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Forord

Denna skrift dr en fordjupning av handboken
TRAST (Trafik for en attraktiv stad). Syftet &r att
inspirera alla aktorer som ar delaktiga i den kom-
munala trafik- och stadsplaneringen i Sverige till
Okade satsningar inom omradet hallbart resande.
Syftet &dr ocksa att gora hallbart resande till en
integrerad del i den kommunala organisationen
och den typ av atgirder det medfor kan da komma
till sin fulla ritt och ge visentliga bidrag till ett
effektivare och mer hallbart transportsystem.
Med hallbart resande avses hir transporter
och resande som &r effektiva och bra fér savil eko-
nomi och samhéllsutveckling som hilsa och miljé.
Det konkreta arbetet med att mojliggora hallbart
resande handlar dels om att paverka ménniskors
attityder och beteenden i riktning mot ett mer
héllbart resande, dels om en hallbar planering som
ger forutsittningar for ett effektivare resande.
Under aren 2005-2010 samarbetade Vigver-
ket, Banverket, Boverket och Sveriges Kommuner
och Landsting tillsammans med kommunerna
Jonkoping, Norrképing och Uppsala i stadsut-
vecklingsprojektet Den Goda Staden. En av de

temagrupper som ingick i projektet hette hallbart
resande. Temagruppens huvudfraga var: “Hur
kan det forhallningssiitt som foljer med hallbart
resande organiseras och integreras i en ordinarie
verksamhet?” Denna skrift har kommit till pa ini-
tiativ av temagruppen och vill bland annat ge svar
pajust den fragan.

Framtagandet har skett i ett samarbete inom
en utdkad grupp for Tema hallbart resande. Del-
tagande har skett frdn kommunerna Uppsala,
Norrkoping, Jonkoping, Botkyrka och Orebro,
samt Trafikverket (tidigare Banverket respektive
Vigverket) och Sveriges Kommuner och Lands-
ting. Trivector har ansvarat fér innehall och text-
bearbetning i den slutliga skriften, medan WSP
Analys och Strategi har bidragit som skribent och
redaktor till temagruppen under projekttiden.

SKL:s FoU-grupp for transportsystemet har
ocksa bidragit till arbetet.

Sveriges Kommuner och Landsting
Trafikverket
Februari 2011
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1. Inledning

Aren 2005-2010 pagick stadsutvecklingsprojek-
tet Den Goda Staden i samverkan mellan Vagver-
ket, Banverket, Boverket och Sveriges Kommuner
och Landsting, tillsammans med kommunerna
Jonkoping, Norrkoping och Uppsala. Hallbart
resande var en temagrupp inom projektet med
huvudfragestillningen “hur kan det fé6rhallnings-
sitt som féljer med hallbart resande organiseras
och integreras i en ordinarie kommunal verksam-
het?”

Denna idéskrift har kommit till pa initiativ av
temagruppen Hallbart resande och &r en fordjup-
ning av planeringshandboken TRAST. Ett forsta
utkast till skriften togs fram av temagruppen i
samverkan med kommunerna Botkyrka och Ore-
bro och WSP Analys och Strategi. samt. Denna
omarbetade och utvidgade version har tagits fram
av Trivector.

SYFTE OCH AVGRANSNING

Det finns ett stort intresse och en vilja i kommu-
nerna att arbeta for ett minskat transportbehov,
okad sdkerhet och energieffektivare transporter.
Men man kan ocksa konstatera att det som gors
idag &r langt ifran tillrackligt. Nuvarande pla-
neringsinriktning ger i praktiken fler och Ildngre
motoriserade transporter, inte firre. Har behovs
bade nya synsitt och nya atgirder.

Syftet med denna idéskrift &r att inspirera till
att arbetet med hallbart resande tydligare inord-
nas i den ordinarie trafik- och stadsplaneringen,
sa att den potential som finns i dessa atgirder kan
realiseras i svenska kommuner. Syftet dr ocksa att
inspirera och stimulera till forandrade arbetssitt.
Malgruppen ir kommunerna, bade beslutsfattare

(politiker och hogre tjinstemén) och de som job-
bar praktiskt med héllbart resande.

Arbetet med ett héllbart transportsystem kan
delas in i omradena regleringar och ekonomiska
styrmedel, teknisk utveckling, fysisk planering
samt beteendepaverkan. Denna skrift handlar om
hallbart resande, vilket hiar avgrinsas till de tva
sistnimnda omradena fysisk planering och bete-
endepaverkan.

