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Abstract

This paper examines how planning can increase the ridership on public transit
by using measures that influence behaviour. This is done by examining the
planning process of the new bus network that is to be implemented in the city
of Enkdping which aims to increase the ridership on city buses. Mobility
management is a tool in planning which entails the use of measures to
influence peoples’ behaviour and to support sustainable transportation. The
paper examines if and how mobility management can be implemented in the
planning process of the new bus network. This is done by interviewing actors
from Enkoping municipality and Region Uppsala that are involved in the
planning process and analyzing municipal transport documents.

The paper shows that the actors see great value in measures that influence
behaviour. However, the two organizations lack methods in working with
mobility management. Mobility management has not yet been implemented
in the project and is likely to be used as a marketing tool to encourage
ridership rather than an integrated part in the planning process. This may not
be effective in increasing the ridership since investment in public transit and
mobility management must be complemented by actions that makes car-use
less attractive.

Keywords: sustainable transport planning, mobility management, public
transport, car use, travel demand management

Nyckelord: hallbar transportplanering, mobility management, kollektivtrafik,
bilism, beteendepaverkan



Forord

Jag vill rikta ett stort tack till aktorerna fran Enkopings kommun, Region
Uppsala och Trivector for deltagandet i denna uppsats. Utan tillgangen till er
hade denna uppsats inte varit mojlig.

Jag vill dven tacka min handledare vars rad och anvisningar har hjalp
uppsatsens utveckling.

Till sist vill jag ge ett stort tack till mina kollegor i programmet som byggt
den sdkra grund varpa jag kunde utforma denna uppsats.
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Denna sida har med avsikt lamnats tom



1. Inledning

Bilen har under de senaste 50 aren 6kat manniskans geografiska rackvidd.
Privatbilens utveckling har mojliggjort en infrastruktur som i sin tur har satt
sin pragel pa vara stader, hur vi rér oss och var vi lokaliserar olika
verksamheter (Hydén, 2008). Biltrafiken har dramatiskt utvecklat manskliga
fléden i tid och rum och har &ven gett upphov till en rad konsekvenser som vi
nu maste hantera. Biltrafiken orsakar trangsel i vara stader dar
luftféroreningar och buller sétter pragel pa den urbana och manskliga miljon.
Den ger upphov till trafikolyckor och férsdmrade floden i staden samt tar en
stor mangd mark i ansprak som skapar barriarer i landskapet och
fragmenterade byggda miljoer (Hydén, 2008). Dessa ar endast ett antal

overgripande konsekvenser som bilismen orsakar, men listan kan géras lang.

| dag praglar biltrafikens effekter planeringen i stor utstrackning. Planerare
har under de senaste aren kommit att bli allt mer inriktade pa att bemota och
behandla de effekter som transporter har orsakat. Under de senaste
decennierna har bilens konsekvenser blivit allt mer uppenbara vilket har gett
upphov till ambitionen att skapa hallbara lésningar for att reducera bilens
paverkan i samhallet (Greene & Wegener, 1997). For cirka 30 ar sedan fick
hallbarhetsbegreppet en tydligare plats i samhéllsdiskursen. Det var en viktig
punkt i planeringens historia da ambitionen inom planeringen samt andra
samhéallsomraden forankrades till att styra utveckling mot mer hallbara
former (Brundtland, 1987). 1 och med Brundtlandrapporten forankrades ett
tydligare mal om den framtida samhéllsutvecklingen (Brundtland, 1987).
Hallbarhetsbegreppet har sedan dess utvecklats och applicerats inom diverse
samhallsomraden déar transportsektorn ar ett betydande omrade for att uppna

en hallbar framtid.



Att forankra och integrera hallbarhetsarbetet inom transportsektorn ar inte en
enkel uppgift. Bilen ar en viktig forutsattning for individers rorlighet da det
ror sig om manniskans Okade formaga att forflytta sig samt den
samhallsekonomiska utvecklingen (Hydén, 2008, s. 21). Detta trots att bilen
ger upphov till en rad problem. Med ambitionen att reducera bilismen uppstar
motsattningar och konflikter. Hydén beskriver detta som; I grunden handlar
det om en avvagning mellan kraven pa individens frihet, ekonomisk
utveckling och kvalitén pa manniskans miljo. Exakt vilken avvagning som
kréavs for att astadkomma en hallbar utveckling, ar det ingen som kan saga
med bestamdhet.” (Hydén, 2008, s. 40). Det finns olika intressen, mal och
konsekvenser som tillsammans skapar ett komplext problem i hur vi kan

planera och styra en hallbar utveckling.

Planeringen strdvar idag mot att I6sa och motverka de konsekvenser som
transporter skapar i vara stader. Den hallbara transportplaneringen innebar att
planeringen maste paverka manniskors efterfragan pa transporter, inte planera
for ett utokat utbud av transporter (Schiller et al, 2010, 2). Ett centralt koncept
i den hallbara transportplaneringen for att paverka efterfragan pa transporter
kallas travel demand management (TDM). TDM 4&r ett koncept som innefattar
olika atgarder som planeringen bor nyttja for att kunna paverka efterfragan pa
transportanvandningen och i synnerhet bilanvéndingen (Gérling &
Schuitema, 2007). | den konkreta planeringen for att paverka manniskors
beteenden och transportanvandning ar arbetssattet mobility management en
central idé i Sverige for hur planeringen kan anvanda beteendepaverkande
atgarder for att framja hallbara transporter (Trafikverket, 2011). Mobility
management ar darmed ett arbetssatt som harstammar fran koncepten om
hallbar transportplanering och TDM som kan anvéndas i planeringen for att

paverka beteenden inom bilanvandning.



2. Syfte

Syftet med uppsatsen &r att undersoka vilka mojligheter som finns for att
implementera  beteendepaverkande atgarder med hjdlp av mobility
management i planeringsprocessen. Detta gors genom att studera det
planerade busslinjenatet i Enkdping stad. Syftet ar ocksa att undersoka om
och hur mobility management kan spela en roll i planeringsprocessen for ett

Okat kollektivt resande.

2.1 Fragestallning

Hur kan planeringen med hjélp av beteendeforiandrande atgarder skapa ett

Okat kollektivt resande?

Vidare undersoks de specifika fragestallningarna;

- Hur resonerar aktdrerna inom projektet om beteendeférandring och
mobility management samt dess roll i projektet?

- Vilka hinder och méojligheter finns fér mobility management i
projektet?

- Vilket ansvar bor en region och kommun ha fér implementeringen av
mobility management?

- Vad anser aktorerna vara viktigast for att fa ett okat kollektivt

resande?

For att besvara dessa fragestallningar kommer Enkdpingsprojektet samt

Enkopings kommun att anvéndas som studieobjekt.



3. Teoretiskt ramverk
Den teoretiska utgangspunkten som ligger till grund for uppsatsen &r

hallbarhetsarbetets funktion inom transportsystem, trafikplanering samt

beteendeférandring och beteendepaverkan i form av mobility management.

3.1 Hallbar transportplanering
Hallbar transportplaneringen ar en utveckling av den traditionella

transportplaneringen.  Det finns darfor tva forhallningssatt dar den
traditionella transportplaneringen &r baserad i att utveckla utbudet av
transportinfrastruktur medan den hallbara planeringen hanterar efterfragan pa
transporter och en mer hallbar anvandning av transportsystem (Schiller et al,
2010, s. 3). Detta innebéar att hallbara transportsystem istallet syftar till att
paverka resandet i sig, distanser som folk reser, benagenheten att resa samt
antalet resor (Schiller et al, 2010, s. 2).

I boken ”Sustainable Transportation” beskriver forfattarna processen av att
integrera den hallbara planeringen inom transportsektorn (Gudmundsson et
al, 2016). Har framgar att det, under senaste decennierna, har funnits
ambitioner att utveckla hallbara transportsystem. Dock saknas fortfarande
konkreta utvecklingar av hallbara I6sningar (Gudmundsson et al, 2016, s. 1)
Istallet beskriver forfattarna en framtidsutveckling dar konsekvenserna av
transportsektorn formodligen kommer bli allt mer utbredd pa grund av den
okade efterfragan pa mobilitet och infrastruktur (Gudmundsson et al, 2016, s.
1). Forfattarna i boken “Transitions towards Sustainable Mobility”
argumenterar istallet att for att na hallbara transportsystem kan inte planering
enbart grundas pa teknologiska innovationer. Det maste ocksa ske storre
overgangar inom de ekonomiska, kulturella och beteendeférankrade delarna
av samhaéllet for att uppna ett hallbart transportsystem (Van Nunen et al, 2011,
s. 5).

I den svenska kontexten beskriver Christer Hydén att ambitionen inom
planeringen sedan 90-talet har varit att skapa ett mer holistiskt trafiksystem
med fokus pa trygghet, siakerhet och miljoaspekter dar utveckling av
trafikinfrastruktur ska vara transporteffektiv, tillganglig och attraktiv (Hydén,
2008, s. 40). Ambitionen for dessa mal har varit att kombinera information

och fysiska atgarder i planeringen dar trafiken och méanniskan ska anpassas
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till varandra dar manniskan genom information och beteendepaverkan ska
kunna vélja hallbara transportmedel och férankra ett hallbart
trafikantbeteende (Hydén, 2008, s. 41).

Kunskapen om att kombinera fysiska atgarder i infrastrukturen med
information for att battre framja en hallbar anvandning av trafiksystemet
aterfinns aven i annan forskning inom dmnet. | en artikel i Transport
Research Record beskriver forfattarna vikten av att kombinera olika atgarder
for att kunna framja hallbara transportsystem (Black & Schreffler, 2010). Har
argumenterar forfattarna att arbetet for att bemata efterfragan pa mobilitet och
tillganglighet inte langre kan forlita sig pa atgarder och utvecklingar av
transportinfrastruktur som till exempel vagar, spar eller klimatbilar (Black &
Schreffler, 2010, s. 81). Forfattarna betonar istéllet vikten av att framtidens
strategier maste fokusera pa information och beteendepaverkan inom redan
existerande transportinfrastruktur och fokusera mindre pa att implementera
stora och kostsamma infrastrukturprojekt for att hantera o6kningen av
trafikfloden (Black & Schreffler, 2010, s. 82).

Samma tes aterfinns dven i boken ”Mobilities: new perspectives on transport
and society” dir forfattaren Glenn Lyons urskiljer tva forhallningssatt i
utveckling av transportsystem; “technology fix” och “behaviour change”
(Lyons, 2016, s. 159). Har argumenterar Lyons att technology fix ar ett
forhallningssatt eller atgardsval inom transportplaneringen dar atgarder foljer
en “business as usual”’-process dar forhallningssattet innebér fortsatta
investeringar och utvecklingar av kapaciteten i infrastruktursystem (Lyons,
2016, s. 162). Detta forhallningssatt syftar till att 6ka méangden och
effektiviteten av floden i ett transportsystem, snarare an att hantera den totala
mangden floden. Detta faller in i de sorters fysiska atgarder som har beskrivits
tidigare dar dessa sorters atgarder, argumenterar Lyons, hanterar symptomen
av transportsystem men inte den underliggande problematiken av 6kad
trafikméngd (Lyons, 2016, s. 166). Lyons menar istillet att dessa technology
fix” méste kombineras med “behaviour change”, som istillet syftar till att
influera ménniskors beteenden, attityder och val nar det kommer till hur
manniskor anvander trafiksystem. Har syftar “behaviour change” till att na

det underliggande problemet av en 6kad anvandning av motoriserade
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transporter genom att skapa en hallbar anvandning av transportsystem. Har
spelar &ven information och vanebeteenden en stor roll (Lyons, 2016, s. 167).

Att kombinera fysiska atgarder i infrastrukturen av transportsystem med
sociala och  beteendeférankrade  atgarder har  betydelse  for
hallbarhetsbegreppet for transportsystemens utveckling. Detta betonas av
David Banister som menar att det hallbara transportsystemet maste beakta de
tva olika forhallningssatten inom transportplanering for att uppna en hallbar
trafikutveckling (Banister, 2008). Banister menar, som de tidigare forfattarna,
att trafikplanering maste kombinera atgérder i den fysiska miljon som végar
och trafik (den traditionella planeringen) med den sociala miljén som
manniskor och tillganglighet (den hallbara planeringen) (Banister, 2008, s.
75). Banister menar att for att uppna hallbara trafiksystem maste
trafikplanering syfta till att reducera behovet av motoriserade resor, att
informera och uppmana till olika sorters trafikslag som gang, cykel och
kollektivtrafik samt forankra en beteendeférandring i hur manniskor

anvander transportsystem (Banister, 2008, s. 75).

Slutligen noterar Lyons att det behover skapas forutsattningar for att
beteendeforandring  skall kunna integreras i den traditionella
trafikplaneringen (Lyons, 2016, s. 173). Lyons menar att investeringar som
till exempel utveckling eller forbattring av kollektivtrafik kan vara atgéarder
som ar uppskattade av invanare och ansprakslost for politiska aktorer att lagga
fram skal for. Dock kraver sadana investeringar aven andra atgarder som
paverkar manniskors beteenden, attityder och anvandning av transportsystem
genom till exempel parkeringsregleringar eller végavgifter (Lyons, 2016, s.
173). Lyons menar att trafikanter och politiska aktérer uppskattar
investeringar och effektivisering av transportsystem mer an atgarder som
syftar till attityd- och beteendeférandring dar resultaten eller nyttan inte &r
lika tydlig (Lyons, 2016, s. 173). Detta spelar ocksa in i den politiska arenan
dar fysiska atgarder och investeringar i transportsystem kan vara betydligt
enklare att driva an att driva fragan om beteendeférandring som staller krav

pa manniskors satt att forflytta sig och transportval (Lyons, 2016, s. 168).



3.2 Travel demand management
Travel demand management &r ett koncept som syftar till att paverka den

beteendepaverkande delen av transportplanering samt efterfragan pa
transporter (Black & Schreffler, 2010). Den teoretiska standpunkten i
konceptet innebar att policys i planeringen maste utveckla utbudet av hallbara
transportalternativ, kontrollera efterfragan pa ohallbara transportmedel,
beléna anvéandandet av hallbara transportalternativ samt implementera
ekonomiska atgarder for att minska bilanvandandet (Black & Schreffler,
2010, s. 82).

Forfattarna Gaérling och Schuitema avhandlar hur konceptet bor
implementeras och anvéndas for att lyckas reducera bilanvéndning.
Forfattarna presenterar dven vilka faktorer som grundar effektiviteten av
TDM-atgarder (travel demand management) (Garling & Schuitema, 2007). |
artikeln gor forfattarna en indelning av olika fyra TDM atgarder. Dessa
atgarder syftar till att paverka olika delar av efterfragan pa transporter darmed
en reducering av biltrafiken. Den forsta atgarden ar fysiska atgarder som
syftar till att oka attraktiviteten hos hallbara transportalternativ som till
exempel kollektivtrafik, gang och cykel (Garling & Schuitema, 2007, s. 141).
Den andra innefattar legala atgarder for att reducera bilanvandning som till
exempel inforandet av bilfria zoner i stdder samt strang parkeringsreglering
(Gérling & Schuitema, 2007, s. 141). Den tredje atgarden &r ekonomiska
atgarder som syftar till att gora bilanvandning mer kostsamt dar styrmedel
som vagskatt, beskattning av bransle och minskade kostnader for
kollektivtrafik &ar ekonomiska atgarder (Garling & Schuitema, 2007, s. 142).
Den sista atgarden innefattar information och utbildningsatgarder som syftar
till att &ndra ménniskors attityder och varderingar kopplat till bilanvéndning.
Har kan riktad marknadsforing av  hallbara transporter och
informationsspridning om de negativa effekterna av bilanvandingen ses som
atgarder (Garling & Schuitema, 2007, s. 142).

Forfattarna faststaller att det finns tva viktiga distinktioner i hur planeringen
kan anvanda dessa atgarder. Dessa dr tvingande och tvangsfria styrmedel.
Tvingande styrmedel varderas i vilken utstrackning som atgarder tvingar

manniskor att minska deras bilanvandande (Géarling & Schuitema, 2007, s.



142). Dessa dr oftast kopplade till legala policys eller ekonomiska atgarder
som bilfria zoner eller hdg beskattning av biltrafik (Gérling & Schuitema,
2007, s. 142). Tvangsfria styrmedel ar insatser som inte innefattar
restriktioner pa bilanvandandet utan handlar istallet om att erbjuda alternativa
transportalternativ och forbattra alternativa transportmedel (Gérling &
Schuitema, 2007, s. 142). Forfattarna menar att enbart tvangsfria styrmedel
som till exempel informationsspridning om biltrafikens negativa effekter eller
forbattring av alternativa transportmedel mojligtvis inte &r effektiva i att
reducera biltrafiken (Garling & Schuitema, 2007, s. 150). Detta beror pa att
atgarder maste syfta till att gora bilresandet mindre attraktivt, vilket enbart
tvangsfria styrmedel inte astadkommer (Garling & Schuitema, 2007, s. 143).
Istallet argumenterar forfattarna att tvingande samt tvangsfria styrmedel
maste implementeras tillsammans for att reducera biltrafiken (Garling &
Schuitema, 2007, s. 150).

3.3 Mobility Management
Mobility management ar ett relativt nytt arbetssétt som under senaste aren har

fatt ett starkare faste i planeringen. Mobility management ar en utveckling av
konceptet travel demand management och syftar till att paverka
transportbehov pa en individskala, sarskilt i mindre stader (Majumdar, Sen &
Park, 2013, s. 264). Mobility management har etablerat sin position inom
planeringen i europeiska lander, och inte minst i svensk planeringen
(Majumdar, Sen & Park, 2013, s. 264) (Trafikverket, 2011, s. 4-5). En
definition av begreppet har tagits fram av European Platform on Mobility

Management och lyder:

”Mobility management (MM) ar ett koncept for att framja hallbara
transporter och paverka bilanvandningen genom att foréandra resenarers
attityder och beteenden. Grundlaggande for Mobility Management ar
"mjuka” dtgdrder, som information och kommunikation, organisation av
tidnster och koordination av olika partners verksamheter. "Mjuka” dtgdrder
forbdttrar ofta effektiviteten hos “hdrda” dtgdrder inom stadstrafiken (som
t.ex. nya sparvagnslinjer, vagar eller cykelbanor). Mobility management-

dtgdrder (jamfort med “hdrda” dtgdrder) krdver inte n6dvandigtvis stora



finansiella investeringar och de ké&nnetecknas samtidigt av ett bra
kostnads/nyttokvot (BCR- Benefit Cost Ratio).”

(European Platform on Mobility management (EPOMM), inget datum, s. 3)

EPOMM ér ett natverk av europeiska lander som &r aktiva inom arbetet med
mobility management (EPOMM, 2018). Dessa lander &r representerade av
ministrar som tillsammans utvecklar policys, arrangerar utbildningar och
workshops och publicerar rapporter om mobility management-branschen och
det senaste inom amnet. EPOMM syftar dven till att framstélla anpassade
policys och metoder for de olika medlemslanderna baserat pad deras
forutsattningar och kontext (EPOMM, 2018).

For att tydligare definiera begreppet mobility management har EPOMM,
formulerat ett antal avgransningar och principer for begreppet som jag har
sammanstallt i en tabla nedan. Dessa ar exempel pa vad som kan klassificeras

som mobility management-atgarder.



Platshaserade atgarder

MM-atgarder kan vara platsbundna dar MM-atgarder ar kopplade till en viss trafikgenererande
verksamhet, som ett foretag, sevardhet, konsert eller sjukhus. Pa sadana stéllen kan ett paket med
MM-atgarder innehalla vissa fysiska atgarder som till exempel uppréttandet av cykelparkeringar
eller busshallplatser (fysiska atgarder). Dessa kan agera som stodfunktioner for en storre MM-
kampanj, men anses inte vara MM-atgarder.

Informationsatgarder

Dessa atgarder bygger pa resendrens efterfragan och syftar till att ge information och rad om
resalternativ. Dessa kan till exempel vara upprattandet av mobilitetscentrum, reseinformation som
sands genom olika medier fore och under resan eller marknadsforing av hallbara transportmedel
till hushall i ett omrade.

Reklamatgarder

Dessa atgarder syftar till att uppmuntra till frivilliga beteendeférandringar genom att oka
medvetenheten och stddja alternativa transportmedel. Har kan reklam eller informationsspridning
oka medvetenheten om mer hallbara transportmedel. Detta kan gdéras genom till exempel
reklamkampanjer som syftar till att uppmuntra manniskor att prova pa att cykla, ga eller anvanda
sig av kollektivtrafik. VVidare kan &ven riktad information om hur man kan reducera antalet resor
genom till exempel bearbetning av hushall i ett omrade med erbjudande av ett urval tillgangliga
resurser som lokala reseguider eller lokala shoppingguider som pa sa satt kan fa manniskor att
upptécka hur man kan férandra sitt resebeteende.

Atgarder inom organisation och koordinering

Genom att erbjuda, organisera och koordinera olika typer av resetjanster i ett omrade kan
alternativ skapas till personer som aker ensamma i bilar. Detta kan vara samakning pa lokal eller
regional skala, bilpooler i ett omrade, informationspaket for nya invanare eller effektivisering av
biljettsystem for kollektivtrafiken.

Utbildningsinsatser

Detta innebar utbildningar i strategiskt och hallbart resande och marknadsforing av hallbara
transportmedel vara en del av MM. Detta kan vara riktat till exempel personal pa hotell eller
shoppingcentra eller pa skolor for att utbilda i hur man kan reducera bilanvandning.

Telekommunikation och flexibel tidsplanering

Organisationer kan utfora atgarder for att reducera behovet av att resa genom att ersatta resor med
telekommunikation eller omorganisera arbetsrutiner. Detta kan innebéara att andra Gppettider pa
vissa verksamheter for att minska paverkan under rusningstrafiken, infora flextid pa arbetet eller
komprimera arbetsveckor.

Tabla 1. Ett urval av atgarder som presenteras i ”Mobility management, en definition.
EPOMM” (EPOMM, inget datum).
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Sammanstallningen ovan ar ett urval av atgarder som kan klassificeras som
mobility management-atgarder. Det finns en mangd andra sorters atgarder
som passar inom ramen for mobility management baserat pa en plats specifika
forutsattningar eller i ett lands nationella kontext (EPOMM, inget datum).
Detta kan &ven anses vara en svaghet i konceptet dar mobility management
som koncept hela tiden kan utvecklas och anpassas. Detta kan innebéra
svarigheter for planerare att konkret veta hur mobility management kan
implementeras i den egna organisationen till exempel. Definitionen som
EPOMM har utgett &r darfor inte overgripande utan &r éppen for andringar,
dock é&r definitionen som har avhandlats den definition som EPOMM

rekommenderar att anvanda (EPOMM, inget datum, s. 4).

Samtliga atgarder inom mobility management samt det teoretiska
fundamentet i TDM syftar till att paverka efterfragan pa transporter, inte
utbudet. Detta innebér att fysiska atgarder som till exempel nya busslinjer,
cykelbanor och vagar &r typiska atgarder som influerar utbudet av transporter.
Detta medan mobility management syftar till att paverka anvandningen och
efterfragan pa transporter (EPOMM, inget datum, s. 3). Trafikverket har
skrivit en rapport om hur mobility management kan anvéndas i den
kommunala planeringen dér rapporten forklarar vad mobility management ar
och ger rad pa strategier hur kommuner kan nyttja konceptet (Trafikverket,
2011). Rapporten lyfter att ibland genomférs mobility management-insatser
isolerade frdn andra Overgripande atgarder och har da begransad effekt
(Trafikverket, 2011, s. 3). Detta innebar att mobility management inte ar ett
universalmedel, utan kan vara ett effektivt verktyg for att hoja effekten hos
infrastrukturinvesteringar med hjalp av andra Overgripande atgarder pa

kommunal niva (Trafikverket, 2011, s. 3).
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4. Avgransningar

Uppsatsen kommer att undersdka det projekt som just nu bedrivs i Enkdping
kommun, det sa kallade Enkopingsprojektet. Har kommer tva organisationer
undersokas; Enkopings kommun och Region Uppsala. Centrala i dessa &r
tjanstepersonerna som arbetar i Enkopingsprojektet. Ansvariga for projektet
ar enheten Trafik och Samhalle pa Region Uppsala. Region Uppsala samt
tjanstepersoner fran Enkdpings kommun ar aktérerna som uppsatsen pekar ut
som mest relevanta da dessa bar det storsta ansvaret for den detaljerade
planeringen av linjendtet samt dess Onskade effekter. Vidare kommer
planeringsdokument anvandas som underlag for att undersdka
planeringsprocessen. Har kommer Enkdpingsprojektet analyseras med
avstamp i det teoretiska ramverket for mobility management och hallbar
transportplanering.

Uppsatsen kommer enbart att fokusera pa buss- och biltrafiken i Enkopings
kommun och utlamnar darmed godstransporter och spérburen trafik.
Uppsatsen kommer ta an en organisatorisk vinkel for att undersdka och
analysera planeringsprocessen och aktérerna inom den samt stélla detta mot
det teoretiska underlaget. Uppsatsen kommer darfor fokusera pa
dokumentanalys samt intervju-undersokningar av tjanstepersoner hos de tva
utpekade organisationerna samt en intervju med en representant fran
Trivector Traffic som besitter god kunskap om mobility management i den
svenska kontexten. Uppsatsen kommer behandla det geografiska omradet
som tar form av Enkopings fordjupade oversiktsplan over titorten da detta
geografiska omrade ar Enkopingprojektets avgransning. Uppsatsen kommer
att ha en lokal (kommunal) och regional skala da de tva aktérerna, Enkopings
kommun och Region Uppsala innefattar tva olika skalor. Uppsatsen hade
kunnat undersoka byggherrar, privata aktorer, politiker samt invanare men pa
grund av uppsatsens omfattning kommer uppsatsen enbart fokusera pa
planeringsprocessen hos Region Uppsala och Enkdpings kommun. Detta for

att konkretisera och rama in planeringsprocessen pa tjanstepersonsniva.
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5. Enkdpingsprojektet

Bakgrunden till det case jag undersdker ar det projekt som just nu bedrivs i
Enkodpings kommun. Projektet ar ett samarbete mellan Region Uppsala och
Enkopings kommun for att planera och lansera ett nytt busslinjenat i
Enkdpings tatort. Stadsbusstrafiken i EnkOpings tatort ar uppbyggt pa ett
aldre, ineffektivt linjenat dar turtathet och effektiviteten inte ar tillracklig for
att mota den lokala befolkningens resbehov. Varje dag gors cirka 49 000 resor
I EnkOpings tatort och bil utgdr majoriteten av dessa resor (Intermetra
Business & Market Research Group AB, 2017, s. 6). Mer ar tva tredjedelar

av alla resor gors med bil medan enbart 8 procent gors med kollektivtrafiken

och 25 procent med cykel eller gang (Intermetra Business & Market Research
Group AB, 2017, s. 6).

Bilaga 1. Karta 6ver Enkdéping kommuns geografiska position i Malardalsomradet. Kélla:

Enkdpings kommun. https://karta.enkoping.se/.

Enkopings kommun ar belagen mitt i Malardalsomradet med narhet till stader
som Stockholm, Uppsala och Vasteras. Kommunens invanarantal ar cirka
43 000 invanare och under de senaste aren upplevt en befolkningstillvéxt pa
cirka 2.6 % ar 2016 (Enkopings kommun (a), 2017, s. 8). Ungefar halften av
befolkningen &r bosatta i centralorten och andra halften i kransorter eller pa

landsbygden (Enkopings kommun (a), 2017, s. 8).
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Enkdpings kollektiva tatortstrafik bestar idag av totalt nio busslinjer som
trafikerar i stora slingor i staden i form av ringlinjer som skapar ett otydligt
linjenat. Linjenatets funktion ar svarforstaeligt da vissa linjer trafikeras endast
under delar av dagen vilket skapar svarigheter for resenarer (Trivector, 2018,
s. 13). Generellt har kollektivtrafiken svart att konkurrera med biltrafiken i
staden pa grund av linjenatets ineffektivitet. Det a&r med grund i detta som
Enkopingsprojektet syftar till att implementera ett nytt busslinjenét for att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet, 0ka antalet resande med kollektivtrafik samt
konkurrera med biltrafiken (Trivector, 2018, s. 9).

| samband med den nya kollektivtrafikslagstiftningen ar 2012 éverlats Region
Uppsala planeringen och finansieringen av all kollektivtrafik i lanet och dari
det lokala busslinjenatet i Enkoping stad (Trivector, 2018, s. 5). | Uppsala lan
arbetar enheten Trafik och samhélle pa Region Uppsala som regional
kollektivtrafikmyndighet dar forvaltningsuppdraget innebar att inom
lansgransen och angransande omraden utveckla och bedriva hallbara

transporter (Region Uppsala (a), 2019).

Projektet for att planera och implementera det nya busslinjenatet har grundats
av planeringsprinciper som ska vara ett vdgledande dokument fér hur
kollektivtrafikforvaltningen (Region Uppsala) och Enkdpings kommun ska
utveckla busslinjenéatet och félja de mal som finns uppsatta i de regionala och
kommunala planerna (Trivector, 2018, s. 5). Planeringsprinciperna faststaller
vissa parametrar dar det nya linjenétet ska innefatta farre och rakare kérvagar,
hogre turtdthet i bade hdg- och lagtrafik, anpassade tidtabeller till en central
knutpunkt och en tydlig profilerad busstrafik i staden (Trivector, 2018, s. 13).
Planeringsprinciperna faststalldes under 2018 och tidsplanen for projektet har
sedan innefattat genomfoérande av medborgardialoger samt arbete for att ta
fram forslag till linjedragningar och infrastrukturinvesteringar som kommer
behdva implementeras till den beslutsfattande processen pa politisk niva
(Region Uppsala (b), 2019). Samrad gallande forslag pa ett nytt
stadsbusslinjenat i Enkopings stad infaller under varen 2019 (Region Uppsala
(b), 2019).
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Under 2017 och 2018 har Enkdpings kommun tagit fram en trafikstrategi,
parkeringspolicy samt en ny fordjupad Oversiktsplan over tatorten som alla
fokuserar pad hallbart resande samt fortatning (Trivector, 2018, s. 5).
Enkdpings kommun arbetar med malsattningen att styra utvecklingen mot
mer hallbara transporter dar gang, cykel och kollektivtrafik ska ar 2040 utgéra
tva tredjedelar av transporterna i staden (Enkdépings kommun (a), 2017, s.17).

Dessa mal 4r sammanstallda i en tabl& nedan.

Enkdpings kommun (a). (2017). Trafikstrategi — for Enkdping stad fram till 2040. s. 16

"Trafiksystemet ska utvecklas i hallbar riktning och bidra till att Enkoping &ar en attraktiv stad
i Méalardalen, bade for dagens invanare och besékare men aven for kommande generationer.
Trafiksystemet i staden ska upplevas som tryggt, sékert och palitligt samt leda till starkt
folkhalsa och okad social sammanhallning. Staden ar attraktiv for fotgangare och cyklister
som ska vara de primara fardséatten i centrala Enkdping. Smarta mobilitetslésningar* och
delningstjanster* ska finnas tillgéngliga i staden. ”

Enkdpings kommun. (2018). Plan for Enkopings stad. s. 96

"Fér att nd en hdallbar utveckling maste de fossildrivna transporterna minska och andelen
resor med hallbara transportmedel 6ka. Det racker dock inte att med att fordons bransle blir
fossilfria, aven fordonen i sig skapar problem i tatbebyggda omraden med férsamrad
luftkvalitet, partiklar, trangsel, buller och vibrationer. For att skapa forutsattningar for ett mer
hallbart resande kravs bade atgarder i den fysiska miljon och férandringar i manniskors

’

beteende och resmonster.’

Enkopings kommun (b). (2017). Parkeringspolicy — for Enkdpings stad fram till 2040. s. 8

“Parkeringssituationen for bil och cykel ska bidra till effektivt utnyttjande av marken, god
sammanvagd tillganglighet samt stédja utvecklingen fér en attraktiv stad. ”

Tabla 2. Sammanstéllning av Enkdpings transportstrategiska mal

15




5.1 Kollektivtrafik
Kollektivtrafiken &r en viktig del av hallbara transportsystem och spelar dven

en stor roll nar det kommer till 6kade hallbara resor (Schiller et al, 2010, s.
89). Detta ar pa grund av att kollektivtrafik har en rad fordelar jamfort med
biltrafik. Kollektivtrafiken tar upp mindre yta eftersom mindre utrymme
kravs i staden for transportytor. Beroende pa vilket drivmedel
kollektivtrafiken anvander kan kollektivtrafik som till exempel tatortsbussar
ha en stor inverkan pa minskade partikelutslapp (Hydén, 2008). Vidare &r
kollektivtrafik ett viktigt transportmedel i samhéllet baserat pa tillganglighet
for manniskor dar kollektivtrafik moéjliggér mobilitet for ett bredare antal
manniskor. Kollektivtrafik ar en viktig del for att skapa tillganglighet till
arbete, vard, handel, service, fritid och kultur (Hydén, 2008, s. 243).

En viktig koppling &r den véxelverkan mellan kollektivtrafik och mobility
management dar bada stédjer varandra. Det innebér att kollektivtrafik &r ett
medel som mobility management kan nyttja samt att mobility management
stodjer anvandandet av kollektivtrafik (Schiller et al, 2010, s. 228). Det ar
kollektivtrafik samt dess koppling till mobility management som denna
uppsats kommer att fokusera pa nar det kommer till hallbara transporter.
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6. Metod

For att genomfora studien krdavs god insikt i planeringsprocessen och
uttalanden fran de tjanstepersoner som &r involverade i den. Darfér anvandes
semistrukturerade intervjuer for att pa béasta satt kunna fa tankar och
uttalanden fran tjanstepersoner om uppsatsens fundament. Anvandandet av
semistrukturerade intervjuer innebar att fragorna som stalldes var
specificerade utifran amnet men gav dock intervjupersonen stor frihet till att
ga utanfor svaren for att ta in olika vinklar pa amnet (May, 2011). Intervjuerna
foljde darfor ett frageformular som var anpassade till personens roll i
projektet dar det &ven fanns utrymme for intervjupersonen att resonera och
diskturera (Justesen & Mik-Meyer, 2010). Eftersom uppsatsens ansats ar
explorativ och ute efter att finna kunskap och resonemang fran
intervjupersonerna var den semistrukturerade intervjun den bast lampade
intervjumetoden for denna uppsats (Justesen & Mik-Meyer, 2010, s. 47).
Frageformularet som anvandes i intervjuerna var anpassade till personen i
fraga och hade en snarlik struktur och inneh6ll samma fragestallningar for att

enklare kunna stélla svaren fran tjanstepersonerna mot varandra.

Vidare spelades samtliga av intervjuerna in via ljudupptagning vilket
mojliggjorde transkribering av materialet. Transkriberingen av materialet var
en viktig metodik i uppsatsen da intervjumaterialet ar direkt kopplat till
fragestallningarna. Darfor utfordes noga transkriberingar for att pa bésta satt
fa aktorernas resonemang och tankar i skriven form, vilket underlattade
analysarbetet (Tjora, 2012, s. 111). Transkriberingarna kodades sedan baserat
pa uppsatsens fragestallningar. Materialet kunde darfor delas in i olika
kategorier vilket utgjorde resultatet fran de olika fragestallningarna. Efter
detta hade jag tydliga teman fran uppsatsen fragestallningar som sedan kunde

analyseras i relation till det teoretiska ramverket (Tjora, 2012, s. 147).
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6.1 Intervjuprocessen
Inom ramen for uppsatsen genomférdes totalt fem intervjuer, varav tva

intervjuer skedde med tva personer samtidigt. Anledningen till detta var att
dessa personer, kollektivtrafikstrategen och projektledaren pa Region
Uppsala samt trafikplaneraren och den strategiska samhéllsplaneraren fran
Enkdpings kommun, jobbar ndra inom processen. Darfor kunde intervjuerna
slas samman med tva personer for att fa med sa manga aktérer som mojligt
inom ramen for datainsamlingsperioden. Samtliga av dessa intervjuer skedde

pa Region Uppsalas kontor i centrala Uppsala.

Enbart intervjun med Trivector skedde via Skype da fokusomradesansvarige
fran Trivector arbetar pa annan ort. Detta var den enda intervjun som inte
skedde pa plats. Fordelen med att bedriva en intervju via Skype istallet for via
telefon 4r att vi bada kunde se varandra, lasa av kroppssprak och skapa ett
mer personligt mote. Skypemdotet mojliggjorde att vi kunde se varandra vilket
ar ett battre kommunikationsmedel &n en vanlig telefonintervju (Tjora, 2012,
s. 108). Det faktum att intervjun skedde via Skype kan jag inte finna
paverkade kvalitén pa intervjun eller datan fran den.

Respondenterna fick sedan innan intervjufragorna via mejl for att kunna
forankra sig i vad uppsatsen ar ute efter att undersoka samt for att pa ett battre
satt sakerstalla att respondenten kan ge utforliga svar pa fragorna. |
mailutskicket fanns aven information om vad mobility management &r, déri
den definition som uppsatsen har avhandlat tidigare. Detta gjordes da
intervjuerna kréver en kunskap om mobility management och hur det kan ta
form i planeringen. Darfér motverkade detta att intervjuerna blev for
ostrukturerade eller att intervjuerna gick utanfér amnet. Denna metod var
uppskattad av respondenterna och gav upphov till goda intervjuer.
Intervjupersonerna blev tillfragade om inspelningen av intervjun for att
mojliggora analys av datan fran intervjuerna. Samtliga av intervjupersonerna
godkande detta. Respondenterna fick dven information om intervjuernas
tidslangd dar cirka en timme avsattes for intervjuerna. Intervjuerna hade

sedan ett intervall mellan 20 till 50 minuters omfang.
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6.2 Urval
Uppsatsen stravade efter att fa med viktiga delar av projektets aktorer, dari

tjanstepersoner fran Region Uppsala och Enkdpings kommun. Jag
genomforde min praktik pd Region Uppsala varen 2019 och kunde dar
identifiera de drivande aktdrerna inom projektet. Urvalet for denna studie
baserades darfor inte av slump, utan jag visste vilka aktorer som var
engagerade i projektet och valde darfor dessa. Denna typ av urval ar vanligt
nar det kommer till studier som undersoker organisationer och projekt, vilket
denna uppsats gor (Bryman, 2012, s. 202). Eftersom uppsatsen undersoker ett
avgransat case blev urvalet av intervjupersoner de personer som har en tydlig
roll i EnkOpingsprojektet (Tjora, 2012, s. 113). Region Uppsalas urval
grundades forst i att fa tillgang till projektledningen for Enkopingsprojektet.
Déri fanns en kollektivtrafikstrateg och en projektledare som huvudsakligen
ar ansvariga for projektets process och projektets presentation till det politiska
beslutsfattandet. Dessa ar darmed viktiga personer att tala med eftersom de &r

en viktig del i hur projektet utformas och utvecklas.

Vidare var en av projektets trafikplanerare pa Region Uppsala viktig pa grund
av trafikplanerarens mer tekniska kunskap om trafikplanering samt dess roll
i att utveckla linjenatsforslag till projektet. Det faller darmed en stor del
ansvar pa trafikplaneraren att utforma och strukturera linjenéatet, &ven om alla
andra aktorer i projektet ar medverkande i utformningen av linjenatet. Har var
trafikplanerarens tekniska kunskap viktig att behandla i uppsatsen. Detta
eftersom det teoretiska ramverket om hallbara transportsystem diskuterar
roller som trafikplanerare i forhallningssatt till mer beteendefoérankrande

atgarder.

Jag intervjuade aven en infrastruktursstrateg pa Region Uppsala. Denne &r en
viktig person pa grund av hennes etablerade kunskap inom planering och
samhallsutveckling fran olika sektorer dar personen har erfarenhet fran olika
kommuner, privata aktorer och regioner. Infrastrukturstrategen ar viktig for
att fa en bild av vad andra aktorer pa Region Uppsala, som inte ar delaktiga i
projektet, anser om relationen mellan fysiska och beteendeforankrade

atgarder. Det kan finnas olika kunskapsnivaer, attityder och asikter om
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mobility managements roll i planeringen inom samma avdelning, vilket &r

viktigt att belysa.

Vidare kravde uppsatsen insikt frdn kommunen dar projektet ska lanseras.
Fran Enkoping kommun intervjuades tva personer dar bada ar aktorer i
projektet. Dessa var en trafikplanerare och en strategisk samhéllsplanerare.
Har far uppsatsen ett viktigt perspektiv fran kommunens sida och hur

tjanstepersonerna resonerar kring den egna kommunens forutsattningar.

Till slut intervjuades en fokusomradesansvarig fran Trivector Traffic
intervjuas. Denne arbetar med mobility management i Sverige och bedriver
aven utbildningar for svenska organisationer om hur mobility management
kan implementeras. Denne blev ett viktigt inslag i uppsatsen dar hennes
resonemang och tankar om projektet och mobility management i den svenska
kontexten tillférde en viktig nyans och komplement till de andra intervjuernas
material. Det ar nodvandigt att fa in perspektiv fran olika organisationer vilket
ar vanligt i explorativa studier och darfor valdes fokusomradesansvarig pa
Trivector pa grund av hennes etablerade kunskap om mobility management
(Tjora, 2012, s. 115).

Kritik till datainsamlingen kan argumenteras ligga i att aktorerna i projektet
kan ha en okritisk syn pa projektets arbetssatt. En eventuell fara kan darfor
ligga i att uttalanden fran aktorer i projektet blir likartade, eftersom aktorer
arbetar tillsammans och mot samma mal. Dock argumenterar jag att resultatet
tydligt visar pa skilda asikter och kritiskt forhallningssatt till projektet. Detta
ar aven sant eftersom jag intervjuade infrastruktursstrategen som inte ar
kopplad till projektet men arbetar pa samma enhet. Detta gav en viktig nyans
i forhallande till projektets aktorer. Vidare kan min roll som tidigare
praktikant pa Region Uppsala paverkat intervjupersonernas forhallningssatt
till mig eftersom jag under praktikperioden skapade en koppling till aktorerna
I projektet. Dock eftersom uppsatsen inte ar ute efter att uppdaga dolda &mnen
eller uttalanden anser jag inte att min tidigare praktikantroll skulle negativt
paverka den insamlade datan. Istéllet kan det ha haft en positiv inverkan pa
materialet da intervjupersonerna fran Enkopings kommun och Region

Uppsala k&nde sig mer bekvama i intervjun.
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Vidare kan det finnas en delvis vinklad position fran intervjun med
fokusomradesansvarig pa Trivector eftersom denna arbetar med mobility
management. Har menar jag att det bor ligga i dennes intresse att mobility
management implementeras och nyttjas av projekt. Eftersom studiens
ambition &r att unders6ka om och hur mobility management kan spela en roll
I projektet, kan dennes uttalanden vara baserat i en partiskhet till detta. Dock
menar jag att detta inte paverkade datan negativt utan intervjun med
fokusomradesansvarig var for att fa in ett perspektiv fran en kunnig inom
amnet som har god kunskap och erfarenhet om mobility managements roll i

svensk planering.

6.3 Dokumentanalys
Utover intervjuer analyserades dven transportstrategiska dokument hos

Enkdpings kommun. Dokumentstudier i denna uppsats fokuserade pa att
undersdka kommunens trafikstrategi samt parkeringspolicy. (Enkdpings
kommun (a & b), 2017) Detta gjordes for att kunna foérankra kommunens
planer i uppsatsen dar dessa skapar en bild 6ver vilka strategier och mal som
finns samt hur de star i relation till det teoretiska ramverket. Dessa tva
planeringsdokument &r de som jag ser som mest relevanta i och med temat
kring hallbara transporter och trafikfragor. Dokumentstudierna i denna
uppsats fungerar som bakgrundsdata dar de kommunala planerna ér tillagg i
forhallande till intervjumaterialet (Tjora, 2012, s. 127). Anledningen till att
enbart dokument fran Enkopings kommun har analyserat baseras i att dessa
ar mer lokala och specifika till studiens undersdkningsort &n vad Region

Uppsalas mer 6vergripande plandokument ar.

Kommunala planeringsdokument &ar mojligtvis inte den enda optimala
undersokningsmetoden for att undersoka kommunens forhallningssitt till det
teoretiska ramverket som denna studie anvénder. Detta eftersom analys av
kommunala dokument inte &r lika nyanserade som intervjuer med kommunala
politiker skulle kunna vara. Dock ligger det utanfor uppsatsens omfang att
intervjua politiker och andra kommunala akt6rer. Darmed anser jag att de
transportpolitiska dokumenten som avhandlas ar tillrackliga for att med god

grund analysera kommunens transportstrategier och mal.
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7. Resultat fran det empiriska materialet

| detta avsnitt kommer uppsatsens resultat att presenteras. Materialet har
delats in i teman som baseras pa uppsatsens fragestallningar. Dessa teman har
darfor baserats pa uttalandena fran intervjuerna. Resultaten fran intervjuerna
kommer att folja en ordning dar resultaten presenteras forst fran Region
Uppsala, Enképings kommun och till sist Trivector Traffic. Detta for att skapa

en strukturerad presentation av resultatet.

Till sist kommer resultatet fran planeringsdokumenten att presenteras.
Resultatet baseras pa det teoretiska ramverket om TDM for att undersoka hur
kommunens trafikstrategi samt parkeringspolicy forhaller sig till konceptet.
Har syftar undersokningen till att se i vilken grad planeringsdokumenten
innehaller tvingande legala eller ekonomiska styrmedel for att minska
biltrafiken.

7.1 Mobility managements roll i planeringen
Fragestallningen var hur aktérerna inom projektet resonerar om mobility

management samt dess roll i projektet. I citaten dterkommer ordet ”mm”
vilket star for mobility management. Tecknet [...] innebir att det har skett ett

urval av meningar i personens resonemang for att tydliggora resultatet.

7.1.1 Region Uppsala
Det framkom tydligt att det inte bedrivs ett strukturerat eller koordinerat

arbete med mobility management pa regionen. “Vi gér ju mm inom olika
projekt. Det héinder saker lite hir och ddr” (Kollektivtrafikstrategen, Region
Uppsala). Det som tas upp som exempel pa atgarder ar olika
testresenarskampanjer dar manniskor kan prova pa kollektivtrafiken en
manad, kampanjer dar kunder kan kopa rabatterade manadskort for
kollektivtrafik och vissa attraktivitetshojande atgarder pa fordonen som till
exempel mojligheten till Wi-Fi och USB-laddning. Vi jobbar inte med
mobility management har. [...] Ja vi har forsaljning, testresendar, det ar val
det ndrmaste vi kommer.” (Infrastruktursstrategen, Region Uppsala). Dessa
atgarder ar dock inte samordnade eller tillrackligt etablerade internt pa
forvaltningen for att pasta att det bedrivs ett koordinerat arbete med mobility
management. “Det dr bara inte samordnat eller koordinerat”

(Projektledaren, Region Uppsala).
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Det visade sig dven att manga av dessa beteendeforandrande atgarder hamnar

pa kommunikation och forséljningsenheten pa forvaltningen.

” [...] en personlig upplevelse av forvaltningen dr att MM-fragorna har, och
ansvaret for de har blivit ganska forskjutna till marknad och forsaljning och
min generella upplevelse ar att det &r svarare att driva saker ut, det racker
om organisationen fran marknad och forsaljning an att gora det fran till
exempel Samhalle och trafik-hallet. Sa vi kanske skulle vara sa att samhalle
och trafik skulle behdva ta tillbaka en del av det har ansvar om de har
fragorna. For att sitta pa ett strategiskt tank dar verkstallandet sen ligger pa
marknad och forséljning for att halla ihop det béttre.” (Projektledaren,

Region Uppsala).

Detta innebar att strategisk planering och implementering av
beteendepaverkande atgarder och mobility management inte &r tillrackligt
integrerat pa enheten for trafik och samhallsplanering, déar dessa
intervjupersoner arbetar. Det finns darfor inget tydligt ansvar hos trafik- och
samhallsplaneringsenheten pa regionen for att arbeta med dessa atgarder.
”Nej, det finns inget 6vergripande mm-ansvar, eller att nagon har det pa sitt
bord hdr.” (Projektledaren, Region Uppsala). Dock fanns det en gemensam
syn mellan aktorerna pa Region Uppsala att beteendeforankrade atgarder och
mobility management-arbete bor struktureras och koordineras béattre pa den

strategiska delen av forvaltningen.

Utifran erfarenheterna fran Enkopingsprojektet fanns det delande meningar
om hur mobility managements roll borde se ut. Ett tema bland vissa av
aktorerna var att mobility management och beteendeforandring ar nagot som
bor implementeras i samband med lansering av det nya busslinjenatet. 7
samband med lansering. [...] det kommer forst bli tydligt nér vi rullar ut det

hdr.” (Kollektivtrafikstrategen, Region Uppsala).

Med detta menas att mobility management-atgarder ar nagot som anses ge
bé&st effekt genom att nyttja det som ett marknadsforingsverktyg.
Resonemanget ar att mobility management inte kan implementeras innan de

harda investeringarna och den slutgiltiga produkten ar pa plats. “Ja man kan
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inte kdra mm nar det inte finns nagonting heller, utan det maste vara nara
anslutning till nar det hander nagot. Inte att man uppméarksammar nagot som
inte har fordndrats och dnda vill ha mer folk att dka.” (Trafikplaneraren,

Region Uppsala).

Det fanns dock delade meningar om nar mobility management-atgarder bor
komma in i planeringsprocessen for Enkdpingsprojektet. Exemplet ar fran
infrastruktursstrategen, som inte ar involverad i projektet men arbetar pa
samma avdelning. Hon ser istallet mojligheter till att implementera mobility
management tidigt i processen. Hon menar att projektet kan i tidig fas
kartlagga omraden dar mobility management-atgarder kan implementeras

som komplement till planeringen av linjedragningar.

“Framforallt redan i planeringsskede att man funderar pa, de som bor har
borta, ska vi kora in en loop har eller ska vi se till sa att de kan ta sig pa ett
bra satt till en hallplats med en hog turtathet, till exempel. Det kan vara allt
ifran att man kor kampanjer med vandrande skolbussar. [...] Man skulle
kunna ha kampanjer med cykelkampanijer att man provar pa att cykla, lana

en elcykel och testa.” (Infrastruktursstrategen, Region Uppsala).

Samtliga aktorerna pa Region Uppsala sag stor nytta i arbetsséttet mobility
management och arbetet med beteendeférandrande atgarder i planeringen.
“Absolut. Det tycker jag. Man mdste kommunicera detta och hjdilpa folk att
byta beteende annars gor de inte det. [...] Det mdste till mm.”
(Trafikplaneraren, Region Uppsala). Trots att enheten Trafik och Samhélle pa
regionen inte uttalat har ett ansvar for att arbeta med beteendef6randring eller
att det inte finns ett strukturerat arbete med dessa atgarder finns en stark tro i
att mobility management ar viktigt for planeringen. "MM kommer helt avgora
om projektet kommer att lyckas. Vi kommer inte att nastan nagon skillnad i
resande med att bara sdtta in det nya linjendtet.” (Projektledaren, Region

Uppsala).
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7.1.2 Enkdpings kommun
Enkopings kommun har startat olika processer av mobility management-

arbete. I intervjun framgick det att kommunen har i malséttning att ta fram en
mobility management-plan, som dock ar i tidigt skede. Inom kommunen har
det dven anstallts en ny resurs som enbart ska hantera med beteendepaverkan
och kampanjfragor. “Vi ska ta fram en mm-plan, men det ligger i framtiden.
Men det finns dndd den viljan inom kommunen.” (Strategisk

samhallsplanerare, Enkdpings kommun).

