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Sammanfattning

| dagslaget star trafiken for en stor del av de koldioxidutslapp som paskyndar en global
uppvarmning. Trafiken innebér inte bara en 6kning av koldioxid i luften utan aven buller,
olyckor, fororeningar, halofarliga partiklar och trangsel. Planering av ett hallbart trafiksystem
ar darfor nagot som allt mer efterstravas och pa flera hall i varlden pagar ett paradigmskifte
inom trafikplanering. Allt oftare kan man se trafikplanerare fokusera pa tillganglighet snarare
an rorlighet.

Lunds kommun har lange arbetat med hallbara transportsystem genom bland annat
LundaMaTs som blivit uppméarksammat bade nationellt och internationellt. Utbyggnaden av
stadsdelen Brunnshdg i nordostra Lund planeras utifran ett hallbart perspektiv med malet att
endast en tredjedel av alla resor till och fran stadsdelen ska ske med bil. For att na upp till
malet kravs en hel del styrmedel som starker hallbara transportméjligheter samtidigt som man
maste gora det mindre attraktivt att fardas med bil. Mobility management &r ett av de verktyg
som kan anvandas for att uppna hallbara transportsystem. Detta styrmedel handlar om att
genom attityd- och beteendepaverkan minska efterfragan pa transporter.

Denna uppsats har till syfte att analysera hur kommunen kan minska den framtida
bilanvandningen i Brunnshdg genom mobility management. Syftet ska uppnas genom att
svara pa fragorna: Har Brunnshog de faktorer som kravs for en framgangsrik mobility
management? Finns det nagra hinder for mobility management i Brunnshog? Vilka aktcrer ar
viktiga att inkludera i arbetet med mobility managementarbete? Hur ser attityderna kring
bilreducerande atgarder ut bland aktorerna i Brunnshdg? Vad har man haft for mobility
managementatgarder i Sverige och andra lander som skulle kunna anvandas i Brunnshog?
Uppsatsen baseras pa intervjuer med kommunala tjansteman och andra akt6rer som kommer
vara verksamma i omradet samt relevant forskningslitteratur, planeringsdokument och andra
rapporter.

Av studien framgar att Brunnshdg har goda infrastrukturella férutsattningar att bedriva ett
framgangsrikt arbete med mobility management forutsatt att de planer som finns for sparvag
och cykelstrak genomfors. Med det politiska stodet for mobility management, kunniga och
engagerade tjansteman samt en trafikstrategi som prioriterar attityd- och beteendepéaverkande
atgarder finns dven goda politiska och organisatoriska forutsattningar. For att lyckas na malet
med bilsnal stadsdel kravs aven att aktorer i omradet arbetar med atgarder for att minska sin
malpunktstrafik med bil. Enligt de intervjuer som gjordes med aktérer som kommer vara
verksamma i Brunnshdg framgar att det finns en positiv instéllning till atgarder for att minska
biltrafiken men att det saknas ekonomiska resurser och kunskap om mobility management for
att arbeta med detta. Vidare visade studien att det finns manga lyckade exempel pa mobility
management-atgarder som gjorts i andra lander men att det kan vara svart att direkt
implementera dessa pa Brunnshdg pa grund av kulturella och infrastrukturella skillnader.



Abstract

Traffic is accountable for a large part of the carbon dioxide emissions that accelerate global
warming. The traffic dos not only increase emission of carbon dioxide in the air, it is also
responsible for accidents, pollution, particulate matter and congestion. Planning for a
sustainable transport system is something that is becoming more important and in many parts
of the world we can see a shift in transport planning. Traffic planners now start to focus more
on accessibility rather than mobility.

Lund Municipality has been working with sustainable transportation for many years. This is
shown in LundaMaTs that has who have been noticed both nationally and internationally. The
expansion of the district Brunnshog in the northeast part of Lund is being planned with a
sustainable approach and the aim is that only one-third of all journeys will be made by car. To
reach this goal polices that enhance sustainable transport options and make it less attractive to
travel by car has to be made. Mobility management is one of the tools that can be used to
achieve a sustainable transport system. This “soft” measure aim to reduce demand for
transport by changing travelers’ attitudes and behavior.

The aim of this paper is to analyze how the municipality can reduce future car use in
Brunnshdg using mobility management. The aim will be achieved by answering the following
questions: Have Brunnshog the factors necessary for a successful mobility management? Are
there any barriers for mobility management in Brunnshdg? Which actors are important for the
municipality to cooperate with to achieve a successful mobility management in Brunnshog?
How are the attitudes towards car reducing measures among the actors? What mobility
management measures have been done in Sweden and other countries in Europe that could be
used in Brunnshog? To answer the questions interviews with people that work in the
municipality and other actors who will be active in Brunnshdg will be made. The thesis will
also be based on a literature study about mobility management and documents about the
planning and strategies of Brunnshdg.

The study shows that Brunnshdg have a good infrastructure to support a successful work with
mobility management, given that the plans on a new tram and bicycle path will be
implemented. The skilled and motivated officers, the traffic strategy that include “soft”
measures and the political support for mobility management in the municipality show that
Brunnshog also have good political and institutional opportunities for a successful mobility
management. To achieve a less car intense area the places that attracts a lot of cars, like
workplaces or residential areas, have to work with measures to reduce car traffic. According
to the interviews the actors are positive towards measures to reduce car traffic but the lack of
resources and knowledge prevents action. Furthermore, the study showed that there are many
successful examples of mobility management measures undertaken in other countries.
However, it can be difficult to directly implement these measures on Brunnshdg because of
the differences in cultural and infrastructural conditions.
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1. Introduktion

Transporter ar en av de sektorer som slapper ut mest av de koldioxidutslapp som bidrar till en
global uppvarmning. | Sverige kommer cirka 33 % av alla koldioxidutslapp fran transporter
(Trafikverket, 2013). Biltrafiken &r en av de stérsta miljoutmaningarna och det individuella
resandet domineras idag av bilen. Detta pa grund av att vi under en lang tid byggt upp vart
samhélle med bilen i fokus. Foérutom klimatférandringen bidrar en okad trafik till andra
negativa effekter sa som trangsel, buller, luftféroreningar och olyckor. Med den negativa
stadsmiljo som trafiken medfort inser allt fler trafik- och samhallsplanerare att vi maste borja
planera for ett bilsnalt samhalle. Fokus bor ligga pa tillganglighet snarare &n rorlighet genom
att bygga tatt, minska avstandet till olika funktioner samt skapa goda forutsattningar till
alternativa transporter. (2010/11:RFR3 s.14)

Det racker inte alltid att planera samhéllet for mer hallbara transporter for att medborgarna
ska andra sina resvanor eftersom dessa ofta &r djupt rotade. En stor anledning till varfor folk
inte anvander sig av hallbara transportmedel &r brist pa kunskap om alternativen. En annan
anledning kan vara att alternativa transportmedel, exempelvis Kkollektivtrafiken, har daligt
rykte och att folk har ett lagt fortroende for dessa (CIVITAS, 2010 s. 2). Manga stader har av
den anledningen borjat arbeta med attitydforandrande atgarder, sa kallade mjuka atgarder, for
att 6verkomma psykologiska barriarer for ett hallbart resande och uppmuntra resenarer att
prova alternativa fardsatt. (De Tommasi et al. 2009)

Mijuka styrmedel ingdr i begreppet mobility management som harstammar fran transport
demand management och syftar till att minska efterfragan pa biltrafik. Genom att paverka
resan redan innan den paborjat kan dyra infrastruktursatsningar for att forhindra trangsel vid
en okning av trafik undvikas. Mobility management-atgarder kan ocksa kombineras med
infrastruktursatsningar, sa kallade harda atgarder, som cykelvagar och kollektivtrafik for att
gora dessa satsningar annu mer effektiva. (Hyllenius et al. 2007 s. 20; Gérling et al. 2002 s.
60)

Forskning visar att det ar enklast att andra folks resvanor nar de genomgar en férandring i
deras liv. Déarfor ar det extra viktigt att arbeta med mobility management vid byte av bostad
eller jobb (CIVITAS, 2010 s. 3). Brunnshdg ar en ny stadsdel som planeras byggas upp i
nordéstra Lund under de kommande 30 aren i samband med de tvd nya
forskningsanldaggningarna ESS och MAX IV (Adell & Bosch, 2011 s. 2). Det innebér att
manga nya manniskor kommer att flytta dit samt att ett flertal nya arbetsplatser etableras.
Transporter till och fran stadsdelen kommer ¢ka vasentligt allt eftersom fler ménniskor flyttar
in och det kan darfor vara bra att planera for mer effektiva transportmajligheter och etablera
hallbara resbeteenden redan fran borjan.

Kommunen har borjat planera for hur det ska kunna bli ett sa bilsnalt samhalle som mojligt.
Malet &r att endast en tredjedel av alla resor till och fran Brunnshdg ska ske med bil. Enligt en
rapport som Trivector (2011) gjort angdende framtida fardmedelsfordelningen i Brunnshdg
kommer malet vara svart att na och fler atgarder kravs for att komma dit (Adell & Bosch,



2011). En av de atgarder som enligt rapporten &r viktig att arbeta vidare med &r mobility
management (Adell & Bdsch, 2011 s. 37).

1.1 Syfte och fragestillning

Syftet med denna uppsats &r att analysera hur kommunen kan arbeta med att minska den
framtida bilanvandningen i Brunnshdg med hjalp av mobility management. For att uppna
syftet stalls foljande fragor:

* Har Brunnshog de forutsattningar som kravs for en framgangsrik mobility
management? Finns det nagra hinder for mobility management i Brunnshog?

= Vilka aktorer ar viktiga att inkludera for att kommunen ska lyckas med ett
framgangsrikt arbete med mobility management i Brunnshdg? Hur ser attityderna
kring bilreducerande atgarder ut bland aktorerna?

* Vad har andra stader i Europa haft for mobility management-atgarder som skulle
kunna vara intressanta for Brunnshog?

Den forsta fragan kommer att besvaras genom att forst identifiera ett antal faktorer som kravs
for att arbetet med mobility management ska bli lyckat. Denna identifiering kommer att géras
utifran en litteraturgenomgang kring mobility management. Nar framgangsfaktorer
identifierats kommer dessa appliceras pa Brunnshdgs forutsattningar. Eftersom framtida
Brunnshog inte finns annu kommer dessa forutsattningar bygga framst pa de
planeringsdokument och den trafikstrategi som tagits fram for Brunnshdg, Trivectors rapport
(2011) kring framtida fardmedelsfordelning i Brunnshog samt intervjuer med tjansteman fran
kommunen. Eventuella hinder for mobility management kommer bygga framst pa intervjuer
med tjansteman.

For att svara pa den andra fragan kommer intervjuer goras med aktorer som har identifierats i
den forsta intervjuomgangen med kommunen. Urvalet av aktorer kommer underbyggas av
vad litteraturen anser vara viktiga aktorer att inkludera nar det galler mobility management.

Den tredje fragan kommer att besvaras genom en omvarldsanalys kring mobility
management-atgarder som gjorts i Sverige och lander i Europa. Omvarldsanalysen kommer
framst baseras pa hemsidan Eltis.org men kommer ocksa kompletteras med Google-sokningar
och annan litteratur. Dérefter kommer ett antal atgarder som &r intressanta for Brunnshog
valjas ut och forklaras ytterligare. En analysering kring atgardernas implementering i
Brunnshog kommer ocksa goras.

1.2 Avgransning

Den geografiska avgransningen ar Brunnshdg, vilket betyder att hela Lunds kommun inte
kommer att behandlas. Omvarldsanalysen kommer endast behandla mobility management-
atgarder och kommer darfor inte innefatta forslag pa rena infrastruktursatsningar, sasom
utbyggd kollektivtrafik eller cykelvagar. Daremot kommer den planering av infrastruktur som
finns for Brunnshdg analyseras for att undersfka infrastrukturella forutsattningar.
Inventeringen av mobility management-atgarder har avgransats till lander i Europa eftersom
de har ungefdr samma forutsattningar som Sverige vilket underldttar en Overféring till
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Brunnshdg. Atgarder for mer héllbar trafik kommer endast behandla personbilstransport och
hénsyn tas darfor inte till varutransporter med lastbilar. Vid intervjuerna med de olika
aktorerna kommer begreppet mobility management inte anvandas utan istallet kommer
begreppet bilreducerande atgarder anvandas. Det kan vara svart for aktorerna att veta
skillnaden mellan vad som &r en mobility management-atgéard och vad som inte ar det. For att
undvika missforstand har darfor det valet gjorts.

1.3 Disposition

| borjan av uppsatsen finns en presentation av Brunnshdg samt de mal och strategier som
finns for stadsdelen. En genomgang Over Trivectors rapport angdende den framtida
fardmedelsfordelningen i Brunnshog kommer ocksa goras for att lasaren ska fa en dverblick
av  Brunnshogs forutspadda fardmedelsfordelning.  Teoriavsnittet bestar av  en
forskningsoversikt kring transportsystemets utveckling, hur definitionen av ett hallbart
transportsystem ser ut samt faktorer som paverkar val av transport. Detta kommer sedan
overga i en genomgang av olika delar i mobility management och hur arbetet med detta kan
goras pa ett framgangsrikt satt. Efter teoriavsnittet kommer en metoddel dar en mer utforlig
beskrivning av hur material samlats in och hur urval gjorts. | analysdelen kommer en analys
kring de infrastrukturella forutsattningarna i framtida Brunnshdg goras, sedan en redogdrelse
for vad som sagts pa de olika intervjuomgangarna. Avslutningsvis kommer forslag pa atgarder
som ar intressanta for Brunnshdg att finnas samt forslag pa hur dessa kan implementeras i
Brunnshog. | den slutliga diskussionen besvaras fragestéllningarna for att sedan kunna dra
slutsatser av arbetet.



2. Brunnshog - en ny stadsdel vaxer fram

| norddstra Lund planeras utbyggnaden av stadsdelen Brunnshdg. Pa 225 hektar planeras
bostader for upp emot 15000 maénniskor samt arbetsplatser for drygt 35000 i en
utbyggnadstakt pa 30-40 ar (Adell & Bosch, 2011 s. 2). For tillfallet bestar Brunnshog framst
av akermark. Langst Odarslovsvagen finns en hel del gardsmiljoer som ar vérda att bevara.
Solbjer som ligger i stadsdelens sodra del &r det forsta bostadsomradet i Brunnshdg. Sydvast
om Brunnshdg ligger dven Ideon och Palsjoomradet och 6ster om E22:an har ST-Ericsson sitt
kontorsomrade. (Dalman & Rundgren, 2012 s. 28)

Den forsta utbyggnadsetappen kommer att ske langs det planerade sparvagnsnatet for att
skapa en god tillganglighet till kollektivtrafiken. Stadsdelen ska praglas av tithet och
funktionsblandning dar serviceenheter, bostader, arbetsplatser samt rekreationsomraden
kommer att finnas. Den funktionsblandade stadsdelen innebar kortare avstand till olika
malpunkter och ska gora sa att transportbehovet minskar. (Lunds kommun, 2012c s. 31)

| de nordvastra delarna av Brunnshog kommer de tva nya forskningsanlaggningarna MAX 1V
och ESS byggas upp. Uppbyggnad av MAX IV é&r redan pa gang medan byggstart for ESS
planeras i arsskiftet 2013/2014 (Lunds kommun, 2012c s. 45). Mellan de tva anldggningarna
kommer det att byggas ett nytt center for forskning, Science Village, dar det kommer finnas
mojligheter till bade rekreation samt moderna och urbana métesplatser. Detta ska bidra till en
god forsknings- och innovationsmiljo. De centrala delarna ska préaglas av funktionsblandning
medan de Ostra delarna ska besta av dvervagande bostader. Forskolor och skolor ska placeras
dar det finns goda gang— och cykelmojligheter. Skolor for aldre barn ska placeras nara
kollektivtrafik i de centrala delarna for att skapa nérhet till fritidsaktiviteter. (Lunds kommun,
2012c s. 30)

Brunnshog stravar efter att bli ett foregangsexempel pa hallbar stadsplanering och ska erbjuda
rekreationsomraden, naturliga motesplatser och stadsliv. P& sa satt ska det bli en regional
destination. Den vision som tagits fram bestar av tre delar (Dalman & Rundgren, 2012 s. 5):

= Varldens framsta forskningsanlaggningar.
= Ett europeiskt foredome for hallbart stadsbyggande.

= Ett regionalt utflyktsmal for vetenskap, kultur och rekreation.
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Bild 1. Karta 6ver framtida Brunnshég (Dalman & Rundgren, 2012 s. 30)

2.1 Mal och strategier for trafiken i Brunnshog

Lunds kommun har lange arbetat med att skapa ett sa hallbart trafiksystem som mojligt, bland
annat genom LundaMaTs (se 2.2) och LundaEko. 2010 faststalldes klimatmalet om att 2020
halvera utslappen av véxthusgaser och att vara nara noll 2050. Trafiken bidrar till en stor del
av vaxthusgasutslappen, kommunen vill darfor se en minskning pa 25-40 % av biltrafikens
utslapp till 2020. Det handlingsmalet som bestamts for Brunnshdg ar att endast en tredjedel av
de resor som sker in och ut fran stadsdelen ska ske med bil. De andra tva tredjedelarna ska ske
med cykel och kollektivtrafik. (Lunds kommun, 2012a s. 5)

En trafikstrategi har arbetats fram for att na de planeringsmal och &vergripande mal som
kommunen satt upp. Strategin bestar av fyra delstrategier. (Lunds kommun, 2012a s. 6)

= Kommunikation och beteendepaverkan.
= Promenad- och cykelstad.
= Forstaklassig kollektivtrafik.

= Balanserad biltrafik.
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Den forsta delstrategin handlar om mjuka styrmedel. Har ar det viktigt fér kommunens
projektorganisation att samarbeta med de som kommer vara verksamma i omradet sa som
byggherrar, fastighetsutvecklare och arbetsgivare samt att de hittar bra kommunikationsvéagar
och samarbetsformer. Viktiga atgarder som lyfts fram i trafikstrategin &r etablering av en
kommunikationsplattform mellan planeringsaktérer, inkludera mobility managementexperter i
den fysiska planeringen, genomfora konkreta = kommunikationsaktiviteter  och
beteendepaverkansprojekt, skapa affarsutvecklande mobilitetstjanster samt utveckla
finansieringsmodeller. (Lunds kommun, 2012a s. 9)

Den andra delstrategin handlar om att cyklisters och gangtrafikanters 6nskemal ska sattas i
forsta rummet genom att skapa en attraktiv och trivsam miljé dar gronstruktur och avskildhet
fran biltrafik bildar en upplevelserik resa. Viktiga atgarder innebar bland annat att utforma
gator som prioriterar oskyddade trafikanter, skapa attraktiva cykelbanor, utveckla kopplingar
och strdk som ansluter till omradet, utveckla sakra skolvagar, etablera servicefunktioner for
cyklister och erbjuda attraktiva cykelparkeringar. (Lunds kommun, 2012a s. 11)

For att klara av det dkade trycket pa antalet kollektivtrafikresenarer planeras att bygga en
sparvagnslinje som till en borjan ska ga mellan Lunds centralstation till ESS (Lunds kommun,
2012a s. 14). Sparvagen ska byggas som en ryggrad genom stadsdelen for att skapa
stationsnarhet till sa val bostader, arbetsplatser och serviceenheter (Ibid.). Sparvagnen
kommer att kombineras med busstrafik i den man det behdvs. Om allt gar som planerat ska
den forsta etappen av sparvagnsutbyggnaden vara klar 2016 (lbid.). Totalt sett kommer det
finnas fem hallplatser i stadsdelen: Hojdpunkten, Solbjer, Brunnshog centrum, MAX IV och
Science Village/ESS (Lunds kommun, 2012c s. 35). Hallplatserna ska vara av god standard
med bra knutpunkter som underlattar byte av fardmedel. For att oka kollektivtrafikens
konkurrenskraft ska det erbjudas bland annat en hog turtdthet, framkomlighet, palitlighet,
realtidsinformation och en htg komfort. (Lunds kommun, 2012a s. 14)

Den fjarde delstrategin handlar om att en balanserad biltrafik ska efterstravas. Det betyder att
tillgangligheten med bil ska finnas men inte pa bekostnad av stadsdelens attraktivitet eller
mojlighet att na klimatmalen. Trafikanalyser har visat att det kommer behdvas tva nya
kopplingar fran E22:an till Ideon och ESS da det ar orealistiskt att inte rdkna med nagon
okning av biltrafik till omradet. Redan idag forekommer kobildning vid trafikplats Lund
norra. (Lunds kommun, 2012a s.16)

Det sker for ndrvarande en analys av behovet for en trafikplats vid Ideon (Lunds kommun,
2012a s. 16). Denna planeras i sa fall byggas mellan 2016 och 2018 medan en trafikplats
soder om ESS kan tankas byggas 2030 (Lunds kommun, 2012c s. 36). | Trafikstrategin ser
man dock att en utbyggnad bor ske restriktivt vilket gor att en etapputbyggnad dar full
kapacitet inte byggs ut forrdn det verkligen ar nodvandigt &r att foredra. (Lunds kommun,
2012as. 16).

Parkeringslosningarna ska uppmuntra till en minskning av bilanvindandet. Parkering i
gemensamma anlaggningar prioriteras framfor parkering pa tomtmark och markparkering ska
anvandas restriktivt. Andra atgarder som ska stimulera till en hallbar mobilitet &r
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bilpoolslésningar i den fysiska planeringen, sankning av hastigheter samt pilotprojekt med
teknik for trafikinformation. (Lunds kommun, 2012as. 17)

2.2 LundaMaTs

Trafikplanering har lange varit fokus for Lunds klimatarbete. Redan i mitten av 90-talet
debatterades det i Lunds kommun om hur den ¢kade biltrafiken, som var en foljd av
befolkningstillvéxt, medférde hot mot miljon och klimatet. Kommunen beslutade darfér om
LundaMaTs (MaTs=Miljéanpassat transportsystem), en plan som skulle genomsyra hela
verksamhetens arbete for att na en hallbar utveckling av staden. (Lenninger, 2009 s. 4)

2006 gjordes en ny version av LundaMaTs ndmligen LundaMaTs Il. Denna kom att fokusera
mer pa hallbara transportsystem och regional samverkan. Erfarenheter fran projekt som gjorts
har ocksa bidragit till forbattringar. (Hyllenius et al. 2007 s. 12)

| visionen for LundaMaTs ar Lund 2030 en stad som &r hallbar och sund utifran bade ett
miljomassigt, ekonomiskt och socialt perspektiv. Motorfordonstrafiken ska minska medan
gang-, cykel- och kollektivtrafik ska oka. Inom LundaMaTs Il finns sex stycken
reformomraden att arbeta med. Dessa bestar av kollektivtrafik, biltrafik, verksamheters
transporter, samhallsplanering, gangtrafik och cykeltrafik. Under varje reformomrade finns
sammanlagt 37 stycken mer konkreta malsattningar. Arbetet med de olika reformomradena
ska genomsyras av samrad, information, utbildning och marknadsforing. De fysiska
atgarderna som LundaMaTs framst kannetecknas av racker inte alltid till, en komplettering
har darfor gjorts till de sex reformomradena med tva extra omraden. En av dessa ar mjuka
atgarder, aven kallat mobility management, som ska effektivisera effekten av de harda
atgarderna. Ett annat omrade som lagts till &r ett sa kallat ledningssystem. Detta system ska
gora det enklare att fa en helhetssyn pa arbetet och gora det forvaltningséverskridande arbetet
battre. (Lenninger, 2009 s. 6)

For att gora arbetet med LundaMaTs sa tydligt som mojligt har det tagits fram en
oversiktsbild som visar hur arbetet ska bedrivas:
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Bild. 2 LundaMaTs (Lenninger, 2009 s. 7)
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LundaMaTs har fatt stor uppmarksamhet bade nationellt och internationellt och manga
kommuner har tagit efter arbetet genom att anvanda sig av de olika reformomradena
(Hyllenius et al. 2007 s. 12). Studier som gjorts kring Lunds mobilitetsarbete visar att de
omfattande samrad som gjorts med allménheten och andra aktorer till stor del bidragit till
framgangen i arbetet med hallbara resor och transporter (Hyllenius et al. 2007 s. 32). De
projekt som forverkligats genom LundaMaTs ar bland annat Lundaldnken, Lundahoj,
omfattande  cykelvagsutbyggnader samt satsningar pa  mobilitetskontoret  och
beteendepaverkande kampanjer. (Lenninger, 2009 s. 10)

2.3 Kommer malet om en tredjedels bilresor nas?

Enligt Trivectors rapport (2011) kommer det bli svart att na de handlingsmal som satts upp for
Brunnshog. Studien ar uppdelad i tva delar, en for arbetspendling och en for boende i
omradet. Fordelning av startpunkter for arbetsresor till Brunnshog ar baserad pa dagens
inpendling till Ideon och ser ut som foljande (Adell & Bdsch, 2011 s. 15):
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m Lomma 5%
m Staffanstorp 3%
= Malmo 22 %
m Lund 41 %
m Helsingborg 4 %
m Kaévlinge 5%
m Eslov 3%
m  Ovriga Sydvéstra Skane 6 %
m Ovriga Skéne 8 %
m Ovriga Sverige 3%

Fardmedelsfordelning med start fran Lund till Brunnshog ar baserad pa hur denna ser ut idag
till 1deon. Forutom hojdskillnad lade man till ytterligare faktorer for att berdkna den framtida
fardmedelsfordelningen (Adell & Bdsch, 2011 s. 11):

Okad turtéthet

Battre cykelparkering
Sparfaktor

Restidskvot cykel/bil
Hogre tathet av sysselsatta

For sysselsatta utanfor Lund berdknades fardmedelsfordelningen beroende pa restidskvoterna
for kollektivtrafik och bil. Sparfaktorn och tathet av sysselsatta raknades in aven har. (Adell &
Bdsch s. 12)

Enligt det reslutat Trivector fick fram kommer det ske flest cykel- och gangresor fran Lund.
Flest kollektivtrafikresor berdknas ske fran Helsingborg och Gvriga Sverige, det vill séga
stader utanfor Skane. Staffanstorp, Eslov och Kavlinge ar de startpunkter som beraknas
generera flest bilresor. Resor fran Malmo berdknas ocksa ske till storsta del med bil. (Adell &
Bosch, 2011 s. 27)

For att rakna ut fardmedelsfordelningen for boenden i Brunnshdg har siffror pa hur de reser i
andra bostadsomraden i Lund anvants. | berdkningen har hansyn tagits till foljande faktorer
(Adell & Bosch, 2011 s. 13):

» Typ av bebyggelse/gaturummets utformning, Lund centrum som férebild
= Boendetéthet

= Funktionsblandning

= Tillgang till service

= Restidskvoter koll/bil till Lund C

= Avstand till centrum

= Genhet till Lund C

» Sparfaktorn

= Hojdskillnad
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= Cykelparkering
= Turtathet

Nar resultaten fran sysselsattas och boendes framtida fardmedelsfordelning for in- och
utpendling i Brunnshdg slogs ihop gavs féljande resultat:

Bild 3. Framtida fardmedelsfordelningen for Brunnshég (Adell & Bosch, 2011 s. 27)

17%

m Bil
Koll

G/C
29% /

Enligt denna utrakning kommer det bli svart att na malet om en tredjedels bilresor vilket gor
att ytterligare atgarder maste vidtas. | rapporten framgar att atgarder som mobility
management och parkeringslosningar som gor bilen mindre attraktiv ar viktgast att satsa pa.
(Adell & Bosch, 2011 s. 37)
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3. Teori

3.1 Paradigmskifte inom trafikplanering?

Det traditionella sattet att trafikplanera har gatt ut pa att oka rorligheter fér fordon genom att
forbattra vagkapaciteten och standarden for bilen. Genom att stdndigt forbattra utbudet nar
efterfragan Okat har trafikplanering bidragit till en standig 6kning av motorfordonstrafik.
Detta har gjort att tillgdngligheten for de som inte fardas med motordrivet fordon blivit s&mre
eftersom det mojliggjort langre avstand mellan malpunkter samt skapat barriarer. (Carlsson et
al. 2012 s. 226)

Den véxande fordonstrafiken har bidragit till manga negativa effekter, exempel pa dessa &r
okade koldioxidutslapp, luftféroreningar, trangsel och olyckor. P4 grund av de negativa
effekter den okade trafiken gett oss har allt fler samhallsplanerare insett att vi maste planera
for ett mer hallbart transportsystem. (2010/11:RFR3 s. 17)

De transportpolitiska mal som finns for Sverige idag bestar av ett funktionsmal och ett
hansynsmal. Funktionsmalet handlar om att skapa en god tillganglighet och kvalité for resor
och transporter for alla oavsett kon. Hansynsmalet ska sakerstalla att transportsystemet inte
dodar eller allvarligt skadar méanniskor. Malet betyder ocksa att hansyn ska tas till de
nationella miljokvalitetsmalen samt att en god halsa nas. For att uppna dessa mal har mer
specifika mal faststallts, ett av dessa ar att Sverige bor ha en fordonsflotta som ar oberoende
av fossila branslen 2030. (Regeringen, 2010)

Enligt Litman (2012) har det skett ett paradigmskifte vad galler vart satt att tanka kring trafik,
nufértiden pratas det allt mer om att dka tillgangligheten snarare an rorligheten. Rorlighet ar
sallan ett mal i sig utan oftast till for att 6ka tillgangligheten till olika malpunkter. Genom att
oka utbudet av kollektivtrafik, forbattra cykel- och gangmajligheter samt planera for en tatare
stadsbebyggelse med mer funktionsblandning kan en 6kning av tillgdngligheten till olika
malpunkter goras utan att oka rorlighet for motordrivna fordon. (Litman 20124, s. 3)

Det nya séattet att tanka kring trafik i Sverige gar tillbaka redan till 1990-talet da Vagverket,
numera Trafikverket, introducerade fyrstegsprincipen. Denna blev godkand som arbetssétt av
riksdagen 2003 och handlar om att forsoka paverka efterfragan innan en 6kning av utbudet
gors genom nya infrastruktursatsningar. Fyrstegsprincipen ser ut som féljande (Trafikverket,
2012):

1. Tank om — Forst och framst ska en paverkan av behovet och valet av transporter och
resor ske.

2. Optimera — Sedan ska ett forsok att effektivisera utnyttjandet av det redan befintliga
transportsystemet goras.

3. Bygg om - I tredje hand ska begransande ombyggnationer genomforas.

4. Bygg nytt — | sista hand ska investering i nybyggnationer goras.

Trots denna princip finns det de som &r skeptiska till att transportplaneringen verkligen har
foréandrats och att fyrstegsprincipen haft den effekt som dnskades nér den faststalldes. Vissa
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menar att trots vetskapen om att vi maste planera for hallbara transporter sa racker det inte
och om detta beror pa brist i investeringar, kunskap eller politisk vilja ar det ingen som vet
helt sékert. (Trafikverket, 2012; 2010/11:RFR3 s. 18)

Ett annat tecken pa det paradigmskifte Litman tar upp &r att forskare ser en stagnation i vart
bilanvandande. | Phil Goodwins artikel (2012) skriver han att ett antal forskare menar att vi
natt ndgot som kallas peak car. Manga stader visar pa en stagnation eller minskning i
bilanvandningen de senaste aren vilket enligt forskare tyder pa att bilanvandandet natt sin
peak. Anledningen till stagnationen eller minskningen kan vara bland annat en forbéattrad
kollektivtrafik, befolkningstitare stader, teknikutveckling och battre cykel- och
gangmojligheter men ocksa andrade kulturella och sociala véarden. Alla ar dock inte lika
overtygade om att statistiken bevisar att vi natt peak car da det kan handla om en tillfallig
stagnation eller minskning i bilanvandandet. (Goodwin 2012 s. 9)

3.2 Hallbara transportsystem

Innan man borjar arbeta mot ett hallbart transportsystem ar det viktigt att ha klart for sig vad
ett sadant egentligen innebar. Det finns olika definitioner pa vad ett hallbart transportsystem
ar. Den mest accepterade definitionen, som dven anvands av EU, formulerades i Toronto 1997
av Centre for Sustainable Transportation (CST).

A sustainable transportation system is one that (CST, 2005 s. 5):

e Allows the basic access needs of individuals and societies to be met safely and in a
manner consistent with human and ecosystem health, and with equity within and
between generations.

e |s affordable, operates efficiently, offers choice of transport mode, and supports a
vibrant economy.

e Limits emissions and waste within the planet’s ability to absorb them, minimizes
consumption of non-renewable resources, limits consumption of renewable resources
to the sustainable yield level, reuses and recycles its components, and minimizes the
use of land and the production of noise.

En av anledningen till att denna definition anvands av manga &r att alla tre dimensionerna av
hallbar utveckling tas upp namligen den sociala, ekonomiska och miljéomassiga aspekten.
Trots att man skiljer dessa dimensioner at Gverlappar de varandra och det kan ibland vara
svart att kategorisera problem i de olika dimensionerna. Till exempel kan lokala féroreningar
vara hélsofarliga och pa sa satt skapa kostnader i form av sjukhuskostnader och sjukfranvaro,
fororeningarna kan ocksa skada djurliv och véxter och blir da samtidigt ett ekologiskt
problem. Den forandrade fokusen pa tillganglighet istallet for rorlighet visas i den forsta
punkten dar det star att folks behov att na olika malpunkter ska tillgodoses snarare &n att 6ka
folks tillgang till att forflyttas. (Litman 2012b s.8)

For att uppna ett hallbart transportsystem anser Litman (2012) att ett antal aspekter bor finnas
med i trafikplaneringen. Nar dessa aspekter ar pa plats finns en god grund for att uppna en sa
bilsnal stad som majligt. (Litman, 2012b s. 4)
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Ett varierat transportsystem — Att resenérer ska kunna valja mellan olika transportmojligheter
som &r sékra, tillgangliga, prisvanliga och som inte krdver att du ska dga en bil.

Integrerat system — Det ska vara enkelt att byta fran ett transportmedel till ett annat.
Intermodala respunkter &r viktigt for att géra resan sa enkel som mojligt.

Skalig prissattning — Alternativa transporter ska finnas tillgangliga till laga priser sa att alla
ska ha rad att spendera mindre &n 20 % av sin inkomst for att na ens vardagliga behov.

Effektiv anvandning av mark och energi — Lagstiftning och policys ska uppmuntra effektiv
anvandning av mark och energi.

Medveten prissattning — Satta priser pa vagar, parkering, forsakringar och fordonsbrénsle som
uppmuntrar till effektivare och valgenomténkta resor.

Funktionsblandad stad — En god stadsplanering som gynnar tatbebyggelse, funktionsmix samt
att det finns en god tillganglighet till alternativa transporter.

Effektiv information och service — Forvaltningar och myndigheter ska erbjuda en kvalitativ
service och tillhandahalla information pa ett sa effektivt satt som majligt.

Omfattande och inkluderande planering — Planeringen ska ta hansyn till olika aspekter, den
ska vara transparant pa sa satt att medborgare pa ett enkelt satt ska kunna ta del av
planeringsdokument och man ska inkludera medborgarna i planeringsprocesser.

3.3 Faktorer som paverkar val av transportmedel
3.3.1 Fysiska faktorer

Det finns olika faktorer som paverkar ens val av transport, vara samhéllsstrukturer har skapat
manga av de resebeteenden som finns idag. Enligt en rapport som Naturvardverket tagit fram
(2005) gynnas bilen som fardmedel i Svenska stader pa grund av den glesa stadsstrukturen
och den laga befolkningstatheten (Naturvardsverket, 2005 s. 61). Bilens flexibilitet och hoga
hastighet starks av ett hierarkiskt och kapacitetsstarkt gatundt samt ett stort utbud av
parkeringsplatser till 1aga priser (lbid.). En annan faktor som kan gynna bilen som fardmedel
ar till exempel lag bensinskatt (Litman 2012as. 8).

Cykel och gang som transportval gynnas av en stadsstruktur som har en hg bebyggelse- och
befolkningstathet dar narhet till olika typer av malpunkter finns (Naturvardverket, 2005 s. 61).
Ett véalutvecklat trafiknat for gang och cykeltrafik &r ocksa viktigt for att dessa resor ska ske
s sakert och effektivt som mojligt. Langa omvagar och en otrevlig trafikmiljo kan vara
avgorande for att detta fardmedel valjs bort (lbid.). For att gynna cykel och gang som
fardmedel &r det viktigt att minska bilens attraktivitet genom hoga bensinpriser,
trangselavgifter och minskat antal parkeringsplatser. Insatser for att 6ka medvetenheten kring
hallbara transportmedel och bilens miljopaverkan ar ocksa atgarder som kan hoja cykelns
status. (Litman, 2012a s. 8)

Goda forutsattningar for kollektivtrafik kraver, liksom cykel och gang, en hég bebyggelse-
och befolkningstathet eftersom syftet ar att samordna manga resenarers resor i ett fordon
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(Naturvardverket, 2005 s. 62). Att erbjuda en bra kollektivtrafik betyder att den gar snabbt, att
turtatheten ar hog samt att folk har gangavstand till hallplatsen (lbid.). For att astadkomma
detta pa ett sa kostnadseffektivt satt som mojligt kravs att stora malpunkter som sjukhus,
arbetsplatser och stadens centrum ar kopplade i relation till buss- och sparvagnslinjer (Ibid.).
Det ar ocksa viktigt att vid planering av nya bostader och anldggningar lagga dessa i
anslutning till kollektivtrafikstrak sa att sd manga som mojligt har gangavstand till hallplatser
(Ibid.). Precis som med cykel och gang gynnas detta fardmedel genom att minska bilens
konkurrensfordelar och 6ka medvetandet bland ménniskor om alternativa transportmedel. En
lag prissattning sa att alla har rad att ta kollektivtrafik ar en viktig aspekt for att gynna detta
fardmedel. (Litman, 2012as. 8)

Nedan visas en tabell 6ver faktorer och samhallsstrukturer som gynnar olika transportval.

Tabell 1. Faktorer som péaverkar olika transportval (Litman 2012a s. 8; Naturvardverket 2005 s. 61)

Bil Cykel och gang Kollektivtrafik

Struktur Struktur Struktur

Gles bebyggelse Bebyggelse- och | Bebyggelse- och

befolkningstathet befolkningstathet

Langt mellan malpunkter Funktionsblandning Tyngre  malpunkter  ar
placerade i relation till
kollektivtrafiknat

Kapacitetsstarkt gatunét Bra gang- och cykelvéagnat Bygga bostader kring

kollektivtrafiknat for att fa
Stationsnarhet

Policys Policys Policys
Parkeringsnormer som | Parkeringsnormer som | Parkeringsnormer som
gynnar bilister minskar bilens attraktivitet minskar bilens attraktivitet
Laga bensinpriser HOga bensinpriser HdOga bensinpriser
Mobility management Mobility management
Laga priser pa

kollektivtrafiktjanster

3.3.2 Psykologiska faktorer

De psykologiska faktorer som paverkar resebeteenden &r ofta starkt sammankopplade till de
fysiska forutsattningar som finns eftersom strukturer i samhéllet och olika typer av styrmedel
forstarker eller till och med skapar den mentala installningen till olika transportmedel.

Uppfattningen av ett visst transportmedel stdimmer inte alltid 6verens med hur det ser ut i
verkligheten men kan oftast vara en orsak till varfor ett transportmedel foredras framfor ett
annat. Detta kan bero pa att uppfattningarna bygger pa daliga erfarenheter eller att
uppfattningen bygger pa rykten och fordomar om vissa transporter. (CIVITAS, 2010 s. 2)

En annan stark faktor till varfor vi gor de transportval vi gor &r vanor. Dessa vanor skapas
oftast utifran hur forutséattningarna sag ut nar vanorna skapades vilket gor att en forandring av
infrastruktur inte alltid betyder att resebeteendet forandras. Att forandra ett resebeteende ar
darfor komplicerat. (Aarts & Dijksterhuis, 2000; Gérling et al. 2002 s. 67)
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FOr vissa ar valet av transport kopplat till identitet och sociala normer. Exempelvis gillar
manga bilandvéandare det som bilen representerar sasom frihet och flexibilitet. Nagot som &r
viktigt att komma ihag &r att de samhéllstrukturer vi har idag forstarker sociala normer och
bilens flexibilitet genom en prioritering av gatunat och parkeringsplatser. (Anable, 2005 s. 68)

Det finns de som ldagger in den moraliska aspekten vid val av transport (Anable, 2005 s. 68).
Folk blir allt mer medvetna om vilka konsekvenser bilanvandandet far och véager in denna
aspekt i sitt val av transport. Efterfragan pa bilsnala samhallen ar ocksa nagonting som har
okat, vilket kan visa pa ett okat intresse for dessa fragor (Litman 20124, s. 10).

Psykologiska faktorer ar viktiga i valet av transport och darfor racker det inte alltid att
forbattra forutsattningarna for hallbara transporter. Det ar viktigt att arbeta med
attitydpaverkande atgarder for att fa folk att andra sina resvanor. Ett satt att gora det pa ar att
anvanda sig av mobility management och som kommer redogdras for nedan. (CIVITAS, 2010
S. 2)

3.4 Mobility management

Mobility management (MM) harstammar fran begreppet Transport Demand Management
(TDM) och véxte fram under 70-talets olje- och energikris i USA som ett sétt att anvanda det
befintliga trafiksystemet mer effektivt (Garling et al. 2002 s. 60; Carlsson et al. 2012 s. 225).
MM introducerades i Europa pa 80-talet da Nederlanderna borjade anamma detta nya satt att
tanka kring trafikplanering. Inte forran pa 90-talet borjade MM inkluderas som en del av
trafikplaneringen i Europa. En europeisk plattform (European Platform on Mobility
Management, EPOMM) bildades efter ett tag dar lander kan fa hjalp med sitt mobilitetsarbete.
Den stdrsta drivkraften bakom arbetet med MM i Sverige har varit de stora miljoproblem som
trafiken orsakat och den oférmaga traditionell trafikplanering har haft att I6sa dessa problem.
(Carlsson et al. 2012 s. 225)

Generellt sett handlar MM om mjuka styrmedel som information, kommunikation,
koordination och organisationsatgarder. Genom att effektivisera anvandandet av den
befintliga infrastrukturen kan MM i vissa fall ersatta dyra satsningar pa ny infrastruktur eller
parkeringsplatser (Ibid.). Tanken med MM é&r dock inte att helt utesluta fysiska atgéarder utan
fungerar ofta som ett komplement till infrastruktursatsningar. Inte séllan kombineras MM
med fysiska atgarder som cykelbanor och kollektivtrafik i ett atgardspaket. Genom en sadan
kombination kan de fysiska atgarderna som gors effektiviseras och synergieffekter kan
skapas. Den totala effekten av atgardspaketet blir storre an vad summan av effekterna skulle
blivit om atgarderna implementerades var for sig. (2010/11: RFR3 s. 39; Litman, 2012as. 11)

| riksdagsrapporten (2012) Hallbara stader med fokus pa transporter, boende och
gronomraden forklaras hur MM ska kombineras med fysiska atgarder med hjalp av foljande
matris (2010/11:RFR3 s. 40):
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Daliga cykelforhdllanden Bra cykelforhallanden

Bygg infrastruktur Underhall
Hog cykelandel

Bygg infrastruktur & Mobility management

Lag cykelandel Mobility management

Om anstallda pa en arbetsplats har bra forutsattningar for att transportera sig med cykel till
arbetet, till exempel genom goda anslutningar till cykelnat till och fran platsen, men
fortfarande bilpendlar finns det goda mojligheter att arbeta med MM for att fa de anstéllda att
cykla mer. Finns det daremot inget fungerande cykelnat blir det svarare att uppmuntra folk att
borja cykla och da maste MM kombineras med infrastruktursatsningar. Ofta underskattas
dessvarre effekterna av de mjuka atgarderna i sadana paket da mer tilltro finns for de fysiska
atgarderna (Hyllenius et al. 2007 s. 20). Gransen mellan vad som & MM-atgarder och fysiska
atgarder kan ibland vara svar att dra. Den definition av MM som anvéands av EPOMM ér
foljande:

“Mobility Management (MM) dr ett koncept for att frimja hallbara transporter och paverka
bilanvandningen genom att forandra resenéarers attityder och beteenden. Grundlaggande for
Mobility Management &r “mjuka” dtgdrder, som information och kommunikation,
organisation av tjanster och koordination av olika partners verksamheter. “Mjuka” atgarder
forbittrar ofta effektiviteten hos “hdrda” dtgdirder (som t.ex. nya sparvagnslinjer, vagar eller
cykelbanor). Mobility Management-dtgdrder (jdmfort med “hdrda” dtgdrder) kraver inte
nddvandigtvis stora finansiella investeringar och de ké&nnetecknas samtidigt av en bra
kostnads/nyttokvot.” (MAX, 2009 s. 5)

Definitionen visar att MM é&r ett komplext begrepp med manga inneborder. MM handlar inte
bara om konkreta mjuka atgarder for att andra attityder och beteenden utan till stor del handlar
det dven om ett nytt satt att tdnka kring transporter likt det paradigmskifte som diskuterades
tidigare. Trafik- och samhéllsplanerare inser allt mer att det traditionella sattet att l6sa
trafikproblem endast resulterar i okad biltrafik da mobilitet prioriteras framfor tillganglighet.
MM fokuserar istéllet pa att minska trafikflodet vid kallan istallet for utflodet genom att
forbattra tillganglighet istallet for att bygga ut vagar. Likheter med MM kan hittas i
Trafikverkets fyrstegsprincip dar effektivisering av trafiksystem ska go6ras innan
nybyggnationer (Carlsson et al. 2012 s.226; Trafikverket, 2012). En stor del av MM gar ut pa
att propagera for nya syn- och arbetsdtt och stodja beslutsfattande politiker i
infrastruktursfragor och samhéllsplanering. (Forsell et al. 2011 s. 23)
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Garling et al. (2002) menar att for att andra folks resebeteende &r det viktig med atgarder som
leder till att folk vill &ndra sitt beteende. Ett exempel pa detta & om det blir dyrare eller mer
tidskravande att aka bil. Bilanvéandare blir da mer villiga att se sig om efter alternativ och &r
mer mottagliga for till exempel kampanjer och information om alternativa transportmedel. Att
gora det svarare for bilismen och att minska dess attraktivitet kan darfor ocksa vara en del av
MM. (Garling et al. 2002 s. 62)

3.4.1 Fordelar med mobility management

Studier som har gjorts har visat att mjuka atgarder ar ett kostnadseffektivt satt att minska
bilanvandandet (Bamberg et al. 2011 s. 229). MM handlar ofta om att effektivisera den
infrastruktur vi redan har och ar pa sa satt ett relativt billigt satt att 16sa trafikproblem pa
(Evanth et al. 2008 s. 54; Neergaard & Hakansson, 2011 s. 5). Foér det mesta handlar det dven
om okontroversiella atgarder vilket gor att acceptansen bland allménheten ofta &r hog (Evanth
et al. 2008 s. 56).

Kostnadseffektiviteten hos MM-atgérder varierar beroende pa vilka typ av atgéarder det ar.
Enligt Trivectors rapport (2008) ar grona resplaner for foretag mer kostnadseffektivt an
marknadsforing av kollektivtrafik (Evanth et al. 2008 s. 61). Studier som gjorts bland foretag i
Storbritannien visar att de mest lyckade grona resplanerna kan minska antalet bilanvandning
till arbetet med 30 %. Potentialen for en minskning dkar om resplanen innefattar striktare
parkering och subventionerade kollektivtrafikkort. (Cairns, 2002 s. 2)

Den ekonomiska nyttan med MM visar sig oftast genom en minskning av externa kostnader
sd som minskning av fororeningar, olyckor, buller och slitage. Men det kan ocksa innebara
mer direkta besparingar pa grund av mindre sjukfranvaro och minskade parkeringskostnader
(Evanth et al 2008 s. 56; Neergard & Hakansson, 2011 s.5). For privatpersoner kan ett andrat
resebeteende bidra till ekonomiska fordelar da kostnader for att aga en bil & mycket hoga och
en battre hélsa fas genom att ga, cykla eller ta kollektivt (Buehler & Pucher 2011 s. 44).

Foresprakare for MM pastar att potentialen for MM-atgarder kommer att hojas i framtiden
och att fler manniskor far upp 6gonen for det. Genom att kombinera olika atgarder i ett
atgardspaket kan dessa bli mer effektiva an om de implementerades var for sig, det skapas
alltsa synergieffekter. Vissa menar dock att atgarderna istéllet blir 6verflodiga, det vill saga att
atgarderna Gverlappar varandra eftersom de riktar sig till samma malgrupp och samma person
inte behdver 6vertygas tva ganger. (Brundell-Freij, 2007 s. 69)

Enligt Litman (2012) har traditionell trafikplanering standigt prioriterat bilistens
framkomlighet vilket gor att laginkomsttagare och manniskor som inte har mojlighet att kéra
bil blir missgynnade. Med MM gynnas en storre grupp manniskor genom att ett stort utbud
mobilitetstjanster erbjuds till lagre priser vilket i sin tur leder till ett mer jamlikt
transportsystem. (Litman 2012a s. 23)
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3.4.2 Kategorisering av mobility management-atgirder

En kategorisering av MM-atgarder har gjorts av. MAX (Successful Travel Awareness
Campaigns and Mobility Management Strategies) som ar det storsta forskningsprojektet inom
MM i Europa. Kategoriseringen och definitionen pa de olika MM-atgarderna har blivit
godkanda av EPOMM. (EPOMM, 2007 s. 2)

Nedan visas kategoriseringen pa olika typer av atgarder. For mer information om olika typer
av atgarder som gjorts i Europa se bilaga A. | kapitel 5.4 gors en mer utforlig genomgang av
ett urval av atgarder som bedémts som intressanta for Brunnshdg.

Informationsatgarder

Dessa atgarder ska forenkla resenarers transportbehov genom att tillhandahalla information
om mobilitet. Det kan handla om informationsbroschyrer for kollektivtrafik, cykelvagar och
sd vidare. Nagonting som blivit allt mer vanligt & mobilitetscenter varifran information och
rad om olika resealternativ kan inhamtas. Ofta erbjuds &ven tjanster som forséljning av
biljetter till Kkollektivtrafik, cykeluthyrning samt bilpooler (Eltis, 2011a). Vissa
mobilitetscenter har dven en mobilitetskonsult som kan ge personlig radgivning samt utfora
mobilitetsplaner for foretag och liknande. Informationstjanster kan ocksa erbjudas genom
exempelvis realtidsinformation pa hallplatser. (EPOMM, 2007 s. 5)

Kampanjatgéarder

Kampanjer &r ett sétt att fa folk att sjélva vilja forandra sitt beteende genom att framhava
fordelar med alternativa transporter. Ett exempel pa detta ar personlig resehjalp (Personalised
Travel Assistance, PTA) som bland annat anvénts i Australien. PTA gar ut pa att information
skickas ut till hushall och erbjuder tjanster som personlig resehjalp. Andra typer av
kampanjatgarder ar bilfria dagar, kampanjer om att cykla till arbetet samt testresenarer dar
bilister far prova pa att aka kollektivtrafik gratis en viss period. Reklam i olika medier dar
fordelar med kollektivtrafik och cykling framhavs ar ocksa exempel pa kampanjatgarder.
(EPOMM, 2007 s. 5)

Organisation och samordnande atgarder

Dessa atgarder syftar till att tillhandahalla 16sningar som kan minska motortrafiken genom att
organisera och samordna (EPOMM, 2007 s. 6). Det kan handla om till exempel bilpool - och
samakningstjanster men ocksa cykeluthyrning. Bilpool betyder att istallet for att &ga en egen
bil hyrs eller 1anas en bil nar det behdvs (Forsell et al. 2011 s. 17). Bilarna brukar vara
tillgangliga i specifika omraden som till exempel i bostadsomraden. Bokning sker oftast
enkelt via internet och det brukar kravas nagon form av medlemskap (EPOMM, 2007 s.6).
Samakning betyder att nagon istallet for att aka sjélv i en bil aker tillsammans med andra som
ska till samma stélle (Forsell et al. 2011 s. 17). Tjanster kan vara kopplade till arbetsplatser
eller samordnas med hjélp av till exempel internetplattformer. (Eltis, 2012a)

Det kan ocksa handla om atgarder som minskar antalet lastbilar i staden genom samordnad
varutransport (Evanth et al. 2008 s. 56).
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Utbildningsinsatser

Har handlar det om atgarder som ska utbilda och upplysa om hallbara resalternativ. Det kan
handla om att utbilda personal pa ett féretag samt att i skolan lara barnen hur deras framtida
transportval paverkar samhallet och miljon. (EPOMM, 2007 s. 6; Eltis, 2012b)

Platsbaserade atgarder

Mobility management-atgarder syftar ofta till att paverka resor till en specifik plats, det vill
saga malpunktstrafik. Exempel pa trafikalstrande platser ar arbetsplatser, shoppingcentrum,
skolor, sjukhus, arenor med mera. (CIVITAS, 2010 s.3)

Platsbaserade atgarder kan handla om att begransa eller avgiftsbeldgga bilparkeringar,
tillhandahalla bra cykelparkeringar samt skyltning 6ver hur besokare kan ta sig till plasten
med cykel, gang eller kollektivtrafik. En vanligt forekommande atgard pa foretag ar sa kallade
grona resplaner. Grona resplaner har varit mycket populért bland féretag i Storbritannien
sedan 1990-talet och innebédr att en handlingsplan implementeras for att minska antalet
bilresor till arbetsplatser. Detta kan vara ett satt att forbattra sin miljéimage samt att gora
ekonomiska vinster i form av minskade parkeringskostnader och mindre sjukfranvaro.
(Evanth et al. 2008 s. 59) Férslag pa atgarder som kan inga i en grén resplan beskrivs narmare
i avsnitt 5.4.1.

Telekommunikation och flexibel tidsplanering som atgéard

Med dagens teknik kan alternativa kommunikationsformer anvandas och resfria méten blir
allt mer populéart. Detta &r en atgard som kan minska arbetsresorna pa foretag vasentligt med
minskade resekostnader och mindre miljobelastning som foljd. Ett annat satt att minska
bilresor ar genom flexibla Oppettider pa olika institutioner och arbetsplatser. Pa sa vis kan
trycket pa trafik under de varsta tiderna pd morgonen och eftermiddagen minskas. Vissa
arbetsplatser har mojlighet att lata sina anstallda jobba hemifran och resan till och fran jobbet
kan da uteslutas helt. (EPOMM, 2007 s. 7; Forsell et al. 2011 s. 18)

Stodjande/ integrerande atgarder

Denna kategori raknas inte som rena MM-atgarder i sig men kan verka for att MM ska
fungera effektivare. Det kan handla om atgarder som gor kostnaderna for bilresor hogre
genom till exempel parkeringsavgifter, andra skatteavdraget vid pendling sa att hallbara
resalternativ framjas och trangselskatt. Det kan ocksa handla om fysiska atgarder som ingar i
ett atgardspaket tillsammans med MM, till exempel infrastruktur byggas for att forbattra
forutsattningar for kollektivtrafik, cykel och gang. (EPOMM, 2007 s.7)

3.4.3 Integrering av mobility management i planeringsprocessen

Att integrera hallbara transporter redan i borjan av markplaneringsprocessen, till exempel i
oversikts- eller detaljplanen, ar ett effektivt satt att arbeta med MM. Integrering av MM i ett
tidigt skede betyder att vid planering av byggnader och anlaggningar placera dessa sa att
tillgangligheten till kollektivtrafik, gang och cykel blir god. Det ar ocksa viktigt att redan vid
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planeringsfasen begrénsa framkomligheten och flexibiliteten med bil innan folk etablerat ett
bilberoende. Det kan goras genom fartbegransningar, bilfria omraden och begrénsade
bilparkeringar som ligger langt bort fran bostaden. Genom taitbebyggelse kan en hallbar
stadsstruktur gynnas da narhet till olika malpunkter forbattras. Forskning visar att det ar storre
chans att stader dar MM integrerats i ett tidigt skede far storre effekter av de MM-atgarder
som sedan gors (De Tommasi et al. 2009 s. 13).

| en studie om trafikbeteenden i Skane visade det sig att manniskor i de orter som har god
tillgang till kollektivtrafik och en tatare bebyggelsestruktur aker mindre bil medan méanniskor
i de orter som har samre tillgang till kollektivtrafik och en glesare stadsstruktur aker mer bil
(Brundell-Freij & Holmberg, 2012). | Stockholm gjordes dven en studie som visade att om det
inte tar mer an 20 % langre tid att aka kollektivtrafik sa tar cirka 75 % av resenarer
kollektivtrafik istallet for bil. Tillgangligheten av kollektivtrafik och bebyggelsens tathet
spelar darfor en viktig roll. (Forsell et al. 2011 s. 19)

Normalt sett hanger det i forsta hand pa byggherren att framja hallbara transporter till en
specifik byggnad nar den planeras. Sedan hanger det pa forvaltaren av byggnaden, om
forvaltaren inte & samma som byggherren, att fortsatta arbetet med MM genom exempelvis
mobilitetsplaner eller gréna resplaner. Dessa atgarder kallas for platsbaserade atgarder som
namndes i forra kapitlet. Kommunen kan fa byggherrar och verksamhetsutévare att arbeta
med MM i ett tidigt skede genom att integrera det i bygglovsprocessen. Det finns olika sétt att
gora detta pa. Ett alternativ ar att forsoka fa byggherrarna att frivilligt overvaga MM i deras
arbete genom att informera om fordelarna. Dessa fordelar kan vara bland annat sénkta
kostnader for parkering och dess underhall, forbattring av tillgangligheten for olika typer av
besokare, Mer plats fas for produktivt anvandande samt att foretagets image forbattras genom
ett 6kat miljoansvar. Genom utbildningar och tips pa olika MM-atgarder kan byggherrar och
verksamhetsutdvare ocksa uppmuntras att prioritera detta. (De Tommasi et al. 2009 s. 25)

Kommunen kan ocksa stélla krav vid bygglovsansokan genom att en mobilitetsplan maste
goras for att bygglovet ska beviljas. | Storbritannien stalls krav pa att det ska finnas en
mobilitetsplan vid ansokan om bygglov for nya sjukhus i bade Cambridge och Edinburgh.
Detta har resulterat i att endast 40-50 % av personalen aker bil till jobbet. Utan MM-
atgarderna hade denna siffra varit 90 %. (De Tommasi et al. 2009 s. 93)

Exempel pa atgarder som kan finnas med i en mobilitetsplan vid bygglovsansokan &r foljande
(Ibid.):

Lokal parkeringsstyrning — Genom till exempel att avgiftsbeldgga och/eller minska antalet
parkeringsplatser.

Ekonomiska incitament — Subventionering av kollektivtrafikkort for att uppmuntra anstéllda
att aka kollektivt.

Forbattring av den lokala infrastrukturen — Uppmuntra de anstéllda och bestkare att cykla
genom vaderskyddade cykelstall, bra anslutning till cykelnatverk fran omradet samt duschar
och omkladningsrum.
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Bildelnings- eller samakningsplaner inom foretaget — For att de anstallda pa ett enkelt satt
ska kunna hitta samakningspartners.

Intermodal information — Genom Kartor, internet och skyltar gora sa att kunder, anstallda och
besokare lattare kan na platsen.

Sarskilda forbattringar inom kollektivtrafiken — Forlangning av existerande busslinjer som
helt/delvis subventioneras av fastighetsutvecklaren.

Medvetandehdjande aktiviteter — Som till exempel mobilitetsveckor eller andra aktiviteter.

Detta ar endast nagra exempel pa atgarder som kan finnas med. Det &r dock viktigt att ha en
bra kombination mellan piska och morot for att fa resenarerna att valja det mest hallbara
alternativet. Mobilitetsplanen maste anpassas till verksamheten och platsen, pa ett omrade
med daliga cykelmajligheter bor exempelvis inte lika mycket arbeta ldggas pa cykelframjande
atgarder. For vissa MM-atgarder kan ocksa kravas ett samarbete mellan byggherre, kommun
och en annan aktor till exempel kollektivtrafiken. (De Tommasi et al. 2009 s. 24)

Kommunen kan ocksa genom forhandling forsakra att MM tas med i planeringen av nya
byggnader. Dessa forhandlingar handlar oftast om att kommunen tillater byggherren att bygga
mindre parkeringsplatser &n vad som krévs enligt de parkeringsnormer som bestamts av
kommunen om en hog andel cykelparkeringar uppréttas eller implementering av andra MM-
atgarder gors. Detta har gjorts i bland annat Zrich i Schweiz dar de arbetar mycket med att
integrera MM i fysisk planering. (De Tommasi et al. 2009 s. 27)

| en rapport av Trafikverket (2011) betonas att det ar viktigt att integrera MM i planeringen
for att nd de nationella och transpolitiska malen som finns. Dessa mal handlar om att skapa en
tillganglighet pa ett satt som framjar sakerhet, miljo och halsa. | den nya plan- och bygglagen
star det aven att hansyn ska tas till de transportpolitiska malen i Gversiktsplaneringen.
(Neergaard & Hakansson, 2011 s. 4)

3.4.4 Viktiga aktorer i arbetet med mobility management

Vid implementeringen av MM ér det ofta manga olika parter som &r inblandade. Beroende pa
vilken karaktar atgarden har kan dessa parter variera. MM kan initieras av olika aktorer sa
som regionala och kommunala myndigheter, foretag eller andra institutioner. Regioner och
kommuner kan anvanda sig av MM for att na vissa trafikmal medan foretag oftast vill
forbattra sin image genom att forespraka miljovanliga alternativ. Oavsett vem som initierar ett
MM-projekt sa ar det viktigt att forsoka Overtyga eventuella samarbetspartners om att alla
vinner pa ett samarbete. (MOMENTUM/MOSAIC, 1999 s. 46)

Av strategiska skal fokuserar manga lokala myndigheter pa platsspecifika MM-atgarder dar
trafiken ar stor. Exempel pa sadana platser kan vara arbetsplatser, shoppingcentrum, arenor,
sjukhus och universitet. Arbetspendling generar ofta mycket trafik till ett omrade darfor kan
stora arbetsplatser och foretag vara viktiga for kommunen att samarbeta med for att minska
bilpendling. Ett satt for kommunen att minska arbetspendling ar att informera arbetsgivare om
gréna resplaner. En sadan plan kan innehalla olika typer av atgarder som till exempel,
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avgiftsbeldaggning av parkeringsplatser, battre cykelparkeringar och subventionerade
kollektivtrafikkort till anstéllda (se 5.4.1). Atgarder kan riktas direkt till de anstallda pa ett
foretag istallet for att ga genom arbetsledningen. Att fa arbetsledningen att sjalva arbeta med
MM kan dock vara ett mer effektivt satt att na fler anstallda och det kan &ven vara ett satt for
kommunen att inte behova sta for alla kostnader. For att fa arbetsgivare att prioritera dessa
atgarder ar det viktigt att lyfta fram de fordelar foretaget kan fa med en minskad bilpendling.
(MOMENTUM/MOSAIC, 1999 s. 48; OECD, 2010 s. 15)

Grona resplaner kan ocksa goras pa skolor, dessa handlar ofta om att utbilda barnen om
hallbara transporter samt ha kampanjer for hur foraldrar kan ta sina barn till skolan utan bil
(se 5.4.2). Satsningar pa grona resplaner i skolor har dock inte fatt lika goda reslutat som pa
arbetsplatser, detta kan kanske forklaras av att resan till foréldrarnas arbete oftast bestammer
hur barnen tas till skolan. (Forsell et al. 2011 s. 18).

Som némnts tidigare &r byggherrar viktiga for kommunen att kommunicera med nar det galler
att f& med MM redan vid byggskedet. Nar byggnaden star klar ar det, férutom kommunen,
forvaltaren av byggnaden som kan paverka hur folk tar sig till och fran platsen vilket gor att
aven dessa blir aktuella aktorer. Beroende pa vad byggnaden ska anvéandas till kan det
behdvas olika typer av atgarder. (De Tommasi et al. s. 25)

En annan viktig aktor som kan vara avgdrande for om ett MM-projekt blir mojligt eller inte &r
kollektivtrafikoperatorer. Det &r oftast dessa som tillsammans med kommunen bestammer
turtathet, busslinjer och hallplatser. Manga MM-atgarder innebar nagon typ av
subventionering eller rabatt pa kollektivtrafikkort och det kan darfor vara bra att fa
kollektivtrafikforetag att medfinansiera vissa projekt. Ett annat exempel é&r
bilpoolsorganisationer. Det ar viktigt att kunna erbjuda palitliga och smarta bilpoolslésningar
och da kan samarbete med en bra bilpoolsorganisation vara avgorande. (Cairns, 2002 s.16;
MOMENTUM/MOSAIC, 1999 s. 48)

3.4.5 MaxSumo - Planerings- och Utvarderingsverktyg

For att arbetet med MM ska bli sa effektivt som mojligt ar det viktigt att en utvéardering gors
pa de projekt eller atgarder som genomforts for att fa lardom av eventuella misstag eller
framgangar. En utvérdering kan ocksa vara av intresse for att se om en investering gett 6nskad
effekt. (Hyllenius et al. 2007 s. 32)

MaxSumo &r en sammanslagning av utvérderingsverktygen CAG, MOST-MET och SUMO
och syftar till att utvéardera, folja upp samt strategiskt planera mobilitetsprojekt. Tanken med
sammanslagningen var att kombinera de kampanjutvarderingsaspekter som CAG bestar av
med de mer praktiska erfarenheterna fran MOST-MET och SUMOs mobilitetsutvarderingar.
Dessa tre verktyg tillsammans med den teoretiska forskning som MAX-projektet arbetar med
har resulterat i MaxSumo. (Hyllenius et al. 2009)

Verktyget bestar av tva steg, en planerande (definition av uppdrag, mal, syfte, malgrupp,
arbetssétt samt genomgang av analysnivaer och hur dessa ska métas) och en utvarderande.
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Poédngen med MaxSumo é&r att planeringen for utvarderingen och uppféljningen ska goras
redan i borjan av projektets gang. (lbid.)

MaxSumo-processen bestar av sju steg. Det forsta steget handlar om att beskriva uppdragets
syfte och mal. | det andra steget ska en definiering av malgrupp goras samt undersékningar pa
vart i forandringsprocessen (se. 3.4.6) ens malgrupp befinner sig med hjalp av enkéter (se
bilaga C). Tredje steget handlar om att utforma en lamplig atgard som passar for malgruppen.
| det fjarde steget ska ett antal analysnivaer bestammas for att koppla samman atgarden med
den systemeffekt man vill uppna. Analysnivaerna bestar av fyra huvudkategorier 1)
bakgrundsfaktorer, 2) mobilitetstjinster, 3) mobilitetserbjudanden och 4) effekter. I mallen
som finns att i bilaga B beskrivs de olika analysnivaerna mer utforligt. (Hyllenius et al. 2009
s. 12)

Nar mal och indikatorer faststallts for de olika analysnivaerna bor det bestammas hur en
matning av dessa ska ga till. | det femte steget ska darfor bestammas hur de olika
analysnivaerna ska matas. Det kan goras genom exempelvis intervjuer, enkéater, observationer
eller liknande. (Hyllenius et al. s. 14)

| de tva sista stegen ska en uppféljning och utvardering av de valda analysnivaerna goras.
Utvardering ar till skillnad fran uppfdljning en analys av det som uppkommit under
uppfdljningen och ett forsoka att forsta olika samband. (Hyllenius et al. 2009 s. 15)

3.4.6 Beteendeforindringsprocess

Malet med MM handlar om att forsoka forandra resebeteenden genom attitydforandring. Det
ar dock viktigt att vara medveten om att en attitydforandring inte automatiskt leder till en
beteendeforandring. Att dndra folks resvanor ar en komplex process som oftast tar lang tid.
MAX-konsortiet har tagit fram en psykologisk modell, MaxSem, som forklarar olika steg
inom en forandringsprocess. Denna modell ska hjélpa till att se vart i forandringsprocessen
ens malgrupp befinner sig sa att en sa effektiv MM-atgard som mojligt kan tas fram for den
specifika malgruppen. MaxSem é&r en del av det utvarderingsverktyg som forklarats ovan och
har utvecklats genom enké&ter som gjorts bland bilister i sju lander i Europa. De olika stegen i
en forandringsprocess forklaras nedan. (MAX, 2009 s. 16)

Forkontemplativt stadium: Manniskor i detta stadium ar inte intresserade av att andra sitt
beteende. Har ar malet att fa en attitydforandring genom att fa folk att 6vervéga alternativ till
bilen genom att informera om fordelar med detta, bade for miljon och for den egna ekonomin.
(Ibid.)

Kontemplativt stadium: Har funderar redan resenéren pa att andra sitt beteende och &r mer
Oppen for information om alternativa fa&rdmedel. Information och kampanjer om alternativ ar
viktigt i detta stadium for att fa folk att testa pa och pa sikt astadkomma en
beteendefdrandring. (Ibid.)

Forberedelse/agerande: De som befinner sig i det nast sista stadiet har valt att testa ett
alternativt fardmedel och det géller har att fa personer att tycka att alternativet ar bra sa att nya
langsiktiga beteenden etableras. (lbid.)
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Skotsel av etablerad beteendeforandring: Folk pa denna niva har etablerat hallbara resvanor.
Har galler det att belona det beteendet sa att de hallbara resvanorna bestar. (lbid.)

For att se vart i forandringsprocessen ens malgrupp befinner sig och huruvida en atgard fatt
folk i malgruppen att flyttas upp i trappan krdvs som namnts innan att undersokningar
genomfors (se bilaga C) bade innan och efter en atgard. Om den storsta delen av malgruppen
befinner sig i forsta stadiet ska fokus laggas pa attitydforandrande atgarder genom till
exempel kampanjer och information. Néasta steg ar att fa folk att agera genom till exempel
“prova pa” kampanjer for att fA dem att etablera nya beteenden. Det &r viktigt att under
arbetets gang se till att folk inte backar tillbaka ett steg genom att alltid underhalla och belona
det forandrade beteendet. (Hyllenius et al. 2009 s. 6)

3.4.7 Faktorer som paverkar implementering av nya styrmedel

For att kunna infora innovativa och nya atgarder kravs det att eventuella hinder inte blir ett
problem (CIVITAS, 2010 s. 8). Nedan beskrivs nagra av de faktorer som kan paverka
implementeringen av MM.

Finansiering

Vid implementering av en atgard ar det viktigt att ha tillrackligt med resurser i form av tid och
pengar for att na resultat. Ett problem med attitydforandrande atgarder kan vara att politikers
vilja om att atgéarder ska ge resultat omedelbart hindrar finansiering till dessa atgarder (Ison &
Rye, 2003 s. 224). Ofta ar MM kostnadseffektiva atgarder och det ar darfor viktigt att lyfta
fram det och visa pa den langsiktiga forandringen. For att fa andra aktorer att satsa pa MM
ska vinster som kan goéras pa grund av minskade parkeringsplatser och béattre hélsa visas.
(Evanth et al. 2008 s. 8; CIVITAS, 2010 s. 8)

Nyttan och kostnadseffektiviteten med en MM-atgard kan rdknas ut med hjalp av
utvarderingsverktyg som exempelvis MaxSumo (3.4.5). Ibland kan det dock vara svart att
rakna ut kostnadseffektivitet for en MM-atgard om den anvands for att oka effektiviteten hos
en hard atgard (Evanth, 2008 s. 8).

Politiskt stod

Politiskt stod ar framforallt kopplat till finansieringsfragan som diskuteras ovan eftersom det
ar viktigt att politiker ar villiga att investera i MM-projekt och att de ser de langsiktiga
fordelarna. Eftersom MM &r ett ganska obeprovat styrmedel i jamforelse med traditionella
infrastrukturella satsningar kravs att fordelar med lyckade MM-projekt lyfts fram (Neergaard
& Hakansson, 2011). Det kravs ocksa att politiker har en vilja och ett mod for genomdriva
innovativa och nytankande projekt (Hyllenius et al. 2007 s. 31). Enligt Hyllenius et al. (2007)
ar det viktigt att det rader konsensus bland de politiska blocken kring mobilitetsarbetet sa att
arbetet far stabilitet trots maktskifte (Hyllenius et al. 2007 s. 27). Genom en sadan konsensus
blir det enklare att se MM som en naturlig del av planeringsprocessen i bade
oversiktsplanering och detaljplanering. For att integrera MM i bygglovsprocessen kravs ocksa
ett politiskt stod eftersom det &r politiker som beviljar byggloven. (De Tommasi et al. 2009 s.
31)
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Acceptans fran medborgare

Da det ar folks attityder och beteenden som ska paverkas genom MM é&r acceptansen fran
allméanheten och framforallt malgruppen avgoérande. Genom att ha MM-atgarder som pa ett
positivt satt underlattar for ett hallbart resande samt ger personliga fordelar pa individniva kan
en storre acceptans bland invanare uppnas. Har ar kommunikation mellan allmanheten och
kommunen genom exempelvis samrad viktigt. (CIVITAS, 2010 s. 8; Hyllenius 2007 s. 27)

Lagstiftning och andra policys

Eftersom MM handlar om mjuka styrmedel ar det sallan som denna typ av atgard hamnar i
konflikt med lagstiftning vid implementering. Det kan dock finnas lagstiftning och policys
som kan motverka effekten av en MM-atgard. Laga skatter pa bensin samt parkeringsnormer
kan vara lagstiftning som foérhindrar arbetet med MM. (CIVITAS, 2010 s.9)

Institutionella och organisatoriska forhallanden

For att arbetet med MM ska bli framgangsrikt kréavs att det finns kompetent personal som kan
arbeta med det och om det inte finns ska det finnas mojligheter att ta hjalp av externa
experter. Det ar ocksa vikigt att ha ett val fungerande samarbete inom kommunens olika
forvaltningar for att ta vara pa olika kompetenser och for att fa in MM i alla olika delar av
organisationen. (Ison & Rye, 2003 s.225; CIVITAS, 2010 5.9)

Ett samarbete maste ocksa finnas mellan kommun och andra aktorer i samhallet som &r
viktiga for att MM-atgarder ska implementeras sa som byggherrar, kollektivtrafikaktorer,
foretag och kranskommuner (Hyllenius et al. 2007 s.27). En trafikstrategi som beskriver
kommunens arbete, mal och atgarder kring trafikarbetets rikting &r en viktig faktor for att
mobilitetsarbetet ska bli framgangsrikt. Det kravs ocksa att det finns nagon typ av
handlingsplan som beskriver hur arbetet med trafik i kommunen ska ga till och att denna
stimmer Overens med den kommunala transportstrategin och den befintliga infrastrukturen
(Hyllenius et al. 2007 s. 31; CIVITAS, 2010 s.9).

Infrastruktur

En forutsattning for att MM ska vara sa effektivt som mojligt ar att det ska finnas en viss
infrastuktur som stodjer hallbara transporter. Om det inte finnas tillrackliga alternativ till bilen
kan infrastrukturen bli ett hinder for hallbart resande. Det handlar ocksa om att anpassa MM-
atgarder till den befintliga infrastrukturen. (2010/11:RFR3 s. 40)

3.4.8 Forutsattningar for ett framgangsrikt arbete med mobility management

Efter den litteraturgenomgang som gjorts kan ett antal aspekter identifierats som ar viktiga att
tanka pa for att fa ett framgangsrikt MM-arbete. Dessa kan sammanfattas enligt punkterna
nedan:

= Integrera MM tidigt i planeringsprocessen genom att inkludera det i Oversikts- och
detaljplanering samt att integrera det i bygglovsprocesser.
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Identifiera och samarbeta med aktérer som kan paverka malpunktstrafik sa som
exempelvis byggherrar, arbetsgivare och kollektivtrafikoperatorer.

Utvardering och uppféljning av. MM-atgarder eller projekt samt undersoka vart i
forandringsprocessen ens malgrupp befinner sig i.

Se till att det finns tillrackliga resurser i form av finansiering och kompetent personal.

En politisk vilja att genomdriva projekt samt att politiker mellan blocken &r dverens
om vilken roll MM ska ha i trafikarbetet.

Genom exempelvis samrad fa folk att acceptera och stodja arbetet med MM.

Ha en tydlig malsattning, strategi och handlingsplan for trafikarbetet samt att MM
finns med som en del av detta.

Se till att det inte finns nagra barriarer for MM-atgarder sa som nationell lagstiftning
eller en saknad av infrastruktur som stodjer hallbara transporter.
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4. Metod och material

Den forsta delen av arbetet som behandlar bakgrunden om Brunnshdg och teoridelen som
forklarar transportpolitikens utveckling och MM &r baserat pa en litteraturstudie. |
litteraturstudien har framst vetenskapliga artiklar anvéants men aven rapporter fran EU, Lunds
kommun, Trivector och svenska myndigheter. S6kmotorerna LibHub, Google schoolar och
Google har framst anvéants for att fa fram litteratur. Bakgrunden om Brunnshdg har
kompletterats med méten med bland annat Trivector som skrev rapporten om den framtida
fardmedelsfordelningen  samt intervju med trafikchefen for Lunds kommun.
Omvarldsanalysen kring MM-atgarder ar baserad pa en inventering av internetsidan Eltis.org
som har kompletterats med Google-sokningar och rapporter fran EU-projektet MAX som ger
exempel pd MM-atgarder i andra lander.

For att ta reda pa vilka forutsattningar och hinder det kan finnas vid implementering av MM i
Brunnshog samt vilka aktOrer som &r viktiga att inkludera i arbetet har intervjuer med
kommunala tjanstemén gjorts. De fysiska forutsattningarna for MM i Brunnshdg
kompletterades med bland annat den fordjupning av Oversiktsplanen som gjorts,
trafikstrategin och andra dokument. En andra intervjuomgang gjordes med ett urval av aktorer
som bland annat identifierats under den forsta intervjuomgangen for att ta reda pa hur de
staller sig till atgarder for att minska biltrafiken.

4.1 Intervjuer

Bada intervjuomgangarna ar samtalsintervjuer da det inte handlar om att fa fram en frekvens
av nagot utan snarare fa en forstaelse for hur situationen ser ut (Esaiasson et al. 2007 s. 284).
Det handlar alltsa om en kvalitativ studie snarare &n en kvantitativ studie. Skillnaden pa en
kvantitativ studie och kvalitativ studie &r att en kvantitativ studie oftast far fram en frekvens i
form av procent, detta kan inte fas av en kvalitativ studie. Den kvalitativa forskningsintervjun
syftar till att erhalla respondentens beskrivning av ett fenomen och forstd dess mening
(Esaiasson et al. 2007 s. 286).

Det finns tva typer av kvalitativa intervjumetoder, respondentintervijuer och
informantintervjuer. Den forstnamnda handlar om att ta reda pa hur intervjupersonen tycker
och tanker kring ett visst fenomen, det ar alltsa respondenten som ar i fokus och det finns inga
fel svar. Har &r det vanligast att samma fragor anvands till varje intervjuobjekt da syftet ar att
ta reda pa hur olika personer staller sig till det som forskningen handlar om. (Esaiasson et al.
2007 s. 258)

Informantintervjuer syftar till att ta reda pa hur nagonting fungerar eller hur ett
handelseforlopp gatt till, man kan séga att intervjupersonen fungerar som ett vittne. Har finns
till skillnad fran respondentintervjuer en anledning att tanka kallkritiskt da man ar intresserad
av hur nagonting ser ut eller gatt till i verkligheten. Oftast kombineras informantintervjuer
med dokumentanalys for att forstarka trovardigheten i materialet men ocksa for att
komplettera sadant som inte hittats i litteraturen. Det ar darfor inte nédvandigt att stalla
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samma fragor till varje intervjuobjekt utan olika personer kan bidra till olika bitar av den
information som soks. (Esaiasson et al. 2007 s. 257)

4.1.1 Intervjuer med kommunala tjdnsteman

Den forsta intervjuomgangen gjordes med anstallda pa Lunds kommun. Syftet var bland annat
att fa en éverblick dver hur arbetat med MM gors for att na malet om en tredjedels bilresor i
Brunnshdog. Vidare var syftet att identifiera vilka typer av MM-atgarder som passar bast ihop
med Brunnshdgs forutsattningar, vilka hinder som kan finnas vid implementering samt vilka
aktorer som &r viktiga for kommunen att samarbeta med nér det galler MM.

For att ta reda pa hur de intervjuade som kommunala tjansteman stéller sig till potentiella
hinder eller mojligheter for MM i framtida Brunnshdg sa var intervjuerna av informativ
karaktar. Dock med inslag av personliga reflektioner kring MM eftersom det kan vara svart att
forutse hur det kommer att se ut i framtida Brunnshog. Vid forsta intervjuomgangen
intervjuades foljande personer:

Tabell 2. Intervjupersoner pa Lunds kommun.

Intervjuperson Organisation Intervjudatum
Anders Soderberg Tekniska forvaltningen, Lunds kommun | 2013-03-12
Ylva Aqvist Tekniska forvaltningen, Lunds kommun 2013-03-13
Christian Rydén Stadsbyggnadskontoret, Lunds kommun 2013-04-29
Eva Dalman Brunnshogkontoret, Lunds kommun 2013-05-03

For att fa en sa bred kompetens som mdjligt valde jag att intervjua personer fran olika
avdelningar pa kommunen. De tva intervjupersonerna fran tekniska forvaltningen arbetar med
MM-atgarder i Lunds kommun, och kunde darfér bidra med en hel del expertkunskap kring
MM. Christian Rydén é&r trafikchef pa Lunds kommun och ar val insatt i trafikstrategin for
Brunnshog. Projektchefen for Brunnshogkontoret intervjuades ocksa, da hon har goda
kunskaper nar det géller Brunnshég och dess forutsattningar.

FOr att organisera intervjuerna gjordes en intervjuguide (se bilaga D). Denna f6ljdes men med
lite justeringar for att anpassa intervjun till informantens omrade och kunskaper. Varje
intervju spelades in for att sedan transkriberas sa att ingen viktig information foll bort.
Intervjuerna sammanstalldes och en lista med de viktigaste punkterna fran intervjuerna
gjordes. Urvalet till nasta intervjuomgang identifierades bland annat utifran de forsta
intervjuerna.

4.1.2 Intervjuer med aktorer

| den andra intervjuomgangen gjordes respondentintervjuer med aktorer som é&r viktiga att
inkludera i arbetet for att na tredjedelsmalet. Syftet med dessa intervjuer var att ta reda pa hur
aktorerna ser pa sitt ansvar kring bilreducerande atgarder, om det finns planer att arbeta med
det och i sa fall hur samt hur de kanner infor ett samarbete med kommunen kring dessa fragor.
Med hjélp av dessa intervjuer besvaras den tredje fragan i fragestéallningen. Aktérer som
utgjorde den andra intervjuomgangen var foljande intervjupersoner:

34




Tabell 3. Intervjupersoner — aktorer

Intervjuperson Organisation Intervjudatum
Peter Andersson MAX IV 2013-05-06
Marcus Gensmann LKF 2013-05-16
Lena Petersson ESS 2013-05-21
Kim Kulstad Skanska Nya Hem AB 2013-05-22

Efter litteraturgenomgangen kring MM samt de intervjumaterial som samlades in fran forsta
intervjuomgangen kunde tva typer av aktorer som var av storst betydelse for arbetet med MM
I Brunnshdg identifieras: arbetsgivare och byggherrar. Det kom dven upp andra aktorer av
betydelse i intervjuerna men da ett urval var tvunget att géras bedomdes dessa tva typer vara
mest lampliga att kontakta. De andra aktorer som namndes var bland annat Skanetrafiken,
skolor och forskolor, kranskommuner samt serviceenheter. Dessa aktorer valdes bort av olika
anledningar. Dels pa grund av att det ar for tidigt i planeringsprocessen att kontakta vissa
aktorer och att det var svart att veta vem man skulle kontakta och dels for att de endast
namndes av en intervjuperson och ansags pa sa satt som mindre viktig.

Vid val av arbetsplatser valdes MAX IV och ESS ut da bada &r nya och kommer bidra till en
hel del arbetspendling. Sony och ST Ericsson valdes bort da dessa redan haft ett samarbete
med Lunds kommun samt att de undergar nedskarningar vilket kan gora det svart att prioritera
just MM. Urvalet av byggherrar baserades pa att tva olika typer av byggherrar skulle vara
representerade. En som ska bygga och forvalta byggnaden samt en aktdér som endast ska
bygga bostader. Pa sa vis blir tva olika typer av byggherrar representerade. Det kan ocksa vara
intressant att se om det finns skillnader i satsningar pa bilreducerande atgarder mellan de som
ska forvalta byggnaden sjalva och de som ska salja vidare.

Likt den forsta intervjuomgangen gjordes en intervjuguide for att strukturera intervjuerna (se
bilaga E). Nar respondentintervjuer gors ar det viktigt att liknande fragor stalls till de
tillfragade da syftet ar att fa reda pa hur olika personer stéller sig till samma fragestallning.
Intervjuerna spelades in dven har for att sedan transkriberas och analyseras. Respondenternas
svar delades upp i olika kategorier for att den andra fragestallningen i uppsatsen skulle kunna
besvaras.

4.2 Val av atgirder

For att identifiera MM-atgarder som passar for Brunnshdg gjordes forst en inventering av en
mangd atgarder som gjorts i Sverige och andra lander i Europa (se bilaga A). Utifran
intervjuerna samt Brunnshogs forutséttningar valdes de lampligaste atgarder ut for narmare
analys. Vissa atgarder valdes bort pa grund av brist pa information. Atgarden om samordnad
varutransport valdes bort da denna inte behandlar personbilstransport. | kapitel 5.4 forklaras
de atgarder som valts ut samt en forklaring till valet.
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5. Analys

| denna del av uppsatsen kommer en analys kring det som sades pa de bada
intervjuomgangarna goras. Forslag pa MM-atgarder som gjorts i olika stader i Europa och
som bedomts som intressanta for Brunnshog kommer ocksa analyseras. For att visa pa de
framtida infrastrukturella forutsattningar for MM i Brunnshdog kommer en genomgang Gver
Brunnshdogs planerade infrastruktur goras baserat pa de planeringsdokument som finns.

5.1 Infrastrukturella forutsiattningar for Brunnshog
5.1.1 Cykel och gang

Enligt trafikstrategin for Brunnshdg ska stadsdelen utformas efter cyklister och gaendes
behov. For att astadkomma detta ska det planeras for en hog tathet med nérhet till service och
annan verksamhet. Det ska satsas pa en infrastruktur med ett attraktivt gang- och cykelvéagnat.
De planerade cykelnat som finns for Brunnshog visas i bilden nedan. (Lunds kommun, 2012a
s. 11)

Bild 4. Planerat cykelvagnat (Lund kommun, 2012a s. 13)

e O\'ergripzmde cykelvignit

Fagelvagsavstand mellan Lunds Centrum till Brunnshog ar 3,4 till 4,2 km detta &r ett langre
avstand an vad de flesta andra bostadsomradena i Lunds kommun har. | bilagan till Trivectors
rapport (2011) bedéms dock genheten for cykel i Brunnshdg vara hdg om man jamfér med
ovriga Lund. Genhetsfaktorn har rdknats ut genom att kvoten av cykelavstandet och
fagelavstandet raknats ut for olika malpunkter i omradet (Adell & Bosch, 2011 bilaga D).
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Befolkningstatheten i framtida Brunnshdg beddms bli hdg i jamforelse med andra stadsdelar i
kommunen, vilket ocksa ar till cykelns fordel enligt tabell. 1 i teoriavsnittet. Daremot
berdknas funktionsblandningen bli ganska lag da det & en hog andel arbetsplatser. En
uppskattning av funktionsblandning i Brunnshdg kan dock vara svar att gora i dagslaget
eftersom det finns en osdkerhet kring vad vissa omraden i stadsdelen ska anvéandas till.
Tillgangen till service beraknas till att 60 % kommer ha tillgang till dagligvaruhandel inom
400 meter. Detta visar att boende i Brunnshog kommer ha medelhdg tillgang till service. Det
kan dock vara svart att berdakna narhet till service i dagslaget eftersom mangden butiker inte ar
helt klart. (Adell & Bdsch, 2011, bilaga C)

Den parkeringsnorm for cykel som bestamts fér Brunnshog ar foljande (Lunds kommun, 2011
s. 13):

= 25 cykelplatser per 1 000 kvm BTA kontors- respektive handelslokaler .
= 30 cykelplatser per 1 000 kvm BTA bostader

Detta kan jamforas med den cykelnorm som finns for Lunds stadskdrna som &r 28
cykelplatser per 1000 kvm BTA for bostader, 12 cykelplatser per 1000 kvm BTA for
kontorslokaler och 25 cykelplatser per 1000 kvm BTA for handelslokaler. Den storsta
hojningen i parkeringsnormen for Brunnshdg syns alltsa vid kontorslokaler. (Lunds kommun,
2013)

Sammanfattningsvis kan sagas att cykel- och gangmdjligheterna ser lovande ut for
Brunnshog, da de kommer ha en hogre cykelparkeringsnorm &n dvriga Lund, ett val utvecklat
cykelvagnat med hog genhet, hog befolkningstathet och relativt god tillgang till
dagligvaruhandel. Det ska dock tilldggas att avstandet fran Lunds centrum och den laga
andelen funktionsblandning bidrar till en minskad attraktivitet for cykel och gang.

5.1.2 Kollektivtrafik

Sparbunden kollektivtrafik ar oftast attraktivare &n busstrafik och ett byte mot buss till
sparvagn kan 6ka andelen kollektivtrafikresendrer med 10 %. Den ¢kning av kollektivtrafik
som kan komma av en sparvag brukar kallas for sparfaktorn (Adell & Bosch, 2011 s. 11). Den
planerade sparvagen ska ga som en ryggrad genom omradet och pa sa vis forsékra
tillgangligheten till kollektivtrafiken. | Trafikstrategin framhavs &ven vikten av att placera
bebyggelse nara kollektivtrafikstrak for att sakerstalla stationsnarhet. Stationsnarhetsprincipen
ska pa sa vis anvandas i planering pa alla nivaer. Hallplatserna ska vara attraktiva och gora
byten mellan fardmedel enkelt genom intermodala respunkter. (Lunds kommun, 2012a s. 14)

Den c¢kade turtathet fran 10 minuterstrafik till 6 minuterstrafik i framtida Brunnshdog forvantas
enligt Trivectors rapport (2011) hoja antalet kollektivtrafikresor med 7 % (Adell & Bdsch,
2011 s. 16). Restiden fran Lunds centrum till Brunnshdgs centrumtorg kommer med sparvagn
ta ungefar 6 minuter. Om gangtid till hallplatsen laggs till samt véntetid & den berdknade
restiden 18 minuter. Den totala restiden for resor fran Malmo till Brunnshogs centrumtorg
berdknas till 56 minuter, hér rdknas dven ett byte vid Hojdpunkten med. Detta kan jamfdras
med en restid med bil fran Lunds centrum till Brunnshdgs centrumtorg pa 14 minuter och en
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restid pa 27 minuter fran Malmo till Brunnshogs centrumtorg. (Adell & Bosch, 2011 bilaga
B)

Det planerade sparvagsutbygget ska kompletteras med regionalbusstrafik for att sakra
tillgdngligheten. Lundaldnken kommer fortsattningsvis ha en viktig roll, framforallt de
regionbussar som i dagsléget finns till Malmé och Sédra Sandby (Lunds kommun, 2011 s.12).
Den planerade buss- och sparvagnstrafiken kan ses i bilden nedan.

Bild 5. Planerat kollektivtrafikstrak (Lunds kommun, 2012as. 15)

— Buss e Sparvagn

Sammanfattningsvis kan sdgas att den framtida tillgangligheten pa kollektivtrafik i Brunnshdg
kommer att vara god med den planerade sparvagen. Om den fortsatta bebyggelsen sker kring
kollektivtrafiksstrak i enighet med trafikstrategin och &versiktsplaneringen  kan
stationsnarhetsprincipen sakras dven i framtiden. Bilen kommer fortfarande vara ett mer
tidseffektivt val av transport till Brunnshdg vilket kan sénka antalet kollektivtrafikresenarer.
Tidsaspekten dr dock inte den enda anledningen till val av transport (Adell & Boésch, 2011
bilaga E).

5.1.3 Biltrafik

| trafikstrategin for Lund NE/Brunnshdg efterstravas en balanserad biltrafik. Med detta menas
att det ar nodvandigt att planera for en framkomlighet for bilen men att det inte far ske pa
bekostnaden av att klimatmalen inte uppnas. For att malet om en tredjedels bilresor ska nas
har trafikanalytiker kommit fram till att det behévs minst en till koppling fran E22:an till
Brunnshdg. En utbyggnad av trafikplats Ideon och trafikplats ESS bor dock ske i etapper och
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inte med full kapacitet pa en gang for att sékerstalla tredjedelsmalet. (Lunds kommun, 2012a
s. 16)

Pa huvudgatorna i stadsomradet tillats en hastighet pa 50 km/h medan det pa lokalgatorna ar
langre hastigheter pa 30 km/h som galler (Adell & Bosch, 2011 s. 7). En bild dver det
planerade biltrafikndten visas nedan.

Bild. 6 Planerat biltrafiknat (Lunds kommun, 2012a s. 18)

~—— Huvudgata —— Lokalgata

-------- - Mojlig framtida bilfn striackning

For att minska bilens attraktivitet ska markparkering endast tillatas i undantagsfall. Parkering i
gemensamma anlaggningar ska prioriteras for att Oka avstandet fran bostad till
parkeringsplats. (Lunds kommun, 2012as. 17)

De parkeringsnormer som gjorts for Brunnshog ser ut som féljande (Lunds kommun, 2011 s.
13):

= 12 bilplatser per 1 000 kvm BTA kontor .
= 8 bilplatser per 1 000 kvm BTA bostader (0,6-0,8 bilplatser per lagenhet) .
= 20 bilplatser per 1 000 kvm BTA handel

Dessa parkeringsnormer liknar de som finns for Lunds stadskarna. For 6vriga ytteromraden i
Lunds kommun é&r parkeringsnormerna 21 bilplatser per 1000 kvm BTA for kontor, 9,5
bilplatser per 1000 kvm BTA for flerbostadshus och 30 bilplatser per 1000 kvm BTA for
butiksverksamheter. Detta kan jamforas med de bilfria omraden i Europa som redogors for i
avsnitt 5.4.3 som har en maxgrans for parkering pa 0,15 parkeringsplatser per lagenhet
(Morris et al. 2010 s.21).
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Stadshyggnadskontoret har kommit ut med ett nytt forslag pa parkeringsnormer. Férutom en
sénkning av parkeringsnormen 6verlag innebéar forslaget att en ytterligare sénkning av normen
pa 20-30 % ska vara mojlig om bilpoolslosningar tillhandahalls. En reduktion av
minimiparkering pa 90-95 % ska ocksa vara mojlig vid etablering av sa kallade bilfria
omraden. Mojligheten finns da for de byggherrar som vill minska pa parkeringskostnader att
vidta dessa atgarder. Viktigt att komma ihag ar att parkeringsnormer endast anger det minsta
antal parkeringsplatser som ska finnas, sedan ar det upp till byggherrarna att bestdmma om det
ska finnas fler parkeringsplatser. Den nya parkeringsnormen innebdr dven hdgre minimigrans
for cykelparkering. (Lunds kommun, 2012b s. 7)

5.2 Forsta intervjuomgangen - kommunala tjansteman

5.2.1 Hur viktigt dr MM i Brunnsho6g?

Under den forsta intervjuomgangen stalldes bland annat fragan om hur viktigt MM-atgarder
ar jamfort med andra atgarder i Brunnshog. Detta for att fa en bild av hur mycket kommunen
ar villig att satsa pa mjuka atgarder. Alla tillfragade tyckte det var svart att svara pa detta da
en jamforelse mellan atgarder inte kan goras pa det sattet och att MM fungerar bast i
kombination med andra styrmedel. Dock poéngterades att det satsas en hel del pa MM i
Lunds kommun eftersom Det finns tre personer som arbetar heltid som MM-koordinatorer
vilket inte ar sarskilt vanligt i en kommun. Enligt en av de intervjuade kan det faktum att
mjuka styrmedel ar en del av trafikstrategin visa att det finns en positiv installning till MM
som styrmedel och att det &r prioriterat.

5.2.2 Vilka typer av MM-atgirder ar viktigast att satsa pa i Brunnshog?

De flesta tyckte det var viktigast att forst och framst arbeta med att fa in MM i
planeringsprocessen och att en dialog med byggherrarna fors sa att de kan se fordelarna med
att minska antalet parkeringsplatser och arbeta med bilreducerande atgérder. En dialog har
redan borjat foras med byggherrar som kommer vara verksamma i Brunnshdg och en idéskrift
haller pa att arbetas fram for att ge byggherrar tips pa hur de kan gora for att minska antalet
bilresor till och fran byggnaden. En av de intervjuade tryckte mycket pa att det var viktigt att
fa med foretagen i arbetet med MM da dessa har mycket malpunktstrafik samt stor chans att
paverka sina anstallda. Andra atgarder som kom upp var att det ar viktigt att marknadsfora
Brunnshog som ett bilfritt omrade, satsa pa individuella resplaner for de nyinflyttade,
marknadsfora bilpoolslosningar, satsa pa bra cykelparkeringar, och att inte ha for tillganglig
bilparkering. Elcykelpool namndes ocksa som ett alternativ. En av de intervjuande tyckte
denna fraga var svar att svara pa da de inte gjort nagon analys 6ver vilka typer av atgarder
som ska prioriteras.

Under intervjun stalldes aven fragan om det finns nagra planer for specifika MM-atgarder i
Brunnshog som det ser ut i dagslaget. | och med att det ar sa pass tidigt i planeringsprocessen
an sa lange sa har inga konkreta planer pa MM-atgarder framtagits. Daremot finns, som
ndmnts ovan, MM med i trafikstrategin och dialoger med byggherrar har forts. En av de
intervjuade menade ocksa att det handlade om att planera in MM redan vid byggprocessen.
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Det ska finnas cykelparkeringar néara entréer, det ska vara nara till kollektivtrafik och det ska
finnas skarmar i byggnader sa man kan fa realtidsinformation. Att hela tiden téanka
tillganglighet ar en del av MM. (Ylva Aqvist, tekniska férvaltningen)

En atgard kommunen borjat ta fram &r att ett kollektivtrafikkort och bilpool ska vara
inkluderat i hyran, vilket ger byggherren mojlighet att ha mindre parkeringsplatser, detta &r en
del av den nya parkeringsnorm som tagits fram. Det har dock visat sig att ett
kollektivtrafikkort skulle vara for dyrt for att det skulle I6na sig for hyresgasterna, detta har
darfor lagts pa is for tillfallet. Bilpooler tycks daremot vara nagonting som skulle kunna
fungera.

5.2.3 Finns det nagra hinder for implementering av MM i Brunnshog?

Som né&mndes ovan har Lunds kommun tre MM-koordinatorer vilket visar att det finns ett
politiskt stod for MM. En av de intervjuade menade dock att politiker framst stravar efter att
sd manga som mojligt ska flytta in i kommunen for att fa en ekonomisk tillvéaxt. Problemet
kan da vara att manniskor som flyttar en bit utanfor stadskarnan hellre vill ha en villa och bil
an tillgang till alternativa transporter. Detta gor att ekonomisk tillvéaxt inte alltid gar hand i
hand med en hallbar stadsplanering. Generellt sett var anda samtliga 6verens om att det finns
ett stort politiskt stod och att det inte ar nagot hinder for det framtida arbetet med MM.

Finansiering verkade enligt de flesta vara det storsta hindret. En av informanterna menade att
det &r enkelt for politiker att séga att det &r bra med MM men ndr det handlar om finansiering
ar det inte alltid sékert att de vill satsa sa pass mycket som behdvs. Det ar ocksa svart att veta
vem som ska ansvara for finansieringen av MM-atgarder, speciellt nar det galler grona
resplaner pa foretag. En av de intervjuade menade att det &r bra om fastighetsagare och
arbetsgivare sjalva satsar pA MM da det ar deras ansvar att ta hand om sin malpunktstrafik och
att det blir dyrt for kommunen att finansiera allt arbete med MM.

En av informanterna menade & andra sidan att de aldrig haft sarskilt svart att argumentera for
MM och att finansiering egentligen inte ar ett stort hinder. Daremot ar det svart att veta hur
det kommer bli i framtiden for just Brunnshdg, det kommer inte visa sig forran finansiering
for olika MM-atgarder behovs. Ett ekonomiskt problem ar hur kostnaderna for att inkludera
ett kollektivtrafikkort i hyran ska finansieras utan att det blir for dyrt for hyresgasterna.

Acceptans fran folket ansags inte vara nagot stort hinder. Eftersom Brunnshdg profilerats
som en hallbar stadsdel sa tror de kommunala tjansteménnen att folk som flyttar dit kommer
ha ett miljointresse vilket gor att acceptansen for MM-atgarder blir storre. En av de
intervjuade menar att undersokningar som gjorts pa arbetsplatser i Lund visar att folk &r
positiva till arbete med miljofragor pa ens arbetsplats. Att cykeln i Lund har sa pass hdg status
menade en av informanterna kommer “smitta” av sig pa Brunnshdg, vilket kan gora att
acceptansen for MM blir hog. Tva av de intervjuade menar dock att det kan vara svart for folk
att acceptera att antalet parkeringsplatser blir farre och att dessa ska placeras langt ifran
bostaden.
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Nar det handlar om lagstiftning som kan motverka MM sa &r det samma forutsattningar i hela
Sverige och ingenting som &r specifikt for Brunnshog. Lagar som de tillfragade trodde kunde
vara ett problem var bland annat milersattning och formansbeskattningen pa tjanstebilar. De
flesta var dock Gverens om att det framst handlar om vilja inom kommunen och att trafiken
kan paverkas i den riktning de vill bara tillrackligt med atgarder for detta finns. Den nationella
lagstiftningen ar pa sa sétt inte ett hinder for att kunna lyckas med MM i Brunnshdg.

Ett problem som kan uppsta vid implementering av MM d&r organisatoriska svarigheter. Alla
var 6verens om att detta inte var nagot sarskilt stort hinder. Da arbetet med MM har pagatt
lange i Lunds kommun finns en stor kompetens och ett engagemang i dessa fragor.
Samarbetet mellan avdelningarna inom kommunen ses inte heller som ett problem. Daremot
var det en av de intervjuade som tyckte samarbetet med vissa kranskommuner kunde vara
svart. Eftersom de inte alltid har ndgon som arbetar med MM eller hallbar trafikplanering sa
kan det vara svart att veta vem man ska kontakta angaende dessa fragor.

Infrastrukturella hinder for MM i Brunnshdg var lite svart for nagra av informanterna att
svara pa da allt fortfarande bara ar i planeringsfasen. Det &r svart att sdga om infrastrukturen
kommer racka med tanke pa att det inte byggts sarskilt mycket an. Men enligt de planerade
infrastruktursatsningarna som finns och om byggherrarna lyssnat pa vad kommunen sagt i
dialogerna nér det galler parkeringar var i princip alla de intervjuade Gverens om att det
kommer finnas tillrackligt med infrastruktur for att stodja hallbara resvanor. Att E22:an ligger
sa pass lagligt till for att ta sig till Brunnshog med bil ansags dock vara problematiskt av
samtliga. Som en av de intervjuade uttryckte det:

”I brunnshég finns en planerad infrastruktur som stédjer MM och en motorvig som
motverkar den.” (Anders Soderberg, tekniska forvaltningen)

De flesta menade ocksa att eftersom Brunnshdg ligger lite franskilt och i en uppforsbacke kan
det vara svart att fa alla att cykla.

5.2.4 Vilka aktorer ar viktiga att inkludera i arbetet med MM?

Under intervjuerna stalldes fragan om vilka aktérer som &r viktiga att samarbeta med nar det
géller MM i Brunnshdg. En aktor som var sjalvklar for alla informanter var byggherrar. Detta
var vantat med tanke pa den dialog som forts med byggherrar. Andra aktorer som togs upp var
fastighetsagare,  Skanetrafiken, arbetsgivare, skolor, universitetet, serviceenheter,
kranskommuner samt andra mobilitetspersoner. | dagsldget vet man dock inte exakt vilka
skolor, serviceenheter eller foretag som kommer etableras i Brunnshdg och det kan darfor bli
svart att redan nu ta kontakt med dessa. Detta ar nagot som maste goras i framtiden.

5.3 Andra intervjuomgangen - aktorer
5.3.1 Hur ser aktorerna pa tredjedelsmalet?

Under intervjuerna med aktorerna, som bestar av de intervjupersoner som presenteras i avsnitt
4.1.2, var alla positiva till malet om att endast en tredjedel av resorna till och fran Brunnshdg
ska ske med bil. Sa har tyckte en av respondenterna:

42



“Planerna och malen later mycket rimliga och man maste se langsiktigt pa de ganska
kravande investeringarna. Om Lund ska expandera ar ju detta nodvéandigt om vi ska fa en
sund stadsmiljo ” (Peter Andersson, MAX V)

Liknande svar gavs fran en annan aktér som menade att malet var bra och ambitiost men att
det &r viktigt att kommunen ser till att det finns infrastruktur som stodjer detta. En av de
intervjuade tyckte att malet var bra men att det var viktigt att inte gldomma bort att manniskor
ska bo och leva i Brunnshég. Man inte kan tvinga folk att avsta fran bilen och pa sa vis kan
det bli svart att na malet. Ett annat svar som gavs var att malet sakert gar att nd genom att folk
inte tar bilen till arbetet men att parkeringsfragan kan bli ett problem da folk anda kommer
vilja ha bil till fritidssysslor. En intressant aspekt var att en av aktorerna inte sag bilen i sig
som ett problem utan att det var avgaserna som utgjorde det storsta hotet. Pa sa vis kan
tredjedelsmalet vara onodigt sa lange avgaserna kan forhindras genom miljévanliga bilar.

5.3.2 Atgirder for att minska biltrafiken

An sé lange var det f& atgarder som gjorts for att minska biltrafiken hos samtliga aktorer. Nar
det galler byggherreaktorerna var det parkeringsfragan som diskuterades mest. Enligt
byggherrarna ar det de parkeringsnormer som kommunen satt upp som avgor antalet
parkeringsplatser. De var bada positiva till en sankning av normen. En av byggherrarna sa att
de inte planerar att bygga parkeringsplatser precis vid bostaderna utan att parkeringshus
utanfor bostadsomradet kommer anvandas vilket dr positivt for tredjedelsmalet. Den andra
byggherren menade att de inte riktigt bestamt malgruppen annu och att detta avgdr hur
parkeringslésningar kommer se ut. Byggherren var dock positiv till bilfritt boende och
bilpooler forutsatt att det fanns en efterfraga. Det var svarare for den byggherre som planerar
att sélja fastigheten vidare att se hur de skulle kunna arbeta med atgéarder for att minska
biltrafiken forutom att minska antalet parkeringsplatser. Det som daremot arbetades mycket
med var bland annat energieffektivisering av byggnaden samt att forsoka minska
miljopaverkan vid sjalva produktionen.

Bada arbetsplatsaktorerna hade haft kampanjer for att fa folk att cykla till jobbet, men mest pa
grund av hélsoaspekter och hénsyn har darfor inte tagits till kollektivtrafiken i dessa
kampanjer. P bada arbetsplatserna hade de anstéllda tillgang till arbetscyklar som anvandes
flitigt. Planeringen for bilreducerande atgarder for de nya anlaggningarna pa Brunnshog hade
dock inte gjorts annu. En av aktdrerna menade att det handlar om individuella val och det
darfor ar svart for arbetsledningen att paverka de anstalldas val av transport till jobbet. Den
andra arbetsplatsaktoren tyckte att de kunde gora mer i denna fraga eftersom de har manga
gastforskare pa besok som inte har tillgang till egen bil.

Ingen av de intervjuade hade ndgon anstalld som endast tog hand om malpunktstrafiken.
Daremot hade alla antingen en energi- eller miljoansvarig, de har dock mest hand om fragor
som energieffektivisering av byggnaden och andra miljofragor. De flesta av aktorerna var
positiva till att arbeta mer med atgarder for att minska bilanvandandet. En synpunkt som kom
fram var dock att det handlar om att ha resurser till detta, bade ekonomiska och personal, och
att det inte alltid prioriteras.
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5.3.3 Vems ansvar ir det att minska biltrafiken?

Samtliga aktorer tyckte att kommunen hade mest ansvar att minska biltrafiken genom att se
till att det finns tillracklig infrastruktur runt arbetsplatsen for att kunna ta sig dit utan bil.
Daremot menade alla aktorerna att de givetvis ocksa hade en del av detta ansvar. Ansvaret
menade en av aktorerna lag framst i att informera om olika alternativ men att det var upp till
var och en att bestamma hur denne ska ta sig till arbetsplatsen. Liknade svar gavs fran en av
byggherrarna som menade att de kunde erbjuda bilfritt boende och bilpooler men att de inte
kan tvinga folk att inte anvanda bil.

”Man ska givetvis ha god tillganglighet till sparvagnen, cykelvagar och bilpool och vi kan
framja detta pa olika satt, men i slutandan ar det vad kunderna vill ha som kommer spela roll.
Man kan inte tvinga bort bilen tror jag. Det handlar om attityder och det &r har den storsta
forandringen maste ske” (Marcus Gensmann, LKF)

Byggherreaktorerna ansdag att deras storsta ansvar lag i sjalva produkten genom
energieffektivisering. En av byggherrarna menade att de maste anpassa sina byggnader efter
den infrastruktur och kultur som finns i en stad vilket gor att mojligheten att paverka hur
boende ska ta sig till och fran bostaden begrdnsas. De béada arbetsplatsaktorerna jobbade
ocksa framst med energieffektivisering inom verksamheten.

5.3.4 Hur stiller sig aktorerna till ett samarbete med kommunen inom MM?

Alla aktorer var positiva till ett samarbete med kommunen. En av byggherrarna sag det som
viktigt eftersom de vet vad deras kunder vill ha och att de kan férmedla detta till kommunen.
En av arbetsplatsaktorerna tyckte det var positivt med samarbete da kommunen har mycket
expertis inom trafikarbete och att det pa sa vis kan fa hjalp med olika atgarder. Vidare menade
den intervjuade att det var viktigt att ha en dialog med kommunen angdende tillgang till
kollektivtrafik innan sparvagnen kommit pa plats samt en diskussion kring busstider da
manga forskare kommer arbeta pa helger och sena kvallar.

Under intervjuerna fick aktorerna svara pa fragan vem de tyckte skulle initiera ett eventuellt
samarbete. Har var aktorerna 6verens om att det var bast om kommunen gjorde detta. En av
aktorerna var oséker men sa att det verkade mest lampligt att kommunen tar forsta steget.

5.3.5 Kunskapslidge

Ingen av aktorerna pa intervjuerna hade hort talas om MM nar jag stéllde fragan om de kande
till det. Aktorerna fick aven fragan om de visste vad grona resplaner var men det var de heller
ingen som visste. En av aktorerna kande dock igen det nér jag forklarade vad det var.
Generellt hade respondenterna ingen djupare kunskap om atgarder som kan anvandas for att
minska bilanvandandet till deras byggnader och verksamheter. De flesta var daremot mycket
positiva till att arbeta mer med detta men det var fortfarande en fraga om resurser. For
byggherrarna handlade det ocksa om vilken typ av malgrupp som bostaderna riktar sig till.
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Fordelarna med bilreducerande atgérder var inte sjalvklara for aktorerna, de fordelar som kom
upp var att det var bra for miljon och hdlsan samt att de kunde ha féarre parkeringsplatser. En
av byggherrarna tog upp att de kunde fa ner priserna om de hade lagre parkeringskostnader
men annars trodde de inte att det fanns nagra storre ekonomiska fordelar med dessa atgarder.

5.4 Forslag pa MM-atgirder

Efter en omvarldsanalys 6ver MM-atgarder har det bedomts att foljande atgarder kan vara
intressanta  for  Brunnshdg. Forslagen har delats upp i olika atgardsomraden:
arbetsplatsatgarder, atgarder for skolor, atgarder for boenden samt atgarder som okar service
och flexibilitet for cykel och kollektivtrafik. Dessa omraden valdes ut dels for att fa en
spridning av olika atgarder men ocksa for att de skulle passa de forutsattningar som finns i
Brunnshog baserat pa de intervjuer och analysering av planeringsdokument som gjorts.
Eftersom stadsdelens framtida invanare inte finns annu kan det vara svart att hitta atgarder
som kommer passa malgruppen. Efter intervjuerna kan det dock antas att den malgrupp som
efterstravas ar miljomedvetna med tanke pa den profilering om en hallbar stadsdel som gjorts.
Stadsdelen kommer ocksa vara ett arbetstatt omrade vilket gor att arbetsplatsatgarder blir
viktiga for kommunen att satsa pa. Den planerade sparvagen och de goda cykelvagnat som
finns planerat for stadsdelen har ocksa paverkat de val av atgarder som gjorts. | tabell 4 som
finns i slutet av detta kapitel redovisas en sammanfattning dver atgarderna och hur de kan
implementeras i Brunnshdg.

5.4.1 Arbetsplatsatgarder

| Brunnshdg planeras for cirka 35 000 arbetsplatser, vilket gor att det maste planeras for en
hallbar och effektiv arbetspendling om malet om endast en tredjedels bilresor till och fran
stadsdelen ska nas. Istallet for att rikta sig direkt till individer kan atgarder géras mer effektiva
genom att rikta in sig till den plats som genererar mycket biltrafik exempelvis arbetsplatser.
Studier visar att MM-atgarder i form av en gron resplan kan minska bilanvandandet med upp
till 30 % samt att man kan spara in en hel del pengar pa minskade parkeringsplatsen (Cairns,
2002 s. 2; OECD, 2010 s. 12). Omraknat till svenska forhallanden kan man minska
bilpendling med 15 % med hjalp av gréna resplaner (Evanth et al. 2008 s. 61). Atgéarderna
nedan &r exempel pa arbetsplatsatgarder som visat sig vara framgangsrika.

Grona resplaner

Grona resplaner ar nagot som oftast namns nar det handlar om MM pd arbetsplatser. Som
namnts tidigare handlar grona resplaner om en samling atgarder ett foretag anvander for att
minska bilresor framforallt i samband med resor till och fran arbetet. Det har anvants i manga
lander men framforallt i Storbritannien. | en studie som togs fram av departementet for
transporter i Storbritannien visa det sig att de faktorer som paverkar resandet mest ar
ekonomiska incitament och begransande parkeringsmojligheter. Mest effekt fick dessa
atgarder om de kombinerades med varandra. Att parkeringsavgifter ar ett effektivt satt att
minska koldioxidutslapp i samband med arbetspendling visas &ven i andra studier. (Cairns,
2002 s. 7; Evanth et al. 2008 s. 74)
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Studien baseras pa en undersokning av 20 organisationer med grona resplaner i
Storbritannien. Syftet med undersokningen var att hitta de mest framgangsrika grona
resplanerna for att se vilka atgarder dessa anvande. Exempel pa atgarder som visade sig vara
framgangsrika visas nedan.

Okning av kollektivtrafikresor gynnades av atgarder som:

Subventionering av kollektivtrafik. Genom forhandlingar med
kollektivtrafikoperatorer kan arbetsplatser fa rabatterat pris pa kollektivtrafik. Det
tjanar bade aven kollektivtrafiken pa genom att de far nya kunder (Cairns, 2002 s.
15). De som lyckats forhandla sig till mest rabatt & Buckinghamshire County
Council dar de anstallda far 50 % rabatt vid kop av busskort och 70 % rabatt vid
kop av pendeltagskort. De vanligaste rabatterna pa de studerade foretagen lag dock
mellan 20-33 % (Cairns, 2002 s. 49). Pa sjukhuset Plymouth finns ett system som
gar ut pa att de anstallda far fyra manaders gratis kollektivtrafik om de inte
anvander parkeringen och om den anstéllde bestimmer sig for att kopa ett
kollektivtrafikkort efterat far denna 65 % rabatt (Cairns, 2002 s. 17).

Erbjuda personalen gratis pendelbussar. Fem stycken av de foretag som hade
minskat sina bilresor mest hade bussar som var speciellt till for de anstallda. Aven
om andra passagerare far aka pa bussarna sa ger kanslan av att de ar till for de
anstallda en positiv inverkan, dessutom fick de aka gratis. (Cairns, 2002 s. 49)

Tillgang till information om kollektivtrafik. De mest framgangsrika grona
resplanerna hade pa olika satt okat tillgangen till information om kollektivtrafik.
Ett exempel ar informationsskarmar med busstider pa stallen dar det samlas
mycket folk, sésom receptionen. Vissa hade dven biljettforsaljning vid byggnaden
for att forenkla for de anstéllda att kdpa bussbiljett. (Cairns, 2002 s. 50)

Nara och bra hallplatser. Manga av de studerande arbetsplatserna hade buss- eller
sparvagstrafikshallplatser nara ingangen. Hallplatserna hade &ven belysning och
bra information. (Ibid.)

Okning av cykel- och gangresor gynnades av atgarder som:

Bra anslutningar till cykelvagar utanfor arbetsplatsen. Genom en forbéattring av
cykelnatet samt att det ar enkelt ta sig fran cykelbana in pa arbetsplatsomradet har
forbattrat cykelmojligheterna for de anstallda pa manga av de studerande
arbetsplatserna. (Cairns, 2002 s. 56)

46



= Bra cykelparkeringar nara ingangen. Att tillgodose personalen med sakra och
tillgangliga cykelparkeringar visar att cykeln som transportmedel prioriteras vilket
sénder ut bra signaler till de anstallda. (Ibid.)

=  Omkladningsrum med duschar. Det &r viktigt att omkladningsrummen ar bra
lokaliserade ndra ingdngen sa att det blir tydligt vart de finns.
Omkladningsrummen kan aven anvandas for de som gar eller joggar till jobbet.
(Ibid.)

= Olika typer av event som uppmuntrar till cykling. Exempelvis cykelfrukost,
cykelreparationsdagar (forklaras mer nedan), cykeltavlingar och sa vidare. (Cairns,
2002 s. 57)

» Rabatt pd cykelaffarer. Genom forhandlingar med lokala cykelaffarer kan
personalen far rabatt pa cyklar, cykelartiklar eller reparation. (lbid.)

Okning av samakning gynnas av:

» Parkeringsfordelar for de som samaker. Flera av de studerade arbetsplatserna har
reserverade parkeringsplatser for de som samaker som ligger nara ingangen vilket har
lett till en 6kning av samakning. Anstéllda vid Universitetet i Bristol maste samaka
minst tre dagar i veckan for att fa en reserverad parkering (Cairns, 2002 s. 24). Vissa
har dven parkeringar for de som ar fler an tva for att uppmuntra till att hitta en tredje
samakningspartner. (Cairns, 2002 s. 61)

= Ekonomiska férdelar. Ekonomiska incitament ar ett effektivt satt att forandra folks
resvanor. Genom att erbjuda gratis parkering till de som samaker har samakning okat i
flera av de studerade organisationerna. (Ibid.)

» Samakningsevent. Ett event dar en samakningsportal lanseras och som de anstallda
kan anvanda ar viktigt for att na ut till alla och fa de att registrera sig. Ett event kan
ocksa vara bra for de som vill hitta mer langsiktiga samakningspartners utan att
anvanda sig av en portal eller samakningsschema. Flera av de studerade foretagen gav
en present till de som registrera sig pa samakningsschemat. (lbid.)

» Garanterad skjuts hem. For att 6ka flexibiliteten med samakning erbjuder manga
arbetsplatser gratis taxiskjuts hem om nagot skulle komma i vagen for samakningen.

Detta kan &ven erbjudas till de som cyklar, gar eller aker kollektivt till arbetet om de
av nagon anledning maste komma hem fort. (Cairns, 2002 s. 62)

Parkeringsatgarder for att minska antalet bilresor:
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= Betalning av parkering efter snarare an i forvag. Genom en arlig betalning for
parkeringsplats sa far de anstillda inte nagra initiativ till att valja bort bilen nagra
dagar i veckan eftersom man redan betalt for den. Pa foretaget Egg i Storbritannien
kan de anstallda inte betala for parkering i forvég utan de betalar for sin parkering
efter varje gang de anvant den genom ett speciellt kort som de kan ladda pa med
pengar. Detta kan vara bra om det finns de som inte behdver ta bilen till arbetet varje
dag. (Cairns, 2002 s. 66)

= Parkeringsregler vid nyetablering av en arbetsplats. N&r en arbetsplats &r ny eller har
flyttat till en annan plats, &r ett bra tillfalle att skapa nya och strikta parkeringsregler.
Det &r oftast enklare for de som kommer till en ny byggnad att acceptera att det finns
farre parkeringsplatser innan de etablerat resvanor till arbetsplatsen. (Ibid.)

» Informationskampanj om parkeringsplatsers kostnad. P& manga arbetsplatser ar de
anstéllda inte medvetna om de egentliga kostnaderna for parkeringsplatser. Det kan
darfor vara viktigt att informera om detta och visa de verkliga kostnaderna genom att
hoja parkeringsavgifter eller erbjuda ersdttning till de som inte anvander
parkeringsplatserna. (1bid.)

Kostnaderna for en grén resplan varierar beroende pa hur de utformas. | denna studie hade
arbetsplatserna kostnader per anstélld fran £2 till £431 per ar. Privata pendelbussar och
subventionering av kollektivtrafikkort tillnér de atgarder som var dyrast for foretaget, medan
kampanjer och omkladningsrum var atgarder som var nagot billigare. Genom att lata avdrag
for kollektivtrafikresor subventioneras av kollektivtrafikoperatorer kan foretagen minska
kostnaderna for resplanen. De arbetsplatser som hade héjt avgifter for parkeringsplatser kunde
anvanda dessa pengar till att tacka kostnader for olika atgarder. De foretag som istallet
belonade de som inte tar bilen fick daremot hojda kostnader. Medelvardet pa kostnaderna for
de grona resplaner som studerades var £47 per ar och anstélld. Detta kan jamforas med den
arliga kostnaden for parkeringsplatser som var £300-£500 for en parkeringsplats. Vinsterna i
de studerade foretagen l1ag ocksa i att personalen hade en battre hélsa och pa sa vis en minskad
sjukfranvaro. (Cairns, 2002 s. 70)

| Trivectors rapport (2008) som gjordes for att berédkna dverforingspotentialen av bland annat
grona resplaner i Stockholm kom de fram till att gréna resplaner ar ett kostnadseffektivt satt
att minska biltrafikarbete. Enligt berdkningarna har grona resplaner en potential att minska
den totala kostnaden for biltrafikarbete i Stockholm pa 1,6 % om det antas att 50 % av alla
anstéllda anvéander sig av grona resplaner samt att de i snitt minskar bilpendlingen med 10 %.
De menar ocksa att en minskning av koldioxidutslapp med 105 ton per vardag kan goras
genom inférandet av grona resplaner. (Evanth et al. 2008 s. 65)
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Cykelreparationsdagar pa arbetsplatser

| Graz, Osterrike ar det manga som anvinder cykeln till sin arbetsplats. Sméa defekter pa
cykeln exempelvis punktering, saknad av cykellampor, en trasig kedja kan orsaka hinder for
att anvanda cykeln som transportmedel till arbetet nér det inte finns tid eller ork att ga till en
cykelverkstad eller laga cykeln sjalv. Lokala cykelverkstader i Graz gick darfor ihop for att
starta en mobil cykelreparationstjanst som hjélpte arbetsplatser att ordna
cykelreparationsdagar for sina anstéllda. Cykelreparationstjansten blev mycket populér och ett
tjugotal arbetsplatser bestallde tjansten 2011. Eventen gar till sa att 2-3 reparatérer kommer
till arbetsplatsen dar de anstdllda som har anmaélt sig far sina cyklar reparerade eller bara
kontrollerade medan de arbetar. Den storsta bestéllaren var tekniska universitet i Graz dar
eventet pagick i 8 dagar. Arbetsplatserna bestamde sjalva hur de ville géra med betalningen
av tjansten, vissa arbetsplatser betalade allt at sina anstéllda medan vissa betalade endast for
tjansten medan de anstéllda fick betala for materialet. (Eltis, 2011b)

Det som blev nagot problematiskt med eventen var att de flesta arbetsplatser ville anordna
reparationsdagar pa varen vilket oftast ar den tiden pa aret som cykelverkstaderna har som
mest att gora. (Ibid.)

Liknande event gjordes i London. Cykeltjansten var organiserad av LCC (London Cycling
Campaign) och kallades Dr. Bike. En Cykelreparator kom till de arbetsplatser som bestéllt
tjansten och fixade till de cyklar som behdvdes lagas eller bara kontrolleras. Dr. Bike gav
dven tips pa skotselrad samt hur enkla reparationer kan goras sjalv. Eventen var mycket
populdra da manga anstallda hade cyklar stiendes hemma pa grund av att de var trasiga och
att de var radd for hur mycket det skulle kosta att laga dem. Sjukhusen i London hade eventet
som en del av deras grona resplan. (Eltis, 2011c)

Implementering i Brunnshdg

Ett hinder for implementering av gréna resplaner kan vara att arbetsledningen har svart att se
de vinster som kan goras (Evanth et al. 2008 s. 63). | intervjuerna med aktorer framgick att
kunskapen om vinsterna som kan goras med hjalp av gréna resplaner inte var sarskilt stor. Ett
annat hinder kan vara att arbetsplatserna som intervjuades inte hade ndgon som var ansvarig
inom mobilitetsfragor. Assistans frdn kommunen eller externa mobilitetsexperter kommer
darfor vara avgdrande for att arbetsplatserna ska kunna infora gréna resplaner. En workshop
dar kommunen informerar om olika typer av atgarder samt vilka vinster som kan goras skulle
kunna vara ett bra sétt att fa arbetsledningen att vilja arbeta med gréna resplaner. Som
framgick av intervjuerna med de kommunala tjanstemannen haller de pa med en idéskiss 6ver
atgarder som byggherrar kan anvanda sig av for att minska antalet bilar, denna skulle kunna
utvecklas till att galla aven for arbetsplatser. Det ar viktigt att kontakta arbetsplatser sa snart
som mojligt och ta vara pa den nyetablering som gor det enklare for manniskor att dndra sina
resvanor. Enligt den undersékning som gjordes i Storbritannien om groéna resplaner ar en
nyetablering ett bra tillfalle att se Gver antalet parkeringsplatser och avgifter for dessa.
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Enligt erfarenheterna fran studien i Storbritannien visas att det ar bra om arbetsplatserna
samarbetar med kollektivtrafikoperatorer for att forhandla sig till erbjudanden till sina
anstallda. Har kan det vara viktigt att kommunen ar med i forhandlingarna och stottar
arbetsplatserna. En annan viktig roll som kommunen har &r att se till att det finns tillracklig
infrastruktur for de anstallda att kunna ta sig till arbetsplatsen utan bil. Det har var nagot som
ocksa framgick av intervjuerna med aktdrerna.

Atgarder som fungerar som mordtter snarare dn piskor kan upplevas som positiva och kan
darmed fa storre genomslagskraft (Evanth et al. 2008 s. 63). Daremot blir atgarder i form av
beléning for ett onskvart beteende oftast dyrare &n de atgarder som innebar exempelvis en
hojning av parkeringsavgift. En sadan parkeringsavgift kan fungera mer som en bestraffning
men kan ocksa finansiera olika atgarder (Cairns, 2002 s. 70). Detta kan vara ett bra alternativ
for de arbetsplatser i Brunnshog som under intervjuerna menade att det kan vara svart att
finansiera atgarder for en minskad biltrafik.

En cykelreparationsdag skulle kunna vara nagonting som ingar i en gron resplan. Nackdelen
med denna atgard ar att den forutsatter att de anstéllda &ger en cykel, varfor atgarden kan bli
olamplig pa en arbetsplats dar fa personer gor det. Vid en implementering ar det darfor viktigt
att forst och framst utreda intresset bland de anstallda. En cykelreparationsdag kan darfor vara
svar att planera for i dagslaget med tanke pa att det finns en osakerhet 6ver vilka som kommer
arbeta uppe pa Brunnshdg i framtiden. ESS och MAX IV har dock en del anstéllda och en
undersokning bland dessa skulle kunna géras. Kommunen kan dessutom kolla upp intresset
bland de cykelverkstader som finns redan i dagslaget.

5.4.2 Atgirder for skolor

Sedan en tid tillbaka finns en trend som visar att antalet féraldrar som skjutsar sina barn med
bil till skolan dkar (Gronvall & Malmborg, 2004 s. 1). Det ar darfor viktigt att i ett tidigt
skede gora satsningar pa hallbara trafikslag i skolor och forskolor i Brunnshog for att denna
trend inte ska na stadsdelen. Det finns dessutom en chans att paverka valet av transport till
skolan innan en etablering av ohallbara resvanor har gjorts. Att aktivt arbeta med att minska
biltrafik runt skolor och forskolor i Brunnshdg kan ocksa vara ett satt for stadsdelen att visa
for andra stadsdelar och stader att en satsning pa hallbara transportbeteenden gérs. Som
namnts innan planeras forskolor och skolor i Brunnshdg nara gang- och cykelvagar vilket
forenklar arbetet med att minska bilresor hit. Atgdrderna som valts ut har darfor fokuserats
framst till gang och cykel. Nedan visas atgarder som varit lyckade i forskolor och skolor runt
om i Sverige och Europa.

Vandrande och cyklande skolbussar

Vandrande skolbussar gar ut pa att foraldrar turas om att folja deras egna och andras barn till
och fran skolan. Normalt satt brukar familjer som bor nara varandra organisera sig i grupper
om ungefér fem familjer dar ett schema gors for nar var och en ska hdmta och l&mna barnen
till skolan. Antingen kan “hallplatser” anvandas eller sa hamtar den ansvariga foraldern upp
barnen i deras hem. Det finns manga fordelar med vandrande skolbussar, foraldrar sparar tid
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pa morgonen, barnen far motion och sékerheten 6kar runt skolomradet genom en minskning
av biltrafik. Konceptet ar val etablerat i Sverige och manga kommuner anvander det som en
del av deras mobilitetsarbete (VVagverket, 2007; Hyllenius et al. 2007 s. 19). Lunds kommun
har arbetat med vandrande skolbussar sedan 1999 inom projektet Ga och cykla till skolan.
Projektet gjordes i syfte att 0ka trafiksdkerheten vid skolor och efter en notering av att de
flesta trafikproblem uppstar nar foraldrar skjutsar sina barn till skolan forsokte kommunen fa
fler foraldrar att ga eller cykla med sina barn till skolan. Efter en utvardering som gjordes
2002 visade det sig att en minskning av biltrafiken till skolor i kommunen gjorts fran 17 % till
15 %. Minskning var inte sérskilt markant och den kom framst fran en skola medan resten av
skolorna visade sig ha ungeféar samma mangd bilskjutsar som innan projektet (Lonnberg, 2002
s. 5). Idag kan information och tips om vandrande skolbussar hittas pd Lunds kommuns
hemsida.

| Sofia, Bulgarien lyckades staden fa ner bilanvandandet till 9 % i samband med inférandet av
vandrande skolbussar pa ett antal skolor. Projektet startades 2012 genom att en kampanjfilm
och utdelning av informationsblad till skolor gjordes. Olika rutter for hur foraldrarna skulle ga
till skolan och hamta upp barnen gjordes ocksa. Implementering gick smidigt och inga stérre
problem uppkom under projekttiden. (Eltis, 2013c)

| Frankrike gjordes liknande projekt fast med cykel. Det kan vara ett bra alternativ for
foraldrar och barn som har langre avstand till skolan. Ett av kraven var att barnen skulle
kunna cykla i trafiken och varje barn fick darfor gora ett cykeltest. Klarade barnet detta fick
denne en hjalm och en reflexvast for att 6ka sékerheten. Cykelskolbussarna ar mycket
populéra och 2006 hade 14 kommuner i Frankrike bdrjat anvanda sig av konceptet i 30 olika
skolor. (Eltis, 2011d)

Kampanijer for hallbara transporter i skolor

| Bolzano, Italien har sju forskolor med hjélp av det ekologiska institutet i regionen infort ett
antal aktiviteter for att etablera hallbara resebeteenden pa forskolebarn. Projektet var en del av
Trendy Travel och inneholl aktiviteter sasom cykelverkstader, cykeltraning och ett lotteri dar
barnen kunde vinna en liten present. Den mest speciella atgéarden &r den sistndmnda. Den gick
ut pa att barnen pa morgonen fick sétta upp en rod eller gron klisterlapp pa en tavla bredvid
deras namn beroende pa hur de fardats till skolan. En gron Klisterlapp betydde att barnet akt
till skolan med ett hallbart transportmedel, det vill saiga med cykel, gaendes eller med
kollektivtrafik. Fick barnet bilskjuts till skolan fick denna istéllet sétta en rod klisterlapp pa
tavlan. | slutet av veckan fick de med grona klisterlappar vara med och tévla i ett lotteri med
chansen att vinna en present. Pa detta satt skapas en uppfattningen om vad som ar hallbara
transportmedel i tidig alder. Projektet har varit omtyckt av forskolorna och ska darfor fortsétta
efter att projekttiden runnit ut. Utvéarderingen visar att atgarderna fatt effekter bade genom att
barnen blir medvetna men ocksa eftersom foraldrar vill att deras barn ska fa chans att vara
med i lotteriet och darfor inte skjutsar de med bil till forskolan. Foraldrarna blev informerade
om projektets alla delar innan projektet sattes igang. (Eltis, 2012b)
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| Skanderborgs kommun i Danmark minskade biltrafiken till skolorna med 25 % genom en
stor kampanj for att cykla och ga till skolan. Det var kommunens trafikférvaltning som
initierade projektet dar tre av de storsta skolorna medverkade. Kampanjen som kallades Den
Valmindelige varade fran mars till juli 2012 och gick ut pa att formedla till féraldrar och barn
att inte ta bilen till skolan da detta inte bara skapar miljoproblem utan &ven sakerhetsproblem
for de som cyklar och gar. En del av projektet gick ut pa att eleverna skulle foto sin vag till
skolan. Fotona lades sedan upp pa en hemsida dar elever fick rosta pa det basta kortet.
Vinnaren vann en cykel och batterifria cykellampor. Det fanns ocksa ett gemensamt pris i
form av ett presentkort till antingen legoland eller tivoli till den klass som hade varit mest
engagerad i tavlingen. FoOrsta veckan under kampanjen var det bilforbud den forsta
halvtimmen innan skolan borjade for att visa for foraldrar att det finns alternativa transporter
att fardas med till skolan och att det blir mer sakert for barnen med mindre biltrafik.
Uppmarksamheten i media gjorde att projektet blev omtalat och debatter kring foréldrar och
elevers resvanor startades. (Eltis, 2012c; Skanderborgs kommune, 2013)

Implementering i Brunnshdg

Konceptet for vandrande skolbussar har varit kant i Lunds kommun en langre tid och manga
ar darfor val medvetna om hur det fungerar. Detta underléttar en smidig implementering av
vandrande skolbussar i Brunnshdg. | den utvérdering som gjordes av projektet Ga och cykla
till skolan saknades dock nagon typ av samordning eller organisering for att vandrande
skolbussar skulle bli mer stabila och langvariga (L6nnberg, 2002 s. 55). Kommunens roll hér
skulle kunna vara att bistd med en plattform for att samordna dessa skolbussar”. En annan
viktig roll kommunen har ar att se till sa att det finns sakra gang- och cykelvégar till skolan
(Lonnberg, 2002 s. 55). Eftersom skolor for yngre barn i Brunnshdg planeras ligga nara gang-
och cykelstrak bor brist pa gang- och cykelmdjligheter inte vara nagot storre problem for
implementering av vandrande skolbussar.

Lunds kommun har sedan tidigare haft erfarenhet av projekt pa skolor for att minska andelen
bilresor och det finns tre stycken MM-koordinatorer som &r anstdllda pd kommunen. Att
implementera kampanjer for hallbara transporter pa skolor i Brunnshdg bor darfor inte vara
allt for svart. Vinsterna med kampanjatgarder pa skolor &r inte lika uppenbara som pa
arbetsplatser varfor en argumentering kring fordelar kan bli svar vid finansiering (Forsell et
al. 2011 s. 18). Exemplet fran Danmark visar dock att en kampanj i skolor kan ge goda
resultat samt att medial uppmarksamhet kan fas. Detta ar ett bra satt for Brunnshdg att
forstarka sitt varumarke som en hallbar stadsdel. Trots att det inte finns nadgon skola i
Brunnshog dnnu kan funderingar kring olika kampanjer goras sa att skolan redan vid start kan
borja arbeta med detta.

For att vandrande skolbussar och kampanjer for hallbara transporter ska bli framgangsrika ar
det viktigt att skolledning och l&rare har en vilja och ett engagemang. Vad géller vandrande
skolbussar &r det dven viktigt att foraldrar ar engagerade och positiva till detta. Ett hinder for
MM-atgarder i skolor &r att studier som gjorts visar att resan till foraldrarnas arbete ofta avgor
hur barnet tas till skolan (Forsell et al. 2011 s. 18). Detta visade sig &ven i utvérderingen av
projektet Ga och cykla till skolan dar en vanlig anledning till att foraldrar skjutsade sina barn
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till skolan med bil var att de anda akte forbi skolan pa vagen till arbetet (Lénnberg, 2002 s.
47).

5.4.3 Atgirder for boenden

Att infora MM tidigt i byggprocessen handlar om att genom en god planering av infrastruktur
vid fastigheten gora det enkelt att etablera hallbara resvanor samt att parkeringslosningar gor
det mindre attraktivt att &ga en bil. Pa sa vis blir det enklare med ett fortsatt arbete med MM
for den som sedan ska forvalta byggnaden. Det ar darfor viktigt att kommunen staller krav pa
byggherrar i ett tidigt skede sa att de bygger ratt fran borjan. Forvaltaren av byggnaden har
sedan chansen att satsa pa olika MM-atgarder for att skapa hallbara resebeteenden. Nedan
presenteras atgarder som kan goras i samband med bostadsomraden for att skapa mer bilsnala
resvanor.

Bilfritt boende

Under intervjuerna med aktorerna var en av byggherrarna positiv till bilfritt boende. Det
poangterades dock att detta inte innebar att tvinga nagon att inte &ga en bil utan snarare
forsoka fa hyresgaster att frivilligt avsaga sig bilen genom exempelvis bilpooler, bra
cykelparkering och begransande parkeringsmojligheter for bilar. Konceptet for bilfritt boende
vaxte fram i Tyskland och Nederlanderna under tidigt 90-tal och innebar da oftast en
signifikant minskning av parkeringsplatser (Morris et al. 2009). Det finns egentligen inga
renodlade regler for hur ett bilfritt boende ska se ut utan varje bostadsomrade utvecklar sin
egen pragel pa konceptet. Nedan ges nagra exempel pa olika typer av bilfria bostadsomraden
som gjorts i olika stader runt om i Europa.

| Morris et al. artikel (2009) skiljer han pa tre olika typer av bilfritt boende. En variant ar att
helt ta bort parkeringsplatser fran bostadsomradet och att forbjuder biltrafik i omradet. Detta
betyder att vagarna ar helt designade for Cykel- och gangtrafik men med mojlighet for
utryckningsfordon att fardas pa. Bilpooler och tillgang till kollektivtrafik erbjuds for att
minska behovet av egen bil. Trots att det blir enklare fér manniskor att inte dga bil finns det
inga restriktioner for detta. Parkeringshus under mark eller utanfér omradet gor att boenden
anda kan dga bil. Ett exempel pa en stad som har denna typ av bilfritt boende ar Berlin i
bostadsomradet Woltmannveg med 5000 boende. (Morris et al. 2009 s. 21)

En annan variant som inte innebar lika harda restriktioner som i det forsta fallet ar att endast
erbjuda ett begransat antal parkeringsplatser. Istéllet for att forbjuda biltrafik helt i omradet
erbjuds god tillgang till kollektivtrafik, gang och cykel samt bilpooler som ett satt att gora en
bilfri vardag mer attraktivt. Vauban i Freiburg har denna typ av bilfritt boende. Har erbjuds
aven 50 % rabatt pa kollektivtrafik i samband med ett medlemskap i bilpool. (Ibid.)

Den tredje och den kanske mest intressanta varianten av bilfritt boende gor det mgjligt att
genom civilrattsliga avtal och offentliga lagar se till att folk inte kommer &ga en bil. Detta satt
att forsakra ett bilfritt boende har anvants bland annat i Hamburg. Sedan 1997 har de arbetat
med bilfria bostadsomraden av detta slag i distriktet Barmbek. Avtalet gar till sa att
hyresgasten genom civilrattsliga avtal i hyreskontraktet skriver under pa att inte dga en bil.
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Har hyresgasten ett handikapp eller av nagon anledning maste aga bil sa kan denne fa dispens
fran avtalet med godkannande fran hyresvarden. Dispens maste dessutom betalas, denna
betalning gar efter de offentliga lagar som finns i Hamburgs bygglagar. Omradet har tillgang
till bilpooler, kollektivtrafik och goda cykelparkeringsmojligheter. En maxgréns for parkering
pa 0,15 per lagenhet gor att parkeringsplatser ar nast intill obefintliga. Denna parkeringsnorm
gar ocksa under de bygglagar som finns i Hamburg. De forsta 164 bilfria bostaderna var
mycket efterfragade vilket gjorde medforde ytterligare 210 bostader 2011. Sedan byggstart
har 2500 personer varit intresserade av att bo i de bilfria bostaderna, vilket tyder pa en stor
efterfragan pa bilfria boenden. (Eltis, 2011f)

Gemensamt for bilfria bostadsomraden &r att det handlar om att framja en livsstil utan bil
genom att ha begransade parkeringsmojligheter, gronytor, narhet till service samt god tillgang
till kollektivtrafik. (Morris et al. 2009 s. 19)

Mobilitetsinformation till nyinflyttade

Individuell marknadsforing har anvéands i Lunds kommun genom de sa kallade Smart
trafikant. Atgarder som dessa minskat bilanvindandet fran 58 till 55 % (Forsell et al. 2011 s.
16). Da Brunnshog kommer bestd av en hel del nyinflyttade manniskor ar det viktigt att
utnyttja den livsférandring som goér en mer mottaglig for information och kampanjer om
hallbara ressatt. 2005 till 2006 utfordes kampanjen Dialogue Marketing Campaigne for
Munich’s New Citizens i Mlnchen som gick ut pa att informera de nyinflyttade till staden om
hallbara transportalternativ samt erbjuda gratis biljetter till kollektivtrafik. Kampanjen byggde
pa teorin om att det ar enklare att bryta en manniskas resvanor nar de genomgar nagon slags
livsforandring, i det har fallet flytt till annan bostad. (Bamberg, 2007 s. 366)

Kampanjen bestod av tva steg. | ett forsta skede skickades ett informationspaket ut pa posten
till nyinflyttade i Miinchen sa fort som mojligt efter inflyttningen. Informationspaketet bestod
av ett personligt valkomstbrev déar de nyinflyttade fick information om olika hemsidor och
telefonnummer som erbjuder hjalp angdende mobilitetsfragor. En 30-sidor lang
informationsbroschyr om stadens gang- och cykelvagar, kollektivtrafik och biljettkostnader
ingick ocksa. I broschyren fanns dven information om parkeringsmajligheter. Information om
hur tid och pengar kan sparas och paverkan pa miljon kan minskas genom att vélja
kollektivtrafik istéllet for bil fanns ocksa. Informationshroschyren byggde pa undersékningar
som gjorts med testgrupper dar deltagarna fick ge kommentarer om vad de tyckte skulle inga.
(Bamberg, 2007 s. 367)

Paketet inneholl ocksa ett “service-kort” i fickformat som bestod av en karta dver hallplatser
for kollektivtrafiken och tidtabeller. Har fanns &ven instruktioner for hur en bestéllning av ett
gratis kollektivtrafikkort for en veckas resande skulle goras. Varje person som bestéllde detta
var tvungen att ange sina kontaktuppgifter. Baserat pa dessa kontaktuppgifter ringdes de
personer som bestallt ett kollektivtrafikkort upp och fick svara pa fragor om hur de hade
upplevt sin tid under testperioden. Om de var intresserade av att kopa ett manadskort efter
testperioden kunde detta goras direkt via telefon. (Ibid.)
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For att kunna utvardera projektet delades de nyinflyttade in i en kontrollgrupp som inte fick ta
del av informationspaketet och en experimentgrupp som fick ta del av informationspaketet.
Undersokningen visade efter projekttidens slut att antalet kollektivtrafikresenérer var 7, 6 %
hogre i experimentgruppen an i kontrollgruppen. Det visade sig ocksa att de som ingick i
experimentgruppen hade 3,3 % mindre antal bilresor och 3,5 % mindre cykel- och gangresor
an kontrollgruppen. Detta tyder pa att endast halften av de som bytt till kollektivtrafik akte bil
innan. Undersdkningen visar dock att marknadsforing i samband med flytt ar ett effektivt satt
att &ndra folks resebeteenden trots att de i detta fall endast lyckats ©ka antalet
kollektivtrafikresenarer. (Bamberg, 2007 s. 372)

2010 bestamde sig Miinchens kommun att se Over kampanjen med hjalp SEGMENT
(Segmented marketing for energy efficient transport) som sponsras av IEE (Intelligent-
Energy-Europe). En undersokning gjorde for att ta reda pa om denna typ av
informationsbroschyr fortfarande var aktuellt i en tid dar manga har tillgang till smarttelefon.
Efter tvd omgangar av fokusgrupper som utfordes 2010-2011 visade det sig att
informationsbroschyren fortfarande var aktuell men att den skulle utformas som en tidning
istallet med lite text och mycket bilder, kartor och tips. Information om bilpooler lades ocksa
till. Miinchens kommun var mycket néjd med kampanjen och den pagar fortfarande. Var
sjatte vecka skickas de nyutformade informationspaketen ut till 4000-6000 nya invanare i
Minchen. (Eltis, 2013a)

En liknande kampanj gjordes i Portugal i staden Almanda. Detta projekt inférlivades liksom
kampanjen i Minchen med hjélp av SEGMENT. Efter en undersdkning som visade att den
framsta anledningen till att folk inte anvande sig av kollektivtrafik baserades pa okunskap
utformades New Residents Mobility Welcome Kit. Detta kit var inspirerat av de
informationspaket som skickades ut till nyinflyttade i Miinchen men var endast fokuserat pa
kollektivtrafik. | paketet fanns information dver kollektivtrafik, tidtabeller och prislistor samt
gratis kollektivtrafikbiljetter. For att kunna utvardera kampanjen gjordes som i Miinchen en
kontrollgrupp och en experimentgrupp, resultaten har dock inte utvérderats annu da projektet
avslutades i december 2012. En av de lardomar som visade sig tidigt under kampanjen var att
paketet var for stort for vissa brevlador vilket gjorde att folk fick ga till posten for att hamta ut
det. Det resulterade i att 20 % av paketen kom tillbaka till kommunen nér folk inte brydde sig
om att hamta upp paketen. (Eltis, 2013b)

Elcykelpool

Brunnshdg ar belaget pa en hojd som innebar uppférsbackar, detta kan orsaka ett hinder for en
del att cykla. Brunnshogs lutande ldge forklarades ocksa som ett hinder under intervjuerna
med tjanstemannen och togs dven upp i Trivectors rapport. | Bostadsomradet Hilda i Malmo
planeras for en elcykelpool som ska vara klar i juni 2013. Efter en enk&tundersokning visade
det sig att en elcykelpool efterfragades och det bestamdes att 4 soprum skulle byggas om till
elcykelgarage. (HSB, 2013Db)

Bostadsrattsforeningen Hilda i Rosengard, Malmé har cirka 2400 boende i 767 lagenheter och
medverkar i projektet CCLIC (Climate Living in Cities Concept) som drivs av
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miljoforvaltningen i Malmo stad (Malmo stad, 2013). Har satsas pa ett hallbart boende for att
sanka koldioxidutslappen och 6ka deltagandet och tryggheten. Projektet kallas Hallbara Hilda
och de miljo- och energisatsningar som gjorts har fatt stor medial uppmarksamhet och manga
studiebesok har gjorts i omradet. (HSB, 2013a)

Totalt ska det finnas 20 stycken elcyklar att 1ana och i varje garage finns laddningsmojligheter
for cyklarna. Bokningssystemet ar samma som for tvattstugan for att géra det sa enkelt som
mojligt for de boende att lana cyklarna. Utanfor cykelgaragen ska det finnas en tagglasare
som k&nner av om en elcykel ar bokad. For att ens taggbricka ska fungera till cykelgaraget
maste alltsd en cykel bokats i forvag, om detta gjorts kommer en lampa tandas for att visa
vilken cykel som lanats och vart den ska stallas tillbaka. Efter anvandning maste cykeln
laddas direkt sa att nasta anvandare kan anvanda cykeln. (Hallbara Hilda, 2012)

Implementering i Brunnshog

Etablering av bilfria bostadsomraden i Brunnshdg kanns naturligt med tanke pa de hoga
ambitioner om hallbarhet kommunen har i stadsdelen. En av byggherrarna var dessutom
positiv till detta, vilket underlattar en implementering. For att ett bilfritt boende ska fa effekt
kravs dock strikta regler for parkeringar och bilkorning i omraden. Exemplet ovan fran
Hamburg dar bilfria boenden garanteras genom civilrattsliga avtal mellan hyresvard och
hyresgasten kan vara svart att implementera i Brunnshog rent juridiskt. Mojligheterna till ett
kontrakt dédr hyresgasten fransager sig dgandet av bil borde dock utredas da det ar ett mycket
effektivt satt att forhindra folk fran att &ga och anvanda bil.

De informationspaket som skickades ut till nyinflyttade invanare i Miinchen och Almanda
skulle kunna vara ett bra satt for Brunnshog att profilera sig som en hallbar stadsdel for de
som flyttar in. Da i stort satt alla invanare som flyttar in i Brunnshog kommer vara nya ar det
ocksa ett bra tillfalle att etablera hallbara transportvanor i omradet. Exemplet fran Minchen
som forklaras ovan visade att kollektivtrafiken var den som oOkat mest, det var dessutom
endast halften av de som bytte till kollektivtrafik som hade akt bil innan. Detta kan ha berott
pa att atgarder fokuserades mest pa kollektivtrafik. For att anpassa kampanjen till Brunnshdg
och minska overforingen fran cykel till kollektivtrafik kravs att cykeln framhavs som ett
attraktivt val av transport. |Istallet for att endast erbjuda ett tvaveckors gratis
kollektivtrafikkort till de nyinflyttade kan rabatt pa cykel eller cykeltilloehor erbjudas. Pa sa
vis kan de boende vélja vilket av alternativen som passar deras egna transportbehov bast.
Eftersom det kommer vara manga nyinflyttade i omradet till en borjan kan en atgard som
denna bli ganska kostsam. Det kan darfor vara bra att fa kollektivtrafiken och sportaffarer att
sponsra eller inga i projektet. Ett samarbete mellan kommun och bostadsbolag ar ocksa viktig
for att en implementering ska bli sa bra som mojligt.

Med det lutande laget Brunnshog har kan det vara svart att fa den ovane cyklisten att borja
cykla direkt. Med en elcykelpool i samband med bostaden kan dessa fa en mer positiv
installning till cykling och inte se det som nagonting jobbigt eller anstrangande. Ett
studiebesok till Hallbara Hilda med byggherrar och bostadsbolag som kommer vara
verksamma i Brunnshdg kan vara ett bra satt att fa de att se hur systemet fungerar. Eventuella
hinder for en elcykelpool &r att en anvandning av cyklarna inte blir spontan eftersom en
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bokning maste ske i forvag. Om det tar lang tid for cyklarna att ladda kan detta gora att
anvéandningen av cyklarna blir forsvaras efter “rusningstid”. Ett annat hinder kan vara att det
kravs en hel del investeringar for en elcykelpool eftersom det kravs bade finansiering for en
uppbyggnad och for framtida underhall. En undersokning bland bostadsomraden som ligger i
narheten av Brunnshog bor darfor goras for att ta reda pa intresset for en elcykelpool. | en
sadan undersokning skulle aven intresset for annan utlaning som exempelvis cykelkarror eller
liknande kunna goras. Om det gar att bevisa att det finns ett intresse for en elcykelpool blir det
ocksa enklare att fa byggherrar och bostadsbolad att vilja infora detta.

5.4.4 Atgirder som 6kar service och flexibilitet for cykel- och kollektivtrafik

| Brunnshég kommer det finnas goda majligheter att ta sig till och fran stadsdelen med saval
cykel som kollektivtrafik. Med den nya sparvagnen kommer kollektivtrafikens attraktivitet
hdjas och transporter kommer ske snabbare och mer effektivt. Det planeras dven for ett val
utbyggt cykelvéagnat. Enkla system for att lana cyklar kan vara en bra idé da arbetsplatser som
MAX IV och ESS kommer ha en hel del gastforskare pa besok som inte alltid har tillgang till
en egen cykel. | visionen for Brunnshdg star det dessutom att stadsdelen ska bli ett regionalt
utflyktsmal och det kan darfor vara bra att anpassa system till att vara turistvanliga.
Lattillanglig information om cykel och kollektivtrafik ar ocksa ett satt att 6ka attraktiviteten
och servicen for hallbara transportmedel. Nedan foljer nagra goda exempel pa hur
flexibiliteten av olika fardmedel okat.

Cykeluthyrningssystem

Nederlanderna har skapat ett system dar resendaren kan forlanga sin resa med hjélp av
hyrcyklar. Systemet kallas OV-fiets och utvecklades av nederlandska sparvagarna, nationella
cykelforbund och lokala myndigheter 2011. Projektet finansierades av regeringen da de ville
hitta smarta l6sningar for att kombinera kollektiv- och cykeltrafik. Hyrcyklarna finns att hyra
pa de flesta stora hallplatserna och ar kopplade till ens kollektivtrafikkort, pa sa vis kan en
cykel enkelt hdmtas ut i samband med kollektivtrafikresor. Systemet ar skapat for de mer
frekventa anvandarna sa som arbetspendlare. Cyklarna kan darfor lanas en hel dag for att gora
det mojligt for anvandaren att lasa den vid sin arbetsplats och sedan lamna tillbaka den pa
hemvagen. Som maxgrans kan cykeln lanas i 72 timmar. Att hyra en cykel i 24 timmar kostar
3 euro och en betalning sker manadsvis. For att anvanda tjansten kravs en registrering av sitt
bankomatkort pa hemsidan vilket gor att du maste ha ett nederlandskt bankkonto. Tjansten ar
alltsa inte anpassad for internationella turister. (Eltis, 2012d)

Liknande cykeluthyrningssystem finns i Val vanesto, Italien. Cyklarna gar att hyra vid sex
hallplatser. Till skillnad fran OV-fiets i Nederlanderna kan cykeln tas med pa taget om det
skulle borja regna eller om resendren inte orkar cykla hela biten. Cykeln kan hyras en hel dag
och ar framst till for turister som vill anvanda cykeln i rekreationssammanhang. (Eltis, 2011e)

Sedan 2010 har Goteborgs stad utvecklat tjdnsten Styr-och-stall. Tjénsten erbjuder 1000
cyklar pa 60 centralt belagna stationer till ett billigt pris. Ett tredagskort kostar 10 kr och gar
att kopa i automaten vid cykelstationen med ett bankomatkort. Forsta halvtimmen ar gratis,
sedan maste du betala 10 kronor for den andra halvtimmen, 20 kronor for halvtimmen efter
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det och sedan 40 kr for resten av halvtimmarna. Det finns &ven ett sdsongskort fér 125 kr som
racker hela sasongen fran 1 mars till 30 oktober, detta kan dven kopplas till ens vasttrafikkort.
Till skillnad fran exemplen ovan &r inte cyklarna till for att anvandas hela dagen utan for att
tacka kortare strackor for de som arbetar i staden, turister och de som inte vill anpassa sig
efter tidtabeller. Cykelstationerna ar darfor inte kopplade helt till hallplatser utan ar utspridda
sa att de ska fa en bra tackning 6ver Goteborg med hogst 300 meter mellan varje station.
Tjansten &r val anvand bland bade turister och folk som bor i staden, sedan premiaren 2010
har en halv miljon personer utnyttjat systemet. (Goteborgs stad, 2013)

Mobilitetscentrum

Att pa ett enkelt satt fa tillgang till information om alternativa transportmedel &r ett bra sétt att
visa invanare att hallbara ressatt prioriteras. Ett satt att gora detta pa & genom sa kallade
mobilitetscentrum. | staden Brno i Tjeckien inférdes 2011 deras forsta Integreted Mobility
Center (IMC) i samband med ett projekt som gjordes av CIVITA. Centret var ett pilotprojekt
for att hoja kollektivtrafikens attraktivitet samt Oka medvetenheten om alternativa
transportmajligheter. Placeringen av centrumet gjordes strategiskt pa en plats dar sex
pendeltag och sex busslinjer stannade. Det var inte bemannat utan utrustat med en pekskarm
dar information om olika mobilitetstjanster som kollektivtrafik, cykeluthyrning och annat
kunde inhamtas. Biljetter till kollektivtrafiken gick ocksa att kopa i centret med bade
kontanter och bankomatkort. Under det forsta aret besokte 9320 personer centret varav en
femtedel var turister. Den tjanst som anvandes mest var pekskarmen med trafikinformation,
medan biljettkdp inte var lika populart som forutspatts. (Eltis, 2013

| Osterrike har de haft mobilitetscentrum fran 1997 i staden Graz. Till skillnad fran exemplet
ovan har detta varit ett bemannat kontor med personal som ska underlatta resor med
framforallt kollektivtrafik for invanare och turister. Sammanlagt &r det 10 personer som
arbetar med att ge mobilitetsinformation och alla har fatt en mobilitetsutbildning. Den
information som erbjuds &r bland annat kostnader och erbjudanden av kollektivtrafik,
information om bilpooler, biljettférséljning samt tips pa utflyktsmal utan bil. Mobilitetscentret
ar mycket uppskattat och har 6ver 5000 besokare och 4000 telefonsamtal per manad. (Eltis,
2011a)

Implementering i Brunnshdg

De hyrcykelsystem som finns i exemplen ovan &r byggda for omraden som ar betydligt storre
an Lund och kan darfor inte byggas ut i samma utstrackning. En implementering av hyrcyklar
pa de tre storsta hallplatserna till Brunnshdg skulle kunna fungera som ett pilotprojekt for att
se om detta kan expandera till andra delar av Lund. Konceptet att samla olika typer av
hallbara transporter till en punkt som i Italien och Nederlanderna kan vara ett bra satt att
forenkla anvandandet av kombinerade fardmedel. Lanecyklar vid hallplatser ar ocksa ett bra
satt att gora buss- och sparvagnsresor mer flexibla for de som inte vill anpassa sig efter den
tidtabell som finns. Ett samarbete med kollektivtrafiken har gjorts i samtliga exempel ovan
och detta ar nog viktigt aven for en implementering i Brunnshég om ett smidigt system dar
mojligheten att kombinera sitt kollektivtrafikkort med hyrcyklarna ska kunna finnas. Det
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borde ocksa finnas majligheter for betalning via bankomatkort i likhet med Géteborgs Styr-
och-stall for att systemet ska kunna anpassas aven for turister.

Ett problem som kan uppsta vid implementering av hyrcykelsystem uppe pa Brunnshdg ar att
det finns en risk att folk lanar en cykel for att aka ner till centralstationen eftersom det ar
nerforsbacke men att folk hellre véljer att ta sparvagnen eller bussen nar de ska upp till
Brunnshog. Detta kan resultera i att det inte kommer finnas tillrdckligt med plats for att stélla
tillbaka hyrcykeln nere vid centralstationen och att det inte heller kommer finnas tillrackligt
med cyklar uppe i Brunnshdg. Kommunen maste darfor se till att det finns nagon som
ansvarar for att hyrcyklar ska finnas tillgangliga pa de olika hallplatserna. Ett hyrcykelsystem
ar en ganska stor investering men eftersom anvandaren betalar for tjansten kommer systemet
forhoppningsvis kunna forsorja sig sjalv i ett senare skede.

| de exemplen med mobilitetscentrum &r det ganska mycket fokus pa kollektivtrafik. For att
knyta samman intermodala respunkter kan det vara bra att ha ett mobilitetscentrum dar
information om bade cykeluthyrning och kollektivtrafik finns. Det kan ocksa vara bra att
komplettera informationstjanster med annan service sa som cykelpumpar, cykelverktyg och
mojligtvis en karta Over cykelstrak. | exemplet fran Tjeckien visade det sig att
biljettforsaljningen i mobilitetscentrumet inte blev sa utnyttjat som de forutspatt, detta
behdver dock inte betyda att samma sak galler for Brunnshdg. En undersokning 6ver vad folk
i Lunds kommun efterfragar bor bestamma utbudet i ett mobilitetscentrum for att servicen ska
bli s& anvandbar som majligt.
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Tabell 4.

Atgird

Beskrivning

Nyckelaktoér

Kommunens roll

Kan goras av kommunen nu

Mojliga hinder

Grona resplaner

Samling atgarder pa
arbetsplatser som ska
minska bilpendling till
arbetet.

Arbetsledning
Kollektivtrafiken

Radgivning

Information

Stotta under projektet

Vara med i férhandlingar med
kollektivtrafiken

Se till att det finns tillracklig infrastruktur

. Informera arbetsplatser om
grona resplaner i form av
workshops

. Planera infrastruktur vid
arbetsplatser

Okunskap om fordelar och
maojligheten att minska bilpendling
Ekonomiska resurser

Saknad av mobilitetsansvarig

Cykelreparationsdag

Anstéllda kan fa sina cyklar
lagade medan de arbetar.

Arbetsledning
Cykelreparatorer

Informera om atgard
Samordna cykelreparationsdagar pa olika
arbetsplaster

. Understka mojligheter
genom att kontakta
cykelverkstader

. Undersdka intresse hos
arbetsplatser

Hitta samarbetspartners
Behov for tjansten bland anstallda
Forutsatter att anstallda har cykel

Vandrande och cyklande Fordldrar turas om att félja . Skoledning . Informera om atgard . Forbereda for eventuell . Saknad av engagemang bland
skolbussar varandras barn till skolan. e  Larare e Annordna plattform fér samordning av plattform fér samordning av skolledning och lrare
Genom antingen gang eller . Foraldrar vandrande skolbussar vandrande skolbussar . Brist pa samordning och
cykel. e  Setill att det finns sakra gang- och organisation
cykelbanor . Foréldrars val av transport till
arbetet spelar storre roll
Kampanjer fér hallbara Aktiviteter som far barn och . Skolledning . Stotta under projektet . Borja fundera kring . Saknad av engagemang bland
transporter i skolor fordldrar att tanka till nar e Lirare e Varamed och utforma projekt eventuella projekt och skolledning och l3rare
det géller val av transport. e  Finansiera eller séka finansiering fér projekt finansieringspartners e  Foréldrars val av transport till
arbetet spelar storre roll
o Finansiering
Bilfritt boende Bostadsomraden dar de . Byggherrar . Informera byggherrar/bostadsbolag om . Informera . Svart att fa juridiska forbud
boende frivilligt/ofrivilligt . Bostadsbolag konceptet byggherrar/bostadsbolag . Svart med acceptans for en

avsager sig dgandet av en
bil. Tillganglighet till
kollektivtrafik, goda
cykelvdgar samt bilpooler &r
en forutsattning.

Bilpoolsorganisatio
ner
Kollektivtrafiken
Kommunen

Infrastruktur och transportmajligheter som
tillater en vardag utan bil

Speciella parkeringsnormer for bilfria
bostadsomraden, sd som maxgrans istallet
for minimigrans

om konceptet och ge
exempel pa lyckade bilfria
boenden

. Undersokningar for att
utreda intresset for bilfria
omraden i Brunnshog

maxgrans for parkering

Om man inte har tillrdckligt harda
regler riskerar man att folk anda
kommer anvénda bil

Mobilitetsinformation till
nyinflyttade

Utskick av information och
erbjudanden till

Bostadsbolag
Kollektivtrafiken

Implementering av atgard
Forhandla med kollektivtrafiken och

. Borja planera for hur en
implementering ska ga till

Finansiering
Att en 6verforing till kollektivtrafik

nyinflyttade. . Sportaffarer sportaffarer sker fran cykel och gang och inte
. Kommunen fran bil
Elcykelpool En gemensam pool av . Byggherrar . Informera om atgard . Informera om atgard . Spontana resor kan bli svart

elcyklar i ett bostadsomrade.

Bostadsbolag

Undersoka intresse

. Undersdka intresse

Forbrukning av el
Finansiering

Cykeluthyrningssystem Obemannad uthyrning av . Kommunen . Finansiering/soka finansiering . Planera och kartlagga var . Ojamn fordelning av cyklar om
cykel i samband med e  Implementering av atgard eventuella “hallplatser” bor manga cyklar fran Brunnshog men
hallplatser eller centrala finnas inte till
platser.

Mobilitetscentrum Lattillganglig Informationom | e Kommunen . Finansiering/soka finansiering . Borja planera for vilka . Svart att forutspa vad folk

hallbara transporter samt
tjanster som
biljettforsaljning,
cykelpumpar osv.

Kollektivtrafiken

Implementering av atgard

tjanster som ska finnas i ett
mobilitetscentrum

. Undersokningar som visar
vad folk efterfragar

kommer ha anvandning for




6. Diskussion

Har Brunnshdg de forutsattningar som kravs for en framgangsrik mobility management?
Finns det nagra hinder for mobility management i Brunnshég?

Enligt den rapport som gjordes av Trivector (2011) kommer det vara svart for Brunnshdg att
na handlingsmalet om en tredjedels bilresor. Rapporten visar att med det atgardspaket som
finns for Brunnshog idag kommer malet inte nas. Det kan dock bli nagot missvisande
eftersom Brunnshdg fortfarande &r i en uppbyggnadsprocess och arbetet med att na malet inte
ar klart an. Da malet &r sa pass ambitiost som det ar kravs dock en hel del atgarder, bade
mjuka och harda, for att komma dit. Som framgar av diskussionen nedan har man i Brunnshdg
goda forutsattningar for att fa ett lyckat arbete med MM.

Lunds kommun har lange arbetat med mobilitetsfragor och har tre mobilitetskoordinatorer i
kommunen vilket visar pa en politisk vilja och engagemang att arbeta med MM. Tilltron och
stodet for MM i kommunen visade sig i intervjuerna vara starkt. Brist pa politiskt stod sags
darfor inte som nagot hinder for att kunna implementera MM-atgarder. Enligt en av de
intervjuade kan dock den politiska viljan som finns i kommunen att arbeta med hallbara
transporer komma i konflikt med viljan om en 6kad inflytning till kommunen. Da méanniskor
vill ha en god framkomlighet med bil och tillgang till parkering kan detta hota strikta
parkeringslGsningar och ett progressivt arbete mot ett hallbart transportsystem. Det som &r
positivt har &r att denna trend verkar vara pa vag att forandras. Atminstone enligt de forskare
som menar att allt fler manniskor efterfragar bilsnal samhéllsplanering och att vi borjar na
peak car. Dessutom menade de flesta av tjanstemannen pa kommunen att de som flyttar till
Brunnshdg troligtvis kommer ha ett milj6intresse eftersom stadsdelen profilerats som hallbar.
Framtida invanare i Brunnshog kan ocksa komma att paverkas av den cykelkultur som redan
finns i staden.

Den trafikstrategi som gjorts for Brunnshog ar positiv for ett framgangsrikt arbete med MM
eftersom kommunikation och beteendepaverkan ar med som en delstrategi for att na
handlingsmalet. Handlingsmalet om att endast en tredjedel av resorna till och fran stadsdelen
ska ske med bil visar ocksa att det finns hoga ambitioner for Brunnshég. Detta stammer vél
overens med de faktorer som namns i teorin om att det &r viktigt med tydliga mal och en
strategi for mobilitetsarbetet ska bli framgangsrikt. En annan framgangsfaktor for Brunnshog
ar LundaMaTs som ska genomsyra allt kommunalt arbete for att ett hallbart trafiksystem ska
uppnas. Stor vikt laggs pd samrad, utvardering och uppféljning som ocksa raknas till de
framgangsfaktorer som identifierats. Lund har fatt stor uppméarksamhet, bade nationellt och
internationellt, kring deras arbete med héllbara transporter och forskare menar att detta bland
annat beror pa de omfattande samrad som praglat arbetet i Lunds kommun. Den konsensus
kring LundaMaTs som rader bland politiker mellan blocken tyder pa att det finns ett stabilt
stod for MM trots maktskifte.

Att planera ratt fran borjan ar viktigt for att fa arbetet med MM att bli sa framgangsrikt som
maojligt. Under intervjuerna med tjanstemannen framgick att de har borjat fora en dialog med
byggherrar. Det &ar positivt men hogre krav kan stillas pa byggherrar sa som gjorts i
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Storbritannien dar det stalls krav pa att inkludera MM vid bygglovsprocessen. En forsta
kontakt bor aven tas med andra aktorer som ska etableras i omradet for att fa dem att arbeta
med sin malpunktstrafik i ett tidigt skede.

Enligt den fordjupningen av 6versiktsplanen som finns for Brunnshdg planeras sparvagnsnatet
for att boende och arbetspendlare ska ha en god tillganglighet till kollektivtrafik, vilket helt
klart underlattar det framtida arbetet med MM. Det som &r viktigt att komma ihag &r att
sarvagen endast ar i planeringsstadiet vilket inte garanterar en tillganglighet. Men att ha tankt
pa tillganglighet vid planering visar anda pa att kommunen har med MM tidigt i processen.
Enligt de utrédkningar som gjorts av Trivector (2011) visar det sig dock att bilen fortfarande
kommer vara ett tidseffektivare alternativ dven efter ett sparvagnsbygge, vilket kan minska
andelen kollektivtrafikanter. Speciellt fran Malmo till Brunnshog dér det kommer ta dubbelt
sa lang tid att fardas med kollektivtrafik som med bil. E22:an gor att framkomligheten med bil
blir hog vilket &ven togs upp i intervjuerna som ett potentiellt hinder for MM. Hur kommunen
i framtiden véljer att I6sa problemet med trédngsel vid kopplingar till E22:an kan vara
avgorande for hur attraktivt det blir att ta sig till stadsdelen med bil.

Nagot som togs upp vid intervjuerna var att det langa avstandet fran staden samt den lutning
som finns upp till Brunnshog kan paverka cykelns attraktivitet. Genom att satsa pa trevliga
cykelstrak med hog genhet kan cykeln som transportmedel anda gynnas. Enligt de planerade
cykelstrak som finns for Brunnshdg finns en hog genhet vilket &r ett tecken pa god integrering
av MM. Cykelparkeringsnormen for Brunnshdg skiljer sig inte markant fran de som finns for
ovriga Lund, en hojning av normen skulle kunna forstarka cykeln som transportmedel
ytterligare. Den storsta 6kningen av cykelparkeringsnormen sker vid kontorslokaler vilket &r
positivt dd detta kommer vara den storsta delen av bebyggelsen. Parkeringsnormer for bilar ar
nagot striktare i Brunnshog an vad de ar i dvriga ytteromraden i Lund. Med de hoga mal och
ambitionerna som finns for stadsdelen bor parkeringsnormerna tdnkas over for att mojligtvis
goras annu striktare. Vid en jamforelse med de bilfria omraden i Europa som har en
parkeringsnorm pa max 0,15 parkeringsplatser per lagenhet blir parkeringsnormerna for
Brunnshdg ganska hoga, dessa har dessutom en minimigréns och inte en maxgrans.

En av de utmaningar som visade sig i intervjuerna var att finansieringsmodeller for olika
MM-atgarder maste finnas. For att na tredjedelsmalet | Brunnshdg kommer det behdvas en
hel del finansiering for MM-atgarder. Det ar darfor viktigt att fa arbetsgivare och andra
aktorer att arbeta med en minskning av biltrafik. Genom att visa foretag att de tjanar pa att
minska antalet bilresor kan ett sadant arbete bli mojligt. En annan utmaning &ar hur en
finansiering for ett kollektivtrafikkort som &r inkluderat i hyran ska ga till utan att det ska bli
en extra kostnad for hyresgésten. | exemplen med grona resplaner pa foretag i Storbritannien
lyckades arbetsplatserna forhandla med kollektivtrafikbolag sa att deras anstallda fick stora
kostnadsavdrag pa manadskort. En sadan forhandling bor inte vara omojlig for
fastighetsagaren att gora nar det galler inkludering av manadskort i hyran for hyresgaster.
Skanetrafiken skulle tjana pa de genom att de far kunder och fastighetsdgaren kan spara in
pengar pa minskade parkeringskostnader.
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| det stora hela tyckte inte de intervjuade pa kommunen att det fanns s mycket hinder vid
implementering av. MM i Brunnshdg. De tyckte att det finns ett stort politiskt stod i
kommunen for MM, engagerade och kunniga tjanstemén, bra samarbete mellan de olika
forvaltningarna och goda infrastrukturella forutsattningarna for hallbara resvanor. En sak som
ska kommas ihag &r att det ibland kan vara svart att vara objektiv i arbetet inom sin egen
organisation, vilket kan ha bidragit till den positiva bild som tjansteménnen visar. Lunds
kommun &r dock kénda for sitt framgangsrika arbete inom hallbara transporter sa den positiva
bild tjansteménnen férmedlar borde inte vara helt orimlig.

Hur ser attityderna kring bilreducerande atgarder ut bland aktérer i Brunnshdg?

De aktorer som togs upp under intervjuerna med kommuntjanstemén var ganska lika de som
identifierats i litteraturen. Det &r svart att forutspa vilka aktorer som kommer vara verksamma
i Brunnshdg varfor en tidig kontakt med dessa kan bli svar. De aktorer som anda
identifierades och som ocksa intervjuades var ESS, MAX IV samt tva av de storsta
byggherrar som planerar for bostader i omradet. Bade arbetsplatser och byggherrar &r viktiga
att samarbeta med nér det galler MM for att i ett tidigt skede arbeta med attitydférandrande
atgarder.

Under intervjuerna med aktérerna visade samtliga en positiv installning till de handlingsmal
som satts upp for bilresor i Brunnshdg. De flesta tyckte det var viktigt med miljofragor.
Arbetat med att minska den bilinriktade malpunktstrafiken har dock inte varit sarskilt
prioriterar. Ofta handlade miljoarbetet om energieffektivisering vilket inte dr konstigt med
tanke pa att det ar enklare att paverka de som sker inom byggnaden &n vad som sker utanfor.

Vad galler ansvar sa tyckte de flesta att det var kommunen som hade det stérsta ansvaret att se
till att antalet bilresor blir mindre med hjalp av infrastrukturella satsningar. Att de inte sag ett
s pass stort ansvar till sin malpunktstrafik som de kanske borde, kan grunda sig i deras
okunskap om vad de kan gora for att minska bilanvandningen. De flesta menade att det var
svart att paverka folks resvanor och att det &r upp till var och en vilket fardmedel som valjs.
Intressant var ocksa att en av aktorerna inte sag bilen i sig som ett problem utan att det var
avgaserna som orsakar fororeningar och som skapar problem. Detta visar pa en okunskap i
bilens negativa paverkan, eftersom bilen &dven skapar problem som trangsel, partiklar,
platsbrist och olyckor. Att informera arbetsplatser och byggherrar om bilens negativa
paverkan, dess verkliga kostnader samt hur aktérerna kan paverka sin malpunktstrafik kan
darfor vara en viktig uppgift for kommunen.