SKRIFTENS INNEHALL

Kapitlen i denna bok beskriver kortfattat vad
héllbart resande ir, nyttan med det och hur man
pa olika sitt kan arbeta i praktiken. Den ger ocksa
hénvisningar till olika kéllor dir den intresserade
kan hitta mer information.

Kapitel 2 beskriver varfor det behovs en ny
syn pa trafiken. I kapitel 3 redogors bland annat
for vad hallbart resande &r och hur det definieras
i olika sammanhang. Aven niraliggande begrepp
som mobility management och fyrstegsprincipen
forklaras.

I kapitel 4 beskrivs nyttan med héllbart resan-
de for olika delar av samhillet. Exempel pa upp-
nadda effekter av nagra vanliga atgarder ingar hér.

Kapitel 5 sammanfattar viktiga erfarenheter
kring hur arbete med hallbart resande kan inf6ras,
organiseras och utvecklas. Avslutningsvis ges i
kapitel 6 ett antal exempel pa arbetsomraden dir
hallbart resande kan ing4, antingen som enskilda
atgirder eller som vilintegrerade delar i ett redan
befintligt verksamhetsomrade. Exempel som
ingar ir bland annat héllbart resande i trafikpla-
nering, i fysisk planering, inom kollektivtrafiken
eller pa en arbetsplats eller skola.
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2. Darfor behovs en ny syn pa trafiken

MANGA FAKTORER VISAR PA BEHOV AV EN NY
SYN PA TRAFIK- OCH STADSPLANERINGEN

Vi star infoér stora utmaningar nir det giller att
skapa en hallbar utveckling. Pa ett 6vergripande
plan handlar utmaningarna bland annat om Kkli-
mat, energi och resursférbrukning. Olika globala
trender kommer att paverka vart samhille pa ett
sitt som ocksa kommer att berdra trafik- och sam-
hillsplanering. Samhaéllet har &ven pa olika nivaer
satt upp mal for att ga i riktning mot ett mer hall-
bart samhélle, och dér spelar trafiken och staden
en visentlig roll.

Globala trender som pa olika sitt kommer att
paverka vara transporter dr energi och brinslefra-
gan, klimatfragan, olika hilsoaspekter och var syn
pa staden. Redan idag paverkar dessa faktorer oss,
och vi kan borja ana att de kommer att ge forand-
ringar i samhéllsplaneringen, och kommer att ha
betydelse for var livsstil.

Trots misslyckanden att astadkomma ett
globalt klimatavtal star klimatfragan hogt pa
agendan. Nir det giller koldioxidutsldppen star
transporterna fér nidrmare 40 procent i Sverige,
och cirka 25 procent globalt om de internationella
flygresorna riknas in, och ar bland dem som &r
svarast att atgirda. Hela 40 procent av koldioxid-
utsldppen frdan vdgtrafiken i Europa genereras fak-
tiskt i stadstrafiken. Detta visar pa behovet av 16s-
ningar inom transportsektorn som ger betydande
minskningar av koldioxidutsldppen, inte minst i
stiderna. Atgirder kommer att krivas inom savil
teknik och styrmedel, som planering och beteen-
depaverkan. Enligt forskningen ricker det inte
med bara ny teknik, vi kommer ocksa att behova
dndra beteende.

Till globala faktorer hor naturligtvis dven tra-
fiksdkerheten, som ir en av de vanligaste dodsor-
sakerna globalt sett. Men trots att vi i Sverige ar
bland de bista i virlden pa detta omrade maste
anstringningarna for att ga i riktning mot noll-

visionen fortsitta om vi ska skapa ett hallbart
transportsystem. Detta giller ocksa fragor om
jamstilldhet i transportsystemet. Vart transport-
system ir trots mal om detta inte jamstillt vare
sig i planering eller nir det giller mojligheter att
transportera sig.

Den offentliga styrningen av samhillet har
dndrat karaktir under senare ar. Styrningen inne-
fattar idag allt mer av nya typer av styrmedel som
bygger pa marknadsprinciper och pa samverkan
och dialog. Det innebér nya forutsittningar dven
nér det giller trafik- och stadsplanering. Att olika
aktorer, som medborgare och foretag, forutsitter
att de far vara med och paverka planeringen stiller
nya krav pa planeraren.

Till detta ska liggas att vi idag &ven i Sverige
har allt mer av den typen av problem i trafiken
som inte alltid later sig l6sas med traditionellt vig-
byggande. Det handlar till exempel om tréngsel
som &r svar att bygga bort, eller 6verskridande av
miljokvalitetsnormer dir tekniska l6sningar ofta
inte &r tillrackliga.

VAR SYN PA STADEN FORANDRAS

Hilften av jordens befolkning bor idag i stdder,
och i Europa &r det cirka 75 procent. Stiderna
spelar en allt storre roll i vara liv. Att skapa attrak-
tiva miljoer som attraherar ménniskor &r idag ett
konkurrensmedel stider emellan. Allt fler stéider
forstar detta och later det genomsyra savil den
fysiska planeringen som fragor om kultur, integra-
tion etc.

Manga stidder gor diarfér idag tydliga, med-
vetna satsningar for att astadkomma “den goda
staden” eller "den attraktiva staden”. I forldng-
ningen handlar det naturligtvis om att mojliggora
”det goda livet”.

Transportsystemet betyder i sammanhanget
mycket for hur staden uppfattas. Olika trafiksys-
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tem ger ocksa olika tillginglighet till den typ av
aktiviteter som uppfattas som attraktiva. Det ar
inte en slump att delar av Broadway gjorts om
till gagata eller att Stockholms 6versiktsplan fatt
namnet Promenadstaden.

En aspekt som uppmirksammas allt mer &r
olika gruppers ojamlika mojligheter att anvinda
staden och att transportera sig i den. Det handlar
om mojligheten for personer med funktionsned-
sdttning att anvinda staden, men ocksa om res-
mojligheter fér barn och ungdomar, och hér ryms
ocksa fragor kring socialt utsatta grupper och soci-
alt utsatta omraden.

Nir synen pa staden forindras, férindras ock-
sa synen pa trafiken i staden. Denna forindrade
syn kriver nya arbetssitt, till exempel att inte-
grera tankar pa resande redan i planeringen av en
ny anlédggning eller ett nytt omrade, genom olika
planer och strategier.

EFFEKTIV HUSHALLNING AV KNAPPA RESURSER

Vart transportsystem forbrukar stora mingder
resurser i form av energi, olja, metaller osv. Ett
hallbart transportsystem maste hantera &ven
dessa fragor.

Diskussionen om hur mycket olja som finns
kvar ir bara ett tecken pa den stora resursfor-
brukning som inte kommer att kunna fortsétta i
evighet. De flesta imnen som anvinds i transport-
systemet idag ar dndliga - till exempel finns inte
tillrackligt med litium for att gora alla vérldens
bilar till elbilar.

Varldsmarknadspriset pa olja har under senare
ar visat stora variationer. Prisvariationerna beror
enligt manga forskare pa att vi har passerat, eller
snart nirmar oss oljetoppen, peak oil, den punkt
da den globala produktionen av olja nar sitt maxi-
mum.

Transportsystemets beroende av olja ar idag
nirmast total, vilket kan ge svara foljder. Globalt

subventioneras fossila brinslen tolv ganger mer
an de fornyelsebara. Enligt flera forskare, bland
annat nobelpristagaren Paul Krugman, var olje-
pristoppen sommaren 2008 en av de viktigaste
anledningarna till starten av den djupa lagkon-
junktur som vérlden da gick in i.

Nér oljepriset steg till 147 dollar fatet, steg ock-
sa bensinpriset drastiskti USA, som inte har nagra
namnvirda skatter pa bensinen. Det betydde att
manga amerikaner, bosatta langt ut i suburbia,
fick ldgga en mycket storre andel av inkomsten
pa bensin for att ta sig till jobbet, eftersom nagon
kollektivtrafik inte fanns. Da fick man inte rad att
betala lanen pa sina 6verbeladnade hus, och darfér
boérjade den kris for amerikanska banker som sen
spreds 6ver virlden.

Transporternas energi- och resursforbrukning
har alltsa en tydlig koppling till staden och hur den
planeras. En ny syn pa hur vi arbetar med trans-
porter och resande behdvs som inkluderar dessa
aspekter.

ETT NYTT PARADIGM | TRAFIKPLANERINGEN

Ska vi kunna l6sa manga av dagens utmaningar
inom transportsystemet behévs en ny och bred-
dad syn pa trafikplanering. En av de viktigaste
fordandringarna dr synen pa rorlighet.

Den tankelapsus som manga gor, ir att forvix-
la rorlighet med tillgdnglighet. Tillgdngligheten
ir mojligheten att na nagonting 6nskvirt, dvs. att
kunna fa tillgang till arbete, utbildning, kultur etc.
Rorligheten dr mojligheten till forflyttning. Till-
gingligheten ar sjilva nyttan med forflyttningen,
och rorligheten ir kostnaden. For de allra flesta
resor och transporter sa har transporten inget
stort egenvirde. Vi reser och transporterar for
att uppna nagonting annat, ett mote, varor pa ritt
plats etc. Resan eller transporten ar ett medel -
inte ett mal i sig.

I normal ekonomisk teori brukar vi férsoka
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minimera kostnad per nytta. Vi bor alltsa planera
vart samhille sa att vi far ut stérsta mojliga till-
ganglighet per rorlighet. Detta innebér till exem-
pel att planera sa att vi far korta avstand till dagis,
arbete osv. Da minskar behovet av rérlighet och
tillgdngligheten okar for alla grupper. Om man
kan uppna samma nytta med mindre uppoffring
Okar friheten, eftersom fler far tillgang till nyttan.

Forskningen har i ett femtontal ar visat att nir
det giller stdder sa &r tillganglighet och rorlighet
planeringens yin och yang. Nar rorligheten 6kar
minskar tillgingligheten. Bygger man externhan-
delscentrum utanfor stdderna okar rorligheten,
men tillgingligheten totalt sett minskar osv. Av
liknande skil kan man inte heller pa lang sikt
bygga sig ur tringsel genom att 6ka kapaciteten i
vagnitet. I glesbygd och i utvecklingslinder kan
okad rorlighet dock ge 6kad tillgénglighet.

Nira kopplat till dessa fragor ligger naturligt-
vis ocksa diskussionen om markanvindningen,
hur mycket stider ska fa bre ut sig pa jordbruks-
mark, hur stor del som ska vara hardgjord osv.

Loésningen pa denna typ av fragor dr darfor sil-
lan ny infrastruktur. Darfér arbetar man i de flesta
i-lander idag med att paverka vara resbeteenden.
Det handlar om att forbéttra tillgdngligheten
samtidigt som rorligheten inte 6kar, eller i bista
fall kan minska. Man loser trafikproblem genom
andra atgirder 4n att alltid bygga ny viginfra-
struktur, till exempel med ekonomiska styrmedel,
mer hallbar planering, samordning, information
och kommunikation.

LOKALT ENGAGEMANG BEHOVS FOR ATT NA
NATIONELLA MAL

De nya transportpolitiska mal som riksdagen
antogimaj 2009 innehaller ssmma portalparagraf
som tidigare, om att sdkerstdlla en samhdllsekono-
miskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transport-
forsérjning for medborgare och ndringsliv i hela
landet.

Men malen innehaller nu ocksa ett funktions-
mal, dvs. ett mél omvilken funktion som transport-
systemet ska ha, och detta mal ir tillginglighet.
Funktionsmalet handlar om att skapa tillginglig-
het for resor och transporter. Transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska med-
verka till att ge alla en grundlaggande tillganglig-
het med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Funktionsmalet
innehaller ocksa en del om att transportsystemet
ska vara jaimstallt, dvs. likviardigt svara mot kvin-
nors respektive méns transportbehov.

Ut6ver funktionsmal sa finns ocksa hinsyns-
mal som syftar till att utformning, funktion och
anvandning av transportsystemet ska bidra till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt, samt bidra
till 6kad folkhilsa och att miljokvalitetsmal upp-
nas.

Det finns ocksa andra nationella mal nér det
giller klimat, hilsa osv. som kriaver engagemang pa
lokal niva for att kunna uppfyllas. Fér att na dessa
mal krivs en delvis ny syn pa begreppet trafikpla-
nering. Hallbart resande som denna bok handlar
om ir svaret pa manga fragor om hur detta ska ske.
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3. Vad ar hallbart resande?

ETT HALLBART TRANSPORTSYSTEM

Sedan 1990-talet har begreppet hallbart trans-
portsystem férekommit i olika policydokument
och pa alla nivaer fran EU till kommuner. Begrep-
pet anvinds i manga olika sammanhang, dock
oftast utan att anvindarna gjort klart dess inne-
bord. Hallbart transportsystem har, inte minst
genom olika EU-dokument, allt mer kommit att
bli ett 6vergripande synsitt pa transportpoliti-
ken, dir hallbarhetsaspekterna inkluderas bland
manga andra aspekter pa trafiken.

Begreppet ir kopplat till den definition av hall-
bar utveckling som formulerades 1987 av Brundt-
landkommissionen: Hallbar utveckling tillgodoser
dagens behov utan att dventyra kommande genera-
tioners maojligheter att tillgodose sina behov. Defi-
nitionen har en tydlig langsiktig tidsaspekt och
innefattar bade en ekonomisk, ekologisk och en
social dimension

En omfattande genomgang av olika definitio-
ner och deras anvindning visar att enighet i prin-
cip rader om en rad aspekter som maste uppfyllas
for att transportsystemet ