjen “’inga 16jliga bilresor”’) (Malmé stad 2014c¢). P4 Malmds Bike & Ride-anldggningar
erbjuds forvaringsskap for hjalm och klader, dusch och toalett, cykelpump och serviceutrymme samt
realtidsinformation om bussar och tdg. Genom ett varaktigt arbete med MM har lardomar dragits, sé
som att mjuka atgirder méste samspela med infrastruktur, ut- och ombyggnader, reglering, plane-
ring och styrmedel. Att kombinera harda och mjuka atgérder ger storst effekt. Malmo stad ser dven
vikten av goda former av samverkan som viktigt for goda resultat, med fokus pa pendling (Malmo
stad 2012 s. 32). Det som lyfts visar pd att vissa lardomar kring MM 1i planeringen dragits. Ddremot
kopplas inte denna typ av atgdrder samman direkt med malsittningar och visioner.

I Trafikmiljoprogrammet beskrivs dven vilka insatser gidllande Mobility Management-arbetet som
ska prioriteras under programperioden (2012-2017). Atgirderna fokuserar pa att fortsitta att utveckla
atgirder for beteendepédverkan sa att atgirderna kommer in i planprocessen pa ett sé tidigt skede som
mojligt samt att samarbeta med regionala aktorer och grannkommuner for att paverka pendlings-
resorna. En regional aktdr som ndmns 1 Trafikmiljoprogrammet &r HM(Hallbar Mobilitet) Skane.
HMSkane ér ett regionalt samarbete, i vilket Region Skane och Trafikverket Region Syd ar



Insats: Fortsétta integrera och utveckla Genomforandetid: Ansvarig/-a*: GK, FK, MF, SBK
arbetet med beteendepaverkan sa att 2012-2017 Ovriga aktorer:
det finns med i ett sa tidigt skede av Byggherrar, fastighetsdgare

planeringsprocesserna som mojligt

Insats: Fortsitta jobba med beteendepaverkan Genomforandetid: Ansvarig/-a*: GK, MF

med/ gentemot manniskor och organisationer 2012-2017 Ovriga aktdrer: Skanetrafiken

som bor, verkar eller vistas i Malmo, samt HMSkéne, grannkommuner,
samarbeta med regionala aktérer och trafikverket, foretag, fastighetségare

grannkommuner for att paverka bl.a. pendlingsresorna

* huvudansvarig(a) forvaltning(ar) i fet stil
FK=Fastighetskontoret, GK=Gatukontoret, HMSkane=Hallbar Mobilitet Skane, SBK=Stadsbyggnadskontoret, MF=Milj6forvaltningen

Trafikmiljoprogrammets prioriterade insatser gdllande Mobility Management-arbetet (Malmé stad 2012 s. 32).

huvudfinansidrer. HMSkéne arbetar for att fler ska vélja hallbara alternativ och for att minska efter-
fragan pa transporter. Nitverket anordnar utbildningar, workshops och studiebesok m.m. Deltagarna
i ndtverket kan driva projekt med HMSkéne som bas och nétverket hjélper till att soka bidrag och
hitta samarbetsparters (HMSkéne 2013 [www]).

Slutsatser

OP 2012 uttrycker den foregdende dversiktsplanens utbyggnadsstrategi, den tita staden och ligger
fokus vid atgérder som syftar till att binda ihop staden. Planen vittnar om ett helt annat sétt att se pa
prioritering av transportslag jamfort med de tidigare dversiktsplanerna. Malmé stad skriver att ”kon-
ventionella ytansprak for olika trafikslag behover ifrdgasittas” (Malmo stad 2013f's. 40), vilket be-
tyder att alla intressen inte kan beaktas, kommunens intressen maste forst och framst tillgodoses for

att uppna malsattningar och visioner. I planen sétts &ven ménniskan i fokus nér trafikfragor ska l16sas.

OP 2012 lyfter fram att resvanor ska paverkas genom kommunikation och marknadsfring. Trafik-
miljoprogrammet 2012- 2017 &r sarskilt viktigt ndr det géller att fortydliga strategier for trafiken.

3.2.2 Budget och verksamhetsmal

Malmo stads budget ar ett av de viktigaste styrdokumenten i den kommunala verksamheten. Det ar
hér som prioriteringar gors mellan olika verksamhetsomraden, se avsnitt 2.4.2 Organisation. 1 Mal-
mo stads budget for 2014 skrivs géllande behovet av trafikplanering, "trafikplaneringens betydelse
vaxer i takt med befolkningsokningen. Hér kravs fortsatta satsningar och effektiviseringar. Vi vill att
det alltid ska vara mojligt for Malmoborna att vélja att ga, cykla eller dka kollektivt och prioriterar
dérfor dessa fardsitt. En sddan inriktning sdkerstiller ocksé god tillginglighet for de som viéljer att
kora bil. For att ta ett helhetsgrepp vad géller trafikplaneringen ska vi under 2014 besluta om en
trafik- och mobilitetsplan, som blir ett viktigt verktyg for att uppnd véra hogt stillda miljomal. Vid
planering av framtidens trafik ska hinsyn alltid tas till bade barns, kvinnors och méns erfarenheter”
(Malmo stad 2014a s. 26). Fragan dr om det dr mdjligt att prioritera hallbara fardsétt utan att gora
vissa inskridnkningar i tillgdngligheten for biltrafiken. Risken finns att bilen fortsétter att dominera
om det finns en fortsatt god tillgénglighet for bilen, fler véljer bilen och tillgédngligheten da forsdm-
ras, se avsnitt 2.1.2 Definition av ett hallbart transportsystem.

Vidare skriver Malmo stad i budgeten for 2014 att “det &r viktigt att kollektivtrafik och cykel funge-
rar vl tillsammans. Cykelparkering vid kollektivtrafiknoder ar ett sitt att &stadkomma detta, ett hyr-
cykelsystem dr ett annat. Under aret fokuserar vi pa cykel for arbetspendling och fullféljer Sveriges
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forsta supercykelviag mellan Malmo och Lund.” (Malmo stad 2014a s. 26). Detta kan vara speciellt
viktigt for att paverka de som gor méanga delresor under en dag och anser att det r for krangligt att
vilja nagot annat fardsétt dn bilen.

En satsning som prioriteras under 2014 ar Malmdexpressen som &r ténkt att avlasta busslinje 5 fran
Vistra Hamnen till Stenkéllan. Malséttningen med den nya busslinjen dr “att vara Sveriges bésta
stadsbusslinje och bana vigen for en framtida sparvégssatsning.” (Malmo stad 2014a s. 26). Busslin-
jen ska ha hog turtdthet och ges prioritet i eget korfélt. God service och punktlighet dr de egenskaper
som kan fa fler ménniskor att vdlja kollektivtrafik, se avsnitt 2.4.5 Information och marknadsforing.
Budgetramen for ombyggnad av korfélt och korsningar var beslutad till 49 miljoner kronor. I dagar-
na har Skanskan skrivit om hur kostnaderna 6kat med ytterligare 16 miljoner, vilket resulterat i att
andra projekt far sta tillbaka. Ett forslag &r att skjuta pa byggandet av cykelbanor lings Tessins vig
och Ellenborgsvigen och ett forldngt kollektivkorfilt pa Stockholmsvégen till 2018 (Larsson 2014
[www]). Om dessa sparforslag gar igenom gors besparingar inom andra kollektivtrafikprojekt eller
projekt som syftar till att forbattra for cyklister.

Oversiktsplanerna lyfter frigan om parkering som viktigt styrmedel for trafiken. I budgeten ater-
kommer parkering som ett sitt att kombinera rorlighet med effektiv markanvéndning, parkerings-
fragorna maste behandlas pa ett ansvarsfullt och strategiskt sétt i syfte att kombinera méojligheten till
rorlighet med miljomaissiga forbattringar, ordning och reda och en effektiv markanvéndning. Hojda
parkeringsavgifter och utvidgade omrdden med boendeparkering ska anvindas som ett redskap for
att styra trafiken.” (Malmo stad 2014a s. 26). Avseende fragan om rorlighet &r det inte tydligt vad
det dr for slags rorlighet staden vill astadkomma och inte heller for vem eller vilka trafikslag. Okar
rorligheten exempelvis biltrafiken minskar tillgéngligheten for bade biltrafik och andra trafikslag.

Gatukontoret dr ansvarig forvaltning for att utveckla, forvalta och férnya ytorna i staden. Tekniska
ndmnden styr Gatukontorets verksamhet. Genom den arliga internbudgeten uppréttas ekonomiska
ramar och i den gors en beskrivning av aktiviteter som ska leda fram till mot kommunfullméktiges
mal. Verksamheten styrs dven vid program, planer och planprogram. Gatukontorets verksamhetsplan
tas fram av forvaltningen och preciserar arets arbete och ar forvaltningens styrinstrument (Malmo
stad 2013a). Ett av malen for verksamheten &r att ”prioritera ett miljdanpassat resande” (Malmé stad
2013as. 6). Vidare beskrivs att detta ska astadkommas genom att 6ka attraktiviteten for héallbara
resesitt genom fler och bittre cykelbanor och sidkrare overgangsstillen byggs. En vacker stadsmiljo
med fler trdd och gront i de flesta cykel- och trafiksdkerhetsprojekt, ska locka. Som ndmnt i Malmo
stads budget for 2014 forvantas Malmoexpressen gora bussresandet attraktivare och satsningar gors
dven pa ett hyrcykelsystem under 2014. I verksamhetsplanen beskrivs att arbetet med beteendepaver-
kan ska fortsdtta under 2014 ’sa att fler Malmdbor och besdkare viljer att g, cykla och aka kollek-
tivt dr ett viktigt komplement till de fysiska satsningarna i staden” (Malmé stad 2013a s. 14).

Ett av Gatukontorets sex inriktningsmal som ska styra verksamheten ir att “alltid leverera bésta
samhéllsnytta for pengarna och sidkra ekonomisk hallbarhet” (Malmo stad 2013a s. 19). Satsningar
pa@ MM och pa hallbara transportslag som gang-, cykel- och kollektivtrafik kan ge samhéllsvinster i
form av minskad tridngsel, besparingar inom anldggningskostnader och skotsel av vigar och parke-
ring, mer héllbara transportval, 6kad trafiksdkerhet, forbattrad miljokvalitet och battre levnadsforhal-
landen, se avsnitt 2.2.1 Varfér Mobility Management.

Gatukontoret kommer under 2014 att testa en ny styrmodell for verksamheten, en “portfoljstyr-
ningsmodell”, for att dver tid kunna identifiera, planera, utveckla och f6lja upp utvecklingsaktivite-
ter. Inom detta arbete kommer dven en modell for samhéllsnyttobeddmning att tas fram och testas
tillsammans med konsulter och forskare (Malmé stad 2013a s. 19). Detta kan kopplas samman med
att det blir allt viktigare for kommuner att hitta samarbetspartners for att finansiering av olika pro-
jekt, se avsnitt 2.3.2 Trafikplanering. Gatukontoret vill hitta sitt att 6ka den externa finansieringen. I



verksamhetsplanen skrivs att detta giller framforallt ”for andra investeringsprojekt &n exploatering,
eftersom Gatukontoret redan har en mycket hdg grad av extern finansiering i exploateringsprojek-
ten.” (Malmo stad 2013 s. 20). Detta pekar pa behovet av att samverka med olika slags aktorer, sa
som exempelvis regionala och privata kollektivtrafikaktorer.

3.2.3 Sammanfattning av planeringens styrdokument

I Malmé stads gillande versiktsplan, OP 2000, ses frigan om héllbarhet som en utav flera dver-
gripande mélsattningar for stadsutvecklingen. I planen fors en diskussion om den framtida utbygg-
nadsstrategin for Malmo i forhallande till ekologisk héallbarhet, dir striavan efter en tét stad fastslés
som strategi. Det &r ett tydligt fokus pa harda atgéarder och fysisk utbyggnad och mindre fokus pa
mjuka dtgirder och kombinationen av de tva. I planen &r det tydligt att bilen fortfarande prioriteras

i planeringen med fokus pa rorlighet. Malmo stad tar fasta pa att det i framtiden krévs livsstils- och
beteendeforandringar, eftersom stadsbyggandet och planeringen inte ensam kan dstadkomma en
héllbar stadsutveckling. Andé gors ingen tydlig koppling mellan fysiska forbittringar och alternativa
atgdrder som syftar till beteendeforandring.

Det var forst i slutet pa 1990-talet som Mobility Management etablerades inom EU (EPOMM 2013)
och fanns d4 inte heller som en tydligt utvecklad strategi i svenska kommuner. Aven om OP 2000
inte ndmner MM som strategi paborjade Malmé stad arbetet med MM runt 2003, i form av beteen-
depaverkan gentemot mot skola, allménhet, foretag, arbetsplatser och inom den egna organisationen
(Malm stad 2012 s. 32). Det &r forst under de senaste aren som arbetet med MM tydligare efterfra-
gats inom kommunen (Medberg 2014 [muntl.]). Troligtvis hade utvecklingen av MM kunnat gé dnnu
fortare om denna typ av strategier hade fatt hogre prioritet i OP 2000.

OP 2005 fortydligar hallbarhet som dvergripande méalsittning. Planen har fortsatt ett fokus pa rorlig-
het som malsittning for trafiken. Det gér att se en ldngsam dvergéng i synen pé fragan om rorlighet,
da planen lyfter att det pagar ett paradigmskifte inom trafikplaneringsomradet. Géllande strategier
for ett hallbart resande har Trafikstrategi for Malmo, fran 2004, en viktig roll i att fortydliga strate-
gier och riktlinjer. Det dr ocksé i den som MM nidmns som strategi forsta gadngen 1 Malmo stads over-
gripande planeringsdokument. Sist i plandokumentet OP 2005 fors en diskussion om dversiktspla-
nens roll som strategiskt dokument. Malmg stad pekar pa bekymret med att OP 2000 ér ett mycket
omfattande dokument, dir det ar svart att se kommunens prioriteringar, eftersom allting omfattas av
en OP. Malmé stad vill stirka 6versiktsplanens strategiska funktion genom att komplettera dversikts-
planen med en planstrategi. Ett dokument som redovisar dverordnade visioner, mal och prioritering-
ar, “ett helt politiskt dokument” (Malmo stad 2006 s. 61). Detta har man tagit fasta pa i forslag till
OP 2012 som stilldes ut varen 2013, men som inte &nnu ir politiskt antagen.

OP 2012 uttrycker den foregidende dversiktsplanens utbyggnadsstrategi, den tita staden och ligger
fokus vid atgérder som syftar till att binda ihop staden. Planen vittnar om ett helt annat sétt att se pa
prioritering av transportslag jaimfort med de tidigare oversiktsplanerna. Malmé stad skriver att ’kon-
ventionella ytansprak for olika trafikslag behover ifragasittas” (Malmo stad 2013f's. 40), vilket be-
tyder att alla intressen inte kan beaktas, kommunens intressen maste forst och framst tillgodoses for
att uppna malséttningar och visioner. I planen sétts &ven manniskan i fokus nér trafikfragor ska 16sas.
OP 2012 lyfter fram att resvanor ska pverkas genom kommunikation och marknadsféring. Trafik-
miljoprogrammet 2012- 2017 &r sdrskilt viktigt ndr det géller att fortydliga strategier for trafiken.

Om OP 2012 blir politiskt antagen, sa som den ser ut idag, kan den ge goda forutsittningar for arbete
med MM i planeringen, eftersom den sétter mal och riktlinjer som planeringen ska ritta sig efter. Det
faktum att OP inte r ett juridiskt bindande dokument kriver politiker och tjinstemin arbetar aktivt
for att implementera MM i olika planprocesser och detaljplaner. Det dr nddvandigt att det avsétts
resurser for att utveckla arbetet med MM inom kommunen. Med hianvisning till detta finns en vilja i
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kommunens budget och 1 Gatukontorets verksamhetsplan att prioritera hallbara transporter. Det finns
dven tydliga exempel pé att satsningar pa hallbara transportslag konkurrerar om samma budget, da
bygget av cykelbanor far sta tillbaka nédr budgeten for andra projekt verskrids.

Sammanfattningsvis kan sdgas att atgarder som beskrivs i Trafikmiljoprogrammet 2012 — 2017 for
det fortsatta arbetet med MM handlar om att fortsitta att utveckla atgérder for beteendepéverkan sa
att atgdrderna kommer in i planprocessen 1 ett sa tidigt skede som mgjligt. Malmo stad har paborjat
arbetet med att tillimpa MM i planeringsprocessen for tva utvecklingsomraden i Malmd. For att
genomfoOra detta uppdrag har projektgrupper tillsats pa kommunen. I de politiska uppdragen ingar att
ta fram speciella program for Héllbart resande. De tva projekten, Héllbart resande i Véstra Hamnen
och Limhamn beskrivs i f6ljande avsnitt.

3.3 Hallbart resande

3.3.1 Projekten

Projekten Hallbart resande 1 Vastra Hamnen och Hallbart resande 1 Limhamn syftar till att skapa mer
hallbara resmonster fokuserat pa tva olika stadsdelar i Malmd. Projektet Hallbart resande i Vistra
Hamnen drogs igang i slutet av 2012 och programmet blev fardigt under hosten 2013, men ar 4nnu
inte antaget av Stadsbyggnadsndmnden. Att pabdrja en likande strategi for Limhamns hamnomra-
de, Hallbart resande i Limhamn, beslutades av Stadsbyggnadsndmnden i slutet av 2013 och arbetet
pagar under 2014.
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Limhamns hamnomréde och Vistra Hamnen skiljs av Ribersborgsstranden.

Ortofoto (Lantmaéteriet 2014 [www])



3.3.2 Vastra Hamnen

Miljobilder Vistra Hamnen. Smabatshamnen t.v. och en av omradets markparkeringsplatser t.h.

(egna fotografier)

Under 2012 gav Stadsbyggnadsndmnden uppdrag till Stadsbyggnadskontoret att vidareutveckla
strategier och atgarder for héllbart resande som kommit fram i den trafikutredning som gjordes for
omradet ar 2010, Trafikutredning for Véstra Hamnen 2010-01-22. Utredningen f6ljdes av en halv-
tidsutvardering, Halvtidsutvardering av Vistra Hamnen, 2011. Bada dokument visar pa att Vistra
Hamnen fortsatter att vixa och bli allt tatare, dér fler och fler médnniskor, bor, arbetar och turistar.
Detta innebaér fler rorelser och transporter inom och till stadsdelen. Huvuddelen av utbyggnads-
omradet var exploaterad vid halvtidsutvérderingen, ca 1/3 av Véstra Hamnens totala yta (Malmo
stad 2011c s. 2). Utfallet av trafikutredningen innehaller strategier for den fortsatta utvecklingen av
Vistra Hamnen. I utredningen drar Malmo stad, genom olika prognoser och scenarios for framtiden,
slutsatsen att “’det inte 4r ndgon ldngsiktigt hallbar 16sning att bygga fler bilvagar till Véastra Hamnen
utan att det behdver vidtas andra atgérder for att 16sa problem med kobildningar. I férsta hand maste
insatser for att 6ka attraktiviteten for hallbara transportmedel 6ka.” (Malmo stad 2010b s. 10).

Nedan f6ljer en beskrivning av hur Malmo stad arbetar med MM 1 projektet 1 Véstra Hamnen, med
fokus pa “projektorganisation”, ’syfte och mal”, "fysiska forutsittningar”, strategier” och “integre-
ring i planeringens organisation”. De kéllor som anvinds i beskrivningen av projektet ar planerings-
dokument, skrifter om Vistra Hamnen, projektrapporten Hallbart resande i Vastra Hamnen, intervju-
material frn en intervju med projektledaren samt egna observationer pa plats. I direkt anslutning till
beskrivningen av projekten gors korta analyskommentarer som sedan utvecklas i en sammanfattande

analys, se kapitel 4. Utvdrdering av Mobility Management-arbetet i Malmo stad.

Projektorganisation

Arbetet med Hallbart resande 1 Véstra Hamnen leddes av en projektledare pa Stadsbyggnadskontoret.
I 6vrigt bestod projektgruppen av en trafikplanerare pa GK, en representant frain MM-enheten pa GK
och en representant fran Miljoforvaltningen. En projektgrupp pé fyra personer. Projektet har dven
haft en styrgrupp i arbetet. Gatukontoret representanters bade av en trafikplanerare och en represen-
tant for MM-enheten. Projektgruppen har dven haft stod av en referensgrupp dér dven Fastighetskon-
toret och Stadsdelsforvaltningen Centrum ingétt. Projektet Hallbart resande i Véstra Hamnen var ett
politiskt uppdrag och en del av det dagliga arbetet och erhdll ingen typ av andra finansiella bidrag.

Projektmal

Enligt projektrapporten &r projektets syfte att “att minska efterfragan av bilresor i Véstra Hamnen
och pa sikt minska bilinnehavet. For att uppné detta krdvs bade fysiska 16sningar och beteendefor-
andringar” (Malmo stad 2013b s. 4).
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Forutom trafikutredningen och halvtidsutvarderingen utgér projektrapporten Hallbart resande i
Vistra Hamnen ifran de 6vergripande styrdokument som finns for Malmdos trafik. I projektrapporten
beskrivs de viktigaste styrdokumenten vara Trafikmiljoprogram for Malmo stad 2012-2017 och For-
slag till oversiktsplan 2012. I Trafikmiljoprogrammet beskrivs i de langsiktiga malen att malmobor-
nas bilresor ska minska till 30 % (41 % ar 2008) och att inpendlarnas bilresor ska minska till 50 % &r
2030 (67 % ar 2008) (Malmo stad 2012 s.14-16). Det som projektrapporten tar fasta pa fran OP 2012
ar att den fortsatta befolkningstillvixten kommer att 6ka trycket pa Malmos trafikytor, samtidigt som
vi kommer fortdta staden, darfor maste markanvandningen vara effektiv. Ytorna for trafiken maste
anvindas sa att s& ménga som mojligt kan transporteras och detta dstadkoms genom satsningar pa
gang-, cykel- och kollektivtrafik (Malmé stad 2013b s. 4).

Inom ramen for projektet har Malmo stad beslutat att sétta &nnu stringare mal for biltrafiken 4n de
mal som beslutats i Trafikmiljoprogrammet for hela staden. I rapporten skrivs i Vistra Hamnen
som har ’nira till allt’ och som ocksé har en tydlig hallbarhetsprofil ska malet for andelen biltrafik
vara ldgre &n medelvirdet for staden.” (Malmo stad 2013b s. 6). Andelsmélen for de boende 1 Vistra
Hamnen till 2031 &r att 25 % av de boendes resor gors med bil, 35 % med cykel och 40 % med kol-
lektivtrafik och fotgdngare. Mélet giller for alla typer av resor, dvs. arbetsresor, fritidsresor, inkdps-
resor m.m. (Malmo stad 2013b s. 6). Malen for de som arbetar i Vastra Hamnen till 2031 ar 30 % for
biltrafiken 30 % for cykeltrafiken och 40 % for kollektivtrafik och fotgdngare. Néstan hélften av de
som arbetar i Védstra Hamnen, 47 %, kommer fran Malmé och borde dérfor, enligt Malmo stad, ha
goda forutséttningar for att ga, cykla och aka kollektivtrafik till arbetet (Malmo stad 2013b s. 6).

Vid intervjun med projektledaren, Projektledare 1, bekréftades och upprepades de malsdttningar som
finns i projektrapporten som végledande for projektet. Vidare menade Projektledare 1 att malsétt-
ningarna var gemensamma for alla de representerade forvaltningarna, men att det férdes resonemang
om hur politiken skulle stélla sig till malen och att det fanns ett visst ifrdgaséttande av malen initialt,
framst ifrdn byggherrarna i omréadet.

Vi var nog hyfsat 6verens, just mdlet for trafiken tyckte vi alla skulle vara lite mer tillspetsat hdr, efter-
som Vistra Hamnen har ett bra ldge och ett starkt hallbarhetsfokus... Det finns en mdlsdttning for hela
staden pd 30 %, men 25 % tyckte vi var ett bra mdl.... Det fordes lite resonemang fram och tillbaka, kring
vad politiken skulle tycka om malen.” (Projektledare 1)

"Ddremot har byggherrarna tyckt att det dr lite vil ambitiosa mal, de har kdnt sig utsatta... De vill att
omrddet ska vara tillgdngligt for alla och dven for biltrafiken. De dr rddda for att foretag inte vill eta-
blera sig i det som byggs for av rdidsla for trafikkaos. Men nu tror jag att de mer och mer forstdtt varfor
vi har denna typ av mdlsdttningar... De virnar om tillginglighet, det gér vi med, men inte med fokus pa
biltrafiken.” (Projektledare 1)

Parallellt med projektet Hallbart resande har flera olika forvaltningar genomfort ett arbete med
uppdateringar av mal, vision och strategier for Véstra Hamnen, som resulterat i dokumentet Véstra
Hamnen 2031 ett hallbart och gott liv for alla. De nya mélséttningarna beskriver hur Malmo stad vill
att Véstra Hamnen ska vara 2031, 30 ar efter den boméssa som holls 2001, BoO1 (Malmo stad 2013b
s. 4). De strategier som projektet Hallbart resande presenterar finns dven med i visionsdokumentet
for Vistra Hamnen 2031.

Fysiska forutsattningar

Vistra Hamnen var lange ett industriomrdde och har sedan slutet av 1990-talet genomgatt en for-
vandling fran industriomrade till en bebyggd stadsdel. Utvecklingen av omradet startade i BoO1-om-
radet med boméssan som anordnades 2001. Successivt har omradet utvecklats vidare med bl.a.
Flagghusen, Fullriggaren, Dockan, Universitetsholmen och nu pagér en utveckling dven av Masthu-
sen och Varvsstaden. Det delomrade i Vistra Hamnen vars arkitektoniska karaktér verkligen skiljer



sig fran méangden &r BoO1-omradet. Vid en observation i omradet var upplevelsen att det finns en
finns en smaskalighet och stadsméssig karaktar som gar att uppfatta mellan husen och i de offent-
liga rummen i det ursprungliga utstdllningsomradet. Till BoO1-projektet fick Malmo stad dven s.k.
LIP-bidrag (Statligt finansierat Lokalt investeringsprogram som fanns mellan 1998-2002 for projekt
som Okar den ekologiska héllbarheten) for att genomfora olika satsningar, framforallt inriktade pa
miljo (Persson 2013 s. 15). Tack vare att Malmo stad dgde marken i BoO1-omradet kunde ocksa hoga
krav stillas pa byggherrarna.

Vid intervjun med projektledaren stélldes en fraga kring om kommunen arbetade med beteendepa-
verkande atgérder i planeringen av BoO1-omradet samt om hur eventuella atgédrder sedan foll ut.

"Det jag har hort kring planeringen av Bo0l dr att man sénkte p-normen ddr och man bérjade jobba en
del med Mobility Management... Men jag vet inte om man inte riktigt nddde ut eller om tiden inte riktigt
var mogen... Mdnga flyttade med sina bilar utifran och in till staden. Konsekvensen blev att staden i efter-

hand fick bygga parkeringshus, bilinnehavet stimde inte alls overens med normen.” (Projektledare 1)
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Vistra Hamnen-omradet ar en halvoé med tre stycken infarter for biltrafiken.
Ortofoto (Lantmateriet 2014 [www])

De omraden som byggdes efter BoO1 dr mer konventionella i sin utformning, som exempelvis Flagg-
husen och Fullriggaren. Det man bl.a. tagit med sig fran planeringen av BoO1 till Flagghusen och
Fullriggaren &r indelningen i smé tomter, max 25 meters fasad mot gator och strak. I Vistra Hamnen
finns det ca 2000 bostadsritter och 1100 hyresritter (Malmo stad 2013e). Ett starkt argument for att
bygga Bo01 kom fram under en foreldsning pa Stadsbyggnadskontoret. Enligt stadsbyggnadsdirektor
Larsson (2013 [muntl.]) var ett viktigt skél att bygga exklusiva bostider, att fa in ett storre skatte-
underlag till staden. Ett underlag som Malmo hade tappat under 90-talet. Véstra Hamnen gick frn
gammal industrimark till exklusivt bostadsomrade.

Vid intervjun med Projektledare 1 stilldes en fraga om varfor kommunen valt att arbeta med en
strategi for just Véstra Hamnen. Halvtidsutvérderingen som gjordes var en viktig orsak, dir bade
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boende, verksamma och byggherrar fick tycka till. En nyckelfrdga som kom fram i utvirderingen
var att utreda trafiken. Samtidigt ville Stadsbyggnadsndmnden i en skrivelse ha en ny strategi for
parkeringen i Véstra Hamnen.

“Anledningen var frimst att omradet lyfis som att det finns problem med trafiken... Det dr pd ett sdtt ett
bra ldge att vi bara har tre infarter in till omrddet, det gér att vi mdste jobba lite mer aktivt, for att verkli-
gen nd malen.” (Projektledare 1)

Nir stadsdelen efter hand har vuxit och blivit titare, har detta dven inneburit fler rérelser och trans-
porter. Vastra Hamnen-omradet dr en halvo med tre stycken infarter for biltrafiken, vilket medfor be-
gransningar for miangden trafik in och ut. Vad avser trafiksituationen i omradet konstateras i halvtids-
utvirderingen, att under rusningstid, morgon och kvill, dr det 1dnga bilkder. Malmo stad konstaterar
sjélva att det finns ett stort missndje med trafiksituationen, nagot som bl.a. framforts till kommunens
tjianstemén vid Sppet hus och workshops i samband med utvéarderingen (Malmo stad 2011a's. 27).

"Det negativa med Vistra Hamnen dr att det linge legat lite avsides och att man kunnat kéra bil in gan-
ska ldtt... I och med att all vrig yta anvdnds till markparkering sd har man skapat ett beteende som man
inte skulle vilja ha egentligen... Det dr nagonting som da maste fordndras for de som pendlar ocksd...
Ompradet ska bli en del av innerstaden, ddr kan man inte forvinta sig att fd kora rakt in... Om man hade
planerat idag tror jag inte att man hade tillatit lika manga markparkeringar under byggtiden.” (Projekt-
ledare 1)

Trafikplaneringen i Véstra Hamnen har varit omdiskuterad och omradet ténktes fran borjan ha lite
biltrafik, "omradet ska ha ett miljdanpassat transportsystem som bygger pa kollektivtrafik, cykel-
och gangtrafik” (Malmo stad 2007 s. 11). Av de klagomél som kommit fram géllande trafiken kan
konstateras att omradet inte upplevs ha lite biltrafik idag. Att det blir trafikstockningar vid infarterna
till omradet, leder dven till att bussar inte heller kommer fram p4 vissa kritiska stédllen. Daremot har
Malmo stad prioriterat gang- och cykeltrafik tidigt 1 planeringen och det finns gott om cykelvégar. |
Vistra Hamnen 2031, dr en utav malséttningarna “’Till Véastra Hamnen reser man héllbart” (Malmo
stad 2013d s. 16). Malmo stad pekar dér pa att mianniskors beteenden maste forédndras, genom t.ex.
Mobility Management for att fa fler att vilja cykel eller aka kollektivt — eftersom dessa fardsatt ska
prioriteras.

Projektledare 1 menar att Vastra Hamnen har fordndrats 6ver tid och har vildigt goda mojligheter att
bli en stadsdel med héllbar trafik, genom att det redan idag finns goda férutséttningar och kopplingar
for cykel- och kollektivtrafik.

"Ndr vi far kopplingarna in i omrddet for gang-, cykel- och for kollektivtrafik, fran centrum, via Varvssta-
den, sa kommer det ndstan kdnnas som att man dr i innerstaden.” (Projektledare 1)

Strategier

En rad forutséttningar identifieras i rapporten Hallbart resande for att uppnd de mal som satts upp for
trafiken. Malmo stad kommer att tillhandahélla verktygen for att uppna malen, men samtidigt pekar
Malmé stad pa att maluppfyllelsen kréver ” att alla som &r delaktiga i den fortsatta utvecklingen av
Vistra Hamnen, dvs. byggherrar, foretagare m.fl., anvénder verktygen och éndrar sitt forhéllnings-
sétt till resande, framkomlighet och tillgédnglighet och att man anammar ett resebeteende med hogre
andel gang, cykel- och kollektivtrafik och mindre bilresande.” (Malmé stad 2013b s. 8).

For att nd mélen for fardmedelsfordelningen skriver Malmo stad att det krivs att infrastrukturen
byggs ut for kollektivtrafik och att det behdvs ett finmaskigt gang- och cykelnét, men stadsdelen ska
anda vara tillgéinglig med bil. Malmo stad menar vidare att det ar lika viktigt att det sker en samver-
kan med byggherrar och foretag for att fordndra resebeteenden. Projektledare 1 beskriver projek-



trapporten, Hallbart resande, som ett planeringsstdd och idébank till byggherrar m.fl., vilket ska visa
pé kommunens visioner och strateger. Rapporten innehaller tio stycken strategier. En uppdelning
har gjorts mellan strategier for ”Beteendepaverkan och Dialog” och ”En fysisk struktur som stddjer
gang-, cykel- och kollektivtrafik™.

”Beteendepiverkan och dialog

1. Kommunicera stadens synsitt avseende trafik och sprid information

2. Intensifiera Mobility Managementinsatser kopplade till foretag och arbetsplatser
3. Intensifiera informations- och Mobility Managementinsatser kopplade till boende
4. Utveckla former for information till besdkare om héllbart resande

5. Medverka aktivt vid byggherrarnas miljocertifiering

En fysisk struktur som stodjer gang-, cykel- och kollektivtrafik

6. Cykeln ska synas och prioriteras

7. Gent, tryggt och gangvinligt

8. Snabb och kapacitetsstark kollektivtrafik
9. Biltrafik pa méanniskors villkor

10. Parkeringshus som parkeringslosning”

(Malmo stad 2013b s. 8).

Projektledare 1 beskriver att de tio strategiomraden som rapporten resulterade i kom fram genom
fritt spanande i projektgruppen och genom att man tittade pa andra program och erfarenheter av vad
som tidigare genomforts. Exempelvis pilotprojektet med bilpool i Fullriggaren, som visat pé positiva
effekter gillande bilinnehav och god service for de boende och fatt byggherrar att f4 upp 6gonen.

”... en strategi som finns i rapporten dr att vi vill ytterligare sdnka p-normen om man infor bilpool i
kombination med andra MM-atgdrder... Vi spanade ldnge pa en idé om en s.k. mobilitetsfaktor, en motsva-
righet till gronytefaktor. Ddr olika slags Mobility-dtgdrder skulle ge podng och ddrmed scnkt p-norm...
Det holl vi pa med ganska ldnge, men vi fick stopp for det... Da tyckte man frdn stadens sida att vi inte
kan stdlla sadana sdrkrav pa byggherrarna i dagsliget, inte sa som diskussionerna fors just nu, utan det
mdste ske pd frivillig basis.” (Projektledare 1)

Det blev da istillet en strategi om att dppna upp for en ytterligare sankt p-norm, Malmo stad stéller

da inga krav. Att gruppen inte fick arbeta vidare med en mobilitetsfaktor visar att det lagforslag som
lagts fram géllande stopp for kommunala sdrkrav redan paverkar arbetet i kommunerna. Kopplat till
detta stélldes en fraga till projektledaren om nagon av de tio strategierna var speciellt kontroversiell.

”... strategin som handlar om bilfria arbetsplatser. Det fanns lite olika syn pa den, men kan man bara
kompensera tillrdckligt ser jag skulle det kunna vara bra. Annars dr mdnga utav dtgdrderna pd frivillig
basis, exempelvis strategin om inga subventionerade parkeringsplatser for anstdillda...” (Projektledare 1)

Som Projektledare 1 ndmner, bygger de flesta MM-atgdrder som kommunen féreslar pa frivilliga
overenskommelser. Det krdvs att kommunen forhandlar och skapar s.k. ”win-win” situationer, da
bade kommun och byggherre ser en vinning, for att f4 igenom olika atgirder. Vid intervjun fragades
Projektledare 1 om hur férhandlingen sker mellan kommun och byggherrar. Géllande exempelvis att
byggherrar kan fa exploatera mer mot exempelvis ldgre p-norm och fler cykelparkeringar.

”...i den diskussionen tycker jag att vi har kommit en bit pd vigen... Sen man borjade med pilotprojektet i
Fullriggaren har det fortsatt... Byggherrarna dr 6ppna for att géra dtgdrder och forbdttringar om de fdr
en sdnkt p-norm, de vinner de ekonomiskt pa. Det blir "win-win’ fér bdda parter. Men ndr man pratar om
anslutningar in till Véistra Hamnen sd dr de inte lika positiva, i deras vdirld dr det tva olika saker. Men for
oss dr det samma, vi kan inte sldppa in mer trafik, det hinger ihop med parkeringen.” (Projektledare 1)
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Projektledare 1 &r dnda positiv och ser att synen bland byggherrar verkar fordndras, bara kommunens
tjidnstemén star pa sig och argumenterar for kommunens visioner och malsattningar.

“Jag tror dnda att det kdnns som att vi dr pa vag framdt... Vi forsoker ta upp denna diskussion pd
byggherremdéten... och forklara stadens ambition. Ju mer vi pratar om det, ju mer verkar forstdelsen oka.
Tidigare har vi nog inte varit sa tydliga med malen...” (Projektledare 1)

Byggherrens instillning dr endast en del av det som péverkar vad som blir av i planeringen. Det
interna arbetet i kommunen med att sprida erfarenheter dr av lika stor vikt. Analysen av Malmo stads
oversiktsplaner visade att retoriken om héllbara transporter aterfinns i manga av Malmos styrdoku-
ment. Projektledare 1 dr emellertid kritisk till om dessa transportslag tidigare faktiskt prioriterats i
planeringen.

“Jag tror att trafikmiljoprogrammet som antogs har gjort ganska mycket internt. Da har ju politiken be-
stdamt att det dr sa hdr vi tidnstemdn ska jobba. Innan dess hdngde det kanske lite mer ldst. Jag tror dven
att det dr en mognadsgrej internt. Vi har sagt i mdanga ar att man verkligen ska prioritera gang och cykel,
men fragan dr om man verkligen alltid gjort det. Man har byggt maxbredd for bilkorfdilt, men minbredd
for cykel... Men jag tror att det hdller pd att ske en fordndring.” (Projektledare 1)

De strategier som berordes under intervjun handlar framst om fysiska atgirder och inte sd mycket
om beteendepaverkan och dialog. Emellertid finns exempel fran Véstra Hamnen dar kommunen
provat att arbeta med radgivningssamtal per telefon kring resvanor i samband med inflyttning. Vid
radgivningssamtalen fick bilister mojlighet att prova andra fardsatt. De erbjods ett jojo-kort for en
manads resande, gratis cykelservice och att prova bilpool utan kostnad (Malmo stad 2013b s. 15).
Emellertid framgér inte vilken effekt atgirderna fitt innu. Aven strategier som foretag kan arbetar
med presenteras i projektrapporten, t.ex. som en vél genomtinkt resepolicy, som ger en tydlig priori-
tering av hallbara fardsétt framfor bil och flyg och subventionerade kollektivtrafikkort (Malmo stad
2013b s. 13).

Integrering i planeringens organisation

Svagheten géllande uppfoljning av strategier ar att det inte finns nagot kompletterande handlingspro-
gram till projektrapporten. Ett handlingsprogram hjélper till genom att sétta ramarna for det praktis-
ka arbetet med MM, s& som ansvarsfordelning och tilldelning av resurser.

”...vi har inte satt exakt vem som gor vad, vi diskuterade om vi skulle géra det. Till detta projekt har det
inte tillsatts ndgra extra resurser for att vi ska jobba med detta, vi ser det mer som att vi ska anvéinda
detta i vart dagliga arbete... Det finns ingen formell organisation for hur vi ska arbeta vidare, men jag
arbetar mycket med parkering sjilv och anvinder det i diskussioner med byggherren och i detaljplaner.”
(Projektledare 1)

Da det inte finns ndgon formell organisation for att arbeta vidare med strategier ldggs ansvaret att
forsoka implementera atgérder i detaljplaner 6ver pa den enskilda tjanstemannen. Om denna inte har
ett personligt engagemang i fragorna riskerar de da att inte tas upp.

“Hos oss tror jag tyvdrr att det handlar mycket om personligt intresse och engagemang av fragorna, for
man kan bara vilja att sdiga, 'det dr inte min fraga’.” (Projektledare 1)

For att kommunens tjanstemén ska kunna arbeta med de strategier som projektet foreslagit behovs
prioritering i styrdokument och budget. Projektledare 1 menar att i den nya Trafik- och mobilitets-
planen (TROMP) &r det tydligt att det dr gdng-, cykel- och kollektivtrafik som ska prioriteras och att
kommunen ska jobba malstyrt efter detta. Detta kan dven kopplas till att Malmo stad rdknar med att
en befolkningsdkning med 100 000 fler invanare till 2030 och en bibehallen tillgénglighet.



”Jag tror att om bdade OP 2012 och TROMPen blir antagna, sd tror jag inte prioriteringen blir ndgot
problem, sd ldnge vi har den majoriteten kvar som vi har idag. Jag tror ddremot om vi far ett maktskifte,
sd kan det se helt annorlunda ut. Det dr en helt politisk fraga.” (Projektledare 1)

Efter att projektet i Véstra Hamnen avslutats har arbetet med en strategi for Limhamns hamnomrade
paborjats. De strategier som togs fram for Véstra Hamnen har vidare utvecklats i Hallbart resande i
Limhamn. Den officiella erfarenhetséterforingen mellan projekten sker di frédmst genom att projekt-
ledaren for Vastra Hamnen utgor referensgrupp for det pagaende arbetet.

3.3.3 Limhamns hamnomrade

Miljobilder Limhamns hamnomréde. Utsikt mot On t.v. och markparkeringar i véintan pé exploatering t.h.

(egna fotografier)

I slutet av 2013 paborjade Malmo stad ett arbete med att ta fram en strategi for Hallbart resande i
Limhamn. Under 2012 péabérjades rivningsarbetet av de gamla cementfabrikerna pa omradet (Nils-
son 2013 [www]) och diarmed startade utvecklingen av det gamla industriomradet till ett bostadsom-
rade. Till skillnad fran Hallbart resande i Véstra Hamnen omfattar strategin for Limhamn endast en
del av stadsdelen, utvecklingsomradet Limhamns hamnomrade. Projektgruppen for arbetet menar
sjdlva att namnet “Hallbart resande i Limhamn” kan vara missvisande. Tomten dér cementfabrikerna
legat, kv Cementen, dgs idag av NCC och Skanska och detaljplanearbete pagar nu for respektive
tomt. NCC bendmner omradet ”Limhamns ldge” och planerar att bygga bostéder i form av radhus,
flerbostadshus med ldgenheter och forskola (Malmo stad 2011b s. 1). Skanska dmnar bygga ldgenhe-
ter 1 flerbostadshus och forskola (Malmé stad 2014b s. 2). P4 omradet finns fler fastighetsdgare som
t.ex. Wihlborgs och Ikano i kvarteret Gjuteriet.

Nedan f6ljer en beskrivning av hur Malmo stad arbetar med MM 1 projektet i Limhamn, med fokus
pa “’projektorganisation”, ’syfte och mal”, ’fysiska forutsittningar”, ”strategier” och “integrering

i planeringens organisation”. De kéllor som anvinds i beskrivningen skiljer sig fran beskrivningen
av projektet 1 Vistra Hamnen. Eftersom projektet dr pdgdende innebér detta att projektrapporten
fortfarande &r arbetsmaterial och inte varit tillgénglig. Det kidllmaterial som anvénds &r planeringsdo-
kument, skrifter om Limhamn, intervjumaterial fran intervjuer med projektdeltagarna samt observa-
tioner pa plats. I direkt anslutning till beskrivningen av projekten gors korta analyskommentarer som
sedan utvecklas i en sammanfattande analys, se kapitel 4. Utvdirdering av Mobility Management-ar-

betet i Malmé stad.
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Projektorganisation

Projektgruppen for Hallbart resande 1 Limhamn har letts av en projektledare pa Stadsbyggnadskon-
toret och tva projektdeltagare fran Gatukontoret, varav en trafikplanerare och en representant fran
MM-enheten, en projektgrupp pa tre personer. Ett liknande uppldgg som projektet i Véstra Ham-
nen. | detta projekt saknas emellertid en representant fran Miljoforvaltningen. Projektet har 4ven en
styrgrupp och har haft stod av en referensgrupp som utgjorts av projektledaren for det foregaende
projektet, Hallbart resande 1 Vistra Hamnen. Projektet Hallbart resande i Limhamn &r, precis som
foregangaren, ett politiskt uppdrag och en del av det dagliga arbetet, utan andra finansiella bidrag.

Projektmal

Malsittningarna for trafiken kommer fran tva av Malmo stads politiskt antagna styrdokument,
Trafikmiljoprogrammet och Miljoprogrammet, d.v.s. bilresorna ska std for max 30 % av resorna ar
2030. Projektgruppen har internt diskuterat om det borde vara hardare mal i denna del av Limhamn,
eftersom det ar ett utvecklingsomrade. I Vistra Hamnen dr malsattningen dnnu lagre, 25 %. Egent-
ligen har vi samma forutsdttningar som Vistra Hamnen, ett attraktivt ldge vid havet (Projektledare 2).
Vid observationen av projektmotet framkom att mélet for bilinnehavet i Limhamn &r att ga fran 56 %
till 40 %. Det &r ett hogt bilinnehav i Limhamn idag och en 1ag kollektivtrafikanvindning, eftersom
omréadet dr glest. Idag sker 28 % av alla resor i Limhamn inom Limhamn, 53 % av dessa dr med bil.

Vid intervjun med Projektdeltagare 1 pa gatukontoret diskuterades projektets malséttningar och fra-
gan som stilldes var om det finns speciella malsdttningar for trafiken i Limhamn.

”...jag ser det som att det dr dd Malmé stads mer generella mal som kristalliserats ner till detta arbete,
som t.ex. OP. De mdlsdttningar vi anvéinder kommer firdn Trafikmiljoprogrammet.... I Vistra Hamnen
har man dnnu hardare mal for trafiken dn for hela Malmé. Skulle det kunna vara tuffare mal i Limhamn
ocksa? Ja det tycker jag att man borde kunna stdlla. Jag tycker att det dr rimligt att ha hdrdare krav ndr
det giller nybyggt.” (Projektdeltagare 1)

Vid intervjuerna framkom emellertid att projektdeltagarna sag olika pa projektets malsattningar
utifrdn sina olika yrkesomraden.

"Fér min del handlar det om att etablera MM som metod for att nd stadens mdl for transporter. MM dr
kostnadseffektiva dtgdrder, alla kan arbeta med MM och MM-atgdrder kan ha mdnga olika avsdndare.
Men vi maste bli fler som jobbar med MM-frdgor inom kommunen.” (Projektdeltagare 2)

”...det (Hallbart resande Limhamn) dr ett pilotprojekt och vi ska kunna arbeta vidare pa liknande sditt i
andra omrdden... men mitt uppdrag i detta projekt har varit att ta fram sd manga forslag pa datgdrder som
mojligt.” (Projektdeltagare 1)

Fysiska forutsattningar

Vid observationen av projektmotet framkom att det dr negativt att inte finns nagot aktuellt planpro-
gram for omradet. Planprogrammet “Runt Oviigen, Pp 6003”, fran 2005, finns tillgingligt p4 Malmé
stads hemsida och bifogas dven till de nu aktuella detaljplanerna. Darfor anvinds de malséttningar
som finns dér som en bakgrund till de tankar som Malmo stad hade kring exploateringen av utveck-
lingsomradet. I planprogrammet beskrivs att tanken dr att dteranvinda det gamla industriomréadet
’till en stadsdel med bostéder, arbetsplatser, service, rekreation, kultur, nya hamnfunktioner m.m.”
(Malm stad 2005 s. 6).

I planprogrammet beskrivs vidare att gatunitet pa kv Cementen, ska priglas av ”hog tillgénglighet,
orienterbarhet och sikerhet” (Malmo stad 2005 s. 10), samt att biltrafiken kan tillatas vara begriansad
genom omradet. Omradet ska ha lokala cykelstrdk som leds in pd det dverordnade géng- och cykel-
vagnétet. Avslutningsvis beskrivs att Cementaomradet ska ha néirhet till vdl fungerande kollektivtra-
fik.
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Projektomradet begrinsas av Vaktgatan, Limhamnsvigen och Ovigen.
Ortofoto (Lantmateriet 2014 [www])

I intervjuerna med projektdeltagarna var det bristen pa dvergripande samordning samt att plane-
ringen inte lyckats ge forutséttningar for kollektivtrafik in i omradet som framhivdes som de storsta
bristerna.

"Det finns ingen riktig samordning over hela det nya hamnomrddet, det finns planprogram for 6-vigen,
men det dr nu for gammalt att arbeta utefter. Man far nu utga frdn detaljplanerna, men gatorna och kol-
lektivtrafiken gdr inte att paverka nu. Bussarna kommer inte att kunna gd igenom omrddet, sa som de gor
i Vistra Hamnen.” (Projektledare 2)

"Det dr ett nybyggt omrdde, sd jag tycker att forutsdttningarna dr goda (for hdallbara transportslag)...
Men det finns dock inte sa bra kollektivtrafikforbindelser till omradet ... " (Projektdeltagare 1)

Vid intervjuerna fragades projektdeltagarna varfor en strategi for just Limhamn tas fram. Det som
kom fram var att det bade finns &r ett tryck fran byggherrar utifran och ekonomiskt och politiskt
tryck inifrén organisationen.

"Det finns ett tryck fran bade byggherrar och politiker. Att sdlja marken ger intdikter till kommunen. Det
dr en ekonomisk fraga och intresset finns att exploatera. Det dr ett politiskt beslut att vi ska arbeta med
detta projekt i Limhamn.” (Projektledare 2)

“Jag tror att SBK kinner en press att arbeta med trafik och hallbart resande i stadens nya omrdden. Det
dr en stor del i att uppnd stadens hdallbarhetsmal. Dessutom har de nu en ndmndsordférande som har ett
intresse och dr kunnig i den typen av frdgor-... det sd att mdnga resor inom Limhamn sker med bil, 53 %,
och omrddet har ett hégt bilinnehav.” (Projektdeltagare 2)

Under observationen noterades att &n sa ldnge har det inte funnits sa stor mdjlighet for gruppen att
péverka de planer som antagits. Gillande detaljplaneantagandet kv Cementen har Malmo stad velat
invinta resultaten frdn Héllbart resande i Limhamn. Malmo stad tidnker sig anordna en workshop
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med byggherrar, inkluderat i samradskedet. Det verkar emellertid inte klart om det &r Malmo stads
eller byggherrarnas initiativ. Projektdeltagare 1 menar att detta ar en chans att fa med det som grup-
pen arbetar med i ndgon av detaljplanerna for omradet.

“Fastighetsdgarna har kanske inte den erfarenheten av att jobba med den typen av dtgdrder...vi forséker
genom tva stycken workshops att visa pa olika dtgdrder for byggherrarna. Det dr ett experiment nds-
tan... " (Projektdeltagare 1)

Projektdeltagare 2 dr dven positiv och menar att en workshop med byggherrar ér ett sétt for MM-en-
heten att komma néra byggherrarna, men att kompetensen kring MM skulle behdva 6ka dven pa
SBK for ett framgéngsrikt arbete med MM i stadsplaneringen.

"Ett bekymmer for oss som arbetar pa MM-enheten dr att vi stdr langt ifran byggherrarna. Ddrfor skulle
det vara positivt att nagon pa SBK dven dr insatt i MM-firdgor. " (Projektdeltagare 2)

Vid intervjuerna fragades projektdeltagarna om de kunde identifiera likheter och skillnader mellan
Vistra Hamnen och Limhamn i forutsittningar {or ett arbete med MM.

“Likheten dr vdl att bada omrdden har en sida mot vattnet, attraktiva for turism och smdbdtshamn, sd
pd manga sdtt dr omradena lika varandra. Skillnaden dr att i Limhamn dr det i stort sett bara bostdder,

i Vistra Hamnen dr det en blandad stad med bdde bostdder, kontor och service. Den service som finns i
Limhamnsomradet ska vara for bostdderna. Hur paverkar det ert arbete? Vi maste ha fokus pa dtgdrder
som paverkar boende, vi har med foretag i vdrt program, men vi mdste ldgga fokus pd boende. Men vi
pratar dven om att samla leveranser in till omrddet, sa att man kan samordna dessa pd nagot sdtt.” (Pro-
Jektledare 2)

”...skillnaden dr att Limhamn saknar en storskalig vision for hela omrddet, sa som Hyllie och Viistra
Hamnen.... I Limhamn har man tagit detaljplan for detaljplan, efter hand. BOOI tror jag dven har haft
en stor betydelse for hdllbarhetslosningar, dédr har man kunnat géra dyrare och mer nytdnkande I6sning-

ar... I Limhamn dr det manga privata markdgare, NCC och Skanska dr de tva stora fastighetsdgarna...
(Projektdeltagare 1)

“Ytterligare en skillnad dr att i Limhamn ligger gatorna pa kvartersmark, i Vistra Hamnen dr det offent-
lig platsmark, pa kvartersmark har vi inte sd mycket att sdga till om. Sen sa kommer inte kollektivtrafiken
att kunna gd in i detta omrdde, sa som den gor i Vistra Hamnen.” (Projektledare 2)

Vid genomforande av detaljplaner pa privat mark tecknas exploateringsavtal med fastighetsédgaren. I

avtalet regleras bl.a. finansiering av ny- eller ombyggnad av allméin plats (gator, torg, parker). Kom-

munen har mojlighet att ta ut sa kallad gatukostnad av privata fastighetséigare, vilket regleras av PBL
(Malm stad 2013f's. 63).

Strategier

Vid studiens genomforande fanns endast utkast av den slutgiltiga projektrapporten. De strategier
som finns i projektrapporten behandlas efter i stort sett samma upplidgg som strategierna i Héllbart
resande 1 Vistra Hamnen. Strategierna delas in efter, beteendepéaverkan och dialog och fysiska forut-
séttningar.

Beteendepaverkan och dialog
Fokus pa olika malgrupper:

1. Arbetsplatser
2. Boende
3. Besokare



Anledningen till att projektgruppen inte véljer att ha byggherrar som malgrupp &r att Malmé stad is-
tallet valjer att klassificera byggherrar som en ansvarig kategori, for att kunna ldgga dver vissa typer
av atgérder pa byggherren. Andra ansvariga grupper skulle kunna vara arbetsgivare, Malmo stad och
skolan. Utifran observationen kan konstateras att Malmé stad vill hitta tillvigagangssétt for att lagga
over ansvaret for olika slags MM-atgérder pa andra aktorer.

Fysiska forutsittningar
Fokus pé olika trafikslag:

4. Cykel

5. Gang

6. Kollektivtrafik
7. Biltrafik

8. Parkering

Inom ramen for projektet har arbetsgruppen samlat en lista med 70 stycken olika atgirder som syftar
till hallbart resande. Vid projektetmétet framkom att det dr andra personer pa kommunen som efter-
fragar denna lista som underlag till andra projekt. Vilket visar pa en medvetenhet och 6ppenhet av
vikten for att arbeta med denna typ av fragor, men att kunskapen om Mobility Management fortfa-
rande &r begransad.

Vid intervjuer med trafikplanerare kom parkeringsfragan upp som en av de viktigaste fragorna.
Malmo stad inforde en ny parkeringspolicy under 2010, i den beskrivs att parkeringsnormen anger
ett minsta antal parkeringsplatser. Det finns idag inget som hindrar fastighetsdgaren fran att anldgga
fler platser, men pa grund av kostnaden dr det séllan som fastighetsdgaren bygger fler platser &n vad
normen siger. Vidare beskriver Malmo stad att “om kommunen skulle anta en maxnorm blir det
kommunens ansvar om antalet parkeringsplatser blir for litet.” (Malmo stad 2010a s. 19).

"Den dtgdrdslista vi tar fram, den handlar om att fa ner antalet p-platser, det dr den typ av dtgdrder som
byggherrarna kommer att vara intresserade av.” (Projektledare 2)

”...Fragan dr om fastighetsdigaren dr intresserad om de inte fdar igen ndgonting. Det dr ddrfor parkering-
en blir sd intressant, ddr kan man fa till en "win-winsituation’.” (Projektdeltagare 1)

Malmo stad tillampar idag parkeringskop som strategi. Parkeringskdp/avlsen innebér att kommu-
nen, genom avtal med fastighetsdgare, ordnar parkering pa annan plats dn den egna tomten, som ofta
anordnas i form av parkeringshus. Flera fastighetsdgare kan kopa tillging till parkering i och samut-
nyttja anldggningen (Malmo stad 2010a s. 11). Under projektmotet fordes en diskussion om det som
kallas "frikop av parkering” och innebdr att de pengar som fastighetsdgaren betalar till kommunen
kan anvindas till andra atgérder dn parkering. Exempelvis till forbittrade atgirder for gang och
cykel. Det fanns tveksamheter inom projektgruppen om detta kunde vara en strategi som ryms inom
kommunens organisation i dagslaget.

"Det rdder ofta missforstand om parkeringskop och frikop och hur de skiljer sig dt. Parkeringskop dr
att ndgra stycken byggherrar betalar till kommunen, som sedan bygger ett p-hus for den potten pengar.
Frikop innebdr att byggherren betalar till kommunen for att da inte behdva bygga parkering pa sin tomt.
Denna pott pengar kan ga till olika verksamheter, till allt méojligt, som cykelbanor, cykelpumpar osv.”
(Projektledare 2)

I Malmo stads parkeringspolicy finns en flexibel p-norm for bostider, framst i kombination med
inforandet av bilpool. En forutsittning for flexibiliteten ar att det samtidigt finns god tillgéng till
kollektivtrafik och samhéllsservice. P-normen for flerbostadshus ligger mellan 0,7 — 1.0 bilplatser/
lagenhet. Malmo stad skriver att parkeringsnormen kan sankas med upp till 30 %, “om bostdderna
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ansluts till bilpool...eller om extraordinirt goda forutséttningar foreligger eller skapas, kan spannet
stracka sig ner till 0,5 bpl/lgh”. Exempel pa extraordindrt goda forutséttningar anses vara att de boen-
de far ménadskort hos Skanetrafiken under ett ar eller att speciell uppmérksamhet ldggs pa tillgdngen
och utformningen av cykelparkering (Malmo stad 2010a s. 19).

... Malmé stads parkeringspolicy dr ganska rigid, man har forsékt vara mer flexibel, men man kommer
dnda ner till att det mdste finnas visst antal platser... Parkering dr alltid en stor frdga... kommunen och
Gatukontoret dr rddda for att vi kommer fd fler som parkerar pa gator om vi inte bygger parkeringshus.
Det kommer inte vara p-forbud pa gatorna, men de kommer inte vara anpassade... Fastighetsdgarna dr
intresserade, men systemet mojliggor inte att det inte ska finnas noll parkering... Sa som parkeringspoli-
cyn dr utformad idag kan man inte géra sd stora avsteg, det handlar om 0,1 plats hit eller dit.” (Projekt-
deltagare 1)

Intervjuer och observationer visar att det fortfarande finns en osikerhet kring i vilka skeden MM-éat-
gérder ska komma in kommunens processer for att de ska fa storst effekt.

7 ...det verkar inte som man riktigt vet var man ska ta denna typen av diskussioner. Var skulle det vara
mojligt, tror du? ...i bygglovsfasen beslutas det definitivt hur mycket parkering det ska finnas... (Projekt-
deltagare 1)

“Det handlar inte om att bara titta pa hur MM-kan komma in i detaljplaneprocessen... eftersom proces-
sen innehdller mdnga hinder och regelverk. Det handlar om identifiera tillfillen och processer utanfor
den formella processen. Jag tror att vi i dagsldget gér mest nytta om vi far komma in redan i planer och
visionsarbete, ddr stadens vilja far komma fram... Jag var med i projektgruppen for visionsarbetet for
Vistra Hamnen 2031, ddr kan vi gora mycket mer. I Hallbart resande projekten tror jag att vi kommer vi
in for sent.” (Projektdeltagare 2)

Ytterligare en aspekt som kom fram rérande arbetet med MM i planeringen som kan vara ett hinder
for arbetet ar fragan om ekonomiska resurser.

"Det dr alltid ekonomin som avgor. Fragan dr om fastighetsdgaren dr intresserad om de inte far igen
ndagonting. Det dr ddrfor parkeringen blir sd intressant, ddr kan man fa till en “win-winsituation”. Det dr
ocksa manga dtgdrder som vi foreslar som dr Malmao stad-atgdrder, men det dr ocksd en kostnadsfraga.
Det iir mycket ekonomi som avgér. De flesta dtgéirderna dir billiga, en dir dyr, det dir bron till On, men det
dr den bdsta iden ocksd, tycker jag, eftersom jag haller pa med trafik... de flesta dr inte jdittekostsamma.”
(Projektdeltagare 1)

Gallande planerarnas syn pa strategier kan detta sammanfattas till att det hela tiden handlar om att
identifiera s.k. ”win-winsituationer”, som badde kommunen och byggherren har ndgonting att vinna

pa.

... det handlar da om att hitta win-win-situationerna for att det verkligen ska bli nagot. Vi kan sdga att
vi tycker att de ska genomfora en massa dtgdrder, men det kommer de inte géra om de sjilva inte vinner
ndgonting pd det eller om de far pengar for det... " (Projektdeltagare 1)

Skanska dr en utav fastighetsdgarna i Limhamns hamnomrade. Vid mailkontakt angdende Skanskas
syn pa inférande av MM-étgérder blev svaret “’just begreppet "Mobility Management” var okant for
mig, men vi har pratat en del kring dtgérder som kan leda till bl.a. en ldgre p-norm i samband med
var DP5303” (Ryman 2014 [muntl.]).

Genom att arbeta med radgivning och information kan fastighetsdgare och byggforetag fa upp
Ogonen for olika MM-atgérder. Inforande av MM kan vara en del i olika verksamheters marknadsfo-



ring och kan visa pa att foretaget tar ett ansvar for den trafik som det nybyggda omradet kommer att
generera. ”Som samhillsbyggare och ledande gron utvecklare forsoker vi pad Skanska utmana dagens
normer nér det giller bilberoende. Vi ser positivt pd nya innovativa 16sningar som bilpool, hallbar
kollektivtrafikstrategi, cykelvagar och enkla 16sningar som cykelforrad/servicestationer som upp-
muntrar andra transporter dn koldioxidgenererade resor.” (Ryman 2014 [muntl.]).

Integrering i planeringens organisation

Vid observationen av projektmdtet noterades att det fanns en tydlig uppdelning mellan olika pro-
fessioners uppgifter i projektet. De tjinstemédn som arbetar med trafikplanering tilldelades att arbeta
med de strategier som tillhor fysiska atgirder, medan representanten for MM-enheten tilldelades de
atgdarder som handlar om beteendedepaverkan. Emellertid noterades att projektledaren ville att alla i
gruppen skulle 14sa igenom alla dtgérder som foreslas, s att justeringar kunde goras utifran vad de
olika parterna i projektet har for synpunkter.

For att de atgdrder som gruppen tar fram ska f4 praktisk tillimpning krévs att dtgérderna far lov att
komma in i planprocessen. Projektledaren for Hallbart resande sitter pa Stadsbyggnadskontorets
planavdelning, men det dr ingen garanti for att dtgidrderna far komma i planprocessen.

“Jag arbetar pd planavdelningen och det finns ett bra samarbete nu mellan SBK och GK. Uppdraget fick
vi for ett ar sedan, formellt i november, men innan vi formellt fdatt uppdraget tittade vi direkt pa det som
planerades. Mdanga av detaljplanerna var satta redan da. Ndr detaljplanerna dr satta har vi inga majlig-
heter att paverka.” (Projektledare 2)

... jag jobbar mycket med SBKs planavdelning dven i andra projekt, sd jag tar med mig idéerna... Annars
forséker jag jobba med detta i mitt dagliga arbete, i alla fall jag, i alla detaljplaner. (Projektdeltagare 1)
Projektdeltagare 1 pekar hér, likt Projektledare 1, pa hur personbundna denna typ av fragor kan vara.

Projektdeltagare 2 pekar pa att om MM kommer in i planprocessen paverkas av de resurser som ges
till MM-arbetet. "Problemet dr att vi pd MM-enheten dr sd fd, vi dr fem personer. Dels ska vi arbeta med
var vanliga verksamhet och dels sa ska vi ge oss in i planeringen. Det dr positivt, men SBK skulle ocksad
behova personer som arbetar med MM och att hoja kunskapsnivan kring fragorna....” (Projektdeltagare

2)

Vid intervjuerna med projektdeltagana blev de tillfraigade om hur de ser pa rapportens betydelse for
Malm stads planeringsorganisation.

“Internt tror jag att listan kommer att leva vidare i andra projektet dir man kan fylla pd med fler dtgdir-
der eller mdjligheter. I parkeringspolicyn stdr det att p-normen kan sénkas om man vidtar ’extraordindra
dtgdrder’ — denna lista dr sddana dtgdrder.” (Projektledare 2) Listan kan fungera som ett internt stod
ndr man pratar med t.ex. byggherrar om olika slags atgarder.

... det speciella hdir dr att vi samlar allting pa ett tydligare sdtt... genom att samla det blir det en
tvdligare produkt, det kan vara ldttare att fd med sig olika aktorer. Det tror jag framforallt gdiller MM-dt-
gdrder. MM-kompetensen finns hér pd trafikavdelningen... men det kan nog fortfarande vara fragetecken
kring vad dr det? Hur ska andra jobba med det? ... ddr ser vi en mdjlighet att sprida arbetet, tycker jag.”
(Projektdeltagare 1) Rapporten blir ett sétt att sprida kunskap kring MM inom Malmé stad.

Under intervjun med trafikplaneraren i gruppen kom det dven fram information om interna intresse-
konflikter inom Malmo stads organisation gillande utformningen av gator. Ménga av gatorna ligger
idag pé kvartersmark, men Malmé stad kommer att dga mycket av gatumarken nér detaljplanerna ar
genomforda.
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"Ndr planerna dr genomforda kommer Malmé stad att dga gatumarken... Som jag har forstatt det
overgar marken till Malmé stad. Fastighetsdgaren stdar for byggkostnader, och sen 6verldts gatorna och
underhdllet till Malmo stad... vad gdller gatubredder har vi ofta en konflikt internt pa Gatukontoret om
bredder. Ofta vill man ju gora gatorna smalare for att minska biltrafiken. Da kan drift och underhall tycka
att det blir for dyrt och krdngligt att underhdlla vissa typer av gator.” (Projektdeltagare 1)

Vad giller erfarenhetsaterforingen fran det foregaende projektet sker den formella erfarenhetsater-
foringen via referenspersonen, projektledaren for Héllbart resande i Véstra Hamnen. Via styrgrup-
pen for projektet verkar det ocksa finnas mojlighet for projektgruppen att tillgodogora sig tidigare
erfarenheter. Erfarenheterna verkar emellertid till viss del vara knutna till olika nyckelpersoner.

"Projektledaren for med Viistra Hamnen utgor referensgrupp, men i vdr styrgrupp finns ocksd erfarenhet.

Malsdttningen dr att ha kontinuerliga mdten och stimma av med styrgrupp och referensgrupp.” (Projekt-
ledare 2)

"De flesta som jobbat med Viistra Hamnen dr fortfarande kvar hér och det arbetet pdagdr fortfarande...
Da kan man i de flesta fall ga och prata med dem som dr kvar, sa det dr fordelaktigt” (Projektdeltagare 1)

Under observationen framkom att det fanns otydlighet kring vem dokumentet riktar sig till. Enligt
projektledare 2 ar det ett dokument som ska vara tillgingligt for bade kommunen, byggherrar och
allménheten. En tanke som finns med dokumentet ar att det 4ven ska kunna lamnas ut vid samrad,
men ocksa vara ett stod internt. Projektdeltagare 1 pekade, vid intervjutillfillet, pa otydligheter anga-
ende rapporten.

”...det dr oklart vem som dr mottagare av den rapport som kommer fram. Vem dr mottagare? Vem dr
ansvarig? Kommer det komma ndgon handlingsplan med en budget tillsatt?...det finns mdnga oklarheter”™
(Projektdeltagare 1)

Vid projektmotet observerades att representanten fran MM-enheten menade pa att det finns en
otydlighet i rapporten kring vad som dr MM-atgérder och vad som dr andra atgirder. For de som
arbetar pA MM-enheten 4r det viktigt att fortydliga vilka strategier som handlar om MM, sd att de pa
MM-enheten vet vad de sedan ska arbeta vidare med. Detta stirker den svaghet med projektet som
aven Projektdeltagare 1 belyst, att det finns ett behov av en uppfoljning i form av handlingsplan med
ansvarsfordelning.

”....Eftersom vi dr sd fd som jobbar med MM-frdgor sa maste vi hela tiden forséka vilja vad vi arbetar
med och arbeta mot de aktorer som har hég motivation.” (Projektdeltagare 2)

Om projektdeltagarna verkar for att sprida erfarenheter fran projektet in i andra projekt kan detta
vara ett sitt att sprida arbetet. Den storsta svagheten med projektet dr att det inte finns négon tydlig
plan for hur strategierna ska implementeras i praktiken. Vilket dr ndgot som ocksa kan bero pa en
brist pa kunskap och erfarenhet kring MM.

“Jag tror att okunskapen inom kommunen fortfarande dr stor ndr det gdller MM. Mdnga pratar om att vi
mdste arbeta med MM i kommunen, utan att riktigt veta vad det handlar om. Vi (MM-enheten) skulle vilja
genomfora internutbildningar bdde inom var egen forvaltning, Gatukontoret, men dven pa Stadsbygg-
nadskontoret.” (Projektdeltagare 2)

Istéllet for ett systematiskt arbete med MM i detaljplaner, blir det upp till tjinsteménnen att hitta
végar att fora in olika atgérder.

... forhoppningsvis kommer man pd idéer sa att man kan ta det vidare ett steg till, sdtt att genomfora
dtgdrderna pd.” (Projektdeltagare 1)



Vid projektmotet var det tydligt att det &r manga pa SBK vill att gruppen ska bli klara med arbetet,
for att strategierna ska kunna anvéndas i andra projekt. Det verkar darfor finnas ett stort behov av det
arbete som genomfors i projektgruppen, emellertid krévs det handlingsplan som reder ut hur strate-
gierna ska genomforas och var i processerna.

3.3.4 Sammanfattande jamforelse av projekten

Projektorganisation

Projektorganisationen for Hallbart resande 1 Véstra Hamnen leddes av en trafikplanerare p4 SBK.

I 6vrigt bestod projektgruppen av en trafikplanerare pa GK, en representant fran MM-enheten pa
GK och en representant fran Miljoforvaltningen. Projektet i Limhamn leddes &ven det av en tra-
fikplanerare pa SBK och projektgruppen bestod av en trafikplanerare pa GK och en representant
fran MM-enheten pd GK. De tva projektorganisationerna har haft en 6vervdgande representation av
trafikplanerare och det &r troligtvis dérfor det ligger ett starkt fokus pa fysiska atgérder och trafikpla-
neringsatgirder i projekten.

Syfte och malsattningar

Den huvudmalsittning som anges i projektrapporten for Hallbart resande i Vastra Hamnen ér att
andelen bilresor till omradet ska minska och for att pé sikt fa ner bilinnehavet. I Véstra Hamnen ska
andelen bilresor vara max 25 % av alla resor till Véstra Hamnen &r 2031. Malséttningarna kommer
emellertid fran projektrapporten. Om alla projektdeltagare, fran olika forvaltningar, hade tillfragats
mojligtvis dsikterna om projektets malsattningar gatt isr.

For Hallbart resande 1 Limhamn har det, for mig, inte framkommit lika tydliga malséttningar. Detta
beror troligtvis pa att projektet fortfarande pagar. Den generella mélséttningen verkar vara att f6lja
det dvergripande mal som finns i Trafikmiljoprogram Malmo stad 2012-2017, en malsittning om
max 30 % bilresor ar 2030. Vid intervjuerna framkom att arbetet med hitta atgarder och strategier

ar en viktig del i vad projektet ska uppna. Strategier som sedan ska kunna anvéndas i andra projekt
inom Malmo stad. Att det verkar finnas en otydlighet kring malsittningar kan bero pa att kommunen
kanske inte riktigt vet vad man vill uppné med projektet samt att rapporten dnnu inte ar fardigstalld.
Emellertid kravs att alla deltagare i projektet 4r med och skapar gemensamma mentala bilder och
problem, forutsdttningar och mél. Dessa gemensamma bilder ldgger sedan grunden for en riktning
for de strategier och atgirder som faktiskt beslutas, se avsnitt 2.4.2 Organisation.

Fysiska forutsattningar

Intervjurespondenter och observationer av omradena vittnar om att de fysiska likheterna i omradena
ar manga. De tvé utvecklingsomradena ligger pa gammal industrimark med tillhdrande hamnomré-
den. En skillnad dem emellan de tva dr laget i staden. Vistra Hamnen ligger ndirmre Malmos centrala
delar. Limhamns hamnomréde har ett mer perifert ldge i staden, &ven om det bara dr Ribersborgs-
stranden pa tre km som skiljer de tvd omradena at.

En stor skillnad é&r att stora delar av Véstra Hamnen ar fardigutvecklade, medan mycket av arbetet i
Limhamns hamnomrade endast paborjats. Limhamns hamnomrade kommer fa fler &n tre kopplingar
in i omradet, sd som det ser ut i Véstra Hamnen idag. Diaremot vittnade intervjurespondenterna om
att kollektivtrafiken inte kommer att kunna ga igenom Limhamnsomradet, s& som 1 Véstra Hamnen,
utan maste ga utanfor. Det som dven kom fram vid intervjuerna var skillnader i bebyggelsens énda-
mal. I Véstra Hamnen finns en blandning av bostider, service och foretag, medan Limhamns hamn-
omrade fraimst kommer att innehélla bostéder och viss service.

Strategier
Projektdeltagarna i Limhamnsprojektet sdg en klar nackdel med planeringen av Limhamnsomra-
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det. Denna nackdel handlar om att det inte tagits ndgot samlat planeringsgrupp 6ver hela omradet, i
néagot aktuellt planprogram, som genomforts for exempelvis Vistra Hamnen och Hyllie. Nagot som
intervjurespondenterna menar paverkar dven arbetet med att ta fram strategier. Vistra Hamnen har
en blandad bebyggelse med olika slags verksamheter blandat med bostéder. Projektet har fokuserat
pa strategier mot olika malgrupper, vilket 4ven gor arbetet mer spretigt. I Limhamn kommer fokus
géllande strategier att ligga pa hushall och byggherrar, vilket kanske kan gora det littare for gruppen
att hitta strategier som ger bra resultat.

De strategier som kommunen arbetar med i Héllbart resande projekten dr uppdelade i tva tydliga
kategorier. “beteendepaverkan och dialog” och “en fysisk struktur som stddjer gang-, cykel- och kol-
lektivtrafik”. Av den observation som genomfordes pa projektmotet framkom att det praktiska arbetet
med att ta fram strategier dven dr uppdelat mellan de tva kategorierna. Trafikplanerarna arbetade med
strateger kopplade till fysiska atgédrder, medan MM-enhetens representant arbetade med strategier
kopplade till beteendepaverkan och dialog. Detta hojer fragan om hur integrerat arbetet mellan SBK
och GK faktiskt sker och om kunskapsbehovet kring MM.

De atgérder och strategier som aterfinns i projekten har ett visst fokus pa nybyggnation och manga
av strategierna handlar om det som kan styras i detaljplaneprocessen, t.ex. parkering. En annan
anledning till att det ligger sa stort fokus pé parkeringsfragan r att det r dér det gar att skapa s.k.
“win-winsituationer”, nagot som alla tjinstemén vittnat om. Intervjurespondenterna menade att
synen bland byggherrar verkar foréndras, bara kommunens tjdnstemén stir pa sig och argumenterar
for kommunens visioner och malsittningar. Aven om atgirder och strategier har ett visst fokus pa
nybyggnation dr mycket av kvartersmarken i de tvd omradena redan bebyggd eller detaljplanelagd.
Darfor kan de atgéarder som handlar om att MM-insatser kopplade till boende och verksamheter, s&
som inforande av bilpool, information och radgivning vara viktiga i det fortsatta arbetet. Denna typ
av strategier gar dven att applicera pa befintlig bebyggelse, utan alltfor hoga kostnader.

Det som ar tydligare i Limhamnsprojektet kopplat till strategier dr att kommunen vill hitta sétt att
lagga dver ansvaret och kostnaden for olika slags MM-atgérder pé andra aktorer, sd som byggherrar,
skola och arbetsgivare. Detta beror troligtvis pé att kommunen inte har tillrdckliga resurser att ge-
nomfora alla atgirder. Det stora bekymret géllande implementeringen av de atgérder som projekten
kommit/kommer fram till &r att det saknas tillhérande handlingsplaner for hur arbetet ska genomfor-
as 1 kommunens organisation. Handlingsplanen skulle hjélpa till med att reda ut vem som dr ansvarig
for olika atgérder och det skulle dven vara nddvandigt med en tillhdrande budget for att genomfora
atgirder.

Integrering i planeringens organisation

En iakttagelse &r att SBK arbetar for att MM ska ingé i detaljplaneprocessen, vilket Hallbart resan-
de-projekten till viss del syftar till. Emellertid pekade MM-representantens intervjusvar att MM-en-
heten forsoker hitta vigar att implementera MM innan eller utanfor detaljplaneprocessen.

Vid intervjuer och observationer framkom att projektrapporterna ér tinkta att delas ut till byggherrar
vid samrad, men dven att utgdra planeringsstod inom kommunens planeringsorganisation. For att
det ska bli sa krévs att kommunen tillter och underlittar sé att dokumentet och dess innehall far
spridning, sa att det inte stannar vid att vara personbunden kunskap. Da det inte finns ndgon formell
organisation for att arbeta vidare med strategier ldggs ansvaret att forsoka implementera atgirder i
detaljplaner 6ver pa den enskilda tjdnstemannen. Om tjdnsteméinnen inte har ett personligt engage-
mang i frdgorna finns risken att de inte tas upp. Strategierna maste byggas in i kommunens organisa-
tion for ett systematiskt arbete med MM.



4. Utvardering av Mobility Management-arbetet i Malmo stad
- Analys

I detta kapitel presenteras en sammanfattande analys av Malmo stads arbete med Mobility Mana-
gement i planeringen. Det empiriska materialet stélls mot de teoretiska verktyg som den kvalitativa
litteraturstudien resulterat i.

Overgripande forutsattningar

Planeringsstrategier Organisation
- Hallbar lokalisering (MaxLupoSE) - Funktionell & organisatorisk integrering (MaxLupoSE)
- Tydliga kriterier nar en MKB ska goras (MaxLupoSE) - Avsiitt resurser till att bygga upp kunskap kring
- Framja bilfria bostadsomraden/ omraden med MM inom kommunen
lagt bilinnehav (MaxLupoSE) - Prioritering av hallbara transportslag i kommunens budget

- Fysiska forutsittningar for hallbara transporter i hela staden

Strategiomraden

Styrning av parkering och biltrafik ~ Samverkan Information och marknadsféring

- Flexibla p-normer (MaxLupoSE) - MM-radgivning till byggherrar (MaxLupoSE) - Underlatta for privatpersoner att gora hallbara transportval

- Parkeringskép (MaxLupoSE) - MM-plan som krav eller forhandling (MaxLupoSE) - Underlitta for foretag och organisationer att arbeta med MM
- Max antal p-platser (MaxLupoSE) - Samverka for att pdverka och underlitta arbete med

- Maxtak for biltrafik till besoksintensiva MM i befintliga bestand

anldggningar (MaxLupoSE)

Samlade framgangsfaktorer for arbete med Mobility Management i planeringen, se dven avsnitt 2.5 Teoretiska verktyg.
(egen illustration)

4.1 Overgripande forutsattningar

4.1.1 Planeringsstrategier

I Malms stads gillande dversiktsplan, OP 2000, sattes Yttre ringviigen som utvindig grins for
Malmés utbyggnad. Argument for denna strategi var framst att den téta staden ger korta avstand
inom staden, effektiva infrastrukturldsningar och bra underlag for service och kollektivtrafik. Vidare
skrivs i forslaget till ny dversiktsplan, OP 2012, att de prioriteringar som gors i planen ska genere-

ra en “nira, tit och gron” stadsstruktur. Att Malmo valt den téta staden som planeringsstrategi ger
farhdgan om att det kan begrinsa perspektiven i planeringen. Med hénvisning till Bradley (2009), se
avsnitt 2. 1.2 Definition av ett hallbart transportsystem, dr inte det stora problemet den téta staden i
sig, utan att det rdder konsensus som inte tillater andra alternativ att fa utrymme. Losningar och idéer
som inte passar in i det efterstriavade idealet sorteras bort.

Den tita staden kan dock ge fordelar, vilket d&ven Bradley (2009) ndmner, som effektivare infrastruk-
tur, vilket pdverkas av lokaliseringen av olika funktioner i staden. En utav de strategier som tagits
upp 1 teoriavsnittet handlar om Héllbar lokalisering. En hallbar lokalisering handlar enligt Rye et al.
(2010) om hur vil den fysiska planeringen verkar for lokalisering av utvecklingsomraden pa platser
dér det finns goda mojligheter for olika typer av transporter, for att inte skapa ett bilberoende. Rye

et al. (2010) pekar dven pa att om Mobility Management ska fungera i ett omréade i staden dr mycket
beroende av kvalitén pa tillgéingligheten i omradet for olika transporter. OP 2012 blir mer intressant,
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4n gillande OP 2000, i friga om framtida lokalisering, eftersom den uttrycker stadens dnskan om
framtiden. Vad giller lokaliseringsstrategier i OP 2012 kopplas inte strategierna samman med trafik-
fragor, utan handlar framst om att locka och underlitta for foretag och verksamheter att etablera sig
1 kommunen. Om trafikfragorna tydligare kopplas samman med lokalisering av funktioner i staden,
kan detta underldtta integrering av olika funktioner i staden, se strategin “funktionell och organisato-
risk integrering”.

En strategi som tydligt hinger samman med strategin “hallbar lokalisering” &r vikten av att skapa
goda Fysiska forutséttningar for hallbara transporter i hela staden. For att det ska bli mojligt att
resa hallbart fran ”dorr till dorr” krivs en god tillgang pa gang- cykel och kollektivtrafik i alla delar
av staden. Tyrinopoulos & Antonious (2013) menar att de lokala forutséttningarna starkt paverkar
resvanorna, d.v.s. om det finns alternativ till bilen. Siffrorna for Malmos biltrafik visar att biltrafikens
andelar minskat i de centrala delarna mellan 2003 och 2011, se avsnitt /.2 Problembeskrivning. 1 sta-
dens centrala delar finns god tillgédng pa alternativa transportslag till bilen. Daremot har biltrafikens
andelar okat totalt sett inom kommen, vilket visar pa att biltrafiken fortsétter att 6ka utanfor centrum.

En annan faktor som péaverkar resvanor dr om en person maste géra manga delresor under en dag.
Tyrinopoulos & Antonious (2013) studie visade att flest delresor gors utav kvinnor. For att underlétta
for manniskor att gora hallbara transportval maste dessa forutséttningar forst vara pa plats. Detta kan
exempelvis handla om ett valutvecklat kollektivtrafiksystem och cykelvégnit eller mer service vid
knutpunkter. Rye et al. (2010) pekar pé att hur vil Mobility Management faktiskt fungerar i ett om-
rade 1 staden, exempelvis centrum, dr beroende av kvalitén pa tillgingligheten i hela staden. Dérfor
behdvs satsningar dven i stadens ytteromraden. Av alla inpendlare till Malmo, reser idag 67 % med
bil (Malmo stad 2012). Detta stiarker ytterligare behovet av en strategi for samverkan med aktorer,
med exempelvis privata och regionala kollektivtrafikaktorer, se strategin “samverka for att paverka
och underlétta arbete med MM i befintliga bestdnd”. Analysen av Malmos strategiska dokument
visar att hdllbara transportslag har fatt prioritet i retoriken. Vid intervjutillféllet pekade Projektledare
1 pa att Malmo stad 1 manga ar sagt att prioritet ska ges till gang och cykel, men dnda har kommunen
prioriterat att bygga maxbredd for bilkorfalt och minbredd for cykelbanor.

Projektledare 1 menade vidare pa hur Trafikmiljoprogrammet 2012-2017 paverkat och fordndrat det
interna arbetet och synen pa trafikfragor, dir Malmo stads politiker satt upp riktlinjer for hur tjanste-
méinnen ska arbeta strategiskt. Trafikmiljoprogrammet togs fram gemensamt av Fastighetskontoret,
Gatukontoret, Miljoforvaltningen och Stadsbyggnadskontoret. Detta starker Fredrikssons (2012) re-
sonemang om forutséttningar for att visioner ska bli handling. Fredriksson menar pa att det krévs att
visioner har legitimitet hos de aktdrer som &r berdrda och detta kan enbart ske genom att aktérerna
deltar i gemensamma processer. Visioner och strategier maste kopplas till genomférandemekanismer
dar ansvarsfordelning reds ut och budgetarbetet ger forutsittningar i form av ekonomiska resurser till
genomforandet, se strategin “prioritera hallbara transportslag i kommunens budget”.

En strategi som foreslagits i teorin ar att en trafikkonsekvensbeskrivning alltid bor goras i samband
med en plan som eventuellt innebér dkad biltrafik och att kommunen sjélv ska sétta upp en tydlig
policy och kriterier for nar en MKB ska goras, Tydliga kriterier for MKB. Detta for att kommunen
ska kunna gora avvaganden och bedéma de konsekvenser som trafiken far innan planen realiseras.
Detta innebir att MM-atgérder bor inkluderas i en MKB for ett planomréade. Trafikverket (2011)
anser att om MM-atgérder inkluderas ar det troligare att ett mer hallbart scenario kan nas &n samma
forslag utan MM-atgarder. Malmo stad har idag ingen tydlig policy for ndr en MKB ska goras i sam-
band med detaljplan, utan det gérs en bedémning i varje enskilt fall. I OP 2000 fanns ambitioner om
att ta fram en policy med kriterier, men den har inte blivit forverkligad. Detta kan bero pé en riadsla
inom kommunen att uppfattas som “’kranglig”. Bade Trafikverket (2011) och Rye el al. (2010) anser
att det behdvs en nationell policy med tanke pa konkurrensaspekter mellan kommuner. Rye et al.
(2010) menar vidare att ett nationellt policyramverk ar ett sétt att driva pa anvindandet av MM-at-



gérder. Malmo stad dr en kommun med hogt exploateringstryck. Nystrom & Tonell (2012) menar
att kommuner med hogre exploateringstryck har storre mojligheter att stélla krav. Det borde finnas
utrymme i planeringen for att infora kriterier for ndr en MKB ska genomforas for en detaljplan. Det
verkar emellertid inte som den nationella nivan &r beredd att ge kommunerna ytterligare mdojlighet
att stélla krav, med tanke pa den diskussion som pagéar om borttagande av kommunala sérkrav, se
avsnitt 2.3.3 Planprocessen och malsdttningar.

Det finns exempel pé enskilda fastighetsdgare och byggherrar som &r intresserade av att bygga
bostéder utan eller begrinsad tillgdng pa bil. For byggherrar hinger detta samman med att de inte
tjdnar lika mycket pa att bygga parkering som att bygga en storre andel bostadsyta och de ar oftast
positiva till dtgdrder som syftar till att f4 ner parkeringsytan, se avsnitt 3.3.3 Limhamns hamnomra-
de. En strategi som tagits upp i teoriavsnittet dr att kommunen pé olika sitt kan uppmuntra till bilfria
bostadsomraden, Frimja omraden med lagt bilinnehav. Trafikverket (2011) menar att kommunen
bor uppmuntra dessa initiativ, och inte hindra, genom att exempelvis i OP peka ut omraden som kan
vara lampliga vilka sedan regleras i detaljplanen dér ytor for parkering bestdms. Négra bilfria bo-
stadsomraden pekas inte ut i Malmds géllande 6versiktsplan och aktualisering. Forslag pa helt bilfria
omraden gar inte heller att hitta i forslaget till ny dversiktsplan. Emellertid ligger fokus i OP 2012 pa
att fa ned biltrafikens andelar i Malmos centrala delar. Kraven pé parkering stills utifrdn kommunens
parkeringsnorm. Trafikverket menar att det finns utrymme for en flexibel p-norm, nagot som Malmo
stad inforde i parkeringspolicyn fran 2010. P-normen diskuteras nedan i samband med strategiomra-
det 4.4.2 styrning av parkering och biltrafik.

4.1.2 Organisation

Funktionell och organisatorisk integrering ir en viktig forutsttning for ett framgéngsrikt arbete
med MM i planeringen, d& MM kréver att s.k. ”harda” atgirder kombineras med “mjuka” atgérder.
Legacy et al. (2011) menar likt Fredriksson (2012) att problem med fragmentering inom organisatio-
nen kan 10sas genom att anta en delad vision som ska styra integrerat beslutsfattande. Denna uppgift
ligger pa oversiktsplaneringen. Genom att en OP mycket tydligt pekar ut en riktning kan detta hjilpa
till att styra, motverka olika tolkningar och verka végledande ldngre ned i organisationen. Legacy

et al. (2011) gér specifikt in pa integreringen mellan trafikplanering och fysisk planering och menar
att det finns méanga konflikter mellan fysisk planering och transportplanering och att det behovs en
gemensam grund att std pa. Analysen av intervjuerna med tjdnstemin pad Malmo stad vittnar om att
det finns ett samarbete mellan SBK och GK. Projektledarna for Hallbart resande-projekten ar bada
trafikplanerare pd Malmo stads planavdelning, pa SBK, vilket atminstone visar pa en integrering av
olika slags discipliner inom en forvaltning. Emellertid visar analysen av intervjuerna att det finns
interna konflikter inom de studerade forvaltningarna.

Strategin Avsiitt resurser till att bygga upp kunskap kring MM inom kommunen, syftar till att
6ka kunskapen kring MM i kommunen. Malmo stad har avsatt resurser till projekten “Héllbart resan-
de” och MM-enhetens arbete. Trafikmiljoprogrammet beskriver i stort strategier for verksamheten.
Hallbart resande projekten har fokus pa fysiska forutsattningar och beteendepaverkande insatser.
Projekten syftar till att hitta strategier dels for den kommunala verksamheten och dels for sétt att
paverka externa aktorer. Fredriksson (2012) menar emellertid att de gemensamma processerna maste
syfta till att koppla visioner och strategier till genomférandemekanismer dir ansvarsfordelning reds
ut och budgetarbetet ger forutséttningar i form av ekonomiska resurser till genomforandet. Trafik-
miljoprogrammet &r politiskt antaget och ddrmed végledande for verksamheten, men saknar dven
handlingsplan med budget. Projektdeltagare 2 pekade dven pa att om MM kommer in i planproces-
sen dr mycket beroende av de resurser som ges till MM-arbetet. MM-enheten bestéar av fem personer
och arbetar dels med sin ”vanliga verksamhet” och dels 1 olika planeringsprojekt.

Hallbart resande-projekten stravar ocksa efter att konkretisera det strategiska arbetet i konkreta
atgérder. Projekt som dven krdver samverkan mellan olika sektorer inom kommunen, se strategin
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”funktionell och organisatorisk integrering”. Rye et al. (2010) menar att om den politiska viljan finns
ar det mojligt att anvanda planeringsinstrument for att inkludera MM. I Sverige finns det utrymme
att inkludera krav pA MM i kontraktet mellan kommun och exploatér. Aven om méjligheter finns

ar anvandningen av krav pA MM langt ifran systematisk och ofta beroende av om det finns speciellt
intresserade tjinstemédn och politiker i en kommun, som vilka viljer att anvinda den mojligheten.
Négot som dven bekriftas av det empiriska materialet. Den storsta svagheten i Hallbart resande-pro-
jekten ar att de saknar handlingsplaner inklusive budget och ansvarsfordelning for att strategierna
ska kunna implementeras i det dagliga arbetet. Nackdelen &r att det inte sker ett systematiskt arbete
med Mobility Management och hallbart resande i alla Malmo stads detaljplaner. Det blir istéllet upp
till enskilda tjinstemén att tillimpa strategier i detaljplaner. Darfor krdvs en modell for hur kommu-
nen ska arbeta med MM i planeringen, se strategin “funktionell och organisatorisk integrering”.

Prioritering av hallbara transportslag i kommunens budget, kopplar till strategin om "fysis-

ka forutsattningar for hallbara transporter i hela staden”. Det strategiska arbetet med att lyfta fram
forutséttningar for hallbara transporter ges prioritet bade 1 Malmo stads oversiktsplaner och i budget-
arbetet. Det empiriska materialet bekréftar Nystrom & Tonells (2012) och Isakssons (2006) teori om
att kopplingen mellan planerarnas skrivningar om miljofragor och vad som faktiskt sker i praktiken
ménga ganger &r bristfillig. Vid intervjun med Projektledare 1 framkom att Malmé stad lédnge sagt
att kommunen ska prioritera hallbara transportslag, men att det ofta stannat vid retorik och inte getts
prioritet 1 praktiken, mycket beroende pa en otydlighet inom organisationen, se avsnitt 3.3.2 Vistra
Hamnen. Emellertid pekade Projektledare 1 pa att Trafikmiljoprogrammet haft en stor betydelse i att
klarldgga prioriteringar. Det arbete som just nu pagar med en Trafik och mobilitetsplan (TROMP)
ska konkretisera det strategiska arbetet kring trafikfragor och kan bidra ytterligare till att klarldgga
prioriteringar for Malmos trafik.

Det organisatoriska arbete som emellertid visat sig bristfalligt handlar om riktlinjer f6r hur MM

ska interageras i planeringsprocessen och 1 vilka skeden. SBK verkar for att integrera MM, genom
Hallbart resande, 1 detaljplaneprocessen, medan MM-enhetens arbete syftar till att komma in &nnu
tidigare i planprocessen, redan i visionsarbetet. For att Mobility Management ska fé status som
atgérdsstrategi i planeringsarbetet dr det viktigt att strategin uppmérksammas planeringens styrdoku-
ment for att ge legitimitet till det praktiska arbetet. Nista steg 1 planeringen ar att de strategier som
lyfts maste folja med i budgetarbetet i kommunen for att bli verklighet. Fredriksson (2012) pekar

pa att gemensamma processer kravs for att ambitioner ska bli handling. Trafikmiljoprogrammet och
Hallbart resande-projekten dr exempel pa hur Malmé stad jobbar gemensamt mellan olika forvalt-
ningar i det strategiska arbetet.

4.2 Strategiomraden

4.2.1 Samverkan

Teoriavsnittet visade dterkommande pa betydelsen av att samverka med olika aktdrer for att lyckas
med MM-atgérder. Trafikverket (2011) lyfte i MaxLupoSE sérskilt fragan kring samverkan med
byggherrar, Mobility Management-radgivning till byggherrar. Radgivningen riktar sig till bygg-
herrar som soker bygglov for storre projekt eller i samband med att de utarbetar en ny detaljplan, for
att 6ka medvetenheten om MM och dess mdjligheter. I Hallbart resande-projekten beskrivs bygg-
herrar som en viktig malgrupp att samarbeta med. Projektgruppen for Hallbart resande i Limhamn
verkade for att identifiera ansvariga malgrupper for de atgérder som tagits fram, nagot som inte gors
i den forgdende rapporten for Véstra Hamnen. Byggherrar identifieras tillsammans med Malmo
stad, arbetsgivare och skolan som tdnkbara ansvariga grupper. For att astadkomma samverkan med
tilltdnkta ansvarsgrupper, och for att den ska leda till goda resultat, menar Fredriksson (2012) att det
krivs gemensamma mentala bilder och problem, forutséattningar och mal.



Vid intervjuerna framkom att tvéa stycken workshops ska hallas kring hallbart resande med byggher-
rar i Limhamnsomrédet. Det ena tillféllet ska ske i samband med samrad kring en detaljplan och det
andra tillfdllet riktar sig till alla byggherrar i omrédet. Via en muntlig kélla pd Skanska framkom att
det inte &r alla byggherrar som kénner till Mobility Management som begrepp. Workshop-tillfiallena
ger en chans att informera om kommunens arbete, malsittningar och strategier och kunna péverka
en detaljplan i omrddet. Det kan dven ge tillfille att skapa en gemensam bild kring MM-arbetet i
Limhamnsomradet. Detta stodjs av Trafikverket (2011) som menar att radgivning bor ges tidigt 1
processen da atgiarderna kan arbetas in i detaljplanerna pé ett bra sitt.

Kopplat till samverkan med byggherrar foreslés en strategi om Mobility Management-planer som
krav eller forhandlingsfriaga i samband med detaljplaner eller bygglovsansokan for nya omraden.
Rye et al. (2010) pekar pa att det viktigaste planeringsinstrumentet dr detaljplanen. Kommunen ska
se till att exploatorens byggnad svarar mot detaljplanens krav. Nar kommunen dger marken kan krav
pé en MM-plan stillas, i annat fall dr det en forhandlingsfraga. Bade byggherre och kommun har ofta
ndgonting att vinna pa att en forhandling sker. En MM-plan &r bade ett styrdokument och hand-
lingsplan for ett planerat arbete med MM-atgérder i ett visst omrade eller for en fastighet. Planen
innehaller atgérder pa kort sikt som handlar om faktiska insatser for att na langsiktiga malsattningar
for exempelvis fairdmedelsfordelningen. Trafikverket (2011) pekar likt Fredriksson (2012) pa viken
av att i planen identifiera tider, ansvariga parter och finansiering. Hallbart resande 1 Véstra Hamnen
och Limhamn &r exempel pA MM-planer, emellertid innehéller de ingen tidplan och finansierings-
plan. Héllbart resande-rapporterna har helt och hallet tagits fram av kommunen. Om kommunen kan
stdlla krav pa eller forhandla fram en MM-plan i bygglovsskedet kan planen istillet tas fram gemen-
samt av kommun och byggherre och pa sé vis bespara kommunen resurser.

Med stod i Projektledare 1:s uttalande om politikernas nej till att infora en s.k. mobilitetsfaktor,
verkar det emellertid svart att infora krav pd MM-planer i dagsldget. Det empiriska materialet
bekriftar Rye et al.s (2010) teori om att den storsta barridiren inom kommuner verkar vara ridsla for
konkurrens mellan stider eller utvecklingsomraden samt att exploatdren skulle se negativt pa krav
pd MM-atgirder. I detta fall kan man séga att det skulle kunna vara léttare att infora krav pA MM-at-
gérder i kommuner dér det finns ett hdgt exploateringstryck samt motivera byggherrar m.fl. att infora
MM-atgérder for att samtidigt visa potentiella kunder att foretaget tar ett ansvar.

Vid inférande av MM 1 befintliga omraden blir samverkan en viktig faktor, Samverka for att paver-
ka och underliitta arbete med MM i befintliga bestand. I teoriavsnittet pekade Rye et al. (2010)
pé att i befintliga bestand dar transporter ar ett problem finns ofta en stdrre dppenhet for att hitta nya
16sningar och policyer. Vid halvtidsutvarderingen av Vistra Hamnen framkom en hel del synpunkter
pa trafiken, speciellt gédllande de kder som bildas in och ut ur omraden under morgon och kvall. Att
Malmb stad, efter utvdrderingen, arbetat fran en Hallbart resande rapport for omradet visar att det
finns en Oppenhet inom kommunen att hitta nya l6sningar och dven ett tryck frdn boende och fastig-
hetsdgare. Genom att anvénda det redan etablerade nétverk som skapades vid halvtidsutvirderingen,
déar gemensamma problem och malbilder skapats kan kommunen fa med fastighetségare och andra
aktorer i omradet i implementeringen av MM-atgérder. Att MM-dtgérder dr kostnadseftektiva om de
implementeras i rétt skede ar en stor fordel.

I teorin identifierades behovet av samverkan med privata och regionala kollektivtrafikaktorer. Malmo
stad och Skanetrafiken, som &r en del av Region Skéane, samarbetar idag i olika former. Ofta nér

det handlar om nya anldggningar eller utbyggnader av olika slag. Gatukontoret ansvarar for infra-
strukturen for kollektivtrafiken, till exempel bussterminalerna, busskorfélten och busshéallplatserna.
Exempel pa samarbeten i nyanldggningar dr projektet MalmoExpressen och i Malmds nya Bike &
Ride-anldggningar. Vilket kopplar till strategierna: "fysiska forutsittningar for hallbara transporter

1 hela staden” och underlitta for privatpersoner att gora hallbara transportval”. Att samverka kring
MM i befintliga bestand i olika delar av staden ar en del MM-enhetens uppdrag.
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Smidfelt Rosqvist & Ljungberg (2009) foresprakar gemensamma nétverk dir diskussioner for att
skapa gemensamma begrepp, problembeskrivningar, delmal och strategier kan foras innan imple-
menteringen inleds. Dessa ndtverk kan gilla bdde inom kommunen men dven mot olika slags aktorer
som dr berorda. Det regionala nitverket HM (Héllbar Mobilitet) Skane, dir Malmo stad deltar, &r ett
samarbete mellan Region Skane, Trafikverket Region Syd, 17 av Skénes kommuner och nio foretag.
Emellertid deltar inga byggforetag i samarbetet. Ndgot som skulle kunna vara fordelaktigt for kom-
munen, som dnnu en plattform for att samarbeta kring olika projekt. I denna typ av nétverk ligger
styrkan, enligt Smidfelt Rosqvist & Ljungberg (2009), i att gruppen innehar olika slags spetskun-
skaper som krdvs for att hitta [0sningar for att na ett hallbart transportsystem. Foljaktligen skulle
ytterligare aktorer kunna inkluderas.

I intervjun med representanten frin MM-enheten framkom att gruppen hela tiden méste gora ett
urval av vad de ska arbeta med. Detta leder till att gruppens insatser fokuserar pa de malgrupper som
ar mest motiverade att arbeta med denna typ av fragor. Emellertid finns risken att dir MM-atgérder
skulle gora stor nytta sker inga insatser. Eftersom mycket i bade Véstra Hamnen och Limhamns-
omradet redan dr bebyggt eller detaljplanelagt, kan de atgidrder som handlar om att Mobility Mana-
gement-insatser kopplade till boende och verksamheter, sa som inforande av bilpool, information
och radgivning vara viktiga i det fortsatta arbetet. Denna typ av strategier gar dven att applicera pa
befintlig bebyggelse, utan alltfor hoga kostnader, se strategierna “underlétta for privatpersoner att
gora hallbara transportval” och ”Underldtta for foretag och organisationer att arbeta med MM”.

4.2.2 Styrning av parkering och biltrafik

Det empiriska materialet visar, liksom forskningen pa omradet, att parkeringsfragan &r en betydande
fraga for kommunen. Tyrinopoulos & Antoniou (2013) menar att den viktigaste faktorn som péver-
kar om ménniskor tar bilen eller inte ar tillgangen till parkeringsplats. Emellertid dr parkering nagot
som kommunen framst kan styra i innerstaden och visat sig vara ett effektivt styrmedel tillsammans
med andra atgérder. Detta har givits bevis pa i métningar av andelen bilresor, vilka minskat i centrum
och fortsatt att 6ka i kommunen i stort, se avsnitt /.2 Problembeskrivning. Detta starker argumenten
for strategin som handlar om att skapa fysiska forutsittningar for hallbara transporter i hela staden.
Sa att ménniskor kan transportera sig héllbart &ven mellan stadens ytteromraden.

En strategi som togs upp 1 teorin dr Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel
MM-plan. Det empiriska materialet stodjer den tidigare forskningen géllande parkering som viktig
forhandlingsfraga for kommunen. Kommunens styrdokument, projektrapporten Hallbart resande i
Vistra Hamnen samt intervjumaterialet lyfter parkering som ett viktigt styrmedel for biltrafiken samt
ett sétt att skapa “win-winsituationer”. Denna typ av ”win-winsituation” handlar om att byggherren/
fastighetsdgaren far en sdnkt p-norm (och kan bygga tétare) i utbyte mot att denne vidtar atgarder sa
som mer cykelparkering eller erbjuder medlemskap i bilpool, vilket ar positivt i forhdllande till kom-
munens malséttningar. Emellertid vekar det finnas ett motstand inom Malmo stad att ligga p-normen
pa en alltfor lag niva. Vid intervjutillfiallet menade Projektdeltagare 1 pa att kommunen befarar att
det blir fler som parkerar pa gatorna om det inte byggs tillrackligt med parkeringsplatser. Dessut-

om kommer fordndringar genomforas pa méanga av Malmos gator for att fa ner hastigheter genom
avsmalningar, vilket gor att gatorna inte &r anpassade for alltfor manga parkerade bilar.

I Malmo stads parkeringspolicy fran 2010 finns en flexibel p-norm for bostédder, framst i kombina-
tion med inforandet av bilpool. P-normen for flerbostadshus ligger normalt mellan 0,7 — 1.0 bilplat-
ser/ lagenhet. Om det finns bilpool eller om extraordinirt goda forutséttningar foreligger eller skapas
kan normen sédnkas ner till 0,5 bpl/Igh. Exempel pé extraordinirt goda forutsittningar anses vara

att de boende far méanadskort hos Skanetrafiken under ett ar eller att speciell uppmarksamhet laggs
pa tillgdngen och utformningen av cykelparkering. Emellertid menade Projektdeltagare 1 att som
parkeringspolicyn &r utformad idag kan man inte gora sé stora avsteg, utan att dtgérder for att minska
p-normen kan handla om att f4 ner normen 0,1 bpl/Igh.



Teoriavsnittet behandlade dven strategin Max antal parkeringsplatser kopplat till parkering. Mal-
mo stad beskriver i parkeringspolicyn att kommunen inte vill skapa en maxnorm, med motiveringen
att risken finns att det blir for lite p-platser. Enligt Trafikverket (2011) kan en maxnorm ibland leda
till att antalet parkeringsplatser framjar bilanviandandet och okar andelen resor med bil. Nagot som
aven stodjs av Tyrinopoulos & Antoniou (2013). Detta géller speciellt i ldgen da det byggs ett storre
antal parkeringsplatser 4n vad som anvénds och innebér ett ineffektivt markutnyttjande. Genom att
skapa goda forutsittningar for gang-, cykel och kollektivtrafik i alla delar av staden, se strategierna:
“fysiska forutsittningar for hallbara transporter i hela staden” samt ”frimja bilfria omrdden med lagt
bilinnehav”, kan manga bilresor ersittas med mer hallbara och kostnadseffektiva alternativ.

Strategin Maxtak for biltrafik till besoksintensiva anldggningar &r inget som Malmé stad anvén-
der sig av och tas inte heller upp i de studerade dokumenten. Emellertid skulle det kunna vara en ge-
nomforbar atgird. Enligt Trafikverket (2011) gar det idag att juridiskt skriva in hogsta hastighet och
hogsta trafikflode 1 detaljplanen som bindande krav Om maxtaket overstigs ska atgirder genomforas
for att stoppa 6kningen av biltrafik. Om maxtaket 6verskrids regleras sanktioner i exploateringsavtal,
markanvisningar eller bygglov. For att lyckas med detta krdvs samverkan mellan kommunens olika
forvaltningar. Dé fastighetsdgaren inte vill 6verskrida maxtaket for biltrafik skapas incitament att
istéllet frimja hallbara fardsatt. Hér blir &ven kommunens MM-radgivning viktig.

Malmb stad tillampar idag Parkeringskop (Parkeringskdp/avldsen innebér att kommunen, genom
avtal med fastighetségare, ordnar parkering pa annan plats 4n den egna tomten, som ofta anordnas i
form av ett parkeringshus). Under observationen av projektmotet och vid intervjuer framkom tvek-
samhet om genomforbarhet av det som bendmns “frikop av parkering” (att de pengar som fastig-
hetségaren betalar till kommunen kan anvéndas till att forbéttra forutséttningar for gdng-, cykel- och
kollektivtrafik). Trafikverket (2011) foreslar att en 6ronmérkt summa som fastighetségaren betalar
kan anvindas till atgérder som syftar till att forbattra den totala tillgédngligheten till platsen, se dven
strategin “fysiska forutséttningar for hallbara transporter i hela staden”. Malmé stads organisation
verkar 1 dagsldget inte kunna tillimpa mdjligheten att anvéinda den summa som fastighetségare beta-
lar till andra atgdrder. Denna fraga utgor foremal for vidare utredning.

4.2.3 Information och marknadsféring

I teorin presenterades individanpassad reseinformation som ett sitt att Underlétta for privatperso-
ner att gora hillbara transportval. Brog et al. (2009) pekar pa att "mjuka” atgdrder kan ha samma
effekter pa beteendeforandring som “harda”, systematgérder. Deras studie visar att om mjuka atgar-
der infors tillsammans med harda atgérder kan effekten bli dnnu storre. I Hallbart resande-projekten
finns en rad olika atgdrder som syftar till att paverka beteenden. I Véstra Hamnen arbetade Malméo
stad med radgivningssamtal per telefon kring resvanor i samband med inflyttning. Vid rddgivnings-
samtalen fick bilister mojlighet att prova andra férdsétt. De erbjods ett jojo-kort for en ménads
resande, gratis cykelservice och att prova bilpool utan kostnad. Brog et al. (2009) & Chatterjee
(2009) pekar pa att program som fokuserar pa hushéll som malgrupp ger férdndringar som bibehalls
over tid, jamfort med program som fokuserar pa arbetsplatser. Detta kan bero pé att resebeteendet
och behovet skiljer sig 4t mellan individer pa arbetsplatsen eller skolan. Det blir pa sa vis svarare att
individanpassa marknadsforingen. Att arbeta mot hushall genom direktkontakt krdver mer resurser
an att t.ex. skicka ut information med brev, emellertid visar forskningen pd att strategin ger langsik-
tig beteendeforéndring.

Chatterjee (2009) menar att genom arbeta mot foretag eller verksamheter nés fler manniskor och
olika malgrupper, vilket kan gora arbetet med malgruppsanpassning svarare, men mindre resurskré-
vande. Strategin Underlitta for foretag och organisationer att arbeta med MM handlar om att ge
olika former av verksamheter verktyg for att arbeta med MM. Exemplet LundaMats visar pd att arbe-
te mot foretag kan vara effektivt. En s.k. gron resplan ar ett sitt att samla atgirder fa in hallbara resor
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och transporter som en integrerad del i verksamheter. Rapporterna Hallbart resande ar pa sétt och vis
grona resplaner, men for ett helt omrade. Om kommunen uppmuntrar till resplaner for verksamheter
kan atgérderna bli mer inriktade pa specifika malgrupper. Hyllenius Mattisson (2014 [muntl.]) pekar
pa erfarenheter med gron resplan fran Uppsala, dir vanebilister uppmuntrades att cykla och sjukfran-
varon minskade fran tio till tre dagar/ar och anstilld, 200-500 férre parkeringsplatser behdvdes och
det ledde till en kostnadsbesparing pé en till tre miljoner kronor. I rapporten Hallbart resande Véstra
Hamnen foreslas vil utformade resepolicyer som strategi riktad mot foretag. Emellertid paverkar
resepolicyn i forsta hand valet av fardmedel for tjansteresor. Genom bra information till foretag

kan kommunen inspirera foretag att d&ven inkludera beteendepaverkande insatser i resepolicyn, som
paverkar resan till och fran arbetsplatsen. Detta dr nagot som Malmo stads MM-enhet arbetar med i
den dagliga verksamheten, emellertid begransar MM-enhetens resurser antalet och omfattningen av

olika projekt och uppdrag.



5. Forutsattningar for Mobility Management i planeringen

- Diskussion & slutsatser

5.1 lakttagelser

Utifran den valda forskningsmetoden och det urval som gjorts av tidigare forskning, fallstudieomra-
de samt empiriskt material har foljande resultat iakttagits som svar pa uppsatsens fragestillningar.

5.1.1 Overgripande planeringsstrategier

En iakttagelse som gjorts under studiens gang &r att planeringens fokus, i Malmo stad, ligger pa
innerstaden. Nagot som, enligt Nystrom & Tonell (2012), kan bero pa att en aktiv strukturplanering
lattare motiveras dér det finns ett hogt exploateringstryck. I Malmo stads Hallbart resande-pro-

jekt har kommunen pé olika séitt forsokt arbeta med Mobility Management som strategi i samband
med exploatering. Véstra Hamnen och Limhamn &r tva utvecklingsomraden beldgna i centrala och
attraktiva delar av Malmo. Att fortita staden gér i linje med det ideal som Malmos &versiktsplaner
stakat ut for framtiden, om en stadsstruktur som &r “’néra, tit och gron” (Malmé stad 2013f). En fraga
for vidare studier dr emellertid &r hur titt Malmos nya utvecklingsomraden verkligen byggs. Den
empiriska analysen visar att Malmos OP 2012 lidgger stort fokus vid minskningar av biltrafiken i
stadens centrala delar. Ddr det finns ett bra underlag och utbud av héllbara transporter har det ocksa
visat sig lattare att paverka beteenden (Rye et al. 2010). Att det &r léttare for ménniskor att vilja hall-
bara transportslag i stadens centrala delar bekréftas genom att biltrafiken minskat i centrum under
2000-talet. Daremot visar siffror att biltrafiken har fortsatt att 6ka i kommunen i stort.

En utav stadens outtalade malséttningar vid utvecklingen av Vistra Hamnen var att skapa ett omrade
med exklusiva bostdder for att behalla och att dka skatteunderlaget i staden. Detta kan ses som en del
1 att stader allt mer vill marknadsfora sig och locka fler att bositta sig i staden t.ex. genom att skapa
en attraktiv innerstad. Malmo stad har valt att satsa pa att infora Mobility Management for att gene-
rera héllbart resande i tv nybyggda omraden, med ett hogt bilinnehav. Satsningar pA MM 1 omriden
med hogt bilinnehav kan fa storre effekter i form av beteendeforindringar, jamfort med satsningar i
ett omrade med lagt bilinnehav. Det hdga bilinnehavet hinger samman med livsstil. Enligt Bradley
(2009) dr det den vita medelklassen som forbrukar mest av jordens resurser. Att Malmo stad satsar pa
strategier for mer hallbart resande beror dels pa att staden vill uppna de visioner och méal, men dven
dels att kommunen inser att omraden blir mer attraktiva med mindre biltrafik. Att kommunen satsar

1 utvecklingsomraden bekriftas av att Rye et al. (2010) menar att det &r vid detaljplan och bygglov
som kommunen kan férhandla med byggherrar om olika slags MM-atgirder.

Ett angeldget &mne som studien snuddar vid dr hur MM kan frdmja anpassning efter olika malgrup-
pers behov. Uppsatsen har berort de olika malgrupperna fastighetsigare/byggherrar, kommunen,
skola, arbetsgivare m.fl. Emellertid kriavs dven att MM-atgérder kopplas till fragan om tillgédnglighet
och anpassning av héllbara transporter for t.ex. barns, kvinnors, méns, dldres och funktionsnedsattas
behov. Den tillgénglighetsbaserade planeringen lagger, enligt Litman et al. (2003), storre vikt vid
MM-iétgarder och markanvandningsfaktorer som téthet, kluster och variation. Genom att anvdnda
MM som strategi for att minska biltrafiken kan det ges dkat utrymme i staden for transporter an-
passade efter ménniskors behov. Enligt Smidfelt Rosqvist (2011) har feltédnket inom planeringen av
transportsystemet lett till att vi planerat for hog rorlighet istallet for hog tillgdnglighet. Hog tillgéng-
lighet for bilen, har lett till 6kad biltrafik, som i sig minskat tillgéingligheten, eftersom bilen tar stor
yta i ansprak. Om vi istéllet planerar utifran tillganglighet, med fokus pé héllbara transportslag, kan
vi minska biltrafiken. Minskad biltrafik ger utrymme for andra transportslag, med lugnare tempo,
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och kan ge sékrare miljoer for exempelvis barn. Inom MM ingar strategier for att underlétta byten
mellan trafikslag, ndgot som é&r speciellt viktigt for manga kvinnor med barn. Tyrinopoulos & Anto-
nious (2013) studie visade denna grupp utfor de flesta inkopsresorna och lamnar och himtar pa dagis
eller skola. For att underlétta for denna grupp ér olika typer av MM-atgirder och fysiska atgirder
viktiga, s& som vilutvecklat kollektivtrafiksystem, god information om tidtabeller, cykelvagnit eller
mer service vid knutpunkter. Studien har visat att Malmo stad arbetar med fradgorna, men att det
krévs ett atgirder dven i stadens ytteromraden.

5.1.2 MM-strategier

Att paverka kommuninvanarnas resor och beteenden ar en viktig del i att skapa ett mer hallbart
transportsystem i staden. Det gér emellertid inte att forbise det regionala perspektivet i friga om
MM-iétgirder. Det empiriska materialet visar att 60 000 personer pendlar in till Malmé och av
inpendlarna reser i genomsnitt 67 % med bil (Malmo stad 2012). Siffrorna visar pa att det finns stor
potential for MM-insatser riktade inriktade pd pendling. Idag sker samverkan med regionala aktorer
i ndtverket Hallbar Mobilitet Skane samt med kollektivtrafikaktoren Ské&netrafiken. Daremot verkar
det finnas ett ytterligare behov av samverkan bade med kollektivtrafikaktdrer och med grannkom-
muner. Vad skulle exempelvis hinda om Malmé stad hade en MM-specialist anstilld pa nigra av de
kommuner dir flest pendlare reser med bil, t.ex. Lomma, Kévlinge och Vellinge.

Det styrmedel for biltrafiken som bade forskning och arbetet i kommunen ldgger storst vikt vid dr
strategier kopplade till parkering. Tyrinopoulos & Antonious (2013) studie understryker parkerings-
fragans vikt och de menar att tillgéng till parkering ar den viktigaste faktorn om vi viljer bilen som
fardmedel eller ej. Parkeringsnormen &r viktig i avseendet att i samband med detaljplaner och mark-
anvisningar ger det kommunen nagonting att forhandla om. Trafikverket (2011) lyfter i MaxLupoSE
mdjligheten att skapa “win-winsituationer”, da byggherren/fastighetsdgaren far en sankt p-norm (och
kan bygga tétare) i utbyte mot att denne vidtar atgérder sa som mer cykelparkering eller erbjuder
medlemskap i bilpool. Emellertid visar Brog et al.s (2009) och Chatterjees (2009) studier pa att den-
na typ av atgérder likval bor kombineras med information till exempelvis boende eller anstillda for
att astadkomma en langvarig beteendeforéndring.

Det som bendmns “frikdp av parkering” i uppsatsen lyfts fram som forslag av Trafikverket (2011)
och innebir att kommunen erhaller en 6ronmérkt summa mot att fastighetsdgaren inte behdver ordna
parkering pa sin egen tomt. Den dronmérkta summan skulle da, inte bara kunna ga till att bygga ett
parkeringshus, utan dven till forbattrade forutsattningar for cykel- och kollektivtrafik for att forbattra
tillgéngligheten for fler trafikslag till platsen. I dagens kommunala organisation verkar det finnas
hinder for det praktiska genomforandet och fragan utgor foremal for vidare utredning.

Ett lagforslag som lags fram av regeringen innebér att en kommun inte fér stilla egna krav pa
byggnadens tekniska egenskaper vid planldggning, genomférande av detaljplaner och andra drenden
enligt lagen, se avsnitt 2.3.3 Planprocessen och malsdttningar. Studien har visat att lagforslaget och
den offentliga debatten redan har en paverkan kommunens arbete och mdjligheter. Exempel pé detta
ar att Malmo stad inte har en egen policy for nir MKB ska goras for detaljplaner och att tjinstemén-
nens arbete med en s.k. mobilitetsfaktor lades ner. Detta stodjs dven av Rye et al. (2010) som menar
att det finns ett motstdnd inom kommunen mot att ligga till ytterligare “bordor” pa byggherrar.
Kommunernas krav kan vara ett sétt att driva utvecklingen och gé langre &dn vad som skrivs i Bover-
kets byggregler (BBR). Fragan dr om regeringens forslag att slopa kommunernas méjlighet att stélla
olika krav, kommer att erséttas med hogre krav édn de som idag stélls i BBR. Trafikverket (2011) och
Rye et al. (2010) ar eniga om att det behovs ett nationellt och ett regionalt policyramverk for driva pa
anvindandet av MM-atgarder med tanke pé konkurrensaspekter mellan kommuner.



Idag bygger dirmed de flesta MM-atgérder pa frivilliga avsiktsforklaringar. I fraigan om en flexibel
p-norm har det empiriska materialet visat att byggherrar ar positiva till olika atgérder som kan sidnka
p-normen. Att kunna styra p-normen ger kommunen en forhandlingsposition. Flera tjdnstemén pa
Malmo stad bekréftade att det emellertid kan vara problematiskt nir det géller att fa exploatorer

att bidra till forbattring utanfor deras egen tomt, nagot som dven stodjs av Rye et al. (2010). Det
empiriska materialet visade inte bara att det finns ett kunskapsbehov kring MM inom kommunen,
utan dven att det finns ett kunskapsbehov bland byggherrar och fastighetsdgare kring MM. Informa-
tion och motivation kan vara ett annat sétt att uppmuntra till anvindande av MM-étgérder. Genom
information till byggherrar, fastighetségare och andra typer av verksamheter kan MM motiveras som
ett sitt att marknadsfora foretaget. Anvindande av MM-atgérder ar ett sitt att faktiskt visa pa att
foretaget/organisationen dr medvetna om problemen och att de tar ett ansvar for den trafik som det
nybyggda omrédet kommer att generera.

5.1.3 Kommunens organisation

Studien bekréftar Hansen & Cars (2011) och Nystrom & Tonells (2012) konstateranden om att
kommunerna fatt allt mindre kommunala medel. Detta har lett till att kommunerna har tittat pa andra
alternativ for finansiering. Studien har visat att Malmo stads gatukontor forsoker hitta sétt att 6ka den
externa finansieringen och att projektet Héllbart resande i Limhamn allt mer syftar till att lagga ut
olika typer av MM-atgérder pa externa aktorer. Tidigare hade de flesta kommunerna kontrollen dver
den fysiska planeringen och utvecklingen, idag &r ldget ett annat. Kommunerna &r hog grad beroende
av olika privata aktorer for att lyckas forverkliga méanga projekt. Avseende det som sagts om kom-
munens minskade medel konstaterar Qvistrom (2013) att planeringen framédver i hog grad kommer
att fokusera pé att komplettera, forvalta och underhélla den redan byggda miljon.

Vilka insatser som tidigare vidtagits i planeringen far dirmed mycket stor betydelse for dagens pla-
nering. Detta dr speciellt viktigt med tanke pé att stadens infrastruktur &r beroende av enorma inves-
teringar och fa aktorer och fordndras darfor mycket langsamt. Med minskade medel till utbyggnad
av infrastruktur motiveras ett anvindande av MM som strategi for att astadkomma ett mer hallbart
transportsystem. MM-atgérder ar ddrmed oftast mycket kostnadseffektiva eftersom de ofta loser flera
problem samtidigt. Inférande av MM-étgirder paverkar transportbehov och fardmedelsval, vilket
kan ge globala effekter, i form av minskade koldioxidutslapp, samt lokala effekter, i form av forbatt-
rad miljo och trafiksikerhet (Trafikverket 2011; Litman et al. 2003).

Att hallbara transporter ibland &nda inte ges prioritet dr en del i problemet som handlar om att
miljofragor och fragor som ror hallbarhet inte inkluderas i beslutsfattande och ekonomiska model-
ler. FN trycker pa behovet av “en ny politisk ekonomi”, som sétter pris pa sociala och miljomassiga
atgdrder savil som uteblivna dtgérder (UN 2012). En sadan form av ekonomi skulle kunna hjilpa till
att fraimja losningar som driver pa utvecklingen mot ett hallbart transportsystem, t.ex. MM, genom
att miljomaéssiga och sociala kostnader inkluderas i ekonomiska modeller. Om det blir dyrare att inte
satsa pa héllbara transporter, &n att gora det, kan detta driva utvecklingen framéat. Fér Sveriges na-
tionella politiska nivé saknas mal for en hallbar stadsutveckling. Darfor efterlyser Delegationen for
hallbara stider (2012a) en nationell politik for hallbar stadsutveckling. Statspolitiken ska verka for
att samordna statens sektorsintressen och vara ett stdd i1 arbetet mot en héllbar stadsutveckling 1 bade
det regionala och kommunala arbetet.

Studiens empiriska material visar att den politiska majoriteten i Malmo stad &r en bidragande faktor
till att kommunen arbetar mot mer hallbara transporter i staden. Likasa &r kommunens styrdoku-
ment tydliga géllande anvindning av information och beteendepaverkande insatser for att na ett mer
héllbart transportsystem. Trafikmiljoprogram Malmé stad 2012-2017 slar bestamt fast att prioritet
ska ges till hallbara transportslag. Nystrom & Tonell (2012) och Isaksson (2006) menar emellertid
att kopplingen mellan planerarnas skrivningar om exempelvis miljofragor och vad som faktiskt sker
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1 praktiken méanga ganger &r bristfillig. Denna teori bekriftades i studien da en tjansteman pa Malmo
stad menade att kommunen ldnge sagt att man ska prioritera gdng och cykel, men att detta inte alltid
skett 1 praktiken. Att det finns ett glapp mellan retorik och praktik kan dven bero pa en kunskapsbrist
i fragorna.

Hallbart resande-projekten exemplifierar hur kommuner kan arbeta med MM i det strategiska plane-
ringsarbetet, gillande exempelvis styrning av parkering kombinerat med insatser som information
och marknadsforing. Ur studien av projekten har svagheter i organisering kunnat utldsas. Den stdrsta
svagheten 1 projekten ér att de saknar handlingsplaner for implementering av strategier. Fredriksson
(2012) menar att for att visionerna ska bli handling, krédvs att de har legitimitet hos de aktorer som &r
berdrda och detta kan enbart kan ske genom att aktorerna deltar i gemensamma processer. Dar maste
visioner och strategier kopplas till genomférandemekanismer dir ansvarsfordelning reds ut och
budgetarbetet ger forutsittningar i form av ekonomiska resurser till genomforandet, vilket saknas i
Hallbart resande-projekten. Eftersom det inte finns ndgon formell organisation for ett systematiskt
arbete med MM i detaljplaner, blir det istdllet upp till enskilda tjanstemain att tillimpa MM-strategier
i detaljplaner. Det formella arbetet i Hallbart resande-projekten slutar vid projektrapporten. Studien
bekriftar Rye et al.s (2010) studie som visar att anvdndandet av MM-atgarder ar langt ifran systema-
tiskt och ofta beroende av om det finns speciellt intresserade tjdnstemén och politiker i en kommun,
vilka viljer att anvinda den mdjligheten. Flera tjanstemin bekréftade att anvindande ofta beror pa
personligt intresse i fragorna. Darfor kravs en modell for ett systematiskt arbete med MM i plane-

ringen.
Enskilda tjinsteméans Workshops fér Limhamns-
paverkan omradet
strategiskt arbete detaliol
Projektrapport etaljplan
byggherrens

Politiskt medvetenhet
uppdrag

Malsattningar
for trafiken

organisation

fysisk utformning

Uppfyllande av
mal eller ej/ transportbehov /

resvaneundersdkning beteende

MM-enhetens verksamhet
Insatser pa andra hall
Okad kunskap och medvetenhet

Illustration av hallbart resande-projekten. Fran organisation till transportbehov och beteende.
(egen illustration)

Det empiriska materialet bekréftar den bild som gavs i studiens inledning, se avsitt /.2 Problem-
beskrivning, vad avser osékerheten om i vilket skede i planprocessen MM-atgérder bor implemen-
teras. Stadsbyggnadskontoret vill genom Hallbart resande projekten implementera MM-atgérder i
detaljplaneskedet. Emellertid arbetar MM-enheten for att dtgdrderna ska implementeras i ett sa tidigt
skede av planeringsprocesserna som mojligt, redan i planprogram och visionsdokument. Studien av
projekten visar att projektgruppernas arbete hittills inte haft ndgon formell paverkan pa detaljplaner,



mycket beroende pa att projekteten kommit igang for sent da detaljplaneprocessen redan avslutats.
MM som strategi bor finnas med béade i visionsarbete/planprogram och detaljplaner. Visioner hjélper
till att visa pa stadens ambitioner och vilja. I detaljplaner sitts forutsdttningarna for det som sedan
byggs. I detaljplaneskedet har kommunen en ndrmare kontakt med fastighetségare/byggherre och

pé sa vis goda forutséttningar att forhandla med och paverka byggherrar genom information och
rddgivning kring MM. Stadsbyggnadskontoret har ofta en ndrmre kontakt med fastighetségare och
byggherrar. Ett forslag dr att utbilda eller anstélla nagon pa SBK som &r specialiserad i MM-atgérder
och kan vara ett stod i verksamheten. Studien visar dven att det ar en resursfriga om MM kommer in
1 detaljplaner eller inte. Genom att satsa finansiella och organisatoriska resurser pé att h6ja kunskaps-
nivan kring MM inom kommunen och stérka tjanstemannens kunskaper i sakfragorna, sirskilt pa
Stadsbyggnadskontoret och Gatukontoret, kan MM-atgérder fa ett storre utrymme i planeringspro-
cessen.

5.2 Slutsatser

o Satsningar pa Mobility Management dr ofta kopplade till innerstad eller andra attraktiva omré-
den, eftersom det finns en koppling mellan de boendes och verksammas transportval och deras
tillgdng pa resurser. Studien visar dven att det ar dér behovet av Mobility Management-atgérder
ar storst.

o  Att arbeta med Mobility Management kan vara ett sitt for kommunen att verka for att underlatta
for olika trafikslag och malgrupper, genom inférande av atgédrder som syftar till att dka tillging-
ligheten.

e Det dr viktigt for kommuner med stor inpendling att beakta och arbeta med Mobility Mana-
gement pa regional niva. Samverkan med regionala aktorer och grannkommuner kan fa stora
effekter.

e Parkering ér ett av kommunens viktigaste styrmedel for biltrafiken, den flexibla p-normen ger
kommunen en forhandlingsposition gentemot fastighetsdgare och byggherrar. Emellertid finns
potential och utrymme for ytterligare atgérder inom omradet, sérskilt vad géller att kombinera
parkering med andra typer av Mobility Management-atgérder.

o Lagforslaget om borttagande av kommunala sdrkrav paverkar redan idag kommunens arbete.
Detta tillsammans med minskade ekonomiska medel kréver att kommunen férhandlar med
byggherrar for att skapa s.k. “win-winsituationer”. Idag krivs att Mobility Management-atgirder
bygger pa frivilliga avsiktsforklaringar for att fa utrymme i planeringen.

o Ett ekonomiskt system som sitter pris pa dven miljomaéssiga och sociala atgérder, skulle under-
latta inférande av Mobility Management i planeringen. Detta tillsammans med en dvergripande
nationell statspolitik med gemensamma regelverk skulle underlétta for kommuner.

o Idag ér inforandet av Mobility Management-atgérder beroende av politiker och tjanstemins
intresse 1 fradgorna. Det finns ett stort behov av en modell for hur arbetet ska g till. Det finns
dven ett behov av att hoja kunskapen kring Mobility Management inom kommunens berdrda
forvaltningar.
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