Vad géller byggherrar handlar en stor del av arbetet med att minska bilanvdndningen om
antalet parkeringsplatser. I Intervjuerna menade byggherrarna att de inte har sarskilt mycket
makt i denna fraga eftersom parkeringsnormer bestams av kommunen. Parkeringsnormerna
bestammer dock inte hur byggherrarna véljer att placera parkeringsplatser, vilket kan paverka
bilens attraktivitet. En av byggherrarna skulle till exempel anvénda sig av de parkeringshus
som kommer finnas en bit ifran bostaden. Anledningen till valet var att det blir billigare och
att de inte tror att folk som flyttar till Brunnshog vill betala mycket for en bostad. Det som i
slutdanden avgor tillgangligheten pa parkeringsplatser ar helt enkelt den malgrupp som
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byggherren vander sig till. Byggherrar bygger det som malgruppen vill képa, vill malgruppen
betala mer for att ha en parkeringsplats i narheten av byggnaden &r det i slutdnden det som
kommer styra antalet och placeringen av parkeringsplatser. Det kan bli ett problem eftersom
parkeringsnormens minimikrav inte kan styra det maximala antalet parkeringsplatser. Det som
kan vara positivt for just Brunnshog ar att malgruppen antagligen kommer att vara
miljomedveten eller, som en av byggherrarna pastod, inte kommer vilja betala sd mycket for
sitt boende.

De flesta aktdrerna var positiva till ett samarbete med kommunen angaende MM-atgarder.
Samtidigt verkade det svart att prioritera ur ett ekonomiskt perspektiv, vilket kan kéanns
motsagelsefullt. En av byggherreaktorerna menade ocksa att det var svart for dem att kunna
paverka antalet bilresor till byggnaden eftersom de inte skulle forvalta bostaderna. Men som
namnts i teorin ar det viktigt att ta hansyn till MM redan i borjan av byggprocessen for att
gora det framtida arbetet med MM enklare.

Ett problem som kunde identifieras fran intervjuerna med aktorerna var att ingen hade nagon
som ar ansvarig for just mobilitetsarbete, vilket gor arbetet med MM svart. Att kommunen
bistar med mobilitetsexperter kan vara en 16sning pa detta.

Vad har andra stader i Europa haft fér mobility management-atgarder som skulle kunna
vara intressanta for Brunnshog?

Som framgar av analysen krdavs det att MM anpassas till de forutsattningar som finns.
Svarigheten med Brunnshdg ar att stadsdelen ar i planeringsstadiet vilket gor det svart att
fanga den infrastruktur och kultur som kommer finnas dar. Det positiva med detta ar
mojligheten att paverka forutsattningarna for MM genom att bygga ratt fran borjan. Att arbeta
med attitydforandrande atgarder redan vid inflyttning gor dessutom att det blir enklare att
andra folks resvanor. Da det dven raden en osékerhet kring vilka som kommer bo i Brunnshdg
blir det svart att gora undersokningar for att se vart i forandringsprocessen dessa befinner sig.
Undersokningar pa folk som bor i ndromradet kan dock goras da dessa inte borde skilja sig
namnvart fran Brunnshdgs framtida invanare.

Nér det géller grona resplaner dr det svart att hitta en “mall” av atgdrder som passar alla
arbetsplatser. Resplanerna maste anpassas efter arbetsplatsens och personalens forutsattningar
for att den ska bli sa effektiv som mojligt. Eftersom de akt6rer som intervjuades inte hade
nagra erfarenheter eller kunskaper om grona resplaner ar chansen liten for att de kommer
arbeta med detta sjalvmant. Kommunen maste darfor informera och assistera foretagen sa att
de vill arbeta med det.

Vandrande skolbussar pa skolor &r viktigt att implementera i ett tidigt skede innan foraldrar
etablerat resvanor for lamning och hdmtning av barnen. De studier som gjorts visar dock att
foraldrars val av transport for att lamna sina barn pa skolan oftast avgors av hur de tar sig till
arbetet. Samtidigt kan ett tidigt engagemang kring hallbara transporter paverka barnens
framtida resvanor, vilket gor att det i vilket fall som helst gor det viktigt att satsa pa dessa
atgarder. Néar det handlar om att paverka barnens attityder ar det dock viktigt att vara forsiktig.
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Exemplet fran den aktivitet de hade pa skolor i Bolzano i Italien kan ses som oréattvist
eftersom barnen “straffas” for foraldrarnas val av ressatt. Acceptansen for en sadan atgard kan
darfor bli svar och ett godkannande fran foraldrarna i forvag kan darfor vara bra.

Gallande atgarder som kan géras for boende i Brunnshdg ar det viktigt att tanka pa att dessa
valt att flytta dit, vilket gor att de antagligen ar medvetna om att det &r en hallbar stadsdel.
Bilfria omraden med strikta parkeringslosningar bor darfor inte vara ndgot ovantat for de som
flyttar in. Som namndes i teoriavsnittet borjar allt fler och fler manniskor efterfraga omraden
med en god tillganglighet till hallbara transportmedel snarare an bil. Mobilitetsinformation
och elcykelpool &r nagot som skulle kunna inga i ett sadant koncept men som maste anpassas
utefter vad som efterfragas av de boende. Vid en implementering av elcykelpool ar det bra om
elen som cyklarna laddas med kommer fran gron el for att cyklarna ska bli sa miljévanliga
som mojligt. En utvardering kring behovet av slapvagnar bor ocksa ses 6ver da detta kan gora
att folk véljer att ta cykeln istallet for bilen till affaren.

For att Brunnshdg ska kunna utméarka sig som en hallbar stadsdel som prioriterar alternativ till
bilen kravs att det finns ett smidigt satt att kombinera olika transporter pa. Genom att placera
hyrcyklar vid sparvagnshallplatser blir det enkelt och smidigt att forlanga sin resa med
sparvagnen. Det kan ocksa vara bra om en resenar missar sista bussen eller sparvagnen eller
snabbt maste ta sig till centralstationen for att hinna med ett tag.

Trots ovissheten om hur framtida Brunnshdg kommer att se ut planeras det for en
funktionsblandad stadsdel med bade arbetsplatser, bostader och skolor. De optimala
atgarderna for stadsdelen kan vara svara att hitta i dagslaget men genom att ta fram atgarder
for alla dessa platser kan en stor grupp av resenarer nas. Som framgar av tabell. 4 kan en hel
del goras redan i dagslaget sa som att gora undersokningar for att ta reda pa vad folk
efterfragar i sin vardag, kontakta och informera verksamma aktorer i omradet angaende olika
atgarder i form av workshops samt kolla upp forutsattningar for bilfria bostadsomraden med
strikta parkeringslosningar.

Slutsats

MM ar inget universellt styrmedel, utan satsningar pa infrastruktur och god planering av
parkeringsplatser och bebyggelse ar nodvandigt for att satsningar pa attitydforandrade
atgarder ska bli framgangsrika. Den planerade infrastrukturen med god tillganglighet till
kollektivtrafik och cykelbanor samt den politiska vilja och mobilitetsexpertis som finns i
kommunen gor att Brunnshdg har goda forutsattningar for att bedriva ett framgangsrikt
attityd- och beteendefdrandrande arbete. Om den fortsatta utvecklingen av Brunnshog sker i
enhet med den trafikstrategi som tagits fram kan dessa forutsattningar forstarkas ytterligare.
De utmaningar som finns ar att hitta bra finansieringslosningar och att inte lata det langa
avstandet fran centrum och den narliggande och tillgangliga motorvéagen bli ett hinder for
cykel och gang. Kommunen bor heller inte vara for feg nar det galler parkeringsnormer da de
satt upp sa pass hoga handlingsmal om att stadsdelen ska vara bilsnal.
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En annan utmaning &r att fa aktorer med stor malpunktstrafik att arbeta med atgarder for att
minska bilresor till platsen. Att i ett tidigt skede kontakta arbetsplatser som ska etableras i
Brunnshdg kan vara en god idé for att upprattandet av grona resplaner ska ske innan anstéllda
skapat starka resvanor. Intervjuer med aktorerna visade att det finns en positiv installning till
bilreducerande atgarder men att det saknas resurser, kunskaper och engagemang kring hur en
minskning av biltrafiken till och fran platsen ska ske. Dialoger mellan byggherrar och
kommunen har skett, det kan dock kravas en mer omfattande dialog for att fa byggherrarna att
inse vad de faktiskt kan gora for att minska de framtida boendes bilresor dven for de
byggherrar som inte kommer forvalta byggnaden i framtiden.

Den omvarldsanalys som gjorts visar att manga MM-atgarder som anvands i Europa har
minskat biltrafiken, inte minst de gréna resplaner som gjorts pa manga arbetsplatser i
Storbritannien. De flesta MM-atgarder som implementerats i Europa ar utformade efter
undersokningar kring malgruppens forutsattningar och behov vilket gor en direkt
implementering i Brunnshdg svar. Det ar darfor viktigt att anpassa atgarder efter de
infrastrukturella forutsattningarna och de manniskor som kommer bo i Brunnshég i framtiden.
Eftersom det rader en ovisshet kring vilka manniskor som kommer flytta in i Brunnshdg kan
det vara svart att redan nu hitta atgarder som passar malgruppen. Undersokningar i liknande
stadsdelar i Lund bor darfor goras da dessa inte borde skilja sig vasentligt fran Brunnshogs
framtida invanare.
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Tabell. 5 Lista 6ver atgarder

Informationsatgarder Kampanjatgarder Organisation och Utbildningsatgarder Platsbaserade atgarder Telekommunikation och Stodjande/integrerande
samordnande &tgarder flexibel tidsplanering atgarder
Mobilitetscentrum Bilfri dag Samordnad Kampanjer/utbildning om Grona resplaner Resfria méten (ofta en del Beldning vid uppsagelse av

Beskrivning:
mobilitetscentrum dar man
kan fa hjalp med t ex.
information och biljetter till
kollektivtrafik samt
information om bilpooler
och samakning

Exempel:
http://www.eltis.org/index.p

Beskrivning: En hel eller
halv dag dar ett visst
omrade (oftast stadens
centrum) forbjuder all
motordriven trafik.
Exempel:
http://www.eltis.org/index
.php?id=13&Ilangl=en&stu
dy id=3463

hp?id=13&langl=en&study i
d=1301

varudistribution

Beskrivning: Samordning
av varudistribution sa att
lasten alltid ar full,
fordonsbehovet kan
minska med 25-35 %
Exempel:

Evanth et al. 2008 s. 56

hallbara transporter i skolor

Beskrivning:
Kampanjer/utbildningar fér
att fa en minskad biltrafik till
skolor genom bland annat
utbildning, bilfria veckor och
cykeltréning

Las vidare:
http://www.eltis.org/index.p

Beskrivning: Ett
atgardspaket/plan for att
minska antalet bilresor till
och fran arbetsplatsen.

Exempel:
http://www.eltis.org/index.

php?id=13&langl=en&stud
y id=3640

hp?id=13&Jlangl=en&study i

http://www.eltis.org/index.

av grona resplaner)

Beskrivning: Mdten som
inte ar fysiska utan goérs
med hjalp av
videokonferens, Skype eller
andra virtuella
motesformer.

Exempel:
http://www.eltis.org/index.

parkeringsplats

Beskrivning: Beloning for
de som inte anvadnder sin
parkeringsplats, t.ex.
genom presentkort pa
kollektivtrafik/cykel/
bilpool.

Exempel:
http://www.eltis.org/index.

php?id=13&Jlangl=en&stud

php?id=13&langl=en&stud

d=3743

php?id=13&langl=en&stud

y id=3695

y id=3695

y id=3401

Information om cykelstrak

Beskrivning: Information om
cykelvdgar och intressanta
strak for fritidscykling.
Exempel:
http://www.eltis.org/index.p
hp?id=13&langl=en&study i
d=3582

Mobilitetsinformation till
nyinflyttade

Beskrivning:
Mobilitetsinformation och
erbjudanden till de som ar
nyinflyttade i en stad.
Exempel:
http://www.eltis.org/index

Elcykelpool

Beskrivning: istdllet for att
kdpa en egen elcykel kan
man ha en gemensam pool
av elcyklar. Oftast i
bostadsomraden.
Exempel:
http://www.hsb.se/malmo

.php?id=13&langl=en&stu

/hilda/allt-klart-for-hildas-

dy id=3680

elcykelpool

Utbildning for personal*

Beskrivning: Utbildning av
personal inom serviceyrken
om hur man ska informera
kunder om hallbara
transportalternativ

Emergancy-ride-home
service (ofta en del av
gréna resplaner)

Beskrivning: Gratis skjuts
hem till anstallda som gar,
cyklar, aker kollektivt eller
samaker till jobbet.
Exempel:
http://www.lloydtma.org/f
or-employers

Flexibla 6ppettider*

Beskrivning: Anpassa
Oppettider pa myndigheter
och serviceenheter sa att de
inte bara ar 6ppet under
rusningstrafik.

Integrerat system for cykel
och sparvig

Beskrivning: Mojlighet till
hyrning av cykel vid
hallplatser/ta med cykel pa
sparvagnen.

Exempel:
http://eltis.org/index.php?i
d=13&langl=en&study id=
788

Mobilitetskonsulter*

Beskrivning: En person som
ar utbildad inom mobilitet
som ger personlig reshjalp till
privatpersoner eller foretag.

Kampanj for arbetscyklar

Beskrivning: Arbetscyklar
till 1anas ut till foretag for
att de ska bli mer positiva
till cykling.

Exempel:
http://www.eltis.org/index
.php?id=13&langl=en&stu

Samakningsportal

Beskrivning: Oftast en
Internetbaserad portal dar
folk kan fa hjalp att hitta
lamplig
samakningspartner.
Exempel:
http://www.eltis.org/index

dy id=3545

.php?id=13&Ilangl=en&stu
dy id=3569

Strategisk reseplanering i
laroplanen*

Beskrivning: Gora det
obligatoriskt for skolor att
gobra groéna resplaner
(nationell lagstiftning)

Cykelreparationsdag pa
arbetsplatser (Ofta en del
av gréna resplaner)

Beskrivning: Anstallda far
sina cyklar lagade pa sin
arbetsplats.

Las vidare:
http://www.eltis.org/index.

php?id=13&Ilangl=en&stud
y id=2974

Flexibla arbetstider* (ofta
en del av gréna resplaner)

Beskrivning: Flextider sa att
man enklare kan anpassa sin
resa efter kollektivtrafikens
tidtabell.

Trangselavgift

Beskrivning: Under
rusningstider far man
betala for att dka igenom
staden.

Exempel:
http://www.transportstyrel
sen.se/Vag/Trangselskatt/T
rangselskatt-i-stockholm/

Realtidsinformation*

Beskrivning: Digitala skyltar
som visar kollektivtrafikens
tidtabell som ar uppdaterad i
realtid.

Testresendrer

Beskrivning: Bilanvandare
far aka gratis kollektivtrafik
for att de ska testa pa och
bli mer positiva till detta.

Bilpool

Beskrivning: Istdllet for att
dga en egen bil &r man
med i en bilpool dar man
kan lana en bil vid behov.

Kommunarbetare foregar
med gott exempel

Beskrivning: Anstallda pa
kommunen gar, cyklar eller
aker kollektivt till jobbet for

Krav pa mobilitetsplan vid
bygglov

Beskrivning: For att fa
bygglov maste man ha en
atgardsplan for hur man

* Inga konkreta exempel har hittats




Tabell. 5 Lista 6ver atgarder

Exempel:
http://www.greencit.se/pr

Exempel:
https://www.sunfleet.com

oject.aspx?projectid=1436

L

att foregd med gott
exempel.

Exempel:
http://www.eltis.org/index.
php?id=13&Jlangl=en&stud
y id=3502

ska minska bilresor till
platsen.

Exempel:

(MAX, 2009 s. 93)

Debatter kring hallbara
transporter

Beskrivning: Debatter for att
belysa konsekvenser med
olika transportval samt
avsldja myterna om cykling
och kollektivtrafik.

Exempel:
http://www.eltis.org/index.p

Cykel-till-affaren
kampanjer

Beskrivning: Kampanj som
gar ut pa att fa folk att
testa att cykla till affaren
med slapvagn/cykelkorg.
Exempel:
http://www.eltis.org/index

Hyrcykelsystem

Beskrivning: Ett
obemannat
hyrcykelsystem som brukar
vara kopplad till
kollektivtrafiken.

Exempel:
http://www.goteborgbikes

.php?id=13&langl=en&stu

.se/Allt-du-behoever-veta-

hp?id=13&Ilangl=en&study i

dy id=3644

d=3650

om-Styr-Staell/FAQ

Cykelvénliga affarer

Beskrivning: Affarer ger de
som gar, cyklar eller dker
kollektivt far rabatt och
erbjudanden.

Exempel:
http://urbact.eu/en/project
s/low-carbon-urban-
environments/active-
travel-
network/news/?newsid=70
6

Flexlinje

Beskrivning: Mojligheten
att bestalla en flexlinjebuss
for att fa kortare avstand
till busshallplatsen.
Exempel:
http://goteborg.se/wps/po
rtal/invanare/trafik-o-

gator/flexlinjen

Cykelbarometer

Beskrivning: En digital
skdarm som monteras upp
vid populara cykelstrak for
att visa cyklister hur
manga som cyklar. Detta
for att uppmuntra folk att
cykla.

Exempel:
http://www.eltis.org/index

Hemleverans med cykel

Beskrivning: En tjanst som
kan erbjudas av
exempelvis mataffarer och
innebér gratis
varuhemkdrning med
cykel.

Exempel:
http://www.eltis.org/index
.php?id=13&Ilangl=en&stu

.php?id=13&langl=en&stu
dy id=1250

dy id=1353
http://www.eltis.org/index
.php?id=13&Ilangl=en&stu
dy id=2886

Bilfritt boende

Beskrivning:
Bostadsomraden dér de
boende frivilligt/ofrivilligt
avsager sig dgandet av en
bil. Tillganglighet till
kollektivtrafik, goda
cykelvdgar samt bilpooler
ar en forutsattning.
Exempel:
http://www.eltis.org/index.
php?id=13&langl=en&stud
y id=1833

Multimodala kort

Beskrivning:
Evenemangskort eller
liknande som dven
fungerar for
kollektivtrafiken/hyrcyklar
osV.

Exempel:
http://www.goteborg.com/
citycard

Uthyrning av cykelkdrra
for barn

Beskrivning: Utlaning av
cykelkarror for barn till
foraldrar som vill testa pa
det innan de koper en
egen.

Exempel:
http://www.eltis.org/index
.php?id=13&langl=en&stu
dy id=1401

Vandrande eller cyklande
skolbussar

Beskrivning: Foraldrar turas
om att ga med varandras
barn till och fran skolan.
Krdvs nagon form av
samordning. Kan dven
goras med cykel.

Exempel:
http://www.eltis.org/index.
php?id=13&Ilangl=en&stud
y id=3608

* Inga konkreta exempel har hittats




Bilaga B - Analysnivaer

Bakgrundsfaktorer

Yttre faktorer

En beskrivning av de yttre forutsattningarna for atgarderna. Dessa ar lika for alla i
malgruppen.

Personrelaterade faktorer

Information om den personliga situationen for olika individer, fér att dela upp dem i
malgrupper etc. Har ingar bade "objektiva forhallanden”, sasom avstandet fran hemmet
till arbetet, tillgang till kollektivtrafik etc, och "subjektiva férhallanden” sdsom individens
attityd (i form av stadietillhérighet enligt MaxSem) och resbeteendet fore atgarden.

Uppfdljning av A Projektaktiviteter
tillhandahallna
mobilitetstjanster Beskriver projektets insats i form av aktiviteter for att férandra beteendet, sdsom
moten, distribuerat material, inférda datasystem, beslut om resepolicy, och
kostnaderna for detta.
B Kannedom om tillhandahalina mobilitetstjanster
Beskriver kdnnedomen om projektet eller de tillhandahalina mobilitetstjansterna.
C Anvandning av tillhandahallna mobilitetstjanster
Bland de manniskor som ar kanner till tjansterna, beskriver denna niva
anvandningen av mobilitetstjanster.
D NGjdhet med tillhandahallna tjansterna
Mater hur nojda anvandarna dr med de tillhandahéllna tjansterna.
Uppféljning av E Acceptans av mobilitetserbjudande
Mobilitetserbjudande
Beskriver acceptansen av mobilitetserbjudandet genom métning av avsikten att
andra
beteende.
F Test av mobilitetserbjudande
Mater hur manga som provar det nya mobilitetserbjudandet, d v s som testar ett
nytt
mobilitetsbeteende.
G Nojdhet med mobilitetserbjudande
Visar om méanniskor som provat mobilitetserbjudandet &r néjda med det (ofta ett
férhandsvillkor om de ska goéra det till en permanent beteendeéndring).
Effekter H Langsiktiga attityder och beteenden

Mater hur manga anvandare som antar nya attityder och slutligen andrar sitt satt
att resa pa grund av atgarden (genom matning av attityder och beteende da nytt
varaktigt tillstdnd uppnatts)

Systemeffekter

Dessa ar de effekter som ar projektets eller programmets malsattning pa
systemniva t.ex. effekten pa den totala trafiken pa vagnatet. Detta avser t ex hur
mycket trafikarbete, utslapp, energiférbrukning eller olyckor har &ndrats till foljd av
andringen i resbeteende.

75




Bilaga C — Enkat for malgrupp

For att utvardera vilket stadie ens malgrupp tillnor.

Vélj det pastaende som passar bast med din nuvarande situation och markera bara ett
svar

L1, Jag varken ager eller har tillgang till bil s en minskad bilanvandning &r inte aktuellt
for
mig.

Lo, Jag har tillgang till bil men jag anvander andra fardsatt sa mycket det gar. Jag kommer
att bibehalla eller minska min redan laga bilanvandning de narmaste manaderna.

[1 3. Jag anvéander bil for de flesta av mina resor men jag har som mal att minska min
bilanvandning. Jag har redan provat att ersétta vissa resor eller har tankar om hur jag
ska gora det.

L1 4. Jag anvander bil for de flesta av mina resor men jag funderar pa att minska min
bilanvandning. Jag ar dock osaker pa hur och nar det kan ske.

[1 5. Jag anvander bil fér de flesta av mina resor men jag skulle vilja minska min
bilanvandning. Just nu &r det dock inte mojligt for mig.

[ 6. Jag anvéander bil for de flesta av mina resor. Jag ar ndjd med detta och ser inget skal att
minska bilresandet.

Personer som valjer pastaende 5 och 6 tillhor det forsta stadiet i trappan. De som kryssat i att
4 stammer mest 6verens med deras beteende tillhora det andra stadiet. Valjer man pastaende 3
betyder det att man tillhor det tredje steget och de som valt pastaende 2 och 1 tillhor det fjarde
steget. Genom en sadan har undersokning kan man pa ett enkelt satt se vilket stadie i
forandringsprocessen ens malgrupp befinner sig i och man kan anpassa sina atgarder utifran
detta.
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Bilaga D — Intervjuguide for kommunala tjadnsteman

1. Vad betyder begreppet MM for dig? (Uppvarmningsfraga)

2. Enav delstrategierna for Brunnshog handlar om mjuka atgarder (MM). Vad har ni for planer
pa MM-atgarder som det ser ut nu i Brunnshog?

3. Hurviktigt ar MM jamfort med andra styrmedel?
- Hur mycket vill man satsa pa MM-atgarder i Brunnshog (Lunds kommun)?

4. Har man jobbat mycket med att integrera MM i den fysiska planeringen?
- Pavilket satt?
- Anser du att det finns tillrdckligt mycket “harda” atgarder i Brunnshog for att man ska
kunna arbeta med MM?

5. Vilka fysiska atgarder i Brunnshog ar viktigast att kombinera med MM?
6. Vilka typer av MM-atgarder &r viktigast att satsa pa i Brunnshog?

7. Finns nagra hinder for MM i Brunnshog?

Politiskt stod

Acceptans bland folk

Finansiella

Lagstiftning som kan motverka
Organisation

Do o0 T oo

Infrastruktur
8. Vilka aktorer (T ex. Arbetsgivare, fastighetsagare, Skanetrafiken) ar viktiga for kommunen att
samarbeta med/inkludera i arbetet med MM?

- Pavilket satt?

9. Vad ar svarast nar det géller samarbetet kring MM med andra aktorer?
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Bilaga E — Intervjuguide for aktorer

Skulle du kunna berétta lite kort om vad som ingar i dina arbetsuppgifter?
(Uppvarmningsfraga)

Hur ser du pa att man satt ett mal om att endast en tredjedel av alla bilresor till och fran
Brunnshog ska ske med bil?

- Tror du det gar att na?

Vilket ansvar tycker du att ni som organisation har for att minska bilresorna till era
byggnader?

Har ni som det ser ut nu planer pa atgarder for att minska bilresor till era byggnader?

- Omiinte, skulle ni kunna ténka er att arbeta med bilreducerande atgarder i framtiden?

- Omja, har ni/kommer ni ha ndgon som arbetar heltid/deltid med dessa atgarder?

Ar ni positiva till ett samarbete med kommunen nir det giller tgérder for att minska
bilresor till era byggnader?

- Vadvill ni att kommunen ska bidra med i ett eventuellt samarbete kring dessa atgarder?

Vem tycker du ska initiera ett eventuellt samarbete? Ni eller kommunen?

Tror du det finns nagra fordelar fér er som organisation att arbeta med att minska bilresor till
era byggnader?

Har du hort talas om mobility management?

Har du hort talas om Grona resplaner?
- Omja, finns det planer for en sddan i framtiden?
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