Detta innebédr att kommunen har en vilja till att bedriva arbete inom
beteendefdréndring, dock enligt aktérerna har detta inte &n kommit att bertra
trafikfragorna. | detta skede har kommunen mest fokuserat pa olika
informationsinsatser i och med anlaggandet av nya gang- och cykelvagar eller
cykelparkeringar. Detta for att skapa en positiv bild av kommunens arbete
med hallbart resande. | likhet med Region Uppsala har arbetet med
beteendeforandring inte varit styrt av ett Overgripande ansvar eller

koordination.

“Det dr vdl inget aktivt arbete [...] Sen forsoker vi fa in perspektivet i
informationsinsatser vi gor och vi gar ut och informerar som hej nu har vi
byggt en cykelvag eller nu har vi byggt en cykelparkering och det gor vi for
att det ar bra att cykla, for att ja, det vi ska gora, framja folkhalsa, miljo och
sadana saker. Att skapa nagon sorts positiv bild av vart arbete med hallbart
resande. Ingen riktad process dar, vi har ingen tydlig mobility
managementplan déar det klart och tydligt framgar som sager att Enkopings
kommun ska jobba med MM och hallbart resande pa ett specifikt sctt.”
(Trafikplaneraren, Enkdpings kommun).

Pa fragan om nar i planeringsprocessen beteendeforandrande atgarder bor
implementeras aterges samma resonemang som fran projektledningen pa
Region Uppsala. Resonemanget innebér att mobility management-atgarder
bor genomsyra projekt fran start, men att i Enkopingsprojektet ar det mest
lampat att implementera beteendeforandringsatgarder i och med lansering av

slutprodukten, busslinjenatet.
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MM ska vdl pa ndgot vis genomsyra projektet frdan projektstart egentligen.
An en gang tror jag mycket pa om man tar till exempel det har projektet med
linjenatet, dar ar det kanske svart egentligen att an en gang som vi var inne
pa lite tidigare anda att, forutsattningarna maste finnas pa plats innan man
kan aktivt paverka for just det linjenatet. Jag vet inte vad vi ska paverka, vi
kan inte pavisa nagra forbattringar for det ar fortfarande det samma. Det
som har varit innan och det kanske inte ar det som, liksom, vi far, eller kan
salja in. Att fa folk att se att det goda resultatet som kanske ett kommande

linjendit kan pavisa.” (Strategisk samhéllsplanerare, Enkdpings kommun).

“Jag delar den uppfattningen, vi har ingen klar vision vi har ingen firdig
produkt att salja in att det har ska vi gora darfor att och du borde haka pa
och kdpa in dig sjalv pa nagot satt. Sa, det ar just lokalt i det har projektet
dar haller jag med om att det &r svart att ha med det perspektivet innan de
tunga politiska infrastrukturfragorna och avklara de. Sen om man gar in rent
generellt tror jag att det maste finnas med &nda ganska tidigt i det att vi har
en kommunikationsplan exempelvis. Som om man tar ett exempel, man bygger
en ny gang och cykelvag sa maste man ganska tidigt, hej allihopa, nu bygger
vi den har gang och cykelvagen darfor att och det kommer leda till de har
konsekvenserna och det kommer leda till den har positiva effekten men det
handlar om en mojlighet att informera, vad man pysslar med, varfér man gor
det och forsoka ndgon sorts fordndring.” (Trafikplaneraren, Enkdpings

kommun).

Till sist fick intervjupersonerna reflektera oGver begreppet mobility
management och dess relevans som arbetssatt. Det framgick att aktorerna pa
Enkdpings kommun inte sag ett stort varde av att nyttja sjalvaste begreppet
mobility management, &ven om de ser stor nytta i att arbeta med

beteendepaverkan.

“Det r intressant, jag har tankt ganska mycket pa sjalvaste begreppet
liksom. Nagonstans nar man jobbar med trafik och sadana fragor, det jag
tycker, man ska inte vara for pretentiés och slanga sig med termer som man
kanske inte riktigt kanner till, MM, jag skulle pasta, det ar liksom inte ett kéant

begrepp utanfor trafikkretsar, de som jobbar med trafik, infrastruktur och
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samhdllsplanering. [...] Jag tror att man skulle vinna mycket pa att forklara
inneborden lite tydligare, man slanger sig med, eller hur man sager att vi ska
jobba beteendemassigt, kognitivt med mobility management, s& kanske man
ska utesluta mobility management, utan vi ska jobba med olika kampanijer,
information och uppmuntra till beteendeférandring. FOr vi gor samma saker,

men ja.” (Trafikplaneraren, Enkdpings kommun).

"Det kan, det, jag gillar din reflektion kring, ja men just att anvinda sig av
begrepp som folk kanske inte liksom, vet exakt vad det ar, vad det innebar sa
ska man komma och lata viktig, for det ar lite det som man gor med sadana
begrepp. [...] Om man tanker alltsa det finns vél &nda andra aktérer som har
arbetat med det mycket dar man &nda ser att det har fatt genomslag och
tillsammans da med liksom infrasatsningar och sa vidare, det ar ju inget som,
om man jamfor, det ar klart att det kostar en arbetsinsats, men det kostar
ingenting jamfért med infrastrukturinsats. Det ar ett litet, tacksamt verktyg
ocksa. Det ar val en beteendeforandring som ar grunden som vi kommer
behova gora, och sdttet dr nagot som ..., ja. Sen om det ska heta mobility

management.” (Strategisk samhéllsplanerare, Enkdpings kommun).

7.1.3 Trivector
Intervjun med aktoren fran Trivector var till for att fa ett perspektiv pa

uppsatsens amne fran en person som arbetar med mobility management-
fragor. | denna intervju framgick det att olika former av mobility
management-atgarder bor vara integrerade i planeringsprocessen hela vagen.
Har ar resonemanget att under den interna planeringsprocessen bor aktorerna
fokusera pa samordning och forankring av mobility management-atgarder,
medan det senare kan handla om en mer utatriktad mobility management-
insats som kommunicerar mer mot medborgare. Vidare papekas det dven att
mobility management inte enbart handlar om marknadsféring vid lansering
av ett linjendt, wutan det krédvs stdndig kommunikation och

informationsspridning for att kunna uppna nagon sorts beteendeforandring.

"Vad man far vara medveten om ocksd dr att MM dr i mycket, nér vi talar
om kommunikation och kampanjer, dd &r det nagonting som maste
aterupprepas. Det ar som marknadsforing att det inte racker att géra det en

gang, utan det behover hela tiden vara nagot aterkommande varje ar, man
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behover paminnas. [...] Det dr inte bara att sjosdtta ett nytt linjendt,
informera om det, och sen &r det klart. Utan det behdver hela tiden, ja men i
lite olika former, behéver man gora ndgonting.” (Fokusomradesansvarig,

Trivector).

7.2 Ansvarsfordelning mellan kommun och region
Det andra temat syftar till att visa hur ansvarsférdelningen mellan kommunen
och regionen bor se ut i och med en implementering av beteendeforandrande

atgarder och mobility management.

7.2.1 Region Uppsala
Aktorerna fran regionen pavisade ett likartat resonemang sinsemellan nar det

galler ansvarsfordelningen. Fragan lyckades inte fa konkreta exempel pa olika
atgarder som ar kommunens ansvars respektive regionens nar det kommer till
mobility management-atgarder. Utan svaren pavisade mer &vergripande
ansvarsomraden. Har &r det tydligt att regionens huvudsakliga ansvar i denna
fraga 4r att uppratthalla och utveckla en god kollektivtrafik for lanet. Detta
innebdr att bedriva en kollektivtrafik med god standard i 1&nets kommuner.

Detta medan kommunen, menar aktorerna, har ett mer Gvergripande ansvar
Over de forutsattningar som finns for kollektivtrafikens utveckling. Hér &r
resonemanget att kommunen har ansvaret for att  styra
infrastrukturutvecklingen, parkeringsmdjligheter och férutsattningarna for
biltrafiken.  ”Kommunen har ett mer Overgripande ansvar.”
(Kollektivtrafikstrategen, Region Uppsala). Darmed menar aktorerna pa att
kommunen har ett ansvar att skapa forutsattningarna lokalt i den fysiska
miljon och de styrmedel som kan paverka anvandandet av biltrafik, medan
regionens ansvar &r att bedriva en god kollektivtrafik. > /...] vi rullar ut ett
linjendt och det ar de som kan skapa forutsattningarna for att till exempel
biltrafiken och parkeringarna, det ar deras ansvar.”
(Kollektivtrafikstrategen, Region Uppsala). Det finns darmed en véxelverkan

mellan ansvarsférdelningen mellan kommunen och regionen.
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Dock menar aktorerna att 1 och med implementering av
beteendeforandringsatgarder i projektet har bade kommunen och regionen ett
gemensamt ansvar. Vi har ansvar bagge tva. Men kommunen har ett ansvar
att det finns strategier och mojligheter till att parkera inne i stan och kanske
gora det enkelt pd nagot satt for det har, botten for infrastrukturen &r
kommunen ansvarig for.” (Trafikplaneraren, Region Uppsala). Det
gemensamma ansvaret verkar da till storre del ligga pa att samordna och
gemensamt koordinera atgarder och uppratthalla en dialog for genomférande

av beteendeforandrande atgarder.

7.2.2 Enkdpings kommun
Resonemanget som forekommer hos Region Uppsala aterfinns aven i

uttalandena frdn Enkopings kommun. Det ar tydligt att aktorerna har en
gemensam uppfattning om det 6vergripande ansvaret hos kommunen och
regionen. Har resonerar aktorerna fran Enkopings kommun att utvecklingen
av kollektivtrafiken och busslinjenatet &r regionens ansvar. Aktdrerna ser
dven att regionen sitter pa en viss kompetens som ar lampad till
marknadsforing och informationsspridning av kollektivtrafiken. ” /...] de har
satt for att marknadsfora kollektivtrafiken och de har testresenarsaktiviteter
och kampanjer. Som kommun kanske inte har det.” (Trafikplaneraren,

Enkdpings kommun).

Istallet menar aktorerna fran Enkopings kommun att deras ansvar mer ligger
i det helhetstank och dvergripande ansvar som kravs vid implementering av
beteendefdrindringsatgirder.” [...] jag forestaller mig att vi har nagon sorts
helhets, regionen kanske mer har busslinjenéatet, dar har regionen en bredare
syn i form av att man maste kunna ta sig till och fran hallplatser pa ett sakert
satt och dar har vi verkligen en roll att spela ocksa i liksom, att man klumpar
ihop hela resande. Att vi kanske inte, linjenatet, utan, vi har helheten.”

(Strategisk samhéllsplanerare, Enkdpings kommun).
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7.2.3 Trivector
| intervjun med fokusomradesansvarig pa Trivector var syftet att fa svar pa

hur denne ser pa ansvarsfordelningen mellan en kommun och region i och
med mobility management-atgarder. Fokusomradesansvarig menar att
regioner har borjat arbeta mer med mobility management, men att ansvaret
och arbetet ofta innefattar det 6kade resandet i kollektivtrafiken och inte en
strategisk planering av mobility management-atgarder. ”Det handlar inte
riktigt om planeringen av systemet, kollektivtrafik, utan det & mer om att 6ka
resandet for vissa segment. [...] Sen har regionerna borjat jobba mer med
MM.” (Fokusomradesansvarig, Trivector). Istillet har det inneburit att
regioner generellt har haft ett ansvar i att agera som samordnare for
kommuner och andra aktdrer i mobility management-arbeten. Detta eftersom
kommuner inte sjalva ager kollektivtrafiken vilket har inneburit att regioner
ofta agerar som samverkansaktorer i arbetet med mobility management. ”Men
da ar det mer som om att de ar nagon slags mojliggorare, projektledare och
att alla kommuner i regionen far haka pa i olika typer av kampanjer.”

(Fokusomradesansvarig, Trivector).

Detta resonemang foll in pd hur samordningsansvaret skulle se ut i

Enkopingsprojektet.

”[...] sen ar fragan om det &r myndigheten som ska vara samordnare eller
om det ska ligga pa kommunen. Det far man vél se fran fall till fall och
Uppsala ar en stor kommun med ganska mycket muskler dar kanske det ar de
som ar samordnare och som bjuder in UL men Enkdping ar en mindre
kommun och de kanske inte riktigt orkar driva en sadan process for de
behover UL istdllet som samordnare och tar ansvaret.”

(Fokusomradesansvarig, Trivector).

Fokusomradesansvarig menar pa att det mer konkreta arbetet med mobility
management ofta hamnar pa kommunen medan regionala
kollektivtrafikmyndigheter inte &n bedriver handfast arbete med mobility
management-atgarder. > [...] det har varit sa traditionellt och s& bdrjar
regionerna  borjat, har steppat upp det litegrann  men
kollektivtrafikmyndigheterna ~ har  inte  kommit  med  riktigt.”

(Fokusomradesansvarig, Trivector).
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7.3 Hinder och mojligheter for implementering av mobility
management

Detta tema syftar till att finna tydliga mojligheter och hinder som kan uppsta
i och med implementering av mobility management-atgarder i
planeringsprocessen for Enkopingsprojektet. Temat ar till for att kartlagga hur
olika faktorer i regionen och kommunens forutsattningar kan paverka

anvandandet av beteendeforandring i projektet.

7.3.1 Region Uppsala
Pa regionen lyfts enbart ett tydligt hinder som kan uppsta i implementeringen

av mobility management-atgarder i planeringsprocessen. Denna ar de
personella resurser som kravs for att astadkomma ett lyckat arbetssatt med
beteendefdréandring. Resonemanget &r att eftersom regionen inte besitter ett
uttalat ansvar for att arbeta med mobility management-fragor, kan resurser i
form av tid och personligt driv vara faktorer som hammar implementeringen
av mobility management-atgarder. ”De egentliga barridrerna ar personella
resurser, att personer kan komma loss och vara kreativa och kan jobba med
de hdr frdagorna. Vi har inget uttalat ansvar idag. [...] De personella
resurserna det ar, egentligen kostar sadana har atgarder inte s mycket, utan
det &r mer tid som behover komma in.” (Infrastruktursstrategen, Region

Uppsala).

Istallet ser aktorerna pa regionen positivt pa de mojligheter som finns for
implementering av mobility management i planeringsprocessen. En stor
mojlighet som identifieras ar det faktum att bilresandet i Enkdping idag ar
hogt. Har resonerar aktorerna att det laga kollektiva resandet innebar att det
finns en stor malgrupp att nyttja i beteendeforandringsatgarder. Aven det
faktum att invanare idag ar missndjda med hur dagens busslinjenat &r
uppbyggt anser aktérerna kommer innebéra att det nya busslinjenatet och den

stora forandringen som det for med sig vara uppskattat av invanare.

”Det finns en sadan stor potential och det finns mycket bilister att omvéanda.
Eftersom bildkandet sa stort. [...] Sen tror jag givet hur ddligt deras linjendit
ar idag, hur missngjda de ar. Det finns stor mojlighet att de upplever detta
som nagot bra, jag tror att om vi lyckas fa till att det blir en stadstrafik som

profileras som stadstrafik med grona bussar sa kommer det har jobbet som
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vi gor nu att forbattra trafiken i staden, &r man riktigt duktig sa skulle man
kunna séatta ett positivt spinn pa det. Att det hander bra saker i Enkoping. Att
man starker de genom att visa att nu gor vi om och vi gor béttre vi utvecklas
och de, det kdnns som om att de ar valdigt angelagna om att utvecklas som

stad och de hdr dr viktigt for dem.” (Projektledaren, Region Uppsala)

7.3.2 Enkdpings kommun
Aktorerna pa Enkopings kommun identifierar istallet den starka bilkulturen i

kommunen som ett hinder i och med implementering av beteendefdréandrande
atgarder. Resonemanget ar att manga resor idag gors med bil i kommunen,
dels pa grund av kommunens geografiska utformning, dels pa grund av en
etablerad kultur av bilakande. ” [...] man kan saga att det finns en stark
bilkultur i Enkoping som det ser ut i manga andra medelstora svenska stader.
Bilen &r norm och det ar sa pass etablerat och liksom, genomtaget, man tar
bilen om man ska nagonstans, om du ska 500 meter ivag sa tar du bilen, min
personliga uppfattning ar att det har ar ganska etablerat.” (Trafikplaneraren,

Enkdpings kommun).

Det som lyfts som en mojlighet i kommunen for implementering och arbete
med mobility management-atgarder, ar den politiska vilja som finns i
kommunen. Har &r resonemanget att de styrande dokumenten som
parkeringspolicyn, den fordjupade oversiktsplanen och trafikstrategin har
tydliga mal och ambitioner om att utveckla hallbara transporter i kommunen.
Detta anses darfor vara en mojlighet déar den politiska viljan finns férankrad.
”Sen mojligheterna rent, sa finns ju, det finns kultur, det finns &nda en,
uppenbarligen, det har tagit liksom hallbart resande alltsa strategiska
dokument som visar en riktning mot det, och det ar politiskt antaget, dar far
man nastan, de star ju ocksa, de ska sta for det invanarna vill. Nagonstans
ddr. Det finns en politisk vilja.” (Strategisk samhallsplanerare, Enkdpings

kommun).
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7.3.3 Trivector
Under intervjun med fokusomradesansvarig pa Trivector sokte intervjun efter

uttalanden om vilka hinder som kan uppsta i arbetet med att implementera
beteendeférandring och mobility management i planeringsprocessen. Det
uppdagades att personella faktorer kan vara hinder eftersom det mojligtvis
inte alltid finns en kompetens inom mobility management-fragor hos olika
organisationer. Detta kan da leda till att dessa beteendeatgarder upplevs som

svarhanterliga i det att det inte finns tydliga ansvarstagare for dessa fragor.

Vidare finns hinder for implementering och arbete med mobility management
i det att effekterna av mobility management-atgarder ofta inte utvérderas
tillrackligt. Detta innebar da att verktyget mobility management kanns
fraimmande eller riskfyllt att implementera i allt for hog grad i olika
planeringsprocesser, vilket vidare h&mmar mobility management potentiella

roll i planeringen.

”Medan MM lange har dragits med att det &r ganska fa utvarderade exempel
och att det &r spretar litegrann i vad effekterna har blivit for att
forutsattningarna pa olika stéllen ar sa olika, det har gett olika resultat. Men
det blir en liten ond cirkel, for da vagar inte kommuner och regioner satsa pa
det och da far vi inga exempel, och sen sa lagger de inte pengar pa att
utvardera och da far vi inte ndgon effektsamband. > (Fokusomradesansvarig,
Trivector).

Detta kopplas daven till att storlek och resurskraft hos kommuner kan ha stor
inverkan pa de mojligheter som finns for arbetet med mobility management.
Har menar fokusomradesansvarig att storre stader oftast har mer resurser till
att prova nya metoder och verktyg i planeringsprocesser. Detta medan mindre
kommuner inte har samma mdojlighet att till fullo arbeta med dessa
arbetsmetoder.  [...] storre stader har oftast mer resurser sa att de kan driva
projektet pa ett mer konsistent satt medan mindre stader kanske blir
Overskoljda av jobb, allt arbete som kravs for det och har inte riktigt de
resurser som kravs. Sa det ar val en risk att det blir for mycket och da behover
man sléappa nagonting och da ar det ofta de har nya och kanske lite mjuka

bitarna som man slapper” (Fokusomradesansvarig, Trivector).
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Fokusomradesansvarig fick en beskrivning av vad Enkopingsprojektet syftar
till samt dess organisation. Dock &r inte fokusomradesansvarig delaktig i
Enkopingsprojektet och har inte full kunskap om projektets alla delar. Detta
innebar att fokusomradesansvarig inte fullt kan svara mer specifikt pa de
mojligheter och hinder som projektet har. Dock ser fokusomradesansvarig
positivt pa nyttjandet av mobility management-atgéirder i projektet. [ ...] det

skulle bara underlatta processen.” (Fokusomradesansvarig, Trivector).

7.4 Planeringen for ett 6kat kollektivt resande

Detta tema syftar till att visa hur aktérerna resonerar kring vad som kréavs for
att uppna ett okat kollektivt resande. Aktorerna fick besvara fragan om vad
som &r viktigast for att oka det kollektiva resandet. Fragan &r ute efter att
undersoka vad aktorerna anser vara viktigt for att lyckas uppna ett hogt

kollektivt resande.

7.4.1 Region Uppsala
Pa region Uppsala besvaras fragan med grund i att kollektivtrafiken maste

vara av en god standard. Har lagger aktorerna vikt vid att kollektivtrafiken
maste ha en hdg turtathet, snabba rutter och avstanden till busshallplatser
maste vara korta. ”For att fa ett resande maste turtatheten vara bra, det maste
vara sa enkla vagar som mojligt, restidskvoterna ska vara laga. Det &r ju det
allra viktigaste egentligen, enkla linjer och tat trafik. Snabba linjer.”
(Trafikplaneraren, Region Uppsala). Vidare menar projektledaren pa region
Uppsala att dven om regionen kan producera effektiv och attraktiv
kollektivtrafik, maste kommunen besvara dessa atgarder pa kommunal niva

som till exempel parkeringsreglering och atgarder som forsvarar for bilen.

2

[...] det vi gér dr en del av hallbara resor for Enkoping och sen behover
kommunen méta upp och ha en motsvarande plan. [...] En av de
framgangsfaktorer som ar identifierade &r att forsvara eller gora det mindre
latt att parkera. Och i EnkOping ar det valdigt generdsa parkeringsregler.
Det ar manga platser centralt, det ar gratis, ofta med p-snurror eller utan i

ndgra timmar.” (Projektledaren, Region Uppsala).
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7.4.2 Enkdpings kommun
Aktorerna pa Enkopings kommun lyfter samma tes som aterfinns pa region

Uppsala. De menar att for att uppna ett okat kollektivt resande maste
kollektivtrafiken vara attraktiv. Aktorerna menar pa att kollektivtrafiken
maste vara attraktiv med hdg turtathet, bussar ska ga med goda tidsintervaller
samt vara av god kvalité. “vilka faktorer ar det egentligen som gor att folk
vdljer att resa med kollektivtrafik. [...] det dr turtdthet, det madste ga bussar i
nagorlunda bra tidsintervall, busshallplatser nara, man ska pa plats pa
bussen. Kollektivtrafiken ska ha sa pass bra kvalitté och kapacitet.”
(Trafikplaneraren, Enkopings kommun). Vidare menar aktorerna ocksa att
planeringen maste pa nagot satt komma at manniskors behov nar det galler
transporter. Aktérerna menar att det ar svart for kollektivtrafik att na alla
malgrupper i samhéllet men att grunden for kollektivtrafiken ligger i att den
ir av god kvalité. ”Hur kommer man at manniskors livspussel och vardag
med ett nytt busslinjenat. Det beror helt pa vem det ar som manniska och var
i livet man dr. [...] Men mycket att det ska vara attraktivt busslinjendt som

har en bra turtathet.” (Trafikplaneraren, Enkdpings kommun).

7.4.3 Trivector
Fokusomradesansvarig pa Trivector delar den uppfattning som samtliga av

aktérerna har att for att uppna ett hogt kollektivt resande maste
kollektivtrafiken vara av god kvalité, ha hog turtdthet samt vara attraktivt.
Fokusomradesansvarig menar att det ar grunden for att lyckas oka det
kollektiva resandet, men att det ofta finns en bild av kollektivtrafik som
oattraktiv. Detta menar fokusomradesansvarig maste kommuniceras for att
andra den bild av kollektivtrafiken som denne identifierar ofta forekommer.
”Vad manga de glommer &r att det har maste kommuniceras utat. Det finns
en bild bland vissa att kollektivtrafiken inte ar attraktiv, att den inte har hdg
turtathet, att det gar langsamt, att den ar opalitlig. Men vilket kanske inte ar
sant. [...] vad jag tror att kollektivtrafikmyndigheten kan bli mycket béattre ar
att just formedla den har bilden och att verkligen anvénda sina

kommunikatorer till detta.” (Fokusomradesansvarig, Trivector).
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7.5 Planeringsdokument: Trafikstrategi & Parkeringspolicy

Resultatet fran trafikstrategin och parkeringspolicyn har baserats pa det
teoretiska konceptet TDM och tesen om tvingande styrmedel for att paverka
biltrafiken. Syftet &r darfor att undersbka om Enkodpings kommun nyttjar
styrmedel i dessa planer som kan klassificeras som tvingande atgarder. Dessa
dokument &r viktiga planer eftersom de fokuserar pa trafik och

transportfragor.

7.5.1 Trafikstrategi
Trafikstrategin beskriver hur Enkoping ska arbeta med trafikfragor i

kommunen fram till 2040 (Enkdpings kommun (a), 2017). Syftet ar att sla
fast vilka strategier och inriktningar som ska grunda den framtida planeringen
av Enkopings trafik och transportsystem i relation till de kommunala malen
och visionerna (Enkopings kommun (a), 2017). | trafikstrategin lyfts
problematiken med att det i Enképing finns ett stort bilinnehav och att manga
resor gors med bil. Strategin lyfter &dven andra Dbrister dar
bebyggelseutvecklingen har under senaste aren gatt mot mer utglesning och
darmed forsvarar mojligheten till att anvanda hallbara transportmedel som
gang och cykel (Enkopings kommun (a), 2017). Biltrafiken tar stor plats i de
centrala delarna och gatornas fysiska karaktar ger upphov till hdga hastigheter
(Enkdpings kommun (a), 2017). Vidare har den laga prisséttningen pa
gatuparkering i staden lett till att boende nyttjar parkering som egentligen &r
till for besokande (Enkopings kommun (), 2017). Dessa ar nagra av de brister

som trafikstrategin identifierar.

For att bemota dessa brister har strategin vissa insatsomraden. Dessa syftar
till att gora en omprioritering bland trafikslagen dér biltrafiken ska ha lagst
prioritet (Enkopings kommun (a), 2017). Har finns ett insatsomrade som
syftar till att &ndra beteendemonster i trafiken dér strategin beskriver hur
kommunen vill arbeta med mobility management for att 6ka antalet hallbara
transporter. Dessa innefattar atgarder som; satsningar pa miljéanpassade
fordon, bilpooler, framtagning av en mobility management-plan samt anstélla
personell resurs med kompetens inom mobility management (Enkopings
kommun (a), 2017). Andra insatsomraden innebar fortatning av befintliga

omraden, korta ned avstanden i staden, ge gang och cykel hégre prioritet samt
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sédnka den generella hastigheten i staden (Enkdpings kommun (a), 2017).
Resultatet fran trafikstrategin ar att kommunen stréavar att gora biltrafiken det
lagst prioriterade trafikslaget i kommunen. Trafikstrategin innehaller vissa
tvingande  styrmedel som reducering av.  den generella
hastighetsbegransningen och omférdela prioriteten till hallbara transportslag.
Baserat pa konceptet travel demand management saknar trafikstrategin dvriga

tydliga tvingande legala och ekonomiska styrmedel.

7.5.2 Parkeringspolicy
Parkeringspolicyn &r en fordjupad del av trafikstrategin och har darfor ssmma

malsattning som trafikstrategin. Syftet med parkeringspolicyn ar att visa pa
de strategier och insatsomrdden som kravs for att arbetet med
parkeringsfragor i kommunen ska uppnd kommunens strategiska mal
(Enkdpings kommun (b), 2017). Malen i parkeringspolicyn syftar till att
bestkare enkelt ska kunna hitta bilparkering i Enkdping dar besoksparkering
skall vara prioriterade dver boendeparkering (Enkdpings kommun (b), 2017,
s. 8). Vidare skall det aven finnas goda parkeringsmojligheter i stadskérnans
ytterkanter for att skapa en mer attraktiv centrummilj0 for fotgdngare samt
cyklister (Enkopings kommun (b), 2017, s. 8). For att uppna dessa mal visar
parkeringspolicyn olika strategier som till exempel tids- och avgiftsreglering
for parkering dér de centrala delarna ska vara hogst avgiftsbelagda medan
ovriga platser i staden ska vara av nagot lagre avgift (Enkopings kommun (b),
2017, s. 9). Resultatet fran parkeringspolicyn féljer samma resultat som
trafikstrategin dar parkeringsreglering och prissattning av parkering kan
identifieras som legala och ekonomiska styrmedel. Baserat pa konceptet
travel demand management saknar parkeringspolicyn andra tvingande

styrmedel som inforandet av bilfria zoner eller beskattning av vag.
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8. Analys: Enkopingsprojektet och hallbar transportplanering
| detta avsnitt kommer uppsatsens analys att avhandlas. Avsnittet kommer att
analysera de teman som resultatet ovan har presenterat samt stélla detta i

relation till det teoretiska ramverket.

8.1 Mobility management i Enkopingsprojektet
Trots att samtliga aktorer fran Region Uppsala och Enkdpings kommun ser

nytta i att arbeta med beteendeforankrade atgarder i planeringen framgick
aven delade uppfattningar om hur och nér dessa atgarder bor implementeras.
| resultatet framgick en delad uppfattning om nar mobility management-
arbetet bor borja i projektet. Har menar projektledningen och trafikplaneraren
pa Region Uppsala att mobility management-insatser ska komma in i
samband med lansering av det nya linjenatet. Detta resonemang foérekom &ven
hos aktorerna pa Enkopings kommun. Detta medan infrastruktursstrategen pa
region Uppsala samt fokusomradesansvarig pa Trivector menar pa att
mobility management &r ett arbete som bor folja hela projektets process, fran
boérjan och kontinuerligt efter lansering. Detta menar &ven forfattarna Black
och Schreffler som argumenterar att det ar viktigt att tidigt i processen
forankra aktorer och kompetenser inom mobility management for att fa ett
lyckat resultat nar det kommer till beteendeféréandring (Black & Schreffler,
2010, s. 85). Det &r dven viktigt enligt Black och Schreffler att tydligt satta ut
tydliga strategier for hur beteendeférankrade atgarder skall implementeras for
att fa effekt, vilket EnkOpingsprojektet i dagslaget saknar (Black & Schreffler,
2010, s. 86).

Anledningen till att mobility management hittills inte har implementerats i
projektet eller haft en genomgaende roll kan bero pa projektets karaktar dar
Enkopingsprojektet syfte ar att utveckla utbudet i transporterna i Enkdpings
kommun. Projektets syfte ar att skapa ett attraktivt linjendt med farre och
snabbare linjer med hog turtathet. Detta klassificeras inom TDM samt det
teoretiska ramverket om hallbar transportplanering som fysiska atgarder som
syftar till att utveckla utbudet av transportsystem, inte efterfragan (Garling &
Schuitema, 2007; Black & Schreffler, 2010; Lyons, 2016; Schiller et al, 2010;
Banister, 2008). Med avstamp i det teoretiska ramverket &r planeringen av

Enkdpingprojektets tydligt en process som planerar utifran fysiska
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infrastruktursatsningar och investeringar i kapaciteten av trafiksystem i form
av busslinjenatet i Enkoping. (Lyons, 2016, s. 166). Enligt Lyons resonemang
kan uppsatsen sla fast att Enkopingsprojektet inte direkt hanterar den
underliggande problematiken av ett hogt bilanvandande i kommunen, utan
behandlar mer symptomen av ett hogt bilresande (Lyons, 2016, s.166).
Enkdpingsprojektet ar ett exempel pa ett tvangsfritt styrmedel dar arbetet for
att hoja attraktiviteten och effektiviteten hos kollektivtrafiken inte &r ett
tvingande styrmedel for att reducera bilanvandandet (Garling & Schuitema,
2007, s. 142). Detta kan delvis forklara varfor mobility management inte har

implementerats i projektets process.

Andra faktorer kan vara den bristande struktur som bade region Uppsala samt
Enkopings kommun har for att bedriva arbete inom mobility management.
Detta baseras pa de uttalandena som presenterats i resultatet dar det inte finns
ett strukturerat arbetssétt eller uttalande personer som arbetar med dessa
fragor pa organisationerna. Anledningen till detta kan vara att
organisationerna inte har gjort tillrackligt stora satsningar pa arbetsprocessen
inom beteendepaverkan. Detta kan bero pa att organisationerna i ett
overgripande  perspektiv  forhaller sig  till  den traditionella
transportplaneringen och den “business as usual”- process som Lyons
beskriver (Lyons, 2016, s. 166). Detta kan gora det svart for arbetssétt som
mobility management att spela en stérre roll i projekt som
Enkopingsprojektet. Detta eftersom det finns begransade resurser, tidigare
erfarenheter och kompetenser inom planering med hjélp av beteendepaverkan
och mobility management pa organisationer dn sa lange. Det kan da leda till
att mer traditionella arbetssatt tar Over planeringsprocesser hos

organisationerna (Lyons, 2016, s. 175).

Vidare kan jag dra slutsatsen baserat pa resultatet att eventuella mobility
management-atgarder kommer i lanseringsfasen av projektet i form av
marknadsforing och informationsspridning av det nya busslinjenatet. Region
Uppsalas tidigare arbete med testresendrskampanjer kommer med stor
sannolikhet vara det uttalade arbetet med mobility management i projektet.

Inga andra atgarder verkar i dagslaget vara aktuella eller planerade.
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8.2 Ansvarsfordelning i mobility management mellan kommun och region
Det ar tydligt att det kravs ett samarbete mellan kommun och region i och
med implementeringen av mobility management. Dock har kommunen och
regionen olika forutsattningar, uppdrag och medel for att arbeta med mobility
management. Ett tydligt tema under intervjuerna var att kommunens
Overgripande ansvar spelar en stor roll i hur mobility management kan
implementeras i planeringen. | Enképingsprojekt spelar kommunen en viktig
roll i att utveckla de forutsattningar som finns for hallbara transporter, dels i
den fysiska miljon dels genom olika policys och styrande dokument. TDM
visar att det utdver fysiska atgarder (utvecklingen av ett nytt busslinjenét) kan
kravas ekonomiska och legala atgarder for att uppna beteendeforandring.
Detta innebar att Enkdpings kommun har det frdmsta ansvaret for de fysiska,
legala och ekonomiska atgarder som TDM foresprakar (Garling & Schuitema,
2007, s. 141). Detta innebér i sin tur att kommunen har det frdmsta ansvaret
for att genomfora de tvingande eller harda styrmedel som till exempel
reglering av parkeringsregler, inférandet av bilfria-zoner eller beskattning av
vagar (Garling & Schuitema, 2007, s. 150).

Regionen i sin tur har, baserat pa resultatet, det framsta ansvaret att utveckla
och uppratthdlla en fungerande kollektivtrafik i regionen. Aven som
fokusomradesansvarig pa Trivector resonerade innebadr regionala
kollektivtrafiksmyndigheters roll oftast att 6ka resandet i kollektivtrafiken.
Ansvaret for regionen i Enkopingsprojektet innebér darmed att utveckla och
effektivisera busslinjenatet samt genom marknadsforing 6ka antalet resendarer
i kollektivtrafiken, som till exempel testresendrskampanjer. Dessa
ansvarsomraden innebar tvangsfria styrmedel som syftar till att erbjuda samt
uppmuntra till anvéndning av kollektivtrafiken (Géarling & Schuitema, 2007,
s. 150). Det som &r en tydlig kontrast mellan kommunen och regionens
ansvarsfordelning ar darmed i vilken grad tvingande atgarder kan
implementeras. Slutsatsen &r att kommunen har stérst moéjlighet att genom
tvingande styrmedel paverka bilanvandingen medan regionen har storre

mojlighet till att erbjuda effektiv och attraktiv kollektivtrafik.
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Detta innebédr darfor att det krdvs en koordinerad och val fungerande
samverkan mellan kommun och region i och med implementeringen av
beteendeforandring och inte minst i Enkopingsprojektet. Detta beskrevs
genomgaende av fokusomradesansvarig pa Trivector som menar att mobility
management traditionellt har varit kommuners ansvar, men att regioner har
goda mojligheter till att agera som samordnare i projekt som syftar till att 6ka
det hallbara resandet. Detta eftersom regioner besitter ansvaret for driften av
kollektivtrafiken.

8.3 Hinder och mojligheter for mobility management
Det framsta hindret for mobility management i Enkdpingsprojektet ar den

bristande struktur och koordination som finns pa Region Uppsala och
Enkdpings kommun. Baserat pa resultatet kommer Enkdpingsprojektet med
stor sannolikhet frdmst nyttja mobility management-insatser i form av
utatriktade insatser som marknadsféring av busslinjenatet som till exempel
testresendrskampanjer. Detta kan vara ett hinder om en sadan mobility
management-insats sker i isolering fran andra beteendeforandringsatgarder

som mobility management syftar till (Trafikverket, 2011, s. 3).

Om Enkopingsprojektet enbart innebér lansering av ett nytt busslinjenédt med
tillhérande marknadsforing, kan projektet missa onskad effekt pa grund av
dess tvangsfria styrmedel (Garling & Schuitema, 2007, s. 142). Detta innebéar
en fara att projektet inte kan omvénda bilisten som nyttjar bil regelbundet
eftersom det inte finns de tvingande styrmedel som kravs (Garling &
Schuitema, 2007, s. 142). Detta ar sarskilt intressant da méjligheterna som
framgick av projektledningen pa Region Uppsala innebar att invanare
kommer att uppskatta den forandring som det nya linjenétet innebér. Detta &r
enligt Lyons ett exempel pa en planering som utvecklar god
transportinfrastruktur dar manniskor inte behéver &ndra beteenden, utan
istallet nyttjar atgarder som &r uppskattade politiskt och av invanare. (Lyons,
2016, s. 173). Denna tes ar dven viktig baserat pa resultatet dar det framgar
fran trafikplaneraren pa Enkdpings kommun att det finns en stark bilkultur i
Enkoping. Detta menar Gérling och Schuitema &r en fara dar stark

bilanvandning kan innebdra att biltrafikanter inte i lika hog grad
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uppmarksammar marknadsforing av alternativa transportmedel (Gérling &
Schuitema, 2007, s. 146).

For att redogora for resonemanget tydligare argumenterar uppsatsen att
Enkopingsprojektet i sig inte gor att biltrafiken blir mindre attraktiv och
besitter darfor inte den véaxelverkan mellan tvingande och tvangsfria
styrmedel som TDM foresprakar (Garling & Schuitema, 2007). Sammantaget
innebdr hinder i detta projekt den bristande koordinationen och férankringen
av mobility management hos organisationerna samt projektets karaktar av
tvangsfria styrmedel. Detta amne kommer att diskuteras vidare i

diskussionsdelen av uppsatsen.

Mojligheterna for mobility management i projektet framstar som goda. En
viktig mojlighet ligger i att samtliga aktorer i projektet ser stor nytta i att jobba
med beteendefdrandring i planeringen. Detta kan visa sig vara extra viktigt
da fokusomradesansvarig pa Trivector beskriver att manga lyckade mobility
management-projekt i Sverige har grundats av personligt driv i dessa fragor.
Detta dven om aktorerna fran Enkopings kommun lade mindre vikt vid
begreppet mobility management. Det finns ocksa en méjlighet i att Enkopings
kommun har planer for att arbeta mer med mobility management samt att
detta &r forankrat i transportstrategiska dokument. Detta ar sarskilt viktigt
med grund i Lyons resonemang dér politiska akttrer ofta lagger mer stod hos
atgarder som syftar till att utoka utbudet av transporter, inte
beteendeférandring (Lyons, 2016, s. 168). En mdjlighet ar darfor att
Enkoping har politiskt forankrat ambitionen om att planera mer utifran
beteendeforandring (Enképings kommun, 2017, s. 22). Framtida forskning
kan dock undersoka i vilken grad denna politiska vilja samt malen i de
transportstrategiska  dokumenten  faktiskt kan ge underlag for

beteendefdrandring.
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8.4 Hur kan planeringen med hjalp av beteendeférandrande atgarder skapa
ett okat kollektivt resande?
Jag kommer har att besvara uppsatsen 6vergripande fragestallning. Detta gors

genom att analysera resonemangen om vad som &r viktigast for att uppna ett
okat kollektivt resande samt uppsatsen Ovriga resultat fran aktorernas

resonemang om beteendeférandring och mobility management.

Aktorernas resonemang om vikten av kollektivtrafikens attraktivitet och
effektivitet som hog turtidthet och snabbhet faller val in i det teoretiska
ramverket om hallbara transportsystem. FoOr att uppna mer hallbara
transporter maste utbudet av hallbara transportalternativ finnas tillgangliga
(Black & Schreffler, 2010, s. 82). Detta aterfinns aven i litteratur som
avhandlats tidigare i uppsatsen (Banister, 2008, s. 75; Lyons, 2016, s. 175). |
detta fall framstar planeringen for ett 6kat kollektivt resande relativt greppbart
dar okad effektivitet och attraktivitet i kollektivtrafiken, ger upphov till 6kat
resande. Men som framholls i det teoretiska ramverket, samt av
projektledaren pa Region Uppsala, kravs dven andra sorters atgarder for att
manniskor ska aktivt valja att resa med hallbara transporter som
kollektivtrafik. Har syftar hallbar transportplanering och TDM till att andra
atgarder bortom attraktivitets och effektivitetshojande atgarder i
kollektivtrafiken ocksa maste skapa incitament for att manniskor ska byta
transportmedel (Garling & Schuitema, 2007). Men som framholls i det
teoretiska ramverket ~maste planeringen nyttia en rad olika
beteendepaverkande atgarder for att uppna ett okat kollektivt resande. Detta
maste da bade erbjuda hallbara transportalternativ. och samtidigt
implementera atgarder som i viss grad forsvarar eller forhindrar ohallbara
transporter (Lyons, 2016, s. 173).

Nar det galler mobility managements roll i att uppna ett 6kat kollektivt
resande kan forfattarnas i boken Sustainable Transportation nagot negativa
blick pa framtiden forklara en del av problemet. Har menar forfattarna, som
avhandlats tidigare i uppsatsen, att framtida transportplaneringen med stor
sannolikhet kommer att fortsatta mota en 6kad efterfragan pa transporter med
ett utdkad utbud av infrastruktur (Gudmundsson et al, 2016, s. 1). Detta trots

att det finns ambitioner, strategier och mal inom planeringen for hallbara
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I6sningar (Gudmundsson et al, 2016, s. 1). Detta kan i sin tur forklaras med
Van Nunens m.fl. resonemang dar det maste ske storre samhallsévergangar
inom ekonomi, kultur och politik for att uppna hallbara transportsystem (Van
Nunen et al, 2011, s. 5). Enskilda projekt som Enkdpingsprojektet kan ha
svart att skapa stora okningar av kollektivt resande samt konkurrera med
biltrafiken med hjéalp av enstaka mobility management-atgarder. Det kan
behdvas mer 6vergripande politiska, kulturella och ekonomiska atgérder for

att beteendepaverkande atgarder ska integreras battre i transportplaneringen.

9. Diskussion och slutsats

Att planera for ett okat kollektivt resande med hjélp av beteendeféréandrande
atgarder ar en svar utmaning for planerare att hantera. Det kan ligga i att
transportplaneringen fortfarande i stor utstréackning &r ett stelt verktyg nér det
kommer till att fordndra de mer subjektiva varden i samhallet. Med detta
menar jag att relationen mellan transportplanering och beteendeférandring
annu inte ar helt tydlig eller sjalvklar. Planeringen kommer fortfarande att
behdva rusta upp och investera i fysisk transportinfrastruktur for att moéta
framtidens utmaningar. Men hur planeringen lyckas influera ménniskors
héllbara anvandande av dessa verkar i dagslaget vara ett mal som ligger langt
fram. Arbetssatt som mobility management ar goda exempel pa ambitioner
for att arbeta med beteendepaverkan for att reducera bilanvandandet. Dock &r
mobility management ett arbetssatt som mojligtvis inte forankrats tillrackligt
i planeringen. Detta stimmer i synnerhet nér det galler uppsatsens aktorer och
deras arbete med mobility management som var mycket litet. Det kan bero pa
att varje kommun och region ser annorlunda ut, har olika utmaningar och

forutsattningar.

Som pavisats i uppsatsen varderas inte begreppet mobility management lika
hogt bland aktorerna, men samtliga ser stor nytta i att arbeta
beteendepaverkande. Det starker tesen om att planeringens arbete med
beteendepaverkan och exakt hur arbetet ska se ut inte annu har blivit klar eller
definitiv. En intressant iakttagelse ar att samtliga intervjupersoner menade att
for att battre integrera arbetssatt med beteendepaverkan och mobility
management, behdvs anstallda som arbetar med dessa fragor. Om vi stéller
detta mot hallbar transportplanering, som menar att planeringen i grunden
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maste arbeta med att paverka beteenden och anvéandning av
transportanvandning, kan det visa pa att mobility management och
beteendepaverkan ar nagot som ligger utanfor planeringen. Med detta menar
jag att redan-etablerade roller som trafikplanerare, samhallsplanerare eller
projektledare bor ocksa arbeta beteendepaverkande i sina roller. Man kan
darfor fraga; maste mobility management och beteendepaverkan ta form i en

sérskilda anstalld tjansteperson, eller bor det vara ett integrerat arbetssatt?

Bilanvandning &r ett beteende som &r svart att paverka da det har ett stort
varde for manniskors mojlighet att forflytta sig och samhéllets ekonomiska
utveckling. Det ar darfor svart att konkurrera med bilen genom hallbara medel
som gang, cykel eller kollektivtrafik. | slutindan hamnar mycket av ansvaret
for att na hallbar transportanvandning pa civilsamhallet och vi manniskor som
nyttjar transporter. Vidare menar jag att projekt som Enképingsprojektet ar
betryggande steg framat for att géra hallbara transportalternativ effektiva och
tillgangliga for fler manniskor. Det tal att tankas pa att Enkopingsprojektet ar
en del av en storre utveckling mot hallbara transporter och mobility
management &r ett verktyg som kan anvéndas, inte ett botemedel mot
bilanvandning. Arbetet for att paverka manniskors beteenden och attityder
till transportanvandning maste utvecklas och starkas i samtliga kommuner,
regioner och dven pa nationell skala. Inte bara pa tjanstepersonsniva, men

ocksa i den politiska och civila arenan.

Slutligen, implementering av  beteendepdverkande  atgarder i
planeringsprocessen ar en komplicerad uppgift. Mobility management &r ett
verktyg for att anvanda beteendepaverkan i planeringen, men det pa grund av
olika projekts forutsattningar, syften och planeringsprocesser kan det vara
svart att veta exakt vilken roll mobility management-atgarder bor spela. |
denna studie var det tydligt att aktorerna sag stor nytta i att arbeta med
beteendepaverkan, dven om arbetssattet mobility management inte var ett
befintligt arbetssétt inom organisationerna. Mobility managements roll verkar
I stor utstrackning hamna i marknadsforingsfasen av busslinjenétet. Detta
beror pa att arbetssattet med mobility management inte ar uttalat inom
organisationerna dar effekter av beteendepaverkande atgarder kan vara svara

att méata och se nyttan i.
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Hinder for anvandandet av mobility management i projektet ar grundat i den
hoga bilanvandingen i Enképing. Har visar analysen att enbart tvangsfria
styrmedel och atgarder som marknadsforing av ett nytt busslinjenat mojligtvis
inte kan paverka en etablerad bilkultur. Goda mdjligheter finns i aktérernas
positiva installning till att arbeta med beteendepaverkan, men arbetssattet
mobility management har inte spelat nagon pataglig roll pa organisationerna.
Dérfor kan resurser, kunskap och erfarenhet vara faktorer som hammar

implementering av mobility management.

Enkopingsprojektet &r ett projekt som syftar till att effektivisera och erbjuda
en kollektivtrafik av god kvalité, men for att uppna ett okat kollektivt resande
bor andra tvingande atgarder implementeras pa kommunal niva. En region
har framst ansvar att utveckla och erbjuda tvangsfria styrmedel i form av
effektiv kollektivtrafik. Det kravs en effektiv samordning och samverkan
mellan kommuner och regioner i detta fall dar olika sorters atgarder i samband
med mobility managagement-atgarder bor syfta till att tvinga eller gora
bilresande mindre attraktivt. FOr att uppna ett dkat kollektivt resande maste
forutsattningarna  finnas pa plats i form av effektiva hallbara
transportalternativ. Men for att paverka beteenden maste det dven finnas
incitament for bilister samt atgarder som gor biltrafiken mindre attraktiv. Da
bor mobility management och ett nytt busslinjendt samordnas med tvingade
styrmedel for att fa effekt.
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11. Bilagor

11.1 Intervjuformulér for Region Uppsala

Beskriv din roll och dina arbetsuppgifter pa Region Uppsala.

Beskriv gdrna vad Enkopingprojektets ar och var i processen projektet

befinner sig i.

Vad anser du ar de viktigaste att tdnka pa nar man planerar for ett 6kat

kollektivt resande?

Vilka faktorer eller metoder tror du &r viktiga att nyttja eller anvanda for att
uppna okat kollektivt resande?

Hur ser du pa relationen mellan fysiska atgarder nar det galler infrastruktur
och linjedragningar och atgarder for att paverka beteende och
attityder?

Vad kéanner du till om Mobility management?

Bedrivs det eller har det bedrivits arbete med mobility management inom

regionen, varfor/varfor inte?

| vilket skeende av planeringsprocessen tror du att denna sortens av

beteendepaverkande atgarder bor komma?
Vilka aktorer tror du ar viktiga att samverka med?

Vilka ansvar bor respektive aktér ha i och med implementering av mobility

management?

Vilka atgarder maste goras for att kunna implementera mobility management

i Enkopingsprojektet?

Vilka hinder och méjligheter finns det med att integrera mobility management

I planeringsprocessen?

Slutligen, ser du nagon nytta i mobility management?
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11.2 Intervjuformulér for Enkopings kommun

Beskriv gérna era roller och arbetsuppgifter pa Enkopings kommun.

Beskriv garna vad Enkdpingprojektet &r och var i processen projektet befinner
Sig .

Vad anser ni dr de viktigaste metoderna nar man planerar for ett Okat

kollektivt resande?

Vilka faktorer eller metoder tror ni ar viktiga att nyttja eller anvénda for att

uppna okat kollektivt resande?

Hur ser ni pa relationen mellan fysiska atgarder nar det galler infrastruktur
och linjedragningar och atgarder for att paverka beteende och
attityder?

Vad kanner ni till om mobility management sedan innan?

Bedrivs det eller har det bedrivits arbete med mobility management inom

kommunen, varfor/varfor inte?

I vilket skeende av planeringsprocessen tror ni att denna sortens av
beteendepaverkande atgarder bér komma?

Vilka aktorer tror ni ar viktiga att samverka med?

Vilka ansvar bor respektive aktér ha i och med implementering av mobility

management?

Vilka atgarder maste goras for att kunna implementera mobility management
i EnkOpingsprojektet?

Vilka hinder och méjligheter finns det med att integrera mobility management

i planeringsprocessen?

Slutligen, ser ni nagon nytta i mobility management?
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11.3 Intervjuformul&r for Trivector

Beskriv gérna din roll och dina arbetsuppgifter pa Trivector.

Beskriv garna vad mobility management &r och hur det kom sig att du borjade

arbeta med det.

Vilka erfarenheter har du frdn andra kommuner/regioner generellt nar det

kommer till implementering av mobility management?
Finns det tydliga framgangsrika implementeringar och tydliga svarigheter?

Hur anser du att atgarder riktade at beteendeforandring och attityder anvands

idag bland svenska kommuner och regioner?

Vad anser du &r de viktigaste metoderna nér man planerar for ett Okat

kollektivt resande?

Hur ser du pa relationen mellan fysiska atgarder nar det galler infrastruktur
och linjedragningar och atgarder for att paverka beteende och
attityder?

I vilket skeende av planeringsprocessen tror du att denna sortens av

beteendeforandring/attitydpaverkan bor komma?

Hur ser du pa samarbetet mellan kommun och region nér det kommer till

mobility management, vilka roller tror du de bor fylla?

Har ni eller har ni haft liknande projekt som Enkdpingsprojektet som

anvander sig av mobility management?

Vilka hinder och mojligheter givet projektets forutsattningar finns det med att

integrera mobility management i planeringsprocessen?

Vilken potential tror du det finns i att implementera mobility management i

Enkopingsprojektet?
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