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Abstract

The transport sector is responsible for a third of Swedens’ total GHG emissions,
where private cars are a huge part of this. Sweden is committed in reducing the
emissions from the transport sector with 70 % until the year 2030. Shifting the
vehicle fleet to electrical will be one important factor in achieving the goal, but
such technical innovation will not be enough. To reach a more sustainable transport
sector we will need to see structural and behavioral changes as well. Since the
municipalities in Sweden are responsible for the local structural planning, they
become key actors in the national goals of reducing emissions from the transport
sector. To be able to meet this goal it is important to study the challenges and
opportunities that municipalities in Sweden meet in this work and to be able to
evaluate and improve the plans and resources needed to meet the goal.

The aim of the study is to investigate the key challenges and opportunities that
the municipality of Ostersund has in reducing car use and promoting more
sustainable travel habits among the municipal residents. To investigate this, the
study is using a mixed method including analyzing relevant municipal documents,
conducting interviews with key actors in the municipality and a web survey aimed
at mapping the current and future travel habits of Ostersunds municipal residents.
This study shows that the key challenges facing the municipality of Ostersund is
for example identified to be the strong car-culture, the local climate aspects and
weather conditions, deficient public transport, and the public and political
opposition against certain hard measures. The key opportunities are identified to
be, for instance, the relatively short distances, technological innovations, the
balance of hard and soft measures and the potential to encourage more municipal
residents in changing to more sustainable transportation.



Popularvetenskaplig sammanfattning

Ar det mojligt att minska bilismen och framja mer héllbara resvanor i norra
Sverige?

Bilen ger upphov till flertalet negativa effekter i samhéllet. Bland annat ger den
upphov till utslapp av vaxthusgaser, bullernivaer och forsamrad halsa for
manniskor. Dessa negativa effekter behdver hanteras och som ett led i detta har
Sverige nu antagit ett mal om att minska de totala utslappen av véaxthusgaser fran
inrikes transporter med 70 % fram till ar 2030. Sveriges kommuner spelar pa grund
av ansvaret over den lokala infrastrukturen en stor roll i uppfyllandet av malet.
Kommuner stélls dock infor flertalet utmaningar som skulle kunna satta krokben
for en hallbar transportsektor. For att lyckas angripa utmaningarna ar det darfor
av stor vikt att identifiera dessa och pa sa satt finna mer effektiva losningar och
vagar framat.

Studien har visat att det finns goda méjligheter till att minska bilismen och framja
mer héllbara resvanor i Ostersunds kommun. De framsta majligheterna ar
exempelvis de relativt korta avstanden, tekniska innovationer, balansen mellan
harda och mjuka atgarder och den potential som finns att uppmuntra fler
kommuninvanare att byta till mer hallbara transportalternativ, sdsom
kollektivtrafik, cykel eller gang. Studien har &ven, inte helt ovantat, identifierat ett
antal utmaningar, exempelvis den starka bilnormen, den bristande
kollektivtrafiken, det politiska och allmanna motstand som vissa atgarder moter,
samt de lokala klimataspekterna och vaderforhallandena.

Resultatet visar pa ett behov av att ytterligare studera de faktorer som paverkar
maénniskors transportval och resvanor, detta for att identifiera vilka hinder som
finns fér en minskad bilism och kunna angripa dessa hinder med effektiva
atgardsplaner. Det visar dven pa ett behov av att dka attraktiviteten for andra, mer
hallbara, transportalternativ samtidigt som bilens attraktivitet bor minska. Pa detta
satt stiarks Sveriges kommuners mojligheter till att minska utslappen av
vaxthusgaser fran transporter.

Studiens resultat ger en dvergripande bild av vilka mgjligheter och utmaningar
en kommun i norra Sverige har for att minska bilismen och framja mer hallbara
resvanor. En sadan bild ar anvandbar i den mening att viktiga aspekter av



manniskors transportval och beteende kan belysas och pa sa satt tas hansyn till och
angripas i kommunala och nationella planer for hallbara transporter.

Nagot dverraskande var det dock att Ostersunds kommun trots malsattningar
om en minskad bilism inte gar ut hardare mot bilen i sina atgardsprogram. Istallet
riktas ett stort fokus pa att forbattra forutsattningarna for andra transportmedel.
Detta ar forvisso bra i det avseende att kommunen behéver framja mer hallbara
transportalternativ, men det minskar & andra sidan inte bilens attraktivitet vilket
studien visar ar avgorande for om en kommun ska lyckas att minska bilismen.
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1. Inledning

Den massiva bilanvandningen varlden &ver orsakar allvarliga problem for
manniskors miljé och hélsa (Gérling & Schuitema, 2007), bland vilka dess bidrag
till den globala uppvarmningen formodligen &r det allvarligaste (Semenescu &
Gavreliuc, 2021). Inrikes transporter star for en tredjedel av Sveriges totala utslapp
av vaxthusgaser, dar personbilen star for en stor del av utsldppen
(Naturvardsverket, 2022). 1 enlighet med Sveriges uppsatta etappmal ska
vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter minska med minst 70 procent fram till
ar 2030, jamfort med ar 2010 (Naturvardsverket, 2022). For att uppna Sveriges
miljomal ar det déarav av storsta vikt for hela Sverige att arbeta for att minska dessa
utslapp. Internationellt arbetar fordons- och bransleindustrin med att begrénsa
utslappen, bland annat genom biobranslen (International Energy Agency., 2004)
och tekniska lésningar sasom en elektrifiering av transportsektorn (Semenescu et
al., 2020). Den tekniska utvecklingen kommer att avsevart minska
koldioxidutslappen fran transporter (Matthews et al., 2009; Meinshausen et al.,
2009; Semenescu et al., 2020), men forskning visar att utvecklingen inte kommer
vara tillracklig for att uppna den minskning av transportrelaterade
vaxthusgasutslapp som kravs (Bamberg et al., 2020; Mattioli et al., 2020). For att
minska de negativa effekterna av bilismen och skapa ett mer hallbart
transportsystem pekar flertalet studier pa att en minskning av bilanvandningen &r
nddvandig (Gérling & Schuitema, 2007; Graham-Rowe et al., 2011; Ternblad et
al., 2014).

For att Sverige ska uppna en minskning av utslappen fran inrikes transporter
kravs atgarder pa saval nationell som kommunal niva. Tre ansatser lyfts som
sarskilt centrala i att na etappmalet, varav en av dessa omfattar en omstéllning till
ett transporteffektivare samhélle (Naturvardsverket, 2022). Detta ska ske genom en
smartare samhallsplanering och styrmedel vilka ska verka for att minska
energiintensiva trafikslag sasom personbilen. Transportsektorn har dock
traditionellt sett uppfattats som svarare att forandra (Stern, 2007). En minskad
bilanvandning kan exempelvis forsvaras pa grund av det faktum att bilen ar snabb,
bekvam och tillganglig (Gérling & Schuitema, 2007) vilket gor den attraktiv som
transportmedel. Detta bekraftas &ven av flertalet studier som visat att
behovstillfredsstéllelsen for lander inom OECD har kommit att vara beroende av
hoga nivaer av bilanvandning (Jackson & Papathanasopoulou, 2008; Mattioli,
2016). Sveriges forutsattningar for att lyckas framja ett mer hallbart



transportsamhalle paverkas aven av flertalet faktorer, bland annat ett, i vissa delar
av landet, bristande utbud av kollektivtrafik, de langa avstanden, det kalla klimatet
och den hdga koncentrationen av bilar (Friman et al., 2013). Dessa faktorer kan
argumenteras for i synnerhet gélla de norra delarna av Sverige. Denna studie amnar
darmed undersoka vilka utmaningar och mojligheter som kan identifieras for en
kommun i norra Sverige i dess arbete att minska bilismen och framja ett mer
hallbart transportsamhalle.

1.1 Bilberoendet

I en studie av Mattioli (2016) dras slutsatsen att hoga nivaer av transportrelaterade
energi och véxthusgasutslapp kan ses som korrelerat for att tillfredsstalla det
maénskliga behovet i utvecklade lander. Med bakgrund av detta definierar Mattioli
et al. (2020) ett bilberoende transportsystem som ett dar hoga nivaer av
bilanvandning har blivit en nyckelfaktor for tillfredsstallande av manskliga behov
och saledes aven ett transportsystem som forskjuter mindre koldioxidintensiva
transportalternativ. Bilberoendet gynnas av opolitiska sammanhang for
beslutsfattande dar beslut som &r for bilen ofta uppfattas som synonym med
ekonomisk tillvaxt, modernitet och utveckling, vilket i forlangningen gor att sadana
beslut far stod fran flera hall (Mattioli et al., 2020). Narrativen positionerar aven
bilen som dverlagsen andra transportsétt, vilket gor att vagbyggen darmed ses som
ett neutralt beslutsfattande. Lobbyismen for bilrelaterad infrastruktur har tagit sig
in i det offentliga rummet och varit framgangsrika i hela den industrialiserade
varlden vilket har resulterat i en marginalisering av fotgdngare och andra
transportmedel. Denna framgang kan bland annat ses i det stod som ofta ges till
fordonsindustrin under ekonomiska nedgangar i industrialiserade lander (Mattioli
et al., 2020). Genom att forsta att argument for bilar kan utformas utefter samtliga
ekonomiska och politiska diskurser menar Mattioli (2020) att dessa blir enklare att
mota, framforallt for foresprakare av alternativa transportmedel.

1.2 Hallbara resvanor

| en rapport fran 2010 definierar Sveriges kommuner och landsting (nuvarande
Sveriges kommuner och regioner) begreppet hallbart resande som “transporter och
resande som é&r effektiva och bra for sdval ekonomi och samhallsutveckling som
hélsa och miljo” (Sveriges kommuner och landsting, 2010, s. 3). | ett forsta steg
beskrivs hallbart resande mer konkret omfatta resor sasom gang, cykel och
kollektivtrafik, men aven att hallbart resande kan vara att inte genomfora en resa.
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Vidare beskrivs dven en effektivare bilanvandning till viss del vara inkluderad i
begreppet, detta i form av samakning, bilpooler och i viss man aven fordon som ar
fossilbranslefria eller branslesnala (Sveriges kommuner och landsting, 2010). For
att uppna hallbart resande menar Banister (2008) att det kravs ett skifte, bort fran
det traditionella transportpolitiska paradigm som skapat samhéllen dar bilen ar det
dominerande fardmedlet. Istéllet understryks behovet av ett nytt transport- och
markplaneringsparadigm vilken bor omfatta ett skifte av transportmedel, ett
minskat resebehov, minskade reslangder och ett mer effektivt transportsystem
(Banister, 2008). Banister (2008) betonar dven vikten av att prioritera de hallbara
transportmedlen, sasom gang, cykel och kollektivtrafik, framfér motoriserade
transportmedel, sasom bilen. Denna samlade begreppsdefinition kommer fungera
som utgangspunkt i detta arbete.

1.3 Travel Demand Management (TDM)

For att framja mer hallbara resvanor kravs implementering av politiska atgarder
vilka bland annat verkar for en minskad bilanvandning (OECD, 1997). Sadana
politiska atgarder kallas aven for travel demand management (TDM). Begreppet
definieras av Litman (2003) som strategier och program vilka verkar for att framja
en mer effektiv anvandning av transportresurser. Dessa atgarder delas vanligen upp
efter tva kategorier, ”harda” och “mjuka” atgarder (Bamberg et al., 2011). Andra
studier har benamnt atgardskategorierna som tvingande och icke tvingande
(Gérling & Schuitema, 2007), men innebérden av kategorierna ér densamma.
Harda atgarder syftar till att forandra transportbeteenden genom andringar i den
fysiska miljon, exempelvis genom att stdnga gator for biltrafik eller bygga
cykelbanor, samt genom juridiska och ekonomiska atgarder, exempelvis forbud
mot biltrafik i centrala stader eller parkeringsavgifter (Semenescu et al., 2020).
Séadana atgérder kan beskrivas som strukturella da dessa amnar forandra sociala
beteenden och strukturer. Mjuka atgarder syftar till att forandra manniskors
transportbeteenden, exempelvis genom information, utbildning och uppmaningar,
och pa sa satt forandra normer, resvanor, attityder och oka kunskapen och
medvetenheten kopplat till transport (Semenescu et al., 2020). | tabell 1 presenteras
exempel pa vardera atgardstyp. Garling & Schuitema (2007) understryker dock att
graden av tvingande i en atgard, det vill saga om den &r av hard eller mjuk karaktar,
ar subjektiv i det avseende att atgarder kan tas emot olika. En ekonomisk atgard
sasom hojda bensinpriser skulle exempelvis kunna tvinga en person till att minska
sin bilanvandning, medan en annan ar likgiltig till en sadan forandring. Graden av
tvang i en atgard beror sdledes pa i vilken utstrackning denna skulle paverka
nuvarande resebeteende och i vilken utstrackning ménniskor kan undvika
konsekvenserna av atgarden (Géarling & Schuitema, 2007).
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Tabell 1 - atgirdstyper.
Exempel pa atgarder av mjuk respektive hard karaktar. Exemplen ar framtagna med inspiration fran
flertalet kallor (Bamberg et al., 2011; Semenescu et al., 2020).

Mjuka - Marknadsféring av kollektivtrafik
- Kampanjer for att 6ka medvetenheten kopplad till olika
transportalternativ
- Erbjuda personliga reseplaneraare (t.ex. genom en app)
Harda - Bygga gang- och cykelvagar
- Satta upp férbud mot biltrafik i centrala staden
- Inrétta parkeringsavgifter

Garling & Schuitema (2007) presenterar fyra olika teman for den
overgripande inriktningen av olika TDM-atgarder. Dessa fyra teman bestar av:
fysiska, rattsliga, ekonomiska och informations-/utbildningsmassiga. Fysiska
atgarder syftar till att 6ka den relativa attraktiviteten for alternativa transportmedel
samt uppna tekniska forbattringar. Det antagande som gors inom detta tema ar att
maéanniskor anpassar sitt bilanvandande till férandringar i den fysiska miljon.
Rattsliga atgarder syftar till att uppratthalla en viss typ av bilanvandning.
Antagandet som gors inom denna typ ar att manniskor ar forpliktigade att folja
dessa atgarder och att rattspolitiken pa langre sikt kan forandra sociala normer.
Ekonomiska atgarder syftar till att gora bilanvandningen dyrare. Antagandet ar att
maéanniskors resvanor beror av alternativens kostnads-nyttoanlys. Informations- och
utbildningsatgarder syftar till att forandra manniskor, uppfattningar, attityder,
varderingar och normer kopplade till bilanvandning (Garling & Schuitema, 2007).
| tabell 2 presenteras exempel pa vardera atgardstemat.

Tabell 2 — atgirdsteman.
Exempel pa atgéarder inom de fyra 6vergripande &tgéardstyperna. Exemplen ar framtagna med
inspiration fran Gérling & Schuitema (2007).

Fysiska - Forbattra infrastruktur for kollektivtrafik, gang och cykel
- Planera markanvandningen sa att den framjar kortare restider
- Tekniska fordndringar, te.x. att gora bilar mer energieffektiva
Rattsliga - Forbud mot biltrafik pa specifika platser, te.x. i centrala stader
- Parkeringskontroll, sasom att inratta forbud mot parkering
- Kontroll av biltrafiken, te.x. en minskad hastighetsbegrénsning
Ekonomiska - Skatt pa bilar och bransle
- Vag- och trangselavgifter
- Minska kostnaden for konkurrerande transportmedel, sdsom att
gora det billigare att &ka buss
Informations- och - Informationskampanjer for allménheten
utbildningsmassiga - Tillhandahalla information om konsekvenser av olika typer av
transportalternativ
- Social modellering av efterstrdvansvérda transportbeteenden

12



1.4 Ostersunds kommun

Ostersunds kommun arbetar for att f& fler kommuninvénare att vélja mer
miljovanliga resealternativ sdsom gang, cykel, samakning eller kollektivtrafik
(Ostersunds kommun, 2021a). | arbetet har kommunen bland annat satt som mal att
vara fossilbranslefritt och energieffektivt till ar 2030 (Ostersunds kommun, 2022).
Detta innebar att kommunens fossila koldioxidutslapp ska vara noll till &r 2030
samt att energiforbrukningen ska minska med 30 procent till samma ar. Som ett
delmé&l for arbetet har kommunen &ven satt upp malet att Ostersunds
kommunorganisation ska vara fossilfritt och energieffektivt fram till ar 2025. For
att uppna malet poangterar kommunen att det ar av storsta vikt att satsa pa nya
tekniska ldsningar men dven att gemensamt forandra transportbeteenden
(Ostersunds kommun, 2022). | kommunens framtagna klimatstrategi finns dven
uppsatta mal for att skapa hallbara och energieffektiva resor och transporter fram
till &r 2030. Av de totala utslappen inom kommunorganisationen och i Ostersund
som geografiskt omrade harrér den storsta andelen av utslappen fran
transportsektorn (Ostersunds kommun, 2019). | kommunen star resor och
transporter for 45 procent av de totala vaxthusgasutslappen (Ostersunds kommun,
2021b). Kommunen papekar darfor att det kommer att bli utmanande att uppna det
overgripande malet att bli fossilbranslefritt och energieffektiva till ar 2030. Vidare
menar kommunen att trafiksystemets utformning och en é&ndrad
fardmedelsfaérdelning kan ha stor betydelse for klimatarbetet saval som minskade
samhallskostnader ~och  forbattrad  folkhalsa.  Malséattningen  ar  att
fardmedelfordelningen i Ostersunds tatort ar 2030 ska vara 40 procent bil, 20
procent kollektivtrafik och 40 procent aktiva transporter (cykel och gang). Enligt
en resvaneundersokning fran 2018 var den davarande fardmedelsfordelningen 66,3
% bilresor, 20,7 % aktiva transporter och 13 % kollektivtrafikresor (Wadell &
Holmstedt, 2020). Detta innebar att kommunen behdver satsa pa forbattrade
forutsattningar for kollektivtrafik, gang eller cykel (Ostersunds kommun, 2019).

1.5 Syfte och fragestallning

Mot denna bakgrund gar det att argumentera for att Sveriges kommuner spelar en
stor roll i att minska véxthusgasutslappen fran inrikes transporter. Det finns dock
en avsaknad av understkningar gallande hur och om kommunerna kan minska
dessa utslapp och samtidigt framja mer hallbara resvanor hos kommuninvanarna.
Dessutom finns en avsaknad av studier som behandlar hur olika kommunspecifika
aspekter kan komma att begransa eller hindra kommuner att stalla om till ett mer
hallbart transportsamhélle. Inriktningen for denna studie ar darfor att undersoka
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vilka mojligheter respektive utmaningar det finns for en minskad bilism och
framjande av hallbara resvanor i norra Sverige, specifikt Ostersunds kommun. For
att utreda detta har foljande fragestallning konstruerats:

e Vilka ar Ostersunds kommuns framsta mojligheter respektive utmaningar
i att minska bilismen och framja mer hallbara resvanor bland
kommuninvanarna?

For att utreda studiens huvudsakliga fragestallning besvaras denna i tre delar, dels
genom en overblick dver Ostersunds kommuns planer for att framja mer hallbara
transporter, dels genom intervjuer med tjansteman insatta i Ostersunds kommuns
arbete, dels genom en enkat amnad att ge en Gverblick 6ver kommuninvanarnas
nutida resvanor och preferenser kopplat till detta, samt huruvida dessa kan komma
att forandras. Dessa delar besvaras genom tre underfragor:

e Vilka styrkor respektive svagheter kan, utifran TDM-teorin, identifieras i
de étgardsplaner Ostersunds kommun har for lokala transporter?

e Vilka mojligheter och utmaningar kan nyckelpersoner p& Ostersunds
kommun identifiera kopplat till lokala transporter?

e Hur ser Ostersunds kommuns invanares nutida och framtida forvantade
resvanor ut?

Avgrinsningar

Denna studie avgransas till att fokusera pa hur resor med personbilar kan minska
pa lokal niva, vilket innebér att studien dven omfattar hur mer hallbara resvanor
kan framjas. For att garantera studiens genomférbarhet har det geografiska omradet
begransats till att omfatta en kommun i norra Sverige, Ostersund. Denna studie
avgransas till att endast inkludera lokala resor inom kommunen. Detta innebdr att
studien inte kommer inkludera Ostersunds kommuns arbete kring fjarrtransporter
och darmed inga resor via tag eller flyg.

14



2. Metod

| detta avsnitt presenteras studiens metodologiska val och reflektioner.

2.1 Val av ansats

For att besvara studiens fragestéllningar har en flermetodsforskning tillampats
vilket innebér en kombination av kvalitativ och kvantitativ metod (Bryman, 2018).
Studien har foljt en forklarande-sekventiell design déar studien i ett forsta steg har
samlat in och behandlat kvalitativa data foljt av kvantitativa data (Bryman, 2018).
Designen har valts med anledning av att den kvalitativa delen till viss del fungerar
som forberedande for den kvantitativa delen, men aven for att pa en mer
generaliserande niva préva de teoretiska idéer som studien grundas pa.

| ett forsta skede har en narrativ litteraturgenomgang genomforts i syfte att fa
en oversikt over det valda studieomradet (Bryman, 2018). Genomgangen har
mojliggjort en dvergripande bedémning och kritisk tolkning av litteraturen inom
detta forskningsprojekt samt bidragit med en inledning till arbetet for att specificera
vad som &r kant inom omradet och pa detta satt utveckla relevanta forskningsfragor.
Den narrativa litteraturgenomgangen har dven varit viktig i syfte att motivera valet
av forskningsprojekt och for att utréna pa vilket satt denna studie kan bidra
(Bryman, 2018).

Den valda forskningsdesignen for studien dr en fallstudie. Detta val av
forskningsdesign innebér att studien omfattar ett enda fall som studeras detaljerat
och ingdende (Bryman, 2018). En fallstudie beskrivs enligt Bryman (2018) som en
studie av en specifik plats eller lokal, exempelvis ett litet samhélle eller ett
bostadsomrade. Fallstudier tenderar dven att omfatta en tillampning av kvalitativ
och kvantitativ metod (Bryman, 2018). | studier med en fallstudiedesign ar valet av
analysenhet av stor vikt, dar det valda analysobjektet ska vara av betydande intresse
for forskningsfragan. Denna studie &r en fallstudie av det lokala arbetet for att
minska bilberoendet i Ostersunds kommun. Det huvudsakliga intresset finnes
séledes i det lokala arbetet, dar platsen, Ostersunds kommun, &r av betydande fokus
for forskningsprojektet.
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2.2 Kvalitativ textanalys

| syfte att undersoka vilka planer Ostersunds kommun har for att minska bilismen
och framja mer hallbara resvanor bland kommuninvanarna har en kvalitativ
textanalys genomforts av relevanta kommunala dokument. Kvalitativ textanalys
innebér en tilldampning av noggrann l&sning av dokumenten for att utrona det
vasentliga innehallet (Esaiasson et al., 2012). Denna typ av metod mojliggor en
granskning utifran helheten sdval som pa detaljnivd (Esaiasson et al., 2012).
Materialet for den kvalitativa textanalysen har omfattat Ostersunds kommuns
klimatstrategi fran 2019 (Ostersunds kommun, 2019), Cykeltrafikprogrammet frén
2014 (Ostersunds kommun, 2014) samt Ostersunds kommuns Gversiktsplan
(granskningsforslag) fran 2021 (Ostersunds kommun, 2021b). Samtliga &r aktuella
dokument innehallande konkreta atgéarder for hur kommunen ska arbeta framoéver
inom transportomradet. Oversiktsplanen &r dock ute pa granskning och saledes
annu inte antagen, vilket kan komma att innebéra férandringar av planen. Analysen
av planerna har avgransats till att endast omfatta de delar som berdr lokala
transporter. De delar som beddmts vara relevanta ligger till grund for analysen och
identifieringen av de konkreta atgarder som presenteras. De identifierade
atgarderna har sedan Klassificerats med hjéalp av ett klassificeringsschema som
tagits fram med utgangspunkt i den akademiska litteraturen. De kommunala
atgarderna har klassificerats utifran de fyra 6vergripande teman som presenterats i
avsnitt 1.3: fysiska, rattsliga, ekonomiska och informations-/utbildningsmassiga.
Atgarderna har dven klassificerats utifrn hérda respektive mjuka &tgarder. Med
utgangspunkt i klassificeringen har materialet sedan analyserats och diskuterats
under avsnitt 4, med &terkoppling till den akademiska litteraturen. Atgarderna har
inte analyserats enskilt, utan som helhet. Klassificeringstabellerna fér samtliga tre
kommunala dokument aterfinns i bilaga 1, medan det i resultatet presenteras en
deskriptiv sammanstallning av klassificeringen.

2.3 Intervjuer

Som komplement till den kvalitativa textanalysen, samt for att sékerstalla en mer
djupgaende analys av det kommunala arbetet kopplat till lokala transporter, har
aven ett mindre antal semistrukturerade intervjuer genomforts med relevanta
personer pa Ostersunds kommun. Intervjuerna i denna studie kan séledes ses som
ett komplement till annan forskning och syftar darmed inte till att std pa egna ben
(Esaiasson et al., 2012). Semistrukturerade intervjuer foljer en forhallandevis
flexibel intervjuprocess dar fragorna ar mer éppna. Vid denna typ av intervju kan
fragorna komma i valfri ordning och det ar aven majligt for intervjuaren att lagga
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till fragor under intervjuns gang. Denna typ av intervjumetod foljer ofta enligt en
forkonstruerad intervjuguide som omfattar de Gvergripande teman och fragor som
forskaren &r intresserad av (Bryman, 2018). Vid konstruerandet av fragor i
intervjuguiden &r en grundregel att dessa ska vara korta och latta att forsta. Vidare
foljer fragorna i en intervjuguide av nagra inledande uppvarmningsfragor foljt av
studiens tematiska fragor (Esaiasson et al., 2012). Fragorna i intervjuguiden
baserades dels pa fragor kopplade till studiens forskningsfraga, dels pa den
akademiska litteraturen och dels pa det som framkommit fran den kvalitativa
textanalysen. Intervjuguiden aterfinns i bilaga 2.

Intervjupersonerna valdes genom ett malstyrt urval, aven kallat strategiskt
urval. Detta innebdr att intervjupersonerna inte valts pa slumpmassig basis utan pa
ett strategiskt satt utifran vad som ar av relevans for studiens formulerade
forskningsfragor (Bryman, 2018). Vid strategiska urval valjs intervjupersonerna
utifran den relevans personen har for en viss forstaelse av en foreteelse och det ar
darav viktigt att det finns klara kriterier som ska vara uppfyllda vid urvalet
(Bryman, 2018). Urvalspopulationen &r personer arbetande pa Ostersunds kommun
som ar eller pa nagot satt har varit delaktiga i de dokument som ligger till grund for
den kvalitativa textanalysen. Da intervjuerna i denna studie amnar fungera som
kompletterande till de kommunala dokument som analyserats har Kkriterierna for
urvalet varit hur lange personen varit aktiv inom arbetet med lokala transporter eller
att personen i nutid har en ledande roll i detta arbete. Dessa kriterier har valts i syfte
att finna intervjupersoner som &r vél insatta i arbetet samt att personen ska ha en
god forstaelse for Ostersunds kommuns strategi for hallbara transporter och hur
detta arbete har och kommer att utvecklas. Det strategiska urvalet bestar till viss del
av ett snobollsurval. Detta innebér att det inom urvalsgruppen efterfragats personer
som kan vara av relevans for studien, vilket lett till rekommendationer av personer
som beddmts vara av relevans att intervjua. Sammantaget holls tre intervjuer, dar
den sista av dessa omfattade tva personer. Totalt intervjuades saledes fyra personer.

I god tid innan intervjuerna fick intervjupersonerna information géllande
studiens syfte, syftet med intervjun och vilka Gvergripande teman som intervjun
skulle behandla. Den dvergripande informationen avslutades med en forfragan om
samtycke till att spela in intervjun samt att anvédnda intervjumaterialet i denna
studie. Samtyckeskravet upprepades aven vid intervjuns start, varpa samtliga
intervjupersoner lamnade sitt samtycke. Intervjuerna genomfordes digitalt genom
Microsoft Teams. Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades darefter
innan pabodrjad analys. Intervjumaterialet organiserades och sorterades utefter
centrala teman och underteman, vilket Bryman (2018) menar &r ett satt att
identifiera och forsta det centrala innehallet och vilka &mnen som ar aterkommande.
Analysens centrala teman valdes med utgangspunkt i studiens huvudsakliga
fragestallning. Identifieringen av analysens underteman utvecklades genom
kopplingar till den kvalitativa textanalysen samt relevant akademisk litteratur. For
att forbéattra lasbarheten har de citat som presenteras i resultatet till viss del
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redigerats genom att korrigera visst talsprak till skriftsprak, samt ta bort stakningar
och utfyllnadsord. Ett utkast av resultatdelen har sedan skickats till samtliga
intervjupersoner for deras godkannande och méjlighet att komma med redigeringar
i de fall detta upplevts nédvéndigt. | tabell 3 visas analysschemat 6ver de centrala
teman och underteman som identifierats for analysen.

Tabell 3 — analysschema.
Centrala teman och underteman som identifierats for analysen.

Utmaningar Bilnormen
Lokala klimataspekter
Malkonflikter och ekonomiska forutsattningar
Acceptans

Mdjligheter Forandra forutsattningarna for transportsystemet
Avstand
Tekniska innovationer

Pandemin

2.4 Enkater

For att undersoka nutida och framtida resvanor har en webbenkat konstruerats och
skickats ut till kommuninvanarna i Ostersund. En fordel med webbenkater ar att
dessa kan utformas med filterfragor vilket kan styra respondenten genom enkéten
(Bryman, 2018). Filterfragor innebér att intervjuaren kan vélja att presentera
foljdfragor eller skicka respondenten vidare i enkaten beroende pa vad
respondenten svarar pa en fraga. Detta kan vara bra for att exempelvis salla bort
respondenter utanfor urvalet eller for att konstruera specifika fragor for olika
grupper inom urvalet. | detta fall kommer det vara nddvéndigt, dels for att forsakra
att endast kommuninvanare i Ostersunds kommun svarar pa enkaten, dels for att ge
specifika foljdfragor till personerna beroende pa deras specifika resvanor.
Ytterligare en fordel med webbenkat &r att respondenternas svar organiseras
automatiskt och kan darmed med fordel matas in direkt i en databas for statistik
analys (Bryman, 2018). For denna studie har all radata exporterats till Excel dar
den sedan analyserats.
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Webbenkét valdes da detta mojliggjorde ett storre antal respondenter samt att
det ar fordelaktig med avseende till att urvalsgruppen befinner sig i en annan del av
landet &n forfattaren av denna studie. Syftet med enkéten &r att understka
kommuninvanarnas nutida resvanor samt vilken installning de har till att forandra
deras resvanor i framtiden. D& denna studie avgransats till Ostersunds kommun
kommer enkéatens urvalsgrupp saledes vara invanare i kommunen aldre an 18 ar.
Denna avgransning har gjorts da studien fokuserar pa en lokal minskning av bilism,
och det ar darfor viktigt att bilen ar ett mojligt transportalternativ bland
respondenterna. D& studien dmnar uppné& en &évergripande bild av Ostersunds
kommuninvanares resvanor har inga fler avgransningar gjorts i urvalet. Det
slutgiltiga urvalet bestar av ett bekvamlighetsurval dar webbenkéten skickats ut i
de kanaler som funnits tillgangliga (Trost & Hultaker, 2016).

Enkatfragorna amnade &ven undersoka de bakomliggande faktorerna till
respondenternas val av huvudsakligt transportmedel, samt hur de forhaller sig till
olika transportrelaterade handelser och politiska atgarder. Dessa fragor
konstruerades med grund i den kvalitativa textanalysen samt den akademiska
litteraturen kopplad till transportbeteenden. Vid konstruerandet av enkaten hade
aven tva av intervjuerna genomforts, varpa dven dessa fick inspirera till nagra av
de transportrelaterade handelser och politiska atgarder som presenterades. Ett
problem som kan uppsta med enkater ar risken for bortfall. Denna risk kan minskas
genom att begransa antalet fragor, konstruera lattforstaeliga fragor och
svarsalternativ, skapa en tilltalande layout samt ge respondenten tillracklig
information for att kunna besvara enkaten (Bryman, 2018). Med anledning av detta
har enkaten strukturerats i kortare avsnitt for att inte riskera att traka ut
respondenten, ett bakgrundstema i farg har valts for det estetiska och slutligen har
fragorna konstruerats med ett latt och vardagligt sprak for att underlatta for
forstaelsen. Samtliga fragor konstruerades med forutbestamda svarsalternativ,
varpa nagra av fragorna inkluderade alternativet 6vrigt eller annat dar respondenten
sjalv kunde formulera sitt svar. Dessa svar har sedan analyserats, varpd nagra
kodats om till de befintliga svarsalternativen.

De fragor som syftade till att undersoka respondenternas installning till olika
handelser eller politiska atgarder anvande sig av en femgradig likertskala.
Esaiasson et al. (2012) menar att ett ojamnt skalantal kan anvandas for att erbjuda
respondenterna ett mittenalternativ. Detta kan vara fordelaktigt i de fall
respondenten inte vet hur de forhaller sig eller inte forstar syftet med en fraga eller
ett pastaende. Da enkaten dven amnade undersoka varfor respondenterna valde just
sitt transportmedel och inte nagot annat delades respondenterna under en av
enkatdelarna in i grupper baserade pa deras huvudsakliga transportmedel. Déar
presenterades samma typer av fragor, fast formulerade och anpassade utefter den
specifika transportgruppen. Enkéten konstruerades och genomférdes i
webbenkéatverktyget Google Formuldr. | figur 1 presenteras utformningen av
enkaten.

19



I—'I
T
: I
 vonmurinaroreceertesr | [
I—|
e
I
e o e
|
I
|

Figur 1 - Enkiitstruktur
Enkétens urval, struktur och huvudskaliga uppdelning.

Enkaten skickades ut i tva facebookgrupper som riktar sig till
kommuninvanare i Ostersunds kommun; Ostersundare med cirka 24 600
medlemmar och Anslagstavlan Ostersund med cirka 5400 medlemmar.
Facebookgrupperna riktar sig till kommuninvénare i Ostersunds kommun. Det gar
dock att anta att en del av personerna som ar medlemmar i Anslagstavlan Ostersund
dven ar med i Ostersundare samt att det finns medlemmar i facebookgrupperna som
inte dr aktiva anvandare. Enkaten lades dven ut pad uppsatsskrivarens privata
facebooksida da denna ar fodd och uppvuxen i Ostersund och darmed har en del
kontakter som bor i kommunen. Saledes har enkaten skickats ut till cirka 30 000
personer. Enkaten var tillganglig fran den 18e mars 2022 till den 28e mars 2022.
Innan utskick av enkéten testades denna av en testpanel omfattande sex personer.
Totalt besvarade 456 personer enkaten, varav 16 av dessa sallades bort genom
enkatens forsta kontrollfraga.

Den insamlade datan fran enkaten har analyserats genom deskriptiv analys.
Deskriptiv analys &r en analysmetod som anvénds i beskrivande syfte for att visa
pa egenskaperna hos en population eller det fenomen som studeras (Bryman, 2018).
Den deskriptiva analysen kommer i ett forsta skede anvdndas for att beskriva
respondenterna utifran variabler som exempelvis kon, alder, korkortsinnehav och
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huvudsakliga transportmedel. Syftet med detta &r att ge en oversiktlig bild av
urvalsgruppen och dess egenskaper kopplade till resvanor. Analysen kommer
darefter beskriva faktorerna bakom respondenternas transportval och hur de
forhaller sig till diverse transportrelaterade handelser och politiska atgérder.

2.5 Metoddiskussion

Det ar slutligen viktigt att podngtera att detta arbete inte representerar allt som gors
eller har gjorts i Ostersunds kommun kopplat till transportfragor. Detta beror framst
pa det faktum att endast ett fatal kommunala planer och intervjupersoner
inkluderats i studien. De kommunala planer som tagits med i analysen var forvisso
de som beddmts vara mest relevanta, men det kan dock finnas viktiga delar i
Ostersunds kommuns arbete med lokala transporter som inte inkluderats i just dessa
dokument. Aven intervjuerna &r i viss man begransade da intervjupersonerna
omojligtvis kan aterge en helt representativ bild av det kommunala arbetet.
Dessutom maste det belysas att intervjuerna i stora drag bygger pa subjektiva
asikter/uppfattningar gallande de utmaningar respektive mojligheter som
identifierats. Det finns &ven delar av intervjuerna som inte lyfts i denna studie,
vilket kan innebéra att intervjupersonernas fullstandiga bild inte representeras i
detta arbete. Onskvart hade varit att genomfora fler intervjuer med kommunala
politiker aktiva inom transportfragan, detta for att ytterligare bredda perspektivet.
Med detta sagt bor lasaren ta i beaktning att denna studie inte visar en helt
representativ bild av Ostersunds kommuns mojligheter respektive utmaningar i att
minska bilismen och framja mer hallbara resvanor bland kommuninvanarna.

Liknande reflektion géller &ven for enkéatresultatet, dér inte heller detta kan
antas vara representativt for samtliga kommuninvanare i Ostersunds kommun. For
ett mer generaliserbart enkatmaterial hade enkaten behdvt besvaras av fler
respondenter. Ytterligare brister i enkdatmetoden galler fordelningen av kon, vilket
for denna studie fick en nagot skev fordelning. Ett mer representativt urval hade
kravt fler svar fran man. Detta hade kunnat uppnas med kvoturval, dar kvoten for
fordelningen av kon &r forutbestamd (Esaiasson et al., 2012). For denna studie var
ett kvoturval dock inte att foredra da det kraver att studien fyller de forutbestamda
kvoterna. Da denna studie var begransad bade i avseende till tid och resurser var ett
kvoturval inte att foredra. Det bér dock dven belysas att denna studie inte &mnade
fa ett sa representativt urval som majligt, da detta ocksa kravt fler antal svar, utan
snarare uppna en indikation om hur resvanorna ser ut i kommunen.
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2.6 Etisk reflektion

Att gora etiska dvervéagande ar en viktig del i forskarprocessen. Vid denna typ av
studie, vars metod bland annat baseras pa intervjuer och enkater, ar det viktigt att
reflektera 6ver hur forskningen paverkar saval samhéllet i stort som de méanniskor
som studeras. Denna studie foljer de forskningsetiska principer som utarbetats av
Vetenskapsradet. Dessa principer innefattar: tillforlitlighet, arlighet, respekt och
ansvarighet (All European Academics, 2018). For att uppna dessa principer
efterstravas en god och val genomarbetad metod dar metodval, avgrénsningar och
genomforandet av intervjuer saval som enkat ska vara noggrant redogjorda for. For
att uppna principen om éarlighet ar det viktigt att vara transparent i studiens alla
delar samt att Gppet visa studiens svagheter och eventuella forbattringsmojligheter.
Transparens i koppling till intervjuerna och enkaten uppnas genom att presentera
en intervjuguide samt ett utdrag av enkatfragorna. FOr att uppna resterande
principer amnas en god respekt gentemot studiens intervjuobjekt och respondenter
uppratthallas samt att uppsatsskrivaren lopande tar ansvar for arbetets alla
processer. Da studiens huvudsakliga metod baseras pa intervjuer och enkét foljer
arbetet dven de etiska principer som presenteras av (Bryman, 2018). De som
identifierats som mest relevanta &r: nyttjandekravet, informationskravet,
konfidentialitetskravet och samtyckeskravet. For att uppfylla dessa krav kommer
samtliga bertrda parter informeras om studiens syfte, att insamlade uppgifter
endast anvands inom det tilltankta andamalet, att personuppgifter till personer
deltagande i studien behandlas med konfidentialitet samt att personer som deltar i
studien har ratt att bestdmma &ver sin medverkan. For att hantera de etiska
dilemman som kan uppsta under studiens gang &r det dven viktigt att reflektera 6ver
rollen som uppsatsskrivare och i synnerhet rollen som intervjuare.
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3. Resultat

| foljande avsnitt presenteras resultatet fran den kvalitativa textanalysen, de
semistrukturerade intervjuerna och enkaten. Avsnittet borjar med en presentation
av resultatet fran den kvalitativa textanalysen. | nasta skede presenteras resultatet
fran de semistrukturerade intervjuerna. Slutligen presenteras resultatet av enkéten.
Resultaten kommer sedan i dess helhet analyseras och diskuteras i avsnitt 4.

3.1 Kommunala atgardsplaner

Nedan foljer en presentation av det empiriska material som legat till grund for den
kvalitativa textanalysen. Den samlade analysen av de kommunala dokumenten
aterfinns i bilaga 1, vilken med fordel kan lasas innan detta avsnitt.

Atgirdstyp och teman

Totalt har 95 atgarder analyserats, samtliga fran de tre utvalda kommunala
dokumenten. | figur 3 presenteras den kategorisering som gjorts utifran atgardstyp,
det vill séga om atgarden &r av mjuk eller hard karaktar. Av samtliga 95 atgarder
bedoémdes 53 stycken vara av hard karaktar och 35 stycken av mjuk karaktar. Ett
mindre antal atgarder, sju stycken, bedémdes ha inslag av saval hard som mjuk
karaktar. Detta har bland annat handlat om mer omfattande atgarder dar atgarden i
sig ar uppdelad i flera steg.
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Figur 3 - Atgiirdstyp.
Fordelningen av antalet harda och mjuka atgardstyper. Det totala antalet atgarder var 95 stycken.

| figur 4 presenteras kategoriseringen av atgardernas 6vergripande tema, det
vill saga ekonomisk, informations- och utbildningsmassig, rattslig eller fysisk. Tva
av de for analysen valda atgardstemana, informations- och utbildningsméassig samt
fysisk, forekom med storst frekvens, 44 ganger respektive 56 génger. Atgarder av
rattsligt tema forekom fem ganger och atgarder av ekonomiskt tema forekom endast
tva ganger.

Ekonomisk

Informations- och utbildningsmaéssig
Rattslig

Fysisk

Antal

Figur 4 - Tema.
Det totala antalet atgéarder var 95 stycken. Somliga atgarder bedomdes omfatta flera teman, varfor
antalet forekomster i diagramet Gverstiger det totala antalet atgarder.

I figur 5 presenteras separata sammanstéllningar av de tre kommunala dokumenten.
Det finns en storre variation avseende tema och atgardstyp dem emellan.
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Cykeltrafikprogrammet (Ostersunds kommun, 2014) hade hogst antal mjuka
atgarder av de tre kommunala dokument som analyserats. Oversiktsplanen
(Ostersunds kommun, 2021b) hade en majoritet hérda &tgarder och &r det
kommunala dokument som har lagst antal mjuka atgarder. Aven Klimatstrategin
(Ostersunds kommun, 2019) har en évervagande del harda atgarder, dock med
inslag av nagot fler mjuka atgarder.

Cykeltrafikprogrammet 2014

Klimatstrategin 2019

Oversiktsplan 2021

0 5 10 15 20 25 30
Antal

Hard och mjuk = Mjuk = Hard

Figur 5 — Atgirdstyp for vartdera dokumentet.
Fordelning av atgardstyper for de analyserade kommunala dokumenten.

| figur 6 presenteras en sammanstallning av fordelningen av de atgardsteman
som identifierats inom vartdera dokumentet. For sval Oversiktsplanen (Ostersunds
kommun, 2021b) som Klimatstrategin (Ostersunds kommun, 2019) &r en absolut
majoritet av atgarderna fysiska, foljt av ett mindre antal informations- och
utbildningsméssiga atgarder. For cykeltrafikprogrammet (Ostersunds kommun,
2014) var en majoritet av atgarderna informations- och utbildningsmassiga. For
samtliga kommunala dokument som analyserats har ett Iagt antal rattsliga och
ekonomiska atgarder identifierats.
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Figur 6 — Tema for vartdera dokumentet.

Fordelning av identifierade teman for de analyserade kommunala dokumenten.

3.2 Intervjuer

Detta avsnitt omfattar resultatet fran intervjuerna. Intervjuerna kommer presenteras
utifran de centrala teman och underteman som identifierats vid analys av
intervjuerna. | tabell 5 presenteras intervjupersonerna utifran vilken forvaltning de
tillhor, yrkestitel, datum for genomforandet av intervjun och langden pa intervjun.

Tabell 5 - Presentation av intetvjupersoner

1 Kommunstyrelsen, Kommunpolitiker
kommunfullméktige och tekniska
namnden

2 Samhallsbyggnad Klimatstrateg och

projektledare

3 Samhallsbyggnad Klimatstrateg
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4 Sambhéllsbyggnad Projektledare 31/3 74 min
2022

Mojligheter
Forandra forutsattningarna for transportsystemet

Samtliga intervjupersoner ser positivt pd Ostersunds kommuns méjligheter till att
minska bilismen och framja mer hallbara resvanor bland kommuninvanarna.
Samtliga intervjupersoner lyfter flertalet atgarder som Ostersunds kommun arbetar
med, vilka tros vara viktiga for att foérandra och skapa forutsattningar for mer
héllbara resvanor bland kommuninvanarna. Intervjuperson 3 lyfter att Ostersunds
kommun satsar mycket pa att bygga ut och skapa forutsattningar for hallbart
resande genom att arbeta for att forbattra kollektivtrafiken, cykel och gang.
Intervjuperson 2 lyfter planeringsfragor som en viktig del i arbetet och menar att
kommunen arbetar for att minska bilismen genom att planera staden pa ratt satt.
Aven intervjuperson 1 betonar vikten av en god samhéllsplanering, dar kommunen
arbetar med bland annat fortatning for att skapa ett mer transporteffektivt samhalle
och pa sa satt minska transportbehovet. Intervjuperson 2 lyfter aven de satsningar
som gjorts for en elektrifiering och utbyggnad av kollektivtrafiken, satsningar pa
elcyklar och appar for resande som viktiga delar i omstallningen. Som ett exempel
pa hur Ostersunds kommun arbetar for att minska bilismen lyfter intervjuperson 1
det pagaende arbetet som implementerats for att forandra forutséattningar for
parkering. Intervjuperson 1 beskriver att det fran saval kommunens som fran den
privata sektorn finns intresse att fordndra parkeringsnormen fér nya bostader
genom mindre byggnation av parkeringar och istallet erséatta behovet av parkeringar
med andra mobilitetsatgarder sasom bilpool eller lanecyklar. Vidare pekar
intervjuperson 1 pa den potential som finns for en bra kollektivtrafik och hanvisar
till att denna redan idag kan anses vara bra men att den forvisso kan bli battre, nagot
som dven lyfts av intervjuperson 2.

Vid samtal om vad den overgripande strategin gallande transportfragor ar
inom kommunen sa svarar intervjuperson 3 att det inte finns ndgon 6vergripande
strategi, utan snarare att man arbetar inom flera olika omraden med att skapa
forutsattningar, gora investeringar och Oka kapaciteten, exempelvis genom att
forbattra kollektivtrafiken och bygga cykelvagar. Bade intervjuperson 3 och 4
menar att det inom deras arbete med olika atgardsprogram tas fram atgardsforslag
av bade hard och mjuk karaktar. Intervjuperson 4 menar dock att det i dagslaget
inte varit sa mycket fokus pa bilen, men att det skulle kunna vara en vag framat att
ga ut hardare mot bilen.
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Avstand

Samtliga intervjupersoner tar upp avstandet, i detta fall de forhallandevis korta
avstanden inom centrala Ostersund, som en stor méjlighet att minska bilismen och
framja mer hallbara resvanor. Intervjuperson 1 och 2 menar att en majoritet av
kommuninvanarna har nara till savéal privat som kommunal service inom
kommunen, exempelvis hanvisar de bada till att undersékningar visat att ungefar
75 % av kommuninvanarna har mindre an 5 km till sin arbetsplats. Intervjuperson
2 lyfter att de korta avstanden skapar goda forutsattningar for fler kommuninvanare
att valja exempelvis cykel som transportmedel. Aven intervjuperson 3 och 4 pekar
pa att en stor potential for att framja mer hallbara resvanor ligger i att en stor andel
av de som bor och arbetar i Ostersund har relativt korta avstand till sin arbetsplats.
Bade intervjuperson 1 och 4 lyfter att Ostersund ofta malas upp som en
pendlingskommun dar manga kommuninvanare boende pa landsbygden lyfts som
ett stort argument till att anvanda bilen. Intervjupersonerna belyser att dessa
resendrer finns och att de dr viktiga att ta hand om, men att det dock &r viktigt att
komma ihag att en stor andel av kommuninvanarna inte bor pa landsbygden utan i
sjalva verket har goda forutsattningar att vélja exempelvis gang eller cykel istallet
for bilen. Intervjuperson 1 séger:

”Man kidnappar lite landsbygdens problemstéllning till att man behdver ha
bilen for att ta sig ndgonstans och att det inte finns nagra alternativ, vilket ju
inte staimmer for Ostersund om man da rent faktiskt tittar p& hur det ser ut
med tillganglighet och vilka alternativ som finns.” (Intervjuperson 1, 2022-
03-07)

Tekniska innovationer

Flertalet intervjupersoner visar pa en tilltro till tekniska innovationer som en vag
for att skapa forutsattningar for mer hallbara resvanor. Intervjupersonerna 1, 2 och
3 lyfter Ostersunds kommuns arbete med att frimja mer hallbara alternativ till
bensin- och dieselbilen som en vag till att framja mer hallbara resvanor.
Intervjuperson 3 menar att kommunens fokus lagts pa att stélla om till fossilfria
branslen och inte att minska bilanvandningen i sig. Intervjuperson 3 menar att bilen
behovs i manga delar av kommunen och att man istallet for att arbeta mot bilen
arbetat for att effektivisera bilanvandandet.

Aven intervjuperson 1 visar tilltro till tekniska innovationer och lyfter att
kommunen genom aren har arbetat med att skapa forutsattningar for en
elektrifiering, byggt ut laddstationer och majliggjort en tillgang till andra bréanslen,
exempelvis biogas. Intervjuperson 1 menar att denna utveckling har varit viktig for
att framja mer hallbara resvanor och menar att vi maste minska bilberoendet men
en minst lika viktig del &r att, genom tekniska innovationer, se till att de transporter
som gér ar hallbara. Aven en stérre satsning pa elcyklar lyfts av intervjuperson 2
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som en viktig del i att uppmuntra fler kommuninvanare till att vélja cykel, detta da
Ostersund kan upplevas som backigt. Intervjuperson 2 menar att Ostersunds
kommun har arbetat med att forsoka fa fler kommuninvanare att valja cykeln
genom att bland annat erbjuda lanecyklar, men att arbetet varit svart, mycket pa
grund av den starka bilnormen.

Pandemin

Yiterligare en aspekt som tas upp ar de effekter som nu kan identifieras fran den
globala covid-pandemin. Intervjuperson 2 menar att pandemin lett till en digital
utveckling som nu méjliggér mer hemarbete, vilket skulle kunna leda till mindre
transporter och saledes &ven en minskad bilism. Intervjuperson 2 lyfter dock att
pandemin, for Ostersunds kommuns del, tycks ha haft en negativ effekt pa antalet
resande med kollektivtrafik.

Utmaningar

Bilnormen

Samtliga intervjupersoner belyser den starka bilnormen som den absolut frémsta
utmaningen i att framja mer hallbara resvanor och minska bilismen. Intervjuperson
1 menar att den framsta utmaningen dr att bryta de normer som idag finns kopplade
till bilen. Intervjuperson 1 malar upp bilden av att Sverige sedan femtiotalet arbetat
med att lyfta fram bilen, éka mobiliteten och skapa bilsamhallen. Detta, menar
intervjuperson 1 har skapat normer kring bilism som vi nu maste bryta.
Intervjuperson 1 menar aven att trots det faktum att de flesta kommuninvanare har
nara till det mesta inom kommunen sa har manga friluftsinriktade intressen och en
livsstil som lockar till fjallomradena och besokspunkter runt om i lanet, vilken i sig
ar stor till ytan och erbjuder fa eller inga mojligheter till tillganglighet genom
exempelvis kollektivtrafik. Detta kan gora att manga kommuninvanare valjer bilen,
trots att de kanske inte behdver den i vardagssammanhang. Intervjuperson 1
beskriver aven Ostersund som en stad dar det 4r enkelt att anvanda bilen da det ar
nast intill inga bilkoer, bra framkomlighet och goda parkeringsmojligheter vilket
aven det gor det enkelt for kommuninvanare att vélja bilen istallet for andra
transportmedel. Ytterligare en faktor som lyfts som betydande i valet av bilen
menar intervjuperson 1 vara den utveckling av Ostersunds kommun som skett
under de senaste aren dar en utbyggnad av extern handel utanfor den lokala staden
genererat biltrafik och gjort det oattraktivt att vélja aktiva transporter eller
kollektivtrafik. Aven intervjuperson 3 och 4 lyfter den starka bilnormen som finns
i Ostersund som en stor utmaning. Intervjuperson 3 pekar bland annat pa att
Jamtland enligt siffror fran SCB har en av de aldsta bilparkerna samt att det &r
vanligt att som privatperson dga flera bilar. Vidare menar intervjuperson 3 att bilen
ar attraktiv da den innebar en frihet for manga, ar ett bekvamt transportmedel och
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for en del &r den del i en livsstil. Intervjuperson 3 menar saledes att det finns en stor
utmaning i att forsoka fa de mer héllbara transportmedlen minst lika attraktiv som
bilen. Intervjuperson 4 séger att det finns en kénsla av att ”man maéste ha bil om
man bor i Jimtland”, nigot som personen menar stammer fér manga men att det
dock inte beréttigar att anvanda bilen till alla resor, oavsett avstand, bara for att man
har en bil. Aven intervjuperson 2 belyser den starka bilnormen som finns i
Ostersunds kommun som ett hinder for att framja mer héllbara resvanor bland
kommuninvanarna. Intervjuperson 2 tror att kommunen kommer fa svart att
uppfylla malet om en férandrad fardmedelsfordelning, och menar att bilismen
kommer vara svar att minska da den kan ses vara en del av den genetiska koden
och hoppas darfor att kommunen genom elektrifiering kan minska sin
klimatpaverkan istallet for att drastiskt minska bilismen.

Lokala klimataspekter

Samtliga intervjupersoner lyfter &ven de lokala klimataspekterna som en utmaning
for en minskad bilism och framjandet av mer hallbara transportmedel. De langa
vintrarna lyfts exempelvis som en aspekt vilket skapar stora utmaningar for
Ostersunds kommun att f& kommuninvénare att vélja aktiva transportmedel eller
kollektivtrafik. De namner bland annat att snon kan paverka framkomligheten pa
kommunens gang- och cykelvagar samt att kylan kan paverka bekvamligheten for
saval aktiva transporter men dven for att fa personer att stalla sig i en busshallplats
for att ta bussen. Intervjuperson 2 och 3 beskriver dven Ostersund som backigt,
vilket aven det kan paverka manniskor till att vélja bort aktiva transporter.

Malkonflikter och ekonomiska forutsattningar

Intervjuperson 1 och 3 lyfter aven att olika typer av malkonflikter kan forsvara i
arbetet att framja mer hallbara resvanor. Intervjuperson 3 lyfter parkeringsfragan
som ett exempel dar vissa atgarder kan komma i konflikt med handeln och
besoksnaringen. Sadana malkonflikter beskriver intervjuperson 3 som viktiga att
hantera och ga varsamt fram i. Intervjuperson 1 lyfter d&ven de malkonflikter som
finns kopplat till kommunens utveckling, sasom tillvaxt och nya arbetstillfallen, dar
personen upplever att dessa intressen alltid prioriteras fore exempelvis hallbara
transporter.

Intervjuperson 2 lyfter aven att investeringar i hallbara transporter innebar en
stor kostnad for kommunen och att det inte finns tillrdckliga ekonomiska resurser
for att satsa pa infrastrukturen. Intervjuperson 2 menar att det nationellt satsas lite
pengar pa att forbattra transportsystemen i norra Sverige, nagot som férsvarar den
hallbara utvecklingen.
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Acceptans

Vid diskussioner om atgardsprogrammen som tas fram ar tillrackliga for att na
exempelvis malet om en forandrad fardmedelsfordelning ar bade intervjuperson 3
och 4 skeptiska. Intervjuperson 3 menar att man i kommunen kanske inte insett
vidden och konsekvenserna av en sddan malsattning. Intervjuperson 3 belyser att
malsattningen &r rimlig, men att det krévs storre satsningar framat for att nd malet
— nagot som klimatstrategin (Ostersunds kommun, 2019) &r en viktig del i.
Intervjuperson 4 instammer och tillagger att malet for en ny fardmedelsférdelning
ar beslutad, men néar atgardsforslagen for att uppna malet presenteras for politikerna
ar dessa inte populdra. Intervjuperson 4 séger:

”Jag kan kanna att det mérks tydligt nédr man pratar med politikerna att det
finns ett stort liksom... ja men att bilen har ett valdigt hogt véarde. Att det ar
absolut jattebra med ett atgardsprogram, men vi far inte gora det svart for
bilisterna.” (Intervjuperson 4, 2022-03-31)

Intervjuperson 3 lyfter dock att det inte &r forvanande att vissa atgarder moter
politiskt motstand da det for en sadan omstéllning som beslutats av kommunen
kréavs stora forandringar, vilka kan vara mindre populdra i vissa grupper.

En annan utmaning for att framja mer hallbara resvanor géller den allmanna
opinionen. Samtliga intervjupersoner menar att fragor kopplade till transport kan
vara kansliga och att det hander att vissa atgarder moter bade politiskt motstand
saval som motstand fran allmanheten. Intervjuperson 1, 2 och 3 lyfter bland annat
det kommunala beslutet om att bygga expresscykelvagar som en atgard som matt
kritik fran allmanheten. Intervjuperson 3 beskriver att motstandet kom fran flera
olika hall, men da kommunen atagit sig att bygga expresscykelvagarna fanns det
inte mycket annat att gora an att fullfélja planerna och samtidigt kommunicera
kring de fragor och asikter som yttrades under byggandet. Intervjuperson 1 och 3
belyser dock att det fanns manga kommuninvanare som tyckte att atgarden var bra
men att dessa inte alltid hors.

Vid samtal om det hander att vissa atgarder inte genomfors pa grund av
politiskt eller allmant motstand svarar intervjuperson 3 och 4 att det alltid handlar
om en avvagning gallande vad som ar genomforbart och inte. Da atgardsprogram
maste antas av politiken har opinionen en betydelse for vilka atgarder som ar
genomforbara och det hander darmed att man véljer att inte fokusera pa vissa
atgarder. Intervjuperson 4 menar att man under exempelvis valar kan se en
forsvaring i genomforandet av vissa typer av atgarder. Intervjuperson 4 fortsatter
med att det oftast handlar om éatgarder som &r mindre populdra men som, om det
inte varit valar, kunnat g& obemarkta forbi. Aven intervjuperson 1 lyfter denna
problematik och menar att missnojet fran en del atgarder kopplade till
transportfragor tydligt har paverkat valresultatet for inblandade partier negativt,
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aven om personen belyser att detta ar en forenklad valanalys. Intervjuperson 1
menar att politikerna helst vill anvanda mordtter och inte piskan, vilket forsvarar
genomforandet av vissa tvingande atgarder i radsla att uppfattas som forbudsgivare.
I rollen som kommunal tjansteman belyser dock intervjuperson 4 att:

”Nar vi tar fram de har atgarderna ar det klart att vi maste se till vad som ar
genomforbart Overhuvudtaget, men samtidigt maste vi ocksd ga med
forslagen som tjansteman till politiken att ”det har ar det vi behdver goéra for
att 16sa det har problemet” (...) och sen far de saga ja eller nej till det. Det ar
liksom en del av vart uppdrag.” (Intervjuperson 4, 2022-03-31)

3.3 Resvanor

Detta avsnitt presenterar resultatet fran enkéten. | ett inledande skede presenteras
bakgrundsinformationen om respondenterna, féljt av den grundldggande
informationen om respondenternas val av transportmedel. Detta foljs av separata
presentationer av respondentgruppernas nutida resvanor och anledningar till
transportval. Avslutningsvis presenteras respondenternas svar géllande framtida
resvanor och installning till diverse atgarder och pastaenden kopplat till transporter.

Bakgrund

Totalt svarade 456 personer pa enkaten, med ett bortfall pa 16 personer som genom
urvalsfrigan “ir du boende i Ostersunds kommun?” svarade att de inte var boende
i kommunen och darmed inte gick vidare i enkaten. Efter urvalsfragan var det
saledes 440 personer som svarade pa enkaten. Av de svarande var en majoritet av
dessa, 67,5 %, kvinnor, foljt av 31,8 % man. Resterande 1 % svarade nagot av de
Ovriga svarsalternativen (se figur 7).
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0
0,2% 0.2% 0,2%

31,8% Kvinna
Man

Ickebinar

67,5% Annat
Vill inte svara

Figur 7 — Respondenternas kon.
Antal respondenter ar 440 stycken.

| figur 8 presenteras respondenternas alder. Flest antal svar har inkommit fran
aldersgruppen 26-35 ar, medan minst antal svar har inkommit fran aldersgruppen
76-85 ar. | figur 9 presenteras respondenternas huvudsakliga sysselsattning. En
majoritet av respondenterna, 71,4 %, svarade att de ar arbetande, foljt av 14,5 %
pensiondrer, 10,2 % studerande och 1,6 % arbetssokande.

120 107
100

76 75
80 69

60 55
46

40

Antal respondenter

20 12

18-25 26-35 36-45 46-55 56-65 66-75 76-85
Ar

Figur 8 — Respondenternas dlder.
Antal respondenter ar 440 stycken.
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2,0% 0.2%

10,2%
Arbetande
14,5% Arbetsstkande
Pensionéar
1,6% Studerande

71,4% = Annat
Vill inte svara

Figur 9 - Respondenternas huvudsakliga sysselsittning.
Antal respondenter &r 440 stycken.

| figur 10 presenteras respondenternas boendesituation, dar 26,4 % svarat att
de bor i ensamhushall, 38 % i sammanboende, 33,2 % i familjehushall samt 2,3 %
i Ovrigt boende. Av respondenterna har 15 % svarat att de har ett barn medan 45 %
svarat att de har flera barn. 40 % av respondenterna har svarat att de inte har barn.

2,3% 0,2%

Ensamhushall (du bor ensam).

26.4% Sammanboende (du bor tillsammans med sambo,
' gift, partner, etc).
33,2%

Familjehushall (du bor tillsammans med ett eller
flera barn och eventuell partner).

Ovrigt boende (du bor i kollektiv, inneboende,
flergenerationsboenden, etc).

0,
Slete Vill inte svara

Figur 10 - Respondenternas boendesituation.
Antal respondenter ar 440 stycken.
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Val av transportmedel

Samtliga respondenter (440 stycken) fick besvara ett antal bakgrundsfragor
kopplade till valet av transportmedel. En majoritet av respondenterna, 92 %, har
korkort foljt av 8 % som svarat att de inte har kdrkort. Ungefér lika stor andel av
respondenterna, 88 %, &ger en eller flera bilar, foljt av 12 % som svarat att de inte
ager en bil (figur 11). | figur 12 presenteras respondenternas huvudsakliga
transportmedel. En majoritet av respondenterna, 56,8 %, svarade att de har bilen
som huvudsakligt transportmedel, foljt av cykel/gang pa 26,8 %. Kollektivtrafik
var det transportmedel som anvandes som huvudsakligt av minst antal
respondenter, 5,9 %. En del av respondenterna, 10,2 %, svarade att deras
huvudsakliga transportmedel varierar. En respondent svarade annat for
huvudsakliga transportmedel, detta transportmedel var tag for pendling till annan
kommun. Da studien avgransas till att omfatta endast lokala resor inom kommunen,
sarskilt resor med bil, kollektivtrafik och cykel/gang, kommer svaret fran denna
respondent inte presenteras ytterligare i studiens resultat.

12%

8%

Ja, en bil

Ja, tva bilar
54%
Ja, fler an tva bilar

9
26% Nej

Figur 11 - Respondenternas dgande eller icke dgande av bil.
Antal respondenter ar 440 stycken.
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0,2%

10,2%
Bil
26,8% Kollektivtrafik
56,8% Cykellgang
Varierar
Annat
5,9%

Figur 12 — Respondenternas huvudsakliga transportmedel.
Antal respondenter ar 440 stycken.

| figur 13 presenteras respondenternas huvudsakliga transportmedel fordelat
pa det uppskattade avstandet fran  hemmet till  huvudsaklig
sysselsattning/vardagsaktivitet. Figuren visar att bilen &r det transportmedel som
anvands i storst frekvens for avstand 6ver 5 kilometer, men &ven av en stor andel
av respondenterna for avstand mindre &n 5 kilometer. Endast inom
avstandsgruppen mindre an 1 kilometer &r bilen det nast vanligaste transportmedlet,
dar istallet gang/cykel anvands i storst frekvens. Kollektivtrafik anvands i lag grad
inom samtliga avstandsgrupper. Cykel/gang anvands i storst utstrackning inom
avstandsgrupperna under 10 kilometer. | figur 14 presenteras respondenternas
huvudsakliga transportmedel fordelat pa avstandet fran hemmet till, enligt
respondentens beddémning, nddvandig social infrastruktur/dagligvaruhandel. Aven
for denna fardmedelsférdelning ar bilen det transportmedel som anvands i storst
frekvens i samtliga avstandsgrupper, fransett avstandsgruppen mindre an 1
kilometer dar cykel/gang anvands i lika stor frekvens som bilen. Kollektivtrafik
anvands i lag grad inom samtliga avstandsgrupper och cykel/gang anvands i storst
frekvens vid avstand under 5 kilometer. Figur 12 och 13 visar att en majoritet av
respondenterna har mindre &n fem kilometer fran hemmet till huvudsaklig
sysselséattning/vardagsaktivitet samt nddvandig social
infrastruktur/dagligvaruhandel.
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Mer an 20 kilometer

>15-20 kilometer

>10-15 kilometer
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>5-10 kilometer
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Mindre an 1 kilometer
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Antal respondenter

Bil Kollektivtrafik = Cykel/lgdng = Varierar = Annat

Figur 13 — Firdmedelsfordelning 1.
Fordelat pa avstand fran hemmet till huvudsaklig sysselsittning/vardagsaktivitet. Antal respondenter

ar 440 stycken.
Mer an 20 kilometer
>15-20 kilometer

>10-15 kilometer

Avstand

>5-10 kilometer
>1-5 kilometer
Mindre an 1 kilometer

0O 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Antal respondenter
Bil Kollektivtrafik = Cykel/lgdng = Varierar = Annat

Figur 14 - Firdemedelsfordelning 2.

Fordelat pa avstand fran hemmet till nédvandig social infrastruktur/dagligvaruhandel. Antal
respondenter &r 440 stycken.
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Bil

Nedan presenterar resultatet fran enkatdelen som var riktad till de som svarat att de
har bilen som huvudsakligt transportmedel. Respondenterna i denna grupp kommer
fortséattningsvis hanvisas till som bilanvandare. Av det totala antalet respondenter
(440 stycken) var antalet bilanvandare 250 stycken. | figur 15 presenteras
bilanvéndarnas anvandningsfrekvens av deras huvudsakliga transportmedel samt i
vilken frekvens de anvander andra transportmedel an det huvudsakliga, i detta fall
kollektivtrafik och cykel/gang. En majoritet av bilanvandarna, 178 stycken, har
svarat att de anvander bil 5-7 dagar i veckan och 67 stycken anvander bil 2-4 dagar
i veckan. Bilanvandarna anvander, vid sidan av sitt huvudsakliga transportmedel,
kollektivtrafik minst av de tre transportmedlen, dér 82 stycken respondenter svarat
att de anvander kollektivtrafik nagon gang per ar och 37 svarat att de anvander
kollektivtrafik nagon gang per manad. 38 stycken respondenter svarade att de
anvander kollektivtrafik mer sdllan, medan hela 82 stycken respondenter svarat att
de aldrig anvander kollektivtrafik. For cykel/gang var anvandningsfrekvensen mer
spridd, dar 40 stycken respondenter svarat att de anvander cykel/gang 5-7 dagar i
veckan, foljt av 49 stycken som svarat 2-4 dagar i veckan. Storst antal respondenter
anvander dock cykel/gang i en mindre frekvens, dar 39 stycken svarat att de
anvander transportmedlet nagon gang per manad och 31 stycken nagon gang per
ar. Atta stycken svarade att de anvander cykel/gang mer sallan, medan 44 stycken
respondenter svarade att de aldrig anvéander cykel/gang.
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5-7 dagar2-4 dagar 1dagi Nagon Nagon Mer Aldrig  Vetegj
i veckan iveckan veckan gang per gang per séllan
manad ar

Figur 15 - Anvindningsfrekvens.
Bilanvandarnas anvandning av respektive transportmedel. Antal respondenter dr 250 stycken.
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| figur 16 presenteras de framsta anledningarna till att bilanvandarna valt bilen som
huvudsakligt transportmedel. En majoritet av bilanvéndarna, 159 stycken, svarade
bekvamlighet, foljt av 130 stycken som svarade flexibilitet och 98 stycken att det
finns inget annat rimligt transportalternativ. | figur 17 presenteras de framsta
anledningarna till att bilanvandarna inte valt kollektivtrafik eller cykel/gang som
huvudsakligt transportmedel. For cykel/gang svarade en majoritet av bilanvandarna
att det berodde av avstandet, foljt av att transportmedlet ansags vara obekvamt.
Géllande kollektivtrafik svarade storst antal bilanvandare att det berodde av en
avsaknad av flexibilitet samt att transportmedlet ansags vara obekvamt.

Ovrigt:
Vet ej
Det finns inget annat rimligt transportalternativ
Miljé-/klimathénsyn
Avstandet
Vana
Hélsoskal

Trygghet

Bekvamlighet (t.ex. att det sparar tid, underlattar i
familjepusslet eller ar bast utifran vaderforhallanden)

Flexibilitet
Pris

0 20 40 60 80 100 120 140 160
Antal respondenter

Figur 16 - Bilanvindarnas frimsta anledningarna till valet av bilen som huvudsakligt

transportmedel.
Antal respondenter ar 250 stycken.
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Ovrigt:

Vet ej

Det finns ingen kollektivtrafik dér jag bor
Miljo-/klimathansyn

Avstandet

Ar inte van vid att &ka kollektivt
Hélsoskal

K&nns inte tryggt

Obekvamt (t.ex. att det tar tid, forsvarar

familjepusslet eller ar obekvamt utifran
vaderforhallanden)

Avsaknad av flexibilitet
Pris

0 20 40 60 80 100 120
Antal respondenter

Cykellgdng ' Kollektivtrafik
Figur 17 - Bilanvindarnas frimsta anledningar till att inte vilja kollektivtrafik eller

cykel/gang som huvudsakligt transportmedel.
Antal respondenter ar 250 stycken.

| figur 18 presenteras bilanvandarnas instéllning till hur troligt det ar att vissa
specifika handelser kan fa dem att minska deras bilanvandning eller helt sluta
anvanda bilen som huvudsakligt transportmedel. Av samtliga av de sex fiktiva
héndelserna svarade en majoritet av bilanvandarna inte alls troligt foljt av inte
troligt. De handelser som hade storst spridning av svaren och &ven de dar flest antal
bilanvandare svarade troligt eller mycket troligt pa var det blir billigare att aka
kollektivtrafik (buss) och priset pa att &ga/kora bil stiger, sdsom drivmedelspriset,
skatt, forsakring, etc. Detta ar sdledes de handelser som skulle kunna forandra
bilanvandningen for storst antal bilanvandare. Se figur 18 for en mer detaljerad

redogorelse av respektive alternativ.
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Figur 18 — Forindrad bilanvindning.
Bilanviindarnas svar pa fragan “Hur troligt 4r det att nagot av alternativen nedan skulle kunna fa dig att anvanda bilen mindre alternativt att helt sluta
anvénda bilen som huvudsakligt transportmedel?”. Antal respondenter ar 250 stycken.
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Mycket troligt.



Kollektivtrafik

Nedan presenteras resultatet fran enkatdelen som var riktad till de som svarat att de
anvander kollektivtrafik som huvudsakligt transportmedel. Respondenterna i denna
grupp kommer fortsattningsvis hanvisas till som kollektivtrafikanvandare. Av det
totala antalet respondenter (440 stycken) var antalet kollektivtrafikanvandare 26
stycken. | figur 19 presenteras kollektivtrafikanvéndarnas anvandningsfrekvens av
deras huvudsakliga transportmedel samt i vilken frekvens de anvander andra
transportmedel an det huvudsakliga, i detta fall bil och cykel/gang. En majoritet av
kollektivtrafikanvandarna, 17 stycken, har svarat att de anvander kollektivtrafik 5-
7 dagar i veckan, foljt av sju stycken som svarat 2-4 dagar i veckan och tva stycken
som svarat 1 dag i veckan. Kollektivtrafikanvandarna anvander vid sidan av det
huvudsakliga transportmedlet de Gvriga tva transportmedlen mer spritt. Storst antal
kollektivtrafikanvandare, 10 stycken, cyklar/gar 2-4 dagar i veckan.
Bilanvéandningen &r mer spridd bland kollektivtrafikanvadndarna med respondenter
som svarat att de anvander bilen 5-7 dagar i veckan men aven respondenter som
aldrig anvénder bil. Storst bilanvandning har identifierats for anvandning 1 dag i
veckan (sju stycken).

18
16
14
12

10 Bil
Cykel/gang
Kollektivtrafik

Antal respondenter

5-7 2-4 1ldagi N&gon Nagon Mer Aldrig Vetej Ovrigt:
dagari dagari veckan gang pergang per sallan
veckan veckan méanad ar

Figur 19 - Anvindningsfrekvens.
Kollektivtrafikanvéndarnas anvandning av respektive transportmedel. Antal respondenter &r 26
stycken.



I figur 20 presenteras de framsta anledningarna till  att
kollektivtrafikanvandarna valt kollektivtrafik som huvudsakligt transportmedel.
Storst antal respondenter, 12 stycken, svarade att det finns inget annat rimligt
transportalternativ. Ovriga anledningar har fatt en relativt jamn fordelning av
svarande. | figur 21 presenteras de frdmsta anledningar till att
kollektivtrafikanvandarna inte valt bil eller cykel/gang som huvudsakligt
transportmedel. En majoritet av kollektivtrafikanvandarna, 18 stycken, har svarat
jag har ingen bil/kérkort, foljt av sju stycken som svarat pris. De anledningar som
storst antal kollektivtrafikanvandare svarat gallande att inte vélja cykel/gang som
huvudsakligt transportmedel ar avstandet och obekvamt, med 12 respektive 9
stycken svar.

Ovrigt:
Vet ej
Det finns inget annat rimligt transportalternativ
Milj6-/klimathéansyn
Avstandet
Vana
Hélsoskal

Trygghet

Bekvamlighet (t.ex. att det sparar tid, underlattar i
familjepusslet eller ar bast utifran vaderforhallanden)

Flexibilitet
Pris

0 5 10

Antal respondenter
Figur 20 - Kollektivtrafikanvindarnas fraimsta anledningarna till valet av kollektivtrafik som

huvudsakligt transportmedel.
Antal respondenter &r 26 stycken.
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Ovrigt:

Vet ej

Det finns inga cykel/gangvagar dar jag bor
Milj6-/klimathéansyn

Avstandet

Ar inte van vid att kéra bil

Halsoskal

Ké&nns inte tryggt

Obekvamt (t.ex. att det tar tid, forsvarar
familjepusslet eller ar obekvamt utifran
vaderforhallanden)

Avsaknad av flexibilitet
Pris
Jag har ingen bil/kérkort.

0 5 10 15 20
Antal respondenter

Cykel/gang Bil

Figur 21 - Kollektivtrafikvindarnas frimsta anledningar till att inte vélja bil eller cykel/gang
som huvudsakligt transportmedel.
Antal respondenter &r 26 stycken.

Cykel/gang

Nedan presenteras resultatet fran enkatdelen som var riktad till de som svarat att de
anvander cykel/gang som huvudsakligt transportmedel. Respondenterna i denna
grupp kommer fortsattningsvis hanvisas till som cyklister/gangtrafikanter. Av det
totala antalet respondenter (440 stycken) var cyKklister/gangtrafikanter 118 stycken.
| figur 22 presenteras cyklisternas/gangtrafikanternas anvandningsfrekvens av
deras huvudsakliga transportmedel samt i vilken frekvens de anvénder andra
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transportmedel &n det huvudsakliga, i detta fall bil och kollektivtrafik. En majoritet
av cyklisterna/gangtrafikanterna, 93 stycken, har svarat att de anvander cykel/gang
5-7 dagar i veckan, respektive 21 stycken som svarat 2-4 dagar i veckan. Vid sidan
av sitt huvudsakliga transportmedel &r cyklisternas/gangtrafikanternas anvandning
av kollektivtrafik och bil relativt spridd i frekvens. En majoritet har svarat att de
anvander kollektivtrafik nagon gang per ar eller ndgon gang per manad, foljt av
20 stycken som svarat att de aldrig anvander kollektivtrafik. Ett stort antal av
cyklisterna/gangtrafikanterna, 51 stycken, har svarat att de anvander bil 2-4 dagar
i veckan. Vidare har 31 stycken svarat att de anvander bil 1 dag i veckan foljt av 25
stycken som anvander bilen nagon gang per manad.

100
90
80
70
60
50

Cykel/géng
40 Bil

Antal respondenter

30 Kollektivtrafik

20
10

0
5-7 dagar 2-4dagar ldagi Nagon Na&gon Merséllan Aldrig Vet gj
iveckan iveckan veckan gang per gang per
manad ar

Figur 22 - Anvindningsfrekvens.
Cyklisterna/gangtrafikanternas anvandning av respektive transportmedel. Antal respondenter ar 118
stycken.

I figur 23 presenteras de framsta anledningarna till  att
cyklisterna/gangtrafikanterna valt cykel/gang som huvudsakligt transportmedel. De
anledningar som storst antal svarat ar avstandet och halsoskal, med 69 respektive
56 stycken svar. | figur 24 presenteras cyklisterna/gangtrafikanternas framsta
anledningar till att inte valja bil eller kollektivtrafik som huvudsakligt
transportmedel. Anledningarna till att inte valja bil har en relativt jamn férdelning
av svarande. Storst antal cyklister/gangtrafikanter, 69 stycken, har svarat avstandet.
| 6vrigt har miljo-/klimathansyn, halsoskal, pris och jag har ingen bil/kérkort fatt
flest antal svar (mellan 30-40 stycken vardera). Fér anledningarna till att inte vélja
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kollektivtrafik har avstandet fatt en majoritet av antalet svar, 48 stycken, foljt av
pris, avsaknad av flexibilitet och obekvamt med cirka 30 stycken svar vardera.

Ovrigt:
Vet ej
Det finns inget annat rimligt transportalternativ
Milj6-/klimathansyn
Avstandet
Vana

Halsoskal

Trygghet
Bekvamlighet (t.ex. att det sparar tid,
underlattar i familiepusslet eller ar bast utifran
vaderforhallanden)

Flexibilitet

Pris
0 20 40 60

Antal respondenter

Figur 23 - Cyklisterna/gangtrafikanternas frimsta anledningarna till valet av cykel/gang som
huvudsakligt transportmedel.
Antal respondenter ar 118 stycken.

46



Ovrigt:

Vet gj

Det finns ingen kollektivtrafik dar jag bor
Milj6-/klimathansyn

Avstandet

Ar inte van vid att kora bil

Hélsoskal

Ké&nns inte tryggt

Obekvamt (t.ex. att det tar tid, forsvarar familjepusslet
eller ar obekvamt utifran vaderforhallanden)

Avsaknad av flexibilitet
Pris
Jag har ingen bil/korkort

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Antal respondenter
Kollektivtrafik Bil
Figur 24 - Cyklisterna/gangtrafikanternas frimsta anledningar till att inte vilja bil eller
kollektivtrafik som huvudsakligt transportmedel.
Antal respondenter ar 118 stycken.

Varierar

Nedan presenteras resultatet fran enkatdelen som var riktad till de som svarat att
deras huvudsakliga transportmedel varierar. Respondenterna i denna grupp
kommer fortsattningsvis hanvisas till som varierande transportanvandare. Av det
totala antalet respondenter (440 stycken) var antalet varierande transportanvandare
45 stycken. | figur 25 presenteras de varierande transportanvandarnas
anvandningsfrekvens av samtliga tre transportmedel (bil, kollektivtrafik och
cykel/gang). Storst antal av de varierande transportanvandarna, 23 stycken,

47



anvénder bilen 2-4 dagar i veckan, foljt av 5-7 dagar i veckan och 1 dag i veckan
med atta stycken svar vardera. Kollektivtrafik ar det transportmedel som anvands
minst av de varierande transportanvandarna, dér 12 stycken svarat nagon gang per
ar, foljt av ndgon gang per manad och 2-4 dagar i veckan med nio stycken svar
vardera. 21 stycken av de varierande transportanvandarna anvander cykel/gang 5-
7 dagar i veckan foljt av 16 stycken som svarat att de anvander transportmedlet 2-
4 dagar i veckan.

25
20
3
c
Q
g15
o
4
= Bil
< 10 Kollektivtrafik
Cykel/gang
5
0

5-7 dagar 2-4 dagar ldagi Nagon N&gon Mersallan Aldrig Vet ej
iveckan iveckan veckan gang per gang per
manad ar

Figur 25 - Anvindningsfrekvens.
Anvéndningsfrekvens av respektive transportmedel for respondenter vars huvudsakliga
transportmedel varierar. Antal respondenter &r 45 stycken.

| figur 26 presenteras de frdmsta anledningarna till att de varierande
transportanvéndarna valt varierande transportmedel. Storst antal av de varierande
transportanvandarna, 33 stycken, svarade bekvamlighet foljt av avstandet med 20
stycken svar samt pris och flexibilitet med 17 svar vardera. | figur 27 presenteras
de framsta anledningarna till att inte vélja nagot av transportmedlen bil,
kollektivtrafik eller cykel/gang, som huvudsakligt. 22 stycken av de varierande
transportanvandarna svarade avstandet som en av de framsta anledningarna till att
inte vélja bilen som huvudsakligt transportmedel, féljt av pris och miljo-
/klimath&nsyn med 15 respektive 14 svar. For kollektivtrafik svarade en majoritet
av respondenterna, 27 stycken, avsaknad av flexibilitet som en av de frdmsta
anledningarna till att inte valja transportmedlet som huvudsakligt. Detta foljdes av
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15 stycken som svarade obekvamt, 11 stycken som svarade avstandet samt 10
stycken som svarade pris. Géllande de framsta anledningarna till att inte vélja
cykel/gang som huvudsakligt transportmedel har en majoritet av de varierande
transportanvandarna, 28 stycken, svarat obekvamt, foljt av avstandet med 21 svar.

Ovrigt:
Vet ]
Det finns inget annat rimligt transportalternativ
Miljé-/klimath&nsyn
Avstandet
Vana
Hélsoskal

Trygghet

Bekvamlighet (t.ex. att det sparar tid, underlattar i
familjepusslet eller ar bast utifran vaderforhallanden)

Flexibilitet
Pris
0 5 10 15 20 25 30 35
Antal respondenter
Figur 26 - Frimsta anledningarna till valet av varierande transportmedel for respondenter

med varierande transportmedel.
Antal respondenter &r 45 stycken.
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Ovrigt:

Vet gj

Det finns ingen kollektivtrafik/inga cykel/gangvagar dar
jag bor

Milj6-/klimathansyn
Avstandet

Ar inte van vid att kora bil
Hélsoskal

Ké&nns inte tryggt

Obekvamt (t.ex. att det tar tid, forsvarar familjepusslet
eller ar obekvamt utifran vaderforhallanden)

Avsaknad av flexibilitet
Pris
Jag har ingen bil/korkort.

0 5 10 15 20 25 30
Antal respondenter
Cykel/gadng = Kollektivtrafik = Bil

Figur 27 — Varierande transportanvindares frimsta anledningar till att inte vilja bil,
kollektivtrafik eller cykel/gang som huvudsakligt transportmedel.
Antal respondenter &r 45 stycken.

Framtida resvanor

Foljande avsnitt presenterar resultatet fran enkatens sista del vilken behandlade
fragor kopplade till framtida resvanor. Samtliga respondenter (440 stycken)
besvarade denna del. | figur 28 presenteras respondenternas installning till att 4ga
bil i framtiden, dar framtiden specificerades till om cirka 10 ar. En majoritet av
respondenterna, 60 %, svarade ja, det &r ett maste.
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Ja, det ar ett maste

0,
L Nej, jag ager ingen bil nu och vill inte aga i

framtiden heller

Jag kan tanka mig att &ga en bil om det &r

9% en elbil
Jag kan tanka mig att &ga en bil om det ar
hybridbil
60% en
10% 0

Jag kan tanka mig att inte aga bil om det
finns andra bra transportalternativ

3% = Jag vet inte

Figur 28 - Framtida biléigande.
Respondenternas svar pa fragan “Hur stéller du dig till att 4ga en bil i framtiden?”. Antal
respondenter &r 440 stycken.

| figur 29 presenteras respondenternas svar gallande om de har planer pa att
forandra sina resvanor inom de kommande fem aren. En majoritet av
respondenterna, 57 %, svarade att de inte har nagra planer pa att forandra sina
resvanor. 22 % svarade att de har planer pa att forandra sina resvanor, foljt av 21
% som svarade att de inte vet. | figur 30 presenteras respondenternas svar gallande
vilket transportmedel de troligtvis skulle vélja om de skulle fordndra sina resvanor
inom de kommande fem aren. Storst andel respondenter, 25 %, svarade att de skulle
valja en kombination av flera transportmedel. 21 % av respondenternas svarade att
de skulle viélja bil, 8 % kollektivtrafik och 19 % cykel/gdng. 17 % av
respondenterna svarade att de inte kommer att forandra sina resvanor.
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l ~Ja
“ Nej
“ Vet inte

Figur 29 — Forindrade resvanor.
Respondenternas svar pa om de planerar att férandra sina resvanor inom de kommande fem aren.
Antal respondenter ar 440 stycken.

- Bl

* Kollektivtrafik

= Cykel/gang

« Kommer ej férdndra mina resvanor

« En kombination av flera transportmedel
= Vet gj

= Ovrigt

Figur 30 — Forvintat framtida transportval.
Respondenternas svar pé vilket transportmedel de skulle vélja om de férandrade sina resvanor inom
de kommande fem &ren. Antal respondenter &r 440 stycken.
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| figur 31 presenteras respondenternas stallningstagande till ett antal pastaenden
kopplade till transport och klimat. For samtliga pastdenden har en majoritet av
respondenterna svarat att de instammer delvis eller instammer i hdg grad. Tva av
pastaendena, att vélja gang eller cykel istallet for bilen ar béattre for min hélsa och
utslapp fran bilar bidrar till klimatforandringen, var de som flest respondenter
stallde sig instammande till. Stérre spridning bland respondenternas svar aterfanns
for de tva sista pastdendena, det &ar viktigt att aka mer buss for att minska
klimatpaverkan och en elektrifiering av transportsektorn ar viktig for klimatet.
Dessa pastaenden var dven de som flest antal respondenter svarade varken
instammer eller instammer inte. Detta tyder pa att dessa kan ha varit svarare att
forhalla sig till. Se figur 31 for en mer detaljerad redogorelse av respektive
pastaende.

I figur 32 presenteras respondenternas instéllning till ett antal politiska
atgarder kopplade till transport. Tre av atgarderna sticker ut i antalet respondenter
som svarat mycket negativt installd eller ganska negativt installd. Atgarden
inforande av parkeringsavgifter vid Lillange kdpcentrum &r den som flest antal
respondenter svarat att de &r mycket negativt instéalld eller ganska negativt instélld
till. Detta foljs av atgarderna en minskning av antalet parkeringsplatser och ett
forbud mot biltrafik i centrala staden vilka dven dessa en majoritet svarat att de ar
mycket negativt installd eller ganska negativt instélld till. De atgarder som flest
antal respondenter ar positivt instéllda till & minskade priser for resor med
kollektivtrafik samt en forbattring av kollektivtrafiken, med fler avgangar och
busslinjer. Dessa atgarder har aven minst antal respondenter som ar negativt
instéllda till atgarderna. Ovriga atgarder hade ett Gvervigande antal respondenter
som ar positivt installda till tgarderna, aven om instéallningen ar nagot mer spridd
for dessa. Se figur 32 for en mer detaljerad redogorelse av respektive pastaende.
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Antal respondenter
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Instammer inte alls Instammer inte helt Varken instémmer eller instammer inte Instimmer delvis Instammer i hég grad

Figur 31 - Respondenternas stillningstagande till pastaenden kopplade till transport och klimat.
Antal respondenter ar 440 stycken.



Antal respondenter

300

250

200

150

100

50

Ostersunds gang-

253

189
178
150

130,,, "

88

69 /0 68

43

62
53 47

29 33
26 19

Ett forbud mot Inférande av
biltrafik i centrala

staden.

En utdkning av En minskning av
antalet
parkeringsplatser.

och cykelvagar. vid Lillange

kdpcentrum.

Mycket negativt instélld  Ganska negativt installd

Figur 32 - Respondenternas instéllning till politiska transportatgérder.
Antal respondenter ar 440
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4. Diskussion och analys

| detta avsnitt foljer en vidare analys och diskussion av resultatet. | ett forsta skede
presenteras en kortare sammanfattning av resultatet fran den kvalitativa
textanalysen, intervjuerna och enkéten. Denna sammanfattning fungerar dven som
slutsats for studiens tre underfragor (se avsnitt 1.5). Detta foljs av en SWOT-analys
av resultatet i syfte att sammanflata resultatet fran samtliga tre delar i en gemensam
analys och diskussion. Denna SWOT-analys amnar besvara studiens huvudsakliga
fragestallning. Slutligen knyts studiens resultat och diskussion an till framtida
forskning.

4.1 Sammanfattning av resultat

Analysen av de kommunala dokumenten visar att det sammantaget finns en relativt
jamn fordelning av mjuka och harda atgarder. Vidare har en majoritet av atgarderna
bedomits vara av fysiskt eller informations- och utbildningsmassigt tema. Endast ett
fatal av de analyserade atgarderna bedomdes vara av ekonomiskt eller rattsligt
tema. Enskilda analyser av dokumenten visade att klimatstrategin (Ostersunds
kommun, 2019) och &versiktsplanen (Ostersunds kommun, 2021b) hade en
majoritet harda atgarder och en lag andel mjuka atgarder. Cykeltrafikprogrammet
(Ostersunds kommun, 2014) hade en storre spridning av atgardstyper, med en
majoritet mjuka atgarder, foljt av harda atgarder och ett litet antal atgarder som var
av bade mjuk och hard karaktar. Vidare bedémdes en klar majoritet av atgarderna
i klimatstrategin (Ostersunds kommun, 2019) och 6versiktsplanen (Ostersunds
kommun, 2021b) vara av fysiskt tema, medan en majoritet av atgarderna i
cykeltrafikprogrammet bedémdes vara av informations- och uthildningsméssigt
tema.

Intervjupersonerna lyfter flertalet utmaningar respektive méjligheter till att
minska bilismen och framja mer hallbara resvanor bland Ostersunds
kommuninvanare. De framsta utmaningarna som lyfts &r den starka bilnormen som
finns i Ostersund, de lokala klimataspekterna sasom sn6 och kyla under
vinterhalvaret, att atgarder kopplade till transportfragor ofta méter motstand fran
allmanheten och politiken samt att hallbara transporter tenderar att konkurreras ut
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av andra politiska intressen sasom tillvaxt. De framsta mojligheterna som lyfts ar
det omfattande arbetet som Ostersunds kommun satt in for att forbattra
forutsattningarna for saval kollektivtrafiken som aktiva transporter samt atgarder
for att minska bilismen. Vidare lyfter intervjupersonerna de relativt korta avstanden
som de flesta kommuninvanare omfattas av som en majlighet for ett skifte fran bil
till andra mer hallbara transportalternativ, samt mojligheten att tekniska
innovationer kan minska utsldppen fran den lokala transportsektorn. En av
intervjupersonerna lyfter dven att den globala covid-19-pandemin haft effekter pa
de kommunala forutséttningarna, bland annat genom mer hemarbete och saledes
minskat resande men dven genom ett minskat resande med kollektivtrafik.

Enké&ten visade att en majoritet av respondenternas, cirka 57 %, hade bilen
som sitt huvudsakliga transportmedel. Detta foljdes av cirka 27 % som svarade
cykel/gang, cirka 6 % som svarade kollektivtrafik och cirka 10 % som svarade att
deras huvudsakliga transportmedel varierar. En majoritet av respondenterna hade
mindre an 5 kilometer fran hemmet till arbetet och nodvandig social
infrastruktur/dagligvaruhandel. Trots att en majoritet av respondenterna atnjuter
relativt korta avstand i detta avseende var bilen det transportmedlet som anvéndes
av flest antal respondenter inom samtliga avstandsgrupper, med ett undantag. De
vanligaste anledningarna till valet av bilen var bekvamlighet och flexibilitet, medan
de som inte hade bil som huvudsakligt transportmedel motiverade detta utifran
avstandet, jag har ingen bil/kérkort, pris samt miljo-/klimathansyn. De vanligaste
anledningarna till valet av kollektivtrafik var pris och det finns inget annat rimligt
transportalternativ, medan de som inte hade kollektivtrafik som huvudsakligt
transportmedel motiverade detta utifran avsaknad av flexibilitet, obekvamt,
avstandet samt pris. De vanligaste anledningarna till valet av cykel/gang var
avstandet och halsoskél, medan de som inte hade cykel/gang som huvudsakligt
transportalternativ motiverade detta utifran avstandet och obekvamt. Gallande
respondenternas forvantade framtida resvanor svarade en majoritet att de vill dga
en bil i framtiden (om cirka 10 ar). En majoritet av respondenterna hade inte heller
nagra planer pa att forandra sina resvanor inom de kommande fem aren. Vidare
visade en majoritet av respondenterna pa en medvetenhet kring bilen, och dvriga
transporters, negativa effekter for manniska och klimat. En majoritet av
respondenterna svarade att bilen var nodvandig i deras dagliga liv.
Respondenternas installning till ett antal fiktiva politiska atgarder visade att en
majoritet var negativt installda till atgarder riktade at att minska bilismen. Samtidigt
var en majoritet av respondenterna positivt installda till atgarder riktade mot
forbattring av kollektivtrafik och gang- och cykelvégar.
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4.2 SWOT-analys

Nedan féljer en analys och diskussion av resultatet frn studiens tre underfragor.
Analysen och diskussionen kommer genomféras i form av en SWOT-analys for att
kunna jamfora resultatet fran studiens samtliga delar och pa sa satt utrona de
framsta styrkor, mojligheter, svagheter och hot som kan identifieras ur det
empiriska materialet. Analysverktyget anvands for att identifiera och utvardera de
faktorer som antingen kan stodja eller hindra Ostersunds kommun frén att na sina
mal (Dyson, 2004). En SWOT-analys ar fordelaktig i den mening att den kan
anvandas som utgangspunkt for utveckling av en strategi genom den insikt och
kunskap den ger om de betydande omraden som identifieras i forhallande till de
mal som en organisation vill uppna (Houben et al., 1999). SWOT star for Strengths,
Weaknesses, Opportunities and Threats, vilket pa svenska oversétts till styrkor,
svagheter, mojligheter och hot. | figur 2 presenteras en modell av analysverktyget.

Stod for att uppna malet Hinder for att uppna malet
Interna
faktorer (S) (W)
Styrkor Svagheter
Externa
faktorer (0) (T)
Mojligheter Hot

Figur 2 — Modell for SWOT-analys.

For denna studie kommer de mojligheter som identifieras omfatta analysens
styrkor och mgjligheter, medan de utmaningar som identifieras kommer omfatta
analysens svagheter och hot. De fyra komponenter som utgér SWOT-analysen
kommer i denna studie anvanda en definition av Karppi et al. (2001). En styrka
definieras som en resurs eller kapacitet som organisationen effektivt kan anvénda
for att uppna sina mal. En mdjlighet definieras som en gynnsam situation i
organisationens miljd. En svaghet definieras som en begransning, fel eller defekt i
organisationen som hindrar den fran att uppna sina mal. Ett hot definieras som en
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ogynnsam situation i organisationens miljo som potentiellt kan skada dess strategi
(Karppi et al., 2001).

Analysverktyget delas in i interna och externa faktorer. De interna faktorerna
beskriver de styrkor och svagheter som finns inom organisationen, medan de
externa faktorerna beskriver de magjligheter och hot som organisationen omges av
(Karppi et al., 2001). Denna uppdelning kan vidare forklaras genom den niva av
kontroll som organisationen besitter éver faktorerna. Denna distinktion gérs genom
att interna faktorer styrs internt och bor darfor vara enklare att kontrollera &n
externa faktorer da dessa ofta ar dynamiska och obundna (Karppi et al., 2001). |
tabell 6 presenteras en sammanfattning av SWOT-analysen.

Tabell 6 - Sammanfattning av SWOT-analys.
Framsta styrkor, méjligheter, svagheter och hot som identifierats och diskuterats utifran det
sammanlagda resultatet.

Stod for att uppna malet Hinder for att uppna malet
Styrkor Svagheter
Balans av atgardstyper Hog andel mjuka atgarder
Interna De kommunala dokumenten och Fa ekonomiska och rattsliga
faktorer atgardsplanerna atgarder
Omfattande malsattningar Bristande kollektivtrafik

Goda méjligheter till att ga ut
hardare mot bilen

Majligheter Hot
Avstanden Bilnormen
Externa
faktorer Finns goda insikter gallande Politiskt/allmént motstand
klimatkrisen

Familjeaspekter
Tekniska innovationer
Lokala
Forandring av framtida resvanor  klimataspekter/vaderférhallanden
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Styrkor

Ostersunds kommun har beslutat om gedigna malsattningar for de lokala
transporterna, omfattande saval en forandrad fardmedelsférdelning som mal om att
bli fossilbranslefritt och energieffektivt fram till ar 2030. Dessa malsattningar ar i
sig en viktig del i vilka atgarder som lyfts som en del i att uppna malen. Att
kommunen exempelvis har en malséttning som riktar sig mot en minskning av
bilanvandandet menar (Gérling & Schuitema, 2007) &r bra da detta hjalper till att
gora bilen mindre attraktiv. Med vetskapen om den nuvarande
fardmedelsfordelningen kan det dock uppfattas vara en lang vag kvar for att uppna
malen, nagot som dven bekréftas under intervjuerna. Det gar dock att argumentera
for att de gedigna malsattningarna, oavsett om dessa uppfylls eller inte, kommer att
innebéara forbattrade forutsattningar for Ostersunds kommuns majligheter att uppna
mer hallbara transporter genom det faktum att kommunen har atagit sig att uppna
dessa.

Ansvaret for den lokala infrastrukturen tillfaller Sveriges kommuner, varpa
dessa darmed har mojligheten att paverka och forma transporter inom sin
geografiska zon (Fenton, 2017). | sitt ansvar moter &ven kommunerna en del
utmaningar sasom deras storlek, de finansiella resurser en kommun har att tillga,
avstanden som kommuninvanarna maste fardas och den skiftande lokala opinionen
(Fenton, 2017). Att kommunen har kommunala dokument och atgardsplaner vilka
omfattar konkreta atgarder for att framja mer hallbara transporter ar darmed en
styrka i sig. | intervjuerna och den kvalitativa textanalysen framgar det att
Ostersunds kommun arbetar brett med flera olika delar inom transportfragan.
Intervjupersonerna tar bland annat upp hur det genom flertalet atgarder satsas pa
att forbattra mojligheterna och 6ka attraktiviteten for aktiva transporter, samt att
skapa forutsattningar for en forbéattrad kollektivtrafik — &ven om denna beslutas
over pa regional niva. Intervjupersonerna lyfter dven de satsningar som gors for att
gora bilismen mer hallbar, exempelvis genom att tillgangliggéra mer hallbara
branslen. Dessa, till stora delar, strukturella férandringar bekréftas dven av den
kvalitativa textanalysen dar en majoritet av atgarderna identifierats vara av fysiskt
tema. Semenescu & Gavreliuc (2021) menar att investeringar i infrastruktur for
alternativa transportmedel, sasom battre kollektivtrafik eller cykelbanor, kan ha en
betydande inverkan pa manniskors transportval da sadana forandringar kan oka
manniskors upplevda frihet att kunna valja mellan olika transportalternativ och pa
sa satt aven 6ka mojligheten till forandrade resvanor.

Ytterligare en styrka som Ostersunds kommun har galler de atgardstyper som
identifierats for samtliga analyserade atgarder. Den totala fordelningen av
atgardstyper tyder pa att det sammantaget finns en jamn balans mellan antalet harda
respektive mjuka atgarder, &ven om den storsta andelen av atgarderna ar av hard
karaktar. Garling & Schuitema (2007) menar att en kombination av harda och
mjuka atgarder ar mest effektivt for att minska bilismen, detta genom att tillgodose
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medborgare med transportalternativ samtidigt som man kommunicerar kring
fordelarna med en minskad bilism. Semenescu & Gavreliuc (2021) belyser att
paverkan fran yttre motivationsfaktorer pa manniskors transportbeteende inte alltid
behover vara langvarig, detta da manniskor ofta tenderar att aterga till sina gamla
resvanor nar yttre incitament eller paverkansfaktorer forsvinner. Detta, menar
Semenescu & Gavreliuc (2021), ar ett av de frdmsta skélen till att det behdvs en
kombination av harda och mjuka atgarder, dels da mjuka atgarder kan verka for att
Oka acceptansen av harda étgarder, dels da de kan forbattra forutsattningarna for
den langsiktiga effekten av en &tgard genom Okad medvetenhet och
kunskapsbyggande. Den balans av atgardstyper som identifierats for Ostersunds
kommuns atgardsplaner &r saledes en stor fordel for att lyckas minska bilismen och
framja mer hallbara resvanor bland kommuninvanarna.

Vidare har studier visat att enbart mjuka atgarder sannolikt inte kommer att
vara effektiva i att minska bilanvandningen (Gérling & Schuitema, 2007). Gérling
& Schuitema (2007) pekar pa att harda atgarder ar effektiva, men kan a andra sidan
vara svara att genomfora pa grund av att de ofta méter motstand fran politiken eller
allmanheten. En kombination av mjuka och harda atgarder dar dessa samspelar med
varandra kan innebéra att de far storre effekt genom att de i hogre utstrackning blir
accepterade av allmanheten och saledes aven blir politiskt genomférbara (Garling
& Schuitema, 2007). Det som darmed avgor huruvida det finns en bra balans mellan
mjuka respektive harda atgarder beror aven av samspelet dem emellan, dar de
mjuka amnar ligga till grund for en effektiv implementering av de harda atgarderna.
Ett sadant samspel kan i viss grad aterfinnas i de kommunala atgardsplanerna. | de
fall dar atgardstyperna bedomts vara av bade mjuk och hard karaktar har atgarden
ofta inletts med nagon form av mjuk atgard for att sedan implementera nagon form
av hard atgard.

| intervjuerna framkommer det att Ostersunds kommun inte har arbetat
specifikt med atgarder riktade till att minska bilismen, utan snarare arbetat for att
framja mer hallbara transporter pa ett generellt plan. En av intervjupersonerna
menar att det finns en hog grad harda atgarder, men att det trots detta finns fa
tvingande atgarder som direkt drabbar bilisten. Det kan saledes finnas goda
mojligheter till inforandet av fler harda atgarder riktade mot bilen for att pa ett
effektivt satt minska bilismen. Detta bekréftas dven av en intervjuperson som lyfter
att de finns utrymme for att ga ut hardare mot bilen.

Svagheter

Analysen av de kommunala dokumenten visade att cykelprogrammet hade en hdg
andel mjuka atgarder, nagot som kan vara en svaghet for programmets effekt.
Santos et al. (2010) menar att det finns manga fordelar med mjuka atgarder, sasom
att de i hogre grad ar accepterade av allmanheten, men att de troligen inte bidrar till
nagon storre minskning av utslappen fran transportsektorn. Detta kan bero pa att
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mjuka atgarder ar icke tvangsmassiga och darfor kraver frivillig forandring, nagot
som studier visat kan vara svart for manga av de nordiska landerna som exempelvis
har vaderaspekter att forhalla sig till. En studie av Friman et al. (2013) visar att
mjuka atgarder kan vara an mindre effektiva i att minska bilismen i lander sasom
Sverige, detta pa grund av att Sverige ar ett gleshefolkat land med bristande
kollektivtrafik, langa avstand, ett kallt klimat och en hog koncentration av
privatbilar. Ternblad et al. (2014) visar i en studie fran Norge att mjuka atgarder
inte minskar bilanvandningen. Varfor de mjuka atgarderna inte haft ndgon effekt
pa bilanvandningen menar forfattarna bland annat kan bero pa att det fanns god
tillganglighet av parkeringar i det omradet dar studien genomfordes, samt att de
harda vintrarna i Norge kan gora det mindre attraktivt att anvanda andra
transportmedel &n bilen (Ternblad et al., 2014). Liknande faktorer, sasom
Ostersunds kommuns lokala klimataspekter och goda tillganglighet for bilen,
bekréftas aven av intervjuerna vara stora hinder for en minskad bilism. Detta tyder
saledes pa att forekomsten av sadana faktorer kan innebara en svaghet i relation till
effekten av mjuka atgarder dven for Ostersunds kommun.

Den kvalitativa textanalysen har funnit fa atgarder av ekonomiskt eller rattsligt
tema i analysen av de kommunala dokumenten. Detta kan ses som ytterligare en
svaghet i den aspekten att vissa rattsliga och ekonomiska atgarder kan ha en stor
grad av tvingande i sig. Ett férbud mot exempelvis bilkdrning i den centrala staden
ar en tvingande atgard som, vid ett antagande om att de flesta kommuninvanare
skulle folja lagen, skulle medféra direkta effekter med en minskad bilism i staden.
Med detta sagt ar det inte sakert att en sadan atgard skulle minska den totala
bilanvandningen, men den skulle troligtvis fa manniskor att tdnka om kring sina
resvanor. Det som talar emot manga rattsliga och ekonomiska atgarder skulle kunna
vara att det inte finns en opinion for att genomféra en hog grad av sadana atgarder.

En stor utmaning som identifierats for kommunen é&r att fa fler
kommuninvanare att valja kollektivtrafik. I intervjuerna lyfts att kollektivtrafiken i
Ostersund maste forbattras for att kunna locka fler resenarer. Att det i dagslaget
finns brister i kollektivtrafiken ar en svaghet for kommunens majligheter att fa
kommuninvanarna att valja mer hallbara transportmedel. Enkaten visar att det &r en
liten andel av respondenterna som har kollektivtrafik som huvudsakligt
transportmedel. Nagra av de framsta anledningarna till att 6vriga respondenter inte
valjer kollektivtrafik som huvudsakligt transportmedel beror av priset samt att den
upplevs som obekvdm och har en avsaknad av flexibilitet. Detta kan bekraftas av
intervjupersonerna som menar att kollektivtrafiken behdver bli battre, med fler
linjer och avgangar for att fler ska anse det vara attraktivt. For att kollektivtrafiken
ska kunna bli mer attraktiv kravs att denna tillhandahéller en god grundniva av
tillgang, tillforlitlighet och konkurrenskraftiga priser, detta da bilavandare redan
atnjuter sadana attribut genom sin privata bil (Redman et al., 2013). Detta kan dven
bekréftas av enkaten vilken visar att en majoritet av bilanvandarna anser att
bekvamlighet och flexibilitet &r tva av de huvudsakliga anledningarna till valet av
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bilen. Redman et al. (2013) menar att tillgang till bil &r ett hinder for den
individuella efterfragan pa kollektivtrafik. For att attrahera bilanvandare till att
anvanda kollektivtrafik istallet for bilen &r det darav viktigt att faststélla motiven
bakom valet av bilen for att sedan kunna overfora dessa till kollektivtrafiken
(Redman et al., 2013). | enkaten svarade cirka 6 % av respondenterna att de
anvander kollektivtrafik som sitt huvudsakliga transportmedel, vilket &r en lagre
siffra  an den resvaneundersokning som genomférdes ar 2018 dar
kollektivtrafikresor stod for 13 % av alla resor (Wadell & Holmstedt, 2020). Det &r
dock viktigt att notera att enkéten endast kan anvandas som en indikation pa att det
finns en negativ trend for anvandningen av kollektivtrafik, dels da enkéten inte &r
generaliserbar, dels da matnivaerna och metoderna for siffrorna i enkéten och
resvaneundersokningen fran 2018 sannolikt ar olika. Eisenmann et al. (2021) har
studerat effekter av covid-19-pandemin pa kollektivtrafikanvandningen i Tyskland.
Studien visar att kollektivtrafiken har tappat faste i Tyskland, speciellt under
perioder med harda restriktioner, samtidigt som privata transportmedel, speciellt
bilen, har blivit allt viktigare. Pa grund av dessa effekter tror Eisenmann et al.
(2021) att det kommer bli en utmaning for kollektivtrafiken att locka tillbaka sina
tidigare kunder, och an mer att locka till sig nya kunder. Liknande effekter bekraftas
dock av intervjuerna dér en av intervjupersonerna tar upp att covid-19-pandemin
tycks bidragit till en minskad anvéandning av kollektivtrafik.

Mojligheter

Ostersunds kommun malas ofta upp som en landsbygdskommun med I&nga avstand
och darmed ett stort behov av bil, menar tva av intervjupersonerna. En av
intervjupersoner menar att man med denna typ av forestélining kidnappar
landsbygdens problemstéllning till bilen, ndgot som intervjupersonen menar inte
stammer for de flesta boende i Ostersund. I intervjuerna lyfts istallet en annan bild
av Ostersund upp, dar en majoritet av kommuninvanarna i sjilva verket har
forhallandevis korta avstand fran hemmet till jobb, skola och dagligvaruhandel. De
korta avstanden lyfts saledes av samtliga intervjupersoner som en av de storsta
mojligheterna till att minska bilismen och framja mer hallbara resvanor i
kommunen. Tva av intervjupersoner lyfter exempelvis att 75 % av
kommuninvanarna har mindre an fem kilometer till sin arbetsplats. De
forhallandevis korta avstanden bekraftas dven av enkéten dar en majoritet av
respondenterna svarat att de har mindre an fem kilometer till sin huvudsakliga
sysselsattning/vardagsaktivitet samt social infrastruktur/dagligvaruhandel. Trots att
en majoritet av respondenterna atnjuter korta avstand ar bilen dock det
dominerande transportmedlet. Samtidigt visar enkaten att avstandet ar en av de
mest férekommande anledningarna som respondenterna svarat for valet av att inte
anvanda kollektivtrafik eller cykel/gang som huvudsakligt transportmedel. Varfor
denna anledning férekommit i hdg frekvens kan dock bero av andra faktorer &n den
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faktiska majligheten till att anvanda mer hallbara transportmedel, sasom lathet.
Oavsett anledning visar de korta avstanden, som saval intervjuerna som enkaten
vittnar om, att det finns en potential for fler kommuninvanare att vélja
kollektivtrafik eller aktiva transporter istallet for bilen.

Bamberg et al. (2020) visar i en tysk studie pa att tyska medborgare uppvisat
en véxande medvetenhet om att den nuvarande bilinriktade transportpolitiken blir
mer och mer problematisk. Samtidigt visar studien att medborgarna i storre
utstrackning stddjer en uppgradering av den lokala infrastrukturen for bilism
snarare an atgarder som riktar sig till att minska den lokala bilanvandningen, vilket
indikerar en stravan efter att behalla en ’status quo’ av nuvarande transportsystem.
Studien visar saledes att de redovisade attityderna tyder pa mer stod for en
omvandling av det nuvarande transportsystemet an det upplevda politiska stodet for
att uppna en sadan omvandling (Bamberg et al., 2020). Pa likdanande satt visar
resultatet fran enkaten att en majoritet av respondenterna ar medvetna om de
negativa effekter som bilen har fér ménniska och klimat, trots detta ar en majoritet
av respondenterna negativt installda till atgarder som riktar sig till att minska
bilismen. Trots att en majoritet av respondenterna &r negativt installda till dessa
atgarder kan en stor majlighet identifieras i den medvetenhet som respondenterna
uppvisar i enkéten. En 6kad medvetenhet kring de negativa effekterna kan ndmligen
i forlangningen leda till en 6kad acceptans for atgarder riktade mot en minskad
bilism (Bamberg et al., 2011).

Den tekniska utvecklingen lyfts av flertalet intervjupersoner som en stor
mojlighet till att framja mer hallbara resvanor bland kommuninvanarna. Tre av
intervjupersonerna beréattar att kommunen satsar pa att exempelvis byta ut bilflottan
till elbilar och andra branslen som en vag i att framja mer hallbara resvanor bland
kommuninvanarna. Aven om forskning pekar pd att tekniska innovationer inte
kommer vara tillrackliga for att uppna den utslappsminskning som kravs for att
uppna Parisavtalet, sa ar dessa fortfarande en viktig del i omstéllningen (Semenescu
et al., 2020). Samtliga intervjupersoner pekar pa att det finns kommuninvanare som
ar beroende av bilen i sitt dagliga liv vilket i kombination med en stark bilkultur
kan innebara att det blir svart att uppna en stor minskning av bilismen. En av
intervjupersonerna menar att det férvisso ar viktigt att minska bilismen, men att en
lika viktig del ar att se till sa att de transporter som gar ar hallbara. | enkéten framgar
att en klar majoritet, 79 %, av respondenterna vill 4ga en bil i framtiden, dar dock
en liten andel av dessa kan ténka sig att dga en elbil eller hybrid i framtiden. En
majoritet av respondenterna har dven svarat att de instimmer i pastaendet att en
elektrifiering av transportsektorn &r viktig for klimatet. Detta indikerar att den
tekniska utvecklingen behdvs och att tekniska innovationer &r en stor mojlighet for
kommunen att minska sina utslapp.

Ytterligare en méjlighet som kan identifieras galler kommuninvanarnas vilja
att forandra sina framtida resvanor. Enkéten gav en inblick i hur respondenterna
forhaller sig till framtida resvanor och om de har planer pa att férandra sina nutida
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resvanor. En majoritet av respondenterna hade inga planer pa att forandra sina
resvanor, men hela 22 % svarade att de planerar att andra sina resvanor. Att fa de
kommuninvanarna, oavsett om andelen &r liten, till att forandra sina resvanor till
mer hallbara transportalternativ kan vara en stor majlighet for kommunen att
minska bilismen. Om respondenterna skulle &ndra sina resvanor inom de
kommande fem aren svarade exempelvis cirka en fjardedel att de skulle vélja en
kombination av flera transportmedel, medan 19 % svarade att de skulle vélja
cykel/gang och 8 % kollektivtrafik. Det ar dock viktigt att belysa att den
individuella formagan att forandra sina resvanor varierar mellan individer pa grund
av flera olika anledningar (Murray & Doughty, 2016). Det kan exempelvis bero av
tillgangligheten av andra transportalternativ, den individuella fysiska eller psykiska
formagan eller ekonomiska formaga att tillga andra transportalternativ (Lucas,
2012). Den individuella formagan kan dven bero av bredare sociala forhallanden,
till exempel om det finns barn i hushallet, om man &r ensamstaende foralder eller
vilken typ av sysselsattning personen har (Cass & Faulconbridge, 2016). Trots detta
finns goda mojligheter for Ostersunds kommun att med hjalp av de &tgéarder som
planeras for kommunen uppmuntra fler personer till mer hallbara transportmedel.

Hot

Den starka bilnormen lyfts av samtliga intervjupersoner som nagot som forsvarar
mojligheterna att minska bilismen och framja mer hallbara resvanor bland
kommuninvanarna. Bilnormen kan darmed identifieras som ett stort hot for
Ostersunds kommun att kunna se nagon effekt av de atgarder som appliceras och
uppna sina mal. En av intervjupersonerna lyfter bilden av hur bilen genom de
senaste aren premierats och hur detta har skapat bilsamhallen som idag ligger till
grund for den starka bilkulturen. Pa liknande satt beskriver Mattioli et al. (2020)
hur institutioner vérlden 6ver har samlats kring bilen och hur satsningar pa
bilrelaterad infrastruktur portratterats som opolitisk och sjalvklara. Dessa faktorer
har givit bilen ikonstatus varlden 6ver. Att bilen &r manifesterad i samtliga delar av
systemet ar fundamentalt for uppratthallandet av bilberoende transportsystem.
Denna bilkultur har inneburit att manga bilanvéandare fortsatter att kora sina bilar
trots att det finns andra, fullt tillgangliga, transportalternativ. Ju mer dominerad
bilen blir pa en given plats, desto stérre hinder kommer uppenbara sig i de politiska
forsoken att uppmuntra till andra transportalternativ menar (Mattioli et al., 2020).
Gaérling & Schuitema (2007) menar att bilen &r ett attraktivt transportmedel i
jamforelse med andra transportalternativ, mycket pa grund av att den ar snabb,
bekvam, har lastkapacitet och &r privat. Men forfattarna menar dven att bilen kan
vara ett satt att uttrycka sig sjal eller ta formen som en statussymbol (Gérling &
Schuitema, 2007). Bilen beskrivs av flera intervjupersoner vara en del av manga
kommuninvanares livsstil. Att bilen &r ett attraktivt transportmedel bekraftas bade
av enkaten och intervjuerna. | enkaten framgar exempelvis att bilanvandarna valjer
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bilen da de denna erbjuder bekvamlighet och flexibilitet. Aven under intervjuerna
bekraftas dessa attribut, varpa en av intervjupersonerna havdar att det ar relativt
enkelt att valja bilen i Ostersund d& kommunen exempelvis har lite bilkder och gott
om parkeringsplatser. Att bilnormen i Ostersunds kommun &r stark bekraftas dven
av respondenterna i enkéaten nar de far stalla sig till om det ar troligt att vissa
handelser skulle kunna fa dem att minska bilanvandningen eller helt sluta anvanda
bilen. Svaren visar att det inte ar troligt att nagon av handelserna skulle leda till
stora forandringar gallande bilanvandarnas bilanvandning. Om  Ostersunds
kommun pa riktigt vill minska bilismen s& behover de darmed arbeta med saval
harda som mjuka atgarder for att fa kommuninvanare till att forandra sina resvanor.

Motstand fran allmanheten eller politiken &r ytterligare ett hot mot Ostersunds
kommuns mojligheter att minska bilismen och framja mer hallbara resvanor bland
kommuninvanarna. Samtliga intervjupersoner uppfattar transportfragor som
kansliga, nagot som dven bekraftas av flertalet studier (Hrelja et al., 2013;
Richardson et al., 2010). | intervjuerna lyfts det att det saval historiskt som idag har
funnits ett allméant motstand mot atgarder kopplade till transporter, i synnerhet
expresscykelvagarna. Atgarder riktade till att férsamra forutséttningarna for bilen,
sasom minskade parkeringsplatser, parkeringsavgifter eller forbud mot bilkdrning
i centrala staden, bekréftas dven &r mindre populéra bland respondenterna i enkaten.
Aven under intervjuerna lyfter ndgra intervjupersoner att vissa atgarder ar svara att
genomfora da de inte finner stod fran allménheten eller politiken. For att minska
det politiska/allméanna motstandet kan det darmed vara fordelaktigt med en hog
grad av mjuka atgarder, da dessa ar icke tvangsmassiga och saledes i hogre grad
accepterade av allméanheten (Steg et al., 2006). Gérling & Schuitema (2007) menar
att den hogre acceptansen for mjuka atgarder kan bero pa att dessa inte
nodvandigtvis behover gora bilen mindre attraktiv da de inte tvingar manniskor till
att minska sin bilanvandning. Harda atgarder kan a andra sidan begransa friheten
for bilanvandare (Garling & Schuitema, 2007), vilket skulle kunna férklara att
dessa oftare moter motstand pa platser med stark bilkultur. Vissa TDM atgarder ar
saledes inte politiskt genomforbara pa grund av att de inte ar accepterade av
allménheten. Garling & Schuitema (2007) menar dock att den politiska
genomforbarheten dven kan bero pa att det finns politiska intressekonflikter.
Politiker pa kommunal niva ar sarskilt kansliga for allmant motstand da de har
narmare band till sina valjare (Garling & Schuitema, 2007), nagot som skulle kunna
forklara varfor politikerna i Ostersund i vissa anseenden inte vill genomfora
atgarder som de vet skapar motstand. | intervjuerna lyfter tva av intervjupersonerna
att det finns tydliga malkonflikter inom kommunen och att ekonomiska intressen
ofta prioriteras fore exempelvis hallbara transporter. (Hrelja et al., 2015) menar att
hallbar mobilitet har blivit ett vanligt sétt att som stad marknadsféra sig, men att
klimat och transport trots detta &r underordnade ekonomiska intressen och dérav
har svart att vinna politiskt stod.
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Familjesituationen ar en aspekt som kan spela stor roll i valet av huvudsakligt
transportmedel. Jarvis (2005) menar att bilen, rent tidsméssigt, spelar en stor roll
for manga manniskor da den kan anvandas for att tidsoptimera i den vardagliga
pressen att hantera krav fran jobb, hemmet och vardnad av barn. Enkéten visar att
sadana aspekter dven kan vara av betydelse for respondenterna i valet av
transportmedel. Vid analys av anledningarna till valet av huvudsakligt
transportmedel svarar storst antal bilanvandare att de véljer bilen pad grund av
bekvamlighet. | enkaten exemplifierades bekvamlighet bland annat vara ett sétt att
spara tid eller underlatta i familjepusslet. Detta bekréftas dven av respondenternas
familjesituation, dér en stor andel av respondenterna, cirka 60 %, svarade att de har
ett eller flera barn. Det var &ven cirka 33 % av respondenterna som svarade att de
for narvarande bor i ett familjehushall. Det kan darmed antas att en del av
bilanvandarna véljer bilen just pa grund av att tidsoptimera och underlatta i deras
familjepussel. Pooley et al. (2011) visar att komplexiteten och de oftrutségbara
forhallanden som sker i det dagliga resandet for manga hushall &r ett stort hinder
for anvandningen av mer hallbara transportmedel. Dessa aspekter kan darmed vara
en forklaring till varfér manniskor véljer bilen.

De lokala klimataspekterna identifieras som ytterligare ett hot for Ostersunds
kommun att lyckas framja mer hallbara resvanor. Samtliga intervjupersoner lyfter
klimataspekterna som en stor utmaning for kommunen, da exempelvis sné och kyla
under vinterhalvaret kan vara en stor anledning till att kommuninvanare véljer bilen
som huvudsakligt transportmedel. Att vadret spelar roll for valet av transportmedel
framgar aven av enkaten vilken visar att bekvamlighet ar en av de faktorerna som
flest antal bilanvandare svarat paverkat valet av huvudsakligt transportmedel, dar
bekvamlighet i denna enkat bland annat syftar till vaderforhallanden. Semenescu &
Gavreliuc (2021) menar att vaderforhallanden ar en aspekt som signifikant kan
paverka manniskors transportval. Bergstrom & Magnusson (2003) har i en studie
om temperaturens paverkan pa resvanor funnit att antalet resor med bil 6kade med
27 % fran sommar till vinter samtidigt som resor med cykel minskade med 47 %
under samma period. | en liknande studie undersokte Bocker et al. (2013) vadrets
inverkan pa individuellt resebeteende fann forfattarna att varmt och torrt vader hade
en positiv inverkan pa valet av aktiva transporter, medan regn, sno, kyla och mycket
varma temperaturer hade betydelse for ett byte fran aktiva transporter till mer
skyddade transportalternativ. sasom bilen. Den svaghet som de lokala
klimataspekterna innebar for Ostersunds kommuns mojligheter att minska bilismen
och framja mer hallbara resvanor ar dock utom deras kontroll. Det kan dock vara
viktigt som kommun att vara medveten om de lokala klimataspekterna for att kunna
hantera dessa hot.
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4.3 Framtida forskning

For framtida studier inom @mnet skulle det vara intressant att undersoka beteendet
kopplat till transportval pa ett bredare plan. Denna studie berdr endast en Gversikt
av de aspekter som paverkar resvanebeteendet. For denna studie ansags en
Oversiktlig bild vara tillracklig for att kunna utldsa vilka mojligheter och
utmaningar som Ostersunds kommun har i att minska bilismen och framja mer
héllbara resvanor, detta mycket pa grund av att enkatresultatet kunde stallas i
perspektiv till intervjuerna och de kommunala dokumenten. For en djupare analys
av beteende och vanor kopplade till transportval skulle dock diverse
beteendevetenskapliga modeller med fordel kunna appliceras. | en studie om
minskning av bilanvandandet visar (Semenescu & Gavreliuc, 2019) exempelvis att
saval rationella beslutsprocesser som moraliska och vaneméssiga faktorer ar viktiga
for att paverka i vilken grad manniskor &r villiga att agera miljévanligt och forandra
sina transportmonster. (Chng et al., 2018) menar att forskning som belyser de
processer genom vilka transportmedel véljs och rutinméssigt anvands ar avgorande
for att optimera effektiviteten av politiska interventioner. Genom modeller
utvecklade inom transportpsykologin  kan exempelvis faktorer  for
beteendeforandringar identifieras for att sedan integreras i politiska interventioner
(van Acker et al., 2010). Psykologiskt inriktade studier pa transportbeteenden,
fokuserade pa kommuner i Sverige, skulle saledes kunna forbattra mojligheterna
for samtliga kommuner i att utveckla relevanta och effektiva atgardsplaner fér en
minskad bilism och framjandet av mer hallbara resvanor.

Som tidigare forskning visat kan klimat och véderforhallanden vara en
avgorande faktor for valet av transportmedel (Bdcker et al., 2013; Semenescu &
Gavreliuc, 2021). Da enkaten for denna studie genomfordes under mars manad kan
det darmed antas att detta kan haft en effekt pa resultatet. For framtida studier skulle
det vara intressant att understka om, och i sddant fall hur, kommuninvéanare i norra
Sverige forandrar sina resvanor utefter sasong. Detta &r viktigt for att kunna
utveckla olika transportmedel till att vara mer attraktiva samtliga sédsonger. En
sadan studie skulle ocksa kunna visa pa viktiga brister i vara transportsystem,
sasom otillgangliga gang- och cykelvagar eller daligt anpassad kollektivtrafik pa
grund av sn6 och kyla. Pa grund av den avsaknad av resvaneundersokningar som
identifierats under studiens gang, varpa valet att genomfora en egen enkét
grundades, skulle det for framtida forskning inom dmnet &ven vara av relevans for
samtliga kommuner i Sverige att genomfdra grundldggande kartlaggningar av
kommuninvanarnas resvanor samt bakomliggande beteendet kopplat till detta.

69



70



5. Slutsats

Studiens tre underfragor (se avsnitt 1.5) har legat till grund for analysen av den
huvudsakliga fragestallningen. Dessa underfragor har besvarats i studiens resultat
och slutsatserna av dessa aterfinns i avsnitt 4 — sammanfattning av resultat. Med de
samlade slutsatserna av studiens tre underfragorna kan darmed den huvudsaklig
fragestallning besvaras: Vilka ar Ostersunds kommuns framsta majligheter
respektive utmaningar i att minska bilismen och framja mer hallbara resvanor
bland kommuninvanarna?

Ostersunds kommun har goda majligheter att minska bilismen och framja mer
hallbara resvanor. De framsta mojligheter som identifierats i denna studie galler
dels de styrkor som kan kopplas till de kommunala atgardsplanerna och det
allméanna kommunala arbetet, detta i form av en jamn balans av atgardstyper,
omfattande malsattningar, utrymmet att ga ut hardare mot bilen och det faktum att
kommunen har omfattande kommunala atgardsplaner med konkreta atgarder.
Vidare har de relativt korta avstanden, respondenternas goda insikter gallande
klimatkrisen, tekniska innovationer samt potentialen kopplad till att en viss
forandring av respondenternas resvanor tycks vara mojlig identifierats som nagra
av de framsta mojligheterna for Ostersunds kommun att minska bilismen och
framja mer hallbara resvanor bland kommuninvanarna.

Studien har dock &ven identifierat flertalet utmaningar for Ostersunds
kommun. Nagra av de framsta som identifierats ar bristerna i kollektivtrafiken, den
hoga graden mjuka atgarder i ett av dokumenten samt avsaknaden av ekonomiska
och réttsliga atgarder. Samtliga dessa utmaningar har bedomts som svagheter i den
bemarkelsen att de &r interna och darmed att Ostersunds kommun har méjlighet att
paverka dem. Ytterligare utmaningar som identifierats ar den starka bilnormen, det
lokala klimatets/vaderforhallandens inverkan pa transportval, familjeaspekters
paverkan pa transportvalet samt det politiska och allmanna motstandet mot vissa
atgarder. Dessa utmaningar har bedémts som hot mot Ostersunds kommuns
mojligheter att minska bilismen och framja mer hallbara resvanor bland
kommuninvanarna, detta da de beddmts vara externa faktorer som kommunen har
liten, eller i vissa fall ingen, mojlighet att styra dver. Det &r dock av stor vikt for
kommunen att belysa sadana atgarder for att med hjélp av forskning kunna ta fram
atgardsplaner anpassade efter dessa da de annars riskerar hindra eller potentiellt
minska effekterna av nuvarande kommunala atgardsplaner.
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Bilaga 1 — Analys av kommunala dokument

Tabell 1. Analys av klimatstrategin.

Ostersunds kommun ska se till att det finns information och en fungerande
kommunikation kring de prioriterade omradena i klimatstrategin med
medborgarna och dven inom kommunorganisationen.

Ostersunds kommun bér genomfora regelbundna utbildningsinsatser for
medarbetare och fortroendevalda sa att de kan agera som ambassadorer for resten
av samhallet da de utgor en stor del av Ostersunds kommuns befolkning

En 6vergripande malbild bor antas om en forandrad fardmedelsfordelning i
Ostersunds titort. Malsattningen till 2030 bor vara en férdelning dar andel bil &r
40 procent cykel och gang ar 40 procent och kollektivtrafik ar 20 procent. Enligt
en HEAT-studie utford av Trivector kan det bli en samhallsekonomisk vinst pa
95 - 137 miljoner kronor arligen och 497 ton koldioxidekvivalenter sparas om
andelen kollektivtrafik, gang och cykel ckar fran dagens cirka 37 procent till 60
procent. Aven jamstalldhetsaspekter och trafiksakerhet skulle framjas.

Det ska genomforas en fortsatt satsning pa elektrifiering av stadsbusstrafiken till
nya linjer. Det ska vara hog framkomlighet for kollektivtrafiken i staden, genom
att forbattra framkomligheten blir kollektivtrafiken ett attraktivt alternativ till
bilen.

Det ska finnas goda bussférbindelser med fordon som drivs av fornybara
drivmedel mellan kommunens tatorter. Kollektivtrafik ska vara etablerad i nya

Informations- och utbildningsméssig.

Informations- och utbildningsméssig.

Fysisk.

Fysisk.

Fysisk.

Mjuk.

Mjuk.

Hard.

Hard.

Hard.



bostadsomraden redan vid inflyttning for att forbinda nya stadsdelar. Att planera
tata boendestrak ar viktigt for att skapa underlag for kollektivtrafiken.

Ostersunds kommun ska forbéttra och utveckla drift och underhall pa gang- och
cykelvagar, bade sommar- och vintertid. Detta frimjar dven jamstalldhet.

Ostersunds kommun ska implementera den handlingsplan som tagit fram inom
ramen for CERO-projektet och avsatta resurser for implementeringen.
Ostersunds kommun har med stdd av energimyndigheten och KTH tagit fram en
CERO-analys om hur kommunen kan minska utslappen fran de anstélldas resor.

Ostersunds kommun bor verka for utvecklingen kring delandetjanster och
digitalisering som medfér nya mojligheter for kollektivtrafik- och
samakningstjanster, samt kombinationer av dessa. Kombinerad Mobilitet och
Mobility as a Service (MaaS) innebar att mobilitet ar ndgot som kan képas som
tjanst och inte kraver att man dger en egen bil. Kombinerade mobilitetstjanster
innebdr att kunden koper ett abonnemang som ger mobilitet, dar olika
transportslag kopplas ihop, exempelvis dagens kollektivtrafik, bilpool, cykelpool,
hyrbil, taxi med mera. Det kan ocksé vara reseplanerare som kopplar ihop hela
resan.

Ostersunds kommun bér utreda forutsattningar ur stadsplaneringssynpunkt och
folja utvecklingen med delade, uppkopplade och eldrivna automatiserade fordon
och om det & mdjligt att bli en testarena for dessa. Detta eftersom det finns
potential, forutsatt att fordonen delas, att de kan 6ka kollektivtrafikresandet och
minska tréngsel.

Ostersunds kommun ska ta fram ett mobilitets- och trafikprogram och en
mobilitets- /trafikstrategi som ersatter den utgangna trafikplanen.
Resvaneundersékningar &r viktiga verktyg och underlag for att ta fram
styrdokumenten.

Minst 25 procent av parkeringsplatserna vid nybyggnation ska ha
laddinfrastruktur for elfordon nar Ostersunds kommun bygger egna bostader och
verka for att andra aktorer ocksa foljer efter.

Qstersunds kommun bér byta ut fler fordon i tjénstebilsflottan till elfordon.
Ostersunds kommun bor etablera nya laddstationer i takt med att antalet elbilar
Okar i den interna fordonsflottan.
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Fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.

Fysisk.

Informations- och utbildningsmassig,

fysisk.

Informations- och utbildningsmassig,

fysisk.

Fysisk.

Fysisk.

Hard.

Mjuk.

Hard.

Hard.

Mjuk och hard.

Hard.

Hard.



Ostersunds kommun ska minska antalet tjanstebilar genom till exempel
bilpooler, elcyklar, bussdkning och samakning. Alla forvaltningar ska snarast
vidta atgarder for att minska antalet fordon och ga 6ver till fordon som kan
drivas med fornybart bransle och stimulera ett fossilbranslefritt resande.
Forutsattningarna ska utredas for att samnyttja bilpooler med andra foretag och
organisationer.

Ostersunds kommun ska i god tid géra en genomgang éver kommande
upphandlingar for att kunna stélla relevanta krav. Ungefar hélften av
kommunorganisationens utslapp kommer fran upphandlade tjanster, upphandling
ar ett kraftfullt verktyg for att minska utslappen.

Ostersunds kommun bér utreda och inféra forbattrade logistiklésningar for
interna och externa transporter. Minskat antal transporter innebar ocksa 6kad
trafiksakerhet.

Ostersunds kommun bér aktivt frimja de anstalldas mojligheter till distansarbete
i de fall det & mdjligt. Det bor tydliggdras nar och hur det &r méjligt i till
exempel policy, riktlinjer eller motsvarande. Inriktningen bor vara att minska
antal resor totalt, genom digitalisering och nya arbetssatt. Detta skulle kunna
innebéara positiva effekter ur bade effektivitets- samt arbetsmiljésynpunkt, lagre
kostnad for resor, mindre arbetstid som léggs pa sjalva resan samt mindre tid
borta fran familj med mera.

Anstillda som har langa avstand till jobbet, saknar kollektivtrafik eller har
funktionsvariationer bor prioriteras nér det géller parkeringsplatser.

En utredning bor géras om méjligheten till slingbussar utan fast tidtabell.
------- Oka andelen fornybar energiproduktion

Ostersunds kommun bor verka for och hjalpa till med etableringen av
tankstationer for flytande biogas, dar det ocksa gar att tanka komprimerad gas.
Dé finns det dven en backup for produktionen i Goviken

Ostersunds kommun bér félja utvecklingen av vétgas for fordonsdrift.

Ostersunds kommun ska verka for att det finns tankstéllen for fornybara branslen
och laddplatser i hela kommunen.

Ostersunds kommun bor stimulera till att fler fordon byts till elfordon.

Fysisk.

Ekonomisk.

Fysisk.

Fysisk, informations- och
utbildningsmassig.

Fysisk, rattslig.
Fysisk.

Fysisk.

Fysisk, informations- och
utbildningsmassig.

Fysisk.

Fysisk.

Hard.

Hard.

Hard.

Mijuk och hérd.

Hard.

Hard.

Hard.

Mjuk.
Hard.

Hard.
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Skolor och forskolor ska lokaliseras i mindre enheter med nérhet till bostader, for
att mojliggora aktiva transporter med gang och cykling. Placering, riktning och
utformning av forskolor, skolor, &ldreboenden och andra byggnader méjliggor
aven ett mindre behov av varme och kyla av lokaler och darmed energiatgang.
En ytterligare aspekt ar narhet till parker, grénomrade, stadsnara skog och
rekreationsomraden till exempel idrottsplatser och skidspér for att mojliggora
minskade transporter for rekreation.

Ostersunds kommun ska ¢ka mojligheterna att parkera cyklar sakert i hela
kommunen bade i Ostersunds tatort och i serviceorterna vid stérre malpunkter
och Kkollektivtrafikpunkter. Cykelparkering kan vara parkeringshus,
cykelparkering med eller utan tak, med cykelstall dar cykelns ram kan lasas fast.
Ostersunds kommun ska aktivt informera om majligheter till flexibla p-tal, i
enlighet med parkeringspolicyn.

De foretag och organisationer som arbetar med frdgan samt de aktiviteter som
pagar i Ostersund ska synliggoras fér medborgare och anstéllda sé att de kan
anvanda sig av dem.

Ostersunds kommun bor tillsammans med Destination Ostersund och andra
aktorer initiera ett arbete for att géra och synliggéra Ostersund som en
fossilbranslefri och hallbar destination och eventstad. Turister och resenarer ska
kunna resa fossilbranslefritt hit och inom orten. Det ska vara enkelt att f&
information om fossilbréanslefria resméjligheter och Ostersund som héllbar
gastronomistad.

Ostersunds kommun bér férnya sitt 1anecykelprogram.

Tabell 2. Analys av ”Oversiktsplan 2040”.

I stads- och trafikplaneringen ska kommunen hantera fotgéngare och cyklister
var for sig.
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Fysisk.

Fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.

Informations- och utbildningsméssig.

Fysisk, informations- och
utbildningsmassig.

Fysisk.

Fysisk.

Hard.

Hard.

Mjuk.

Mjuk.

Mijuk och hard.

Hard.

Hard.



Kommunen ska ta fram ett fotgdngarprogram for att identifiera behov,
nulégessituation och atgarder for att kunna skapa ett fotgangarvanligt Ostersund
for alla.

Kommunen ska anpassa vintervaghallningen for att ge goda forutsattningar for
gangtrafik i dag och vid ett forandrat klimat.

Téatorterna ska ha en saker, trygg och estetiskt tilltalande miljo, bade fram till
hallplatser och for forflyttning inom orten. Hinder i form av exempelvis jarnvag
och nationella végar ska dverbryggas.

Cykeltrafik ska vara separerad fran motorfordonstrafik langs huvudgator.

Nya géng- och cykelvégar ska i forsta hand utformas med separerade banor for
gang och cykel.

Cykelinfrastrukturen ska byggas ut sa att den bade erbjuder medborgaren god
tillgang till cykelvagnatet och narhet till malpunkter.

Kommunen ska utveckla och sakerstalla kvalitén pa drift och underhall av
cykelvagnatet for att ge goda forutsattningar for cykeltrafik aret runt i dag och
vid ett forandrat klimat.

Vid detaljplanering och bygglovsprévning ska kommunen ldmna utrymme for
framtida gang och cykelvag langs vag 592, 604, mellan Brunflo och befintlig
cykelvag utefter Opevagen samt mellan E45 och Faker, respektive Tandsbyns
tatort.

Kommunen ska framja cykelpendling pa langre strackor, till exempel 20 km, och
cyklisternas framkomlighet i korsningspunkter ska beaktas.

Antalet cykelparkeringar ska utdkas i staden och vid bytespunkter med andra
trafikslag.

Kommunen ska i samverkan med Trafikverket och Region Jamtland Hérjedalen
verka for utbyggnad av regional cykelinfrastruktur mellan och inom tétorter.
Detta for att i storre utstrackning mojliggora att arbetspendling, skolpendling och
fritidsresor kan ske med cykel.

Kollektivtrafiken ska vara attraktiv. Det innebar att det &r nara till hallplatsen,
hogst 300 meter fagelvagen till tatortsbuss, 600 meter till landsbygdsbuss och 1
km till tag. Det innebar ocksa att miljon till och vid héllplatsen upplevs som
trygg och saker, samt att trafiken har god turtathet. Fér busstrafik definieras god

Informations- och utbildningsmassig.

Fysisk.
Fysisk.
Fysisk.
Fysisk.
Fysisk.

Fysisk.

Fysisk, rattslig.

Fysisk.

Fysisk.

Fysisk.

Fysisk.

Mjuk.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.

Hard.
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turtathet med ett minimum pa 15 turer vardagar, 8 turer I6rdagar och 6 turer
sondagar.

Kollektivtrafiken ska kunna erbjuda resendrerna att resa med cykel.

Ny teknik som 6kar enkelheten i att resa kollektivt ska nyttjas, till exempel
applikationer till mobiltelefoner.

Sakerheten foér barn och ungdomar samt personer med funktionsnedséattning ska
forbattras vid héllplatserna.

Kollektivtrafiken ska anpassas for personer med funktionsnedsattning. Malet ar
att minska behovet av fardtjanst i specialfordon och skapa lika villkor for alla
resendrer.

Ny trafikplats vid Angsmon ska genomféras enligt tidigare dispositionsplan for

Torvalla. Malet &r bland annat att 6ka tillgangligheten till Verksmon och fullfélja

trafikstrukturen i Torvalla.

Kommunen ska verka for parkeringslésningar som gynnar aktiva transporter,
gang cykel- och kollektivtrafik.

Utgangspunkten &r att innergardar inte ska anviandas for bilplatser da friyta ska
prioriteras framfor parkering enligt plan och bygglagen.

Kommunen ska utreda utrymme for pendlarparkering for bil och cykel vid
Brunflo station och Ostersunds C samt centralt busslage i Lit, Haggenas, Faker,
Orrviken och Tandsbyn.

For struktur for elfordonstrafik se dven stéllningstaganden under Energi, avfall
och resurser.

Vid bygglov i nérheten av allmén vag som inte 6verensstdmmer med géllande
detaljplan, eller dar detaljplan saknas, ska samrad ske med Trafikverket.

Elnatet ska anpassas sé att det blir mojligt att bygga upp tankstationer for
elfordonstrafik.

Klimatpaverkan -

Kommunens fysiska planering ska skapa forutsattningar for ett hallbart
transportsystem och bidra till méalet om en férandrad fardmedelsfordelning.
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Fysisk.
Fysisk.

Fysisk.

Fysisk.

Fysisk.

Fysisk.
Fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.

Information- och utbildningsmassig.

Fysisk.

Fysisk.

Hard.

Hard.
Hard.

Hard.

Mjuk.

Hard.

Hard.



Tabell 3. Analys av ”Cykeltrafikprogram 2014”.

Utbildning i GCM-handboken bér ordnas for savil politiker som tjdnsteman.

Trafikverkets och SKL:s GCM-handbok for utformning, drift och underhall med
géng-, cykel-, och mopedtrafikfokus ska féljas.

Cykelvagar ska utformas for att ge cyklisterna basta mojliga sakerhet,
framkomlighet och bekvamlighet. Det &r viktigt att utformning och planering
beaktar att bade cyklister och fotgangare ska kanna trygghet nar de vistas pa
gang- och cykelvégar. Inom tatort ska gang- och cykelvagar vara minst tre meter
breda.

For framkomligheten och trafikséakerheten ar det viktigt att huvudcykelstraken
har prioritet i korsningar med bilvégar, alltsd motsvarande huvudled. Detta gors
med fysiska atgarder och lokala trafikforeskrifter. Det innebér fartdampning med
refuger, gupp eller upphdjda cykelfélt. | samband med utbyggnad &r det viktigt
att de fysiska atgédrderna kopplas till informations- och paverkansinsatser.

Utanfor tatort ska cykelvagar vara utformade pa ett sddant satt att de uppfyller
barns behov av att tryggt ta sig till och fran skolan och fritidsaktiviteter i
omréadet. Gang- och cykelvéagen ska vara belyst samt ha en bredd pa minst 2,5
meter.

Fortsatt arbete med analys av olyckor.

Omsétt resultaten till &tgarder, till exempel nya cykelbanor, fartsékring i
korsningar, atgarder for forbattrad sikt och dkad tydlighet.

Arbeta for god belysning vid platser dar cyklister korsar gator och bilvégar.
Utred hur andra kommuner jobbar med fragor som ror trafiksakerhetsutbildning.
Fortsatt arbeta for okad cykelhjalmsanvéndning i kampanjer.

Fortsatt arlig uppféljning via NTF.

Infor ett nytt mal: Andelen cyklister i Ostersunds kommun som anvander hjalm
ska, i NTF:s matningar, vara 70 % ar 2020.

Inventera belysning i korsningar.

Informations- och utbildningsmassig.
Informations- och utbildningsmassig.

Fysisk.

Fysisk, rattslig, informations- och
utbildningsmassig.

Fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.
Informations- och utbildningsmassig,
fysisk.

Fysisk.

Informations- och utbildningsmassig.
Informations- och utbildningsméssig.
Informations- och utbildningsmassig.
Informations- och utbildningsméssig.

Fysisk.

Mjuk.
Mjuk.

Hard.

Mijuk och hérd.

Hard.

Mjuk.
Mjuk och hard.

Hard.
Mjuk.
Mjuk.
Mjuk.
Mjuk.

Hard.
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Utred om befintlig belysning behéver kompletteras eller forbattras, och pa vilket
satt.

Fortsétt bygga nya parkeringar och byt ut till nya sakra stéll i centrum.
Inventera cykelparkeringar vid skolor och ta fram forslag till forbattringar.
Ta fram rutin for arlig 6versyn och hantering av skrotcyklar.

Ge Gron Trafik i uppdrag att utreda méjligheter att skapa cykelgarage med hdg
sékerhet och méjlighet att ladda elcykel.

Fortsatt arbetet med att inventera cykelparkeringar vid publika anldggningar.

Ge Gron Trafik i uppdrag att revidera parkeringstalen for cykel. | den nuvarande
formuleringen star det att en cykelparkering bor vara stoldséker, det vill siga att
det gar att 1asa fast cykelns ram. Det bor istéllet sta att en cykelparkering ska
vara stoldséker. Parkeringstalen for cykel bor ocksa kompletteras med
parkeringstal for hogskolor, universitet och férskolor.

Utveckla cykelvégvisning frén Lugnvik till As.

Ge Gron Trafik i uppdrag att underséka méjligheter och behov av
cykelvagvisning till utflyktsmal.

Arbeta for att installera cykelpumpar vid fler nyckelpunkter for cyklister. Gron
Trafik bor inventera ldmpliga platser.

Bibehall hog standard for prioriterade gang- och cykelvagar.

Prioritera fler cykelvéagar sa att avstandet fran exempelvis arbetsplats eller hem
till prioriterad cykelvag blir rimligt varifran man &n kommer inom tatbebyggt
omrade, enligt karta i bilaga 7.

Gor en arlig kontroll av cykelvagarna i samarbete med till exempel
Cykelfrémjandet.

Vid upphandling av snérdjning, 1agg till snéréjning av cykelvégar kring
forskolor och skolor bland de prioriterade cykelvagarna.

Bilda ett Cykelrdd med tjansteman, politiker och anvandare. Mote hélls tva
ganger per ar. Under métena sker avstamning av planer och diskussion om
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Informations- och utbildningsmassig

Fysisk.
Fysisk.
Informations- och utbildningsmassig,
fysisk.
Fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.
Informations- och utbildningsmassig.

Informations- och utbildningsmassig,
fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.
Fysisk, Informations- och
utbildningsmassig.

Fysisk.

Fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.

Ekonomisk, fysisk.

Informations- och utbildningsméssig.

Mjuk.

Hard.
Hard.
Mjuk och hard.

Hard.

Mjuk.
Mjuk.

Mijuk och hard.
Mjuk.

Mijuk och hérd.

Mjuk.
Hard.

Mjuk.



aktuella atgarder. Protokoll redovisas i Miljo- och samhallsnamnden. Ett forsta
rad bor hallas véren 2014.

Uppdatera Cykelkartan regelbundet i tryck och pa webben.

Utveckla webbplatsens med exempelvis information om trafikregler for cykel,
tips och rad om vintercykling, information om cykling och héalsa, karta 6ver
prioriterat nat for drift, med mera.

Utred hur och om ny teknik kan anvéndas for att ta emot och formedla aktuell
information om laget pa cykelvagar i kommunen, till exempel planerade
ombyggnationer, fallna trdd och liknande.

Arrangera paverkansprojekt for exempelvis vinter- och sommarcykling, okad
elcykling samt gang och cykling till skolan.

Fortsatt samt utdka marknadsforing av Resejamforaren.

Sankta hastigheter inom tatbebyggt omrade. Sankta hastigheter okar cykelns
konkurrenskraft samt okar trafiksékerheten.

Utdkning av bilfria omraden i centrala Ostersund.

Dubbelriktad cykeltrafik pa enkelriktade gator. Om regeringens cykelutredning
foreslar detta bor kommunen géra en lokal utredning for att ta reda pa om det
finns gator i Ostersund som &r lampliga for detta, samt under vilka tider.

Genomfor Resvaneundersokning vart femte ar for att kunna bedéma
cykeltrafikens andel i forhallande till andra trafikslag.

Sammanstéll och redovisa investeringar, kampanjer och genomférda
atgardsforslag for Miljo och samhallsnamnden varje ar. Detta kopplas till
budgetprocessen. En uppdatering av Cykeltrafikprogrammets investeringslistor
och atgardsforslag sker darefter.

Genomfor storre revidering av hela Cykeltrafikprogrammet vart femte ar.
Genomfor Cykelframjandets Kommunvelometer vartannat ar.

Genomfoér BYPAD vart tionde ar.

Utred hur cykelpendling pé langre strackor, till exempel 20 km, kan framjas.

Utred om det ar mojligt att utforma huvudcykelstraken for expresscykling (upp
till 30 km/h i enlighet med Oversiktsplan 2040).

Informations- och utbildningsmassig.
Informations- och utbildningsmassig.

Informations- och utbildningsméssig.

Informations- och utbildningsmassig.

Informations- och utbildningsméssig.

Rattslig.

Rattslig.

Informations- och utbildningsméssig.

Informations- och utbildningsmassig.

Informations- och utbildningsmassig.

Informations- och utbildningsmassig.
Informations- och utbildningsméssig.
Informations- och utbildningsmassig.
Informations- och utbildningsmassig.
Informations- och utbildningsmassig.

Mjuk.
Mjuk.

Mjuk.

Mjuk.

Mjuk.

Hard.

Hard.

Mjuk.

Mjuk.

Mjuk.

Mjuk.
Mjuk.
Mjuk.
Mjuk.
Mjuk.
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Bilaga 2 - Intervjuguide

Intervjuerna kommer vara av semistrukturerad struktur. Detta innebar att
intervjupersonen inte nodvandigtvis kommer fa samtliga fragor i denna guide.
Fragorna i guiden &r aven oOvergripande for vartdera temat och det kan saledes
tillkomma fler fragor samt foljdfragor under intervjuns gang.

Information om uppsatsen:

| ett inledande skede kommer intervjun behandla studien som helhet och syftet med
intervjun. En enklare genomgang av bakgrunden till studien kommer genomforas
for att ge intervjupersonen en god forstaelse av studien for att pa sa satt &ven kunna
besvara fragestallningarna med relevant information. Den inledande informationen
kommer &ven omfatta information kring hur jag som uppsatsskrivare kommer att
hantera intervjupersonernas anonymitet. Den inledande informationen kommer
saledes omfatta:

e Min bakgrund som student och uppsatsskrivare.

e Bakgrunden till studien — Varfor detta amne?

e Studiens syfte forklarat pa ett vardagligt satt for att forbattra forstaelse
och undvika missforstand.

o Syfte med intervjun.

e Hur jag kommer att bearbeta intervjumaterialet.

¢ Information om anonymitet.

Samtycke:

e Har jag ditt samtycke att spela in intervjun for att sedan transkribera
denna?
e Har jag ditt samtycke att anvanda intervjun i min studie?

Genomgang av struktur:

e Genomgang av de olika “teman” som intervjun kommer att omfatta.
e Informera om att intervjun kommer att ta cirka 30 minuter.

Bakgrund om intervjupersonen:

e Vilken forvaltning arbetar du pa och vad gor denna forvaltning?



Vilken &r din jobbtitel och huvudsakliga arbetsuppgifter?

Hur lange har du arbetat inom omradet/med detta?

Pa vilket sétt arbetar du/forvaltningen du arbetar pa med fragor kopplat
till hallbara transporter/resvanor?

Mojligheter till att minska bilberoendet:

Hur skulle du bedéma kommunens mdjligheter att minska bilberoendet
och framja mer hallbara resvanor bland kommuninvanarna?

o Varfor gor du denna bedémning?
Vilken &r kommunens/forvaltningens framsta strategi for att minska
utslappen fran transporter i kommunen?

o Varfor har man valt att arbeta utefter denna strategi?

o Vilka styrkor anser du att strategin har?
Vilka mojligheter har du i ditt arbete att framja mer hallbara
transporter/resvanor i Ostersunds kommun?

Kommunen har som malséittning...

Ar du insatt i arbetet for att uppna denna malséttning?
Anser du att malsattningen ar tillracklig for att minska bilberoendet i
kommunen?
Hur ligger kommunen till for att uppna malet?
”Klimatstrategin &r ett styrande dokument som beskriver de prioriterade
strategiska utvecklingsomrédena for klimatarbetet i Ostersunds kommun
som geografiskt omrade och som kommunorganisation de narmsta aren,
2019 - 2023. Strategin ska utgdra underlag for verksamhetsplanering
inom kommunkoncernen.”

o Hur har arbetet gatt sa har 1angt?/ Nu ar det ett ar kvar av

strategin, hur gar arbetet?
o Har ni stétt pa nagra hinder for genomférande av vissa atgarder?

Utmaningar till att minska bilberoendet:

Vilka ar de framsta utmaningar som du kan identifiera att Ostersunds
kommun har kopplat till att framja mer hallbara transporter/resvanor
bland kommuninvanarna?

Vilka &r de framsta utmaningar som du kan identifiera att du har i ditt
arbete?

Hander det att forslag/atgarder méter politiskt motstand eller motstand
fran allmanheten (dvs. kommuninvéanarna i Ostersund)?
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o Om ja, kan du ge ndgot exempel pa nar detta har hant och vilken
typ av forslag/atgard det gallde?
o Hur hanterades motstandet?
o Genomfordes forslaget/atgarden trots motstand? Och hur har
denna i sadant fall tagits emot hos allméanheten/politiskt?
e Ser du nagra hinder for ett minskat bilberoende bland kommuninvanarna i
Ostersunds kommun?
e Finns det nagra politiska malkonflikter som du kan identifiera i koppling
till ditt/foérvaltningens arbete?
o Om ja, vilka?

Avslutning:
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e Ar det ndgot som du vill tillaga som du tror kan vara av intresse for min
studie eller de fragor jag stallt?
e Har du nagra fragor till mig?



Bilaga 3 — Webbenkat

Undersdkning om resvanor

Denna enkat riktar sig till kommuninvanare i Ostersunds kommun. Syftet med enkaten ar att
undersoka Ostersunds kommuninvanaras nutida resvanor samt hur kommuninvanarna ser
pa framtida resvanor.

Enkaten ar anonym och kommer szledes inte samla in eller spara uppgifter som kan
koppias till dig som person. Det ar frivifligt att delta i enkiten och du kan nér som heist
under enkatens gang valja 21t avbryta din medverkan. Genom att besvars enkaten
accepterar du ditt deftagands.

Enkaten tar cirka 5-10 minuter att genomfora.

Undersokningen genomférs av Sara lvarsson som studerar sista terminen pa
masterprogrammet i Tillampad kiimatstrategi vid Lunds universitet. Har du frager gallande
enkaten eller studien | dess helhet 2r du valkommen att kontzkta mig pa: 328643iv-
s@student.lu.se.

&} 5a8643iv-s@student.lu.se (Delas ints) Byt konto ()

“Cbligatorisk

Ar du boende i Ostersunds kommun? *

O
O Nei

Nasta O  Sidan1av9 Renss formuldret

Vilket ar foddes du? (valj artal i rullgardinen) *

w
4

Vilken ar din konsidentitet? *

(O Kvinnz
O Man

(O lckebingr

O Amat

(O villinte svara

Vad &r din huvudsakliga sysselsattning? *

Arbstande
Studerande
Arbetssokande
Pensionar

Annat

CO0OO0OO0OO0O0

Vill g svara

Bakét Nista oEE I  Sidan 2 2v 9

Introducerande fragor

Rensa formuldret



Fragor kopplade till val av transportmedel

Hur ser din boendesituation ut for narvarande? *

(O Ensamaushéll (du bor ensam).

O Sammanboende (du bor tillsammans med sambo, gift, partner, etc). Ager dulditt hushall bil? *
o Familjghusnall (cu bor tillsammans med &1t &/ler flera bam och eventusll partner). O Ja, en bil.

(O Ovrigt boende (du bor i kollektiy, inneboende, flergenerationsboenden, stc). ) Ja.tva biler

(O viltinte svara. (O Ja.fier intva biler.

O Nsj.

Har du barn? *

(O Ja.jag nar et bam. Har du tillgang till bil pa annat satt? *
(O Ja.jag harflera bam. (O Ja.jag har tignstebil.

O Nei. (O Ja.jag & medien bilpool.

(O Villinte svara. (O Ja jag lanarbil.

O N

Hur langt skulle du uppskatta att du har till din huvudsakliga sysselsattningidin
huvudsakliga vardagsaktivitet?
Har du korkort? *

O Ja
O Nep

(O Mindre an 1 kilometer.
(O 1-5kilometer.
O 3-10 kilometer.

(O 10-15kilometer.

O 15-20 kilometer. Vilket ar ditt huvudsakliga transportmedel i vardagssammanhang (dvs. det by
transportmedel du tar dig till arbete, skola, dagligvaruhandel, social
(O Mer an 20 kilometer. infrastruktur, etc. med)?

QO Bil

Hur langt skulle du uppskatta att du har till den, for dig. mest nodvandiga 5 O Kollektivtrafik (buss).
sociala infrastrukturen och dagligvaruhandein (detta skulle exempelvis kunna %
% T O Cykel/gang.
vara mataffar, apotek, gym, sjukvard, etc)?
(O Detvarierar.
(O Mindre &n 1 kilometer.
O Annat.
(O 1-5kilometer.
3-10 kilometer.
Bakat Nasta N  Sidzn 3 av 9 Rensa formularet
10-15 kilometer. ——

15-20 kilometer.

O OO0O0

Mer an 20 kifometer.



Nutida resvanor och anledningar till val av transportmedel

Nedar f5ljer fragar rictade till dig som har biler som huvudsakliot transpartmedel.

Hur ofta aker du med bil? *

5-7 dagar i veckan.
2-4 dagar i veckan.

1dagiveckan.

Nagon géng per ar.
Mer séllan.

O
O
O
(O Nagon géng per ménad.
O
O
O

Vete.

Vilken typ av bil kor du i huvudsak?
Bensinbil

Dieselbil

Elbil

Hybridbil

O © OO0

Ovrigt:

Vilkenlvitka &r de frémsta anledningarna till att du valjer bilen som huvudsakligt
transportmedel? (valj max 3 alternativ)

Priset.
Flexibilitet

Bekvamlighst (exempelvis att det sparar tid, underldttar | familjepussiet eller ar bist
utifran vaderforhallanden).

Trygghet

Halsoska! (det ar det bdsta alternativet for min halsa).

Arenvana

Avstandet (det avstandet jag ska firdas, tex. till arbetet eller skolan).
Utifran mifjo-/klimathansyn.

Det finns inget annat rimligt transportalternativ.

Vete

08 BE0OE B & LA B

Gvrigt:

Hur ofta aker du med koliektivtrafik? *
(O 57 dagari veckan.

2-4 dagar i veckan.

1dagiveckan

Nagon gang per manad.

Nagon gang per ar.

Mer séllan.

Aldng.

ONONONONONONS)

Vete).

Vilken/vilka ar de framsta anledningarna till att du inte valjer kollektivtrafik som

huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

Priset
Flexibilitet {avsaknad av flexibilitet).

Obskvamit (exempseivis att det tar tid, férsvarar famijepusslet eller 2r obekvamt
utifran vaderforhallanden).

KZnns inte tryggt.

Halsoska! (inte ett bra alternativ f6r min halsa).

Ar inte van vid att aka kollektivt.

Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete eller skola).
Utifran mifjo-/klimathansyn.

Det finns ingen kollektivtrafik dér jag bor.

Vete)

ﬁ\'rlgt:

OooOoOoocoo0oo ooo
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Hur ofta cyklarigar du? *

O
O

O
@)
O
O
@)
O

5-7 dagar i veckan.

2-4 dagar i veckan.
1dagiveckan.

Nagon gang per manad.
Nagon gang per ar.

Mer silan.

Aldra.

Vete)

Vilken/vilka &r de framsta anledningarna till att du inte valjer cykeligang som
huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

I o

Priset.
Flexibilitet (avsaknad av flexibilitet).

Obekvamt (exempelvis att det tar tid, forsvarar familjepusslet elier 2r obekvamt
utifran vaderforhallanden).

Kénns inte tryggt.

Halsoska! (inte ett bra aitemativ #&r min halsa).

Ar inte van vid att cykla/ga.

Avstandst (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete eller skola).
Utifran milj5-/klimathansyn.

Det finns inga cykel/gangvagar dar jag bor.

Vete,

Ovrigt:

Hur troligt ar det att nagot av alternativen nedan skulle kunna fa dig att anvanda *
bilen mindre alternativt att helt sluta anvanda bilen som huvudsakligt
transportmedel? (Vid mobilvy - dra till vanster for fler svarsalternativ)

Om priset pz att
Zga/kdra bil
stiger, s3som
drivmedelspriset,
skatt forsdkring,
st

Om det blir
billigars a1t aka
kollektivtrafik
(buss).

Om det sker en
utdkning och
forbattrat
undernall av
Ostersunds
kommuns cykel-
och gangvagar.

Om det blir dyrare
och svarare att
parkera bilen inne
centrala
Ostersund.

Om du vet vilka
negativa effekter
bilen har fér
ménniskans
hilsa och miljon.

Om du faren
batra kunskap
om vitka
alternativa
transportmedel
som finns for dig.

Inte alis
troligt.

O

Inte troligt.

O

Vetej.

(@)

Trofigt.

(@)

Mycket
troligt.

O

Vilket transportmedel, utover bilen, foredrar du mest av alternativen nedan? *

O Kollektivtrafik.

(O Cykel,
O séng
O Vets.
QO Owngt:

Bakat Nasta
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Nutida resvanor och instal till ofika typer av transportmedel

Nedan 5ljar frigar rictade il &ig som har 2 sem atfa

Hur ofta aker du med kollektivtrafik? *

OO0OO0OO0OO0OO0O0

5-7 dagar 1 veckan.

2-4 dagar i veckan.
1dagiveckan

Nagon gang per manad.
Nagon gang per ar.

Mer sgllan.

Vete)

Vilken/vitka ar de framsta anledningarna till att du valjer kollektivtrafiken som
huvudsakligt transportmedel? (val] max 3 alternativ)

00000000 O oo

Priset.
Flexibilitet.

Bekvamlighet (exempelvis att det sparar tid, underidttar i familjepussiet eller ar bist
utifran vaderforhallanden).

Trygghet.

Halsoskal (det ar det bésta alternativet for min haisa).

Arenvana.

Avstandet (det avstandet jag ska firdas, t.ex. till arbetet eller skolan).
Utifran mifjo-/klimathansyn.

Det finns inget annat rimligt transportalternativ.

Vets)

Ovrigt:

Hur ofta dker du med bil? *

@)
@)

@)
@)
@)
@]
©)
@]
@)

5-7 dagar : veckan.

2-4 dagar i veckan.
1dagiveckan.

Nagon gang per manad.
Nagon gang per ar.

Mer s3llan.

Aldng.

Vete)

Owrigt:

Vilken/vilka ar de framsta anledningarna till att du inte valjer bilen som
huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

O

2 I Y 6

Jag har ingen bil
Priset.
Flexibilitet (avsaknad av flexibilitet).

Obekvamt (exempslvis att det 1ar tid, farsvarar familjepussiet eller &r obekvamt
utifran vaderforhallanden).

Kénns inte tryggt.

Halsoska! (inte ett bra altemativ fér min halsa).

Ar inte van vid att kéra bil

Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete 2ller skola).
Utifran miljo-/klimathansyn.

Vet

Owrigt:
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Nutida resvanor och instalining till olika typer av transportmedel

Vilkenlvilka ar de fréamsta anledningarna till att du inte valjer cykeligang som g Nedan fljer frigar riktade till dig som har cyke! efler ging som uvadsaklige Firdmedel
huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

Priset. .
Hur ofta cyklar och/eller gar du? *

Flexibilitet (avsaknad av flexibilitst).

. (O 57 dagari veckan.
Obekvamt (exempelvis att det 1ar tid, forsvarar familjepussiet eller 2r obekva
utifran vaderforhallanden). (O 2-4dagari veckan.
Kénns inte tryggt. (O 1dagiveckan
Halsoskal (inte ett tra altemativ f&r min halsa). (O Nagen géng per ménad.
Ar inte van vid att cykla/ga. (O Nagon géng perar.
Avstandst (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete eller skola). (O Mersillan.
Utifran mifjo-/klimathansyn. O vete

Det finns inga cykel/gangvagar dr jag bor.

0o0oooo0oooo O oo

Vetej.
. Vilken/vilka ar de framsta anledningarna till att du valjer cykeligang som .
Ovrigt: huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

[J Priset.

[ Flexibiliter.

Vilket transportmedel, utover kollektivtrafik, foredrar du mest av alternativen  *

nedan? Bekvamlighst (exempelvis att det sparar tid, underidttar « familjepussiet eller ar bist

utifran vaderforhllanden).
QO Bil Tryggheten.

Halsoska! (det ar det bidsta alternativet for min hilsa)
Cykel

Arenvana
Gang.

O
o
O vete
@)

Avstandet (det avstandst jag ska firdas, tex. till arbetet eller skolan)
Utifran miljo-/klimathansyn.
f)'mgt: Det finns inget annat rimligt transportaltemativ.

Vete)

Gvrigt:

I Y

Bakat Nasta S Sidan S5 av 9 Rensa formularet



Hur ofta aker du med bil? *

(O 57 dageriveckan.

(O 2-4dagariveckan.

1 dagiveckan

Nagon gang per manad.
Nagon gang per ar.

Mer sdllan.

Aldnig.

OO0OO0OO0OO0O0

Vere)

Vilken/vitka &r de framsta anledningarna till att du inte valjer bilen som
huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

[C] Jagharingen bil.

Priset.

Flexibilitet (avsaknad av flewbilitst).

Obekvamt (exempsivis att det 1ar tid, férsvarar familjepusslet elier ar obekva

utifran vaderforhallanden).

K&nns inte tryggt.

Halsoskal (inte ett bra aitenativ fdr min halsa).

Arinte van vid att kdra bil.

Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete eller skola).
Utifran miljo-/klimathansyn.

Vete).

0000000 O oo

ﬁvrigt:

Hur ofta aker du med kollektivtrafik? *

(O 57 dageriveckan.

(O 2-4dagariveckan.

1 dagi veckan.

Nagon géng per manad.
Nagon gang per ar.

Mer séllan.

Aldrig.

O O0OO0OO0OO0O0

Vet ej.
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Nutida resvanor och instalining till olika typer av transpartmedel

Nedan fGljer fragar ritade till dig som varierar ditt huvudsakliga fardmedel.

Vilka transportmedel varierar du i huvudsak mellan? (kryssa i alla dessa)

O si.

Vilken/vitka ar de framsta anledningarna till att du inte valjer kollektivtrafiken e D Kollektivtrafik.

hi Kli 17 (valj | iv)
som huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ D Cykel
O eriset [J Géng.
[ Flexibiliter (avsaknad av flexibilitet). [ Owrigt:
D Obekvamt (exempelvis att det tar tid, forsvarar familjepusslet ller ar obekvamt

utifran vaderforhallanden).
[ Kennsinte trygge. Vilkenlvitka ar de framsta anledningarna till att du valjer varierande .
D Halsoskil (inte tt bra altemativ for min halsa). transportmedel? (valj max 3 alternativ)
[C] Arinte van vid att 3k kollektivt. Priset.
D Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbets eller skolz). Flexibilitet.
D Utifran miljo-/klimathansyn. Bekvamlignst (exempelvis att det sparar tid, underidttar ¢ familjespussiet eller ar bast

; L6 utifran vaderforhallanden).
[ Det finns ingen kollektivtrafik dér jag ber.
Tryggneten.

[ vete

> Hilsoska! (det ar det bdsta altemativet for min halsa)
D Qvrigt:

Arenvana
Avstandet (det avstandet jag ska firdas, tex. till arbetet eller skolan).
Vilket transportmedel foredrar du mest av alternativen nedan? * Utifran miljo-/klimathansyn.

Det finns inget annat rimligt transportaltemativ.

00000000 O oo

O Bil.
Vete.
O Kollektivtrafik.
Ovrigt:
(O Cykel.
O Gang.
O Vete Hur ofta ker du med bil? *
O Owrigt: (O 57 dagariveckan.
O 2-4 dagar i veckan.
Bakat Nasta O Sidan §av 9 Rensa formularet O 1 dag i veckan.
(O Nagon géang per ménad.
(O Nagon géng per ar.
() Merséllan.
O Aldng.
(O vets.



Vilkenlviltka &r de framsta anledningarna till att du inte vafjer bilen som
huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

[0 Jagharingen bil.

[ Priset.

Dr—---- knad av flexibilitet)

D Obekvamt (exempelvis att det tar tid, forsvarar familjepusslet eller ar obekvamt
utifran vaderforhallanden).

[ Kannsinte tryggt.

[ Haisoska (inte ett bra altemativ fér min halse).

[C] Arinte van vid att kéra bil.

[ utifran mifjo-/klimathansyn.

D Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete sller skola).
[ vets.

D ﬁvrigt:

Hur ofta aker du med kollektivtrafik? *

(O 57 dagari veckan.

(O 2-4dagari veckan.

(O 1dzqiveckan.

(O Nagen géng per ménad.
(O Nagon gang perar.

(O Mersllan.

O Aldng.

() vete)

Vilken/vitka ar de frémsta anledningarna till att du inte valjer kollektivtrafiken
som huvudsakligt transpartmedel? (vaij max 3 alternativ)

[ Priset

[ Flexibiltet (avsaknad ay flexibiltet)

D Obskvamt (exempelvis att det tar tid, farsvarar familjepusslet eller ar obekvamt
utifran vaderforhallanden).

[ Kénns inte tryggt.

[[] Hatsoskat (inte ett bra altemativ fér min halsa).

[ Arints van vid att ka kollektivt.

D Avstandet (det avstand jag ska fardes, tex. till arbete sller skolz).
[ utifrén mifjo-/klimathansyn.

[] Det finns ingen kollektivtrafik dér jag bor.

O vete

[ Ovrigt:

Hur ofta cyklarigar du? *

(O 57 dagari veckan.

(O 2-4dagari veckan.

(O 1dagiveckan.

(O Nagen géng per ménad.
(O Nagen gang per ar.

(O Mer sglian.

(O Aldrig.

() vete)
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Nutida resvanor och instalining till olika typer av transportmedel

Nedan foljer frigar riktade till dig som huvudsakigen har ett annat fardmede| 3n de som n3mnts som
alternativ i foregdende fraga.

Vilket ar ditt huvudsakliga transportmedel? *

Vilkenlvilka ar de framsta anledningarna till att du inte valjer cykeligang som ®
huvudsakligt transportmedel? (val] max 3 alternativ)
Ditt svar
Priset.
Flexibilitet (avsaknad av fl litet).
Obekvamt (exempelvis att det tar tid, forsvarar familjepusslet eller ar obekvamt Vilkenvilka &r de framsta anledningarna till att du valjer detta transportmedel?  *

utifran vaderforhallanden). (valj max 3 alternativ)

Kanns inte tryggt.
Priset.

Halsoskal (inte et ora aly f&r min halsa).

Flexibilitet.
Ar inte van vid att cykla/ga.
Bekyvamlighet (exempslvis att det sparar tid, underlattar i familjepusslet eller ar bast
Avstandst (det avstand jag ska fardas, tex till arbete eller skola). utifran vaderforhallanden).

Utifran mifjo-/klimathansyn. Tryggheten.

Det finns inga cykel/gangvagar dar j2g bor. Hilsoskal (det 2r det bdsta alternativet for min hdlsa).

Vetej. Arenvana.

00000000 o oo

Ovrigt: Avstandet (det avstandst jag ska fardas, tex. il arbetet eller skolan)
Utifran miljo-/klimathansyn.
Det finns inget annat rimligt transportaltemativ.

Vilket transportmedel foredrar du mest av alternativen nedan? * Vete:
ste]

Bil.

EE B BEDE E Lk B E

Owrigt:
Kollektivtrafik.
Gang.
Hur ofta aker du med bil? *
Cyksl.

3-7 dagar i veckan.
Vete)

2-4 dagar i veckan.

OOOO0OO0O0

Ovrigt:
1dagiveckan.

Nagon géng per manad.
Bakat Nasta S Sidan 7 av 9 Rensa formularet
—— Nagon gang per ar.

Mer sdllan.

Aldrig.

OO0 000D

Vete).
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Vilken/vilka &r de framsta anledningarna till att du inte valjer bilen som
huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

Jag har ingen bil.

Priset.

Flexibilitet (avszknad av flexbilitst).

Obekvamt (exempelvis att det tar tid, férsvarar familjepussiet elier 2r obekvamt
utifran vaderforhallanden).

K&nns inte tryggt.

Halsoska! (inte ett bea altemnativ f8r min halsa).

Arinte van vid att kdra bil.

Utifran mifjo-/klimathansyn.

Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbets eller skolz).

Vete.

0000000 booo

Owrigt:

Hur ofta aker du med kollektivtrafik? *

35-7 dagar i veckan.

2-4 dagar i veckan.

1 dagi veckan.

Nagon gang per manad.
Nagon gang per ar.

Mer séllan.

Aldrig.

OO0OO0OO0OO0OO0O0O0

Vete.

Vilkenlvitka ar de frémsta anledningarna till att du inte valjer kollektivtrafiken
som huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

]
0O

O0o0o0oO0oooo o

Priset.

Flexibiliter (aveaknad av flexbilitet).

Obekvamt (exempeivis att det tar tid, farsvarar familjepusslet eller 2r obekva
utifran vaderforhallanden).

Kénns inte tryggt.

Halsoskal (inte ett bra altematv f&r min halsa).

Ar inte van vid att 3ka kollektivt.

Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete eller skola).
Utifran miljo-/limathansyn.

Det finns ingen kollektivtrafik dér jag bor.

Vetej.

Ovrigt:

Hur ofta cyklarigar du? *

©)

OO0OO0OO0O0O0O0

5-7 dagar | veckan.

2-4 dagar i veckan.
1dagiveckan

Nagon gang per manad.
Nagon gang per ar.

Mer séllan.

Aldrig.

Vetsj,
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Framtida resvanor

Nedan faljer fragar kopplade til dina tarkar om framtida resvaror sam din instafining till ofika typer av
fSrandringar och pastasnden kopplade till transportsekaom.

Vilken/vilka ar de frémsta anledningarna till att du inte valjer cykeligang som *
huvudsakligt transportmedel? (valj max 3 alternativ)

Hur stéller du dig till att 3ga en bil i framtiden? (tank om cirka 10 ar) *

Priset
Flexibilitet (avsaknad av flexibilitat) () Ja.detarett maste
Obskvamt (exempelivis att det tar tid, férsvarar familjepusslet elier 2r obekvamt (O N, jag ager ingen bil nu och vill inte dga i framtiden hefler.

utifran vaderforhallanden).

4 O Jag kan tanka mig att aga en bif om det 3r en elbil.
Kénns inte tryggt.

Hilsoskal (inte ett bra altemativ f&r min halsa). O Jag kan tanka mig att aga en bil om det 3r en hybridbil

Ar inte van vid att cyklz/ga. (O Jag kan tanka mig att inte 3ga bil om det finns andra bra transportaiternativ.
Avstandet (det avstand jag ska fardas, tex. till arbete eller skola). O Jag vetinte.

Utifran mifjo-/klimathansyn.

Det finns inga cykel/gangvagar dar jag bor.

Vet . Har du nagra planer att forandra dina resvanor inom de kommande fem aren? *
Ovrigt: O Ja.

O Nej
(O vetinte.

Oobo0oO0o0o000 ooao

Vilket transportmedel foredrar du mest av alternativen nedan? *

O il
o Kollektivtrafik. Om du skube forandra dina resvanor inom de kommande fem aren., vilket
transportmedel skulle du da troligtvis valja?
O Cykel.
QO il
O Gang.
(O Kollektivtrafik.
O vetsi
. (O Cykel/gang
O Ovrigt:
(O Kommer &j forandra mina resvanor.
O En kombination av flera transportmedel.
Bakit Nasta O  Sidan £av 9 Renga formularet
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o Ovrigt:

102



Hur stéller du dig till foljande politiska atgarder? (Vid mobilvy - dra tili vanster  *
for fler svarsalternativ)

Hur stéller du dig till foljande pastaenden? (Vid mobilvy - dra till vanster for fler * Mycket Ganska Ganska Mycket
svarsalternativ) negativt negativt Vet g positivt positivt
instalid. instaild. instélld. instaild.
Varken £0 inBhring av
Instmmer  Instimmer ms:ea'z'mer Instdmmer  Instammer i Ostersunds gang- O O O O O
inte alls. inte helt. instimmer delvis. hog grad. och cykelvagar.
AL En minskning av
At valjs gang eller ?nMuleg s O O O O O
cykel istallet for eringsplatser.
bilen ar battre for O o o o o
min hilsa. Ett forbud mot
biltrafik i centrala O @) O O O
Utslapp fran bilar staden.
bidrar till O O O O O
klimatférandnngen. Inforande av
parkeringsavgifter
Vi behdver minska @) @) @) ) ) vid Lillange O O O O O
bilisman i Sverige. kopcentrum.
Bilen &r nodvandig En forbattring av
imitt dagfiga liv. O O O O O kollektivtrafiken, O O O O O
med fler zvgangar
Vi benhdver minska och busslinjer.
de totala utsf3;
fran traﬁksektz:\ein @) O ©) ©) O Kommunala
Sverige. bilpooler for O O (@) O O
alimanheten.
Det ar viktigt att
ENS buss for Minskade priser
anamim::ka O @) @) @] @] for resor med O O O O (@)
klimatpaverkan. koliektivtrafik.
En elektrifiering av Kombinerade
transportsektorn &r O @) @) @) @) mobilitetstjanster
viktig for klimatet. dir olika
transportslag
kopplas ihop,
exempelvis O O O O O
dagens
kollektivtrafik,
bilpool, cykelpool,
hyrbil, taxi med
mera.
Bakat Skicka . Sidan O av 9 Rensa formularet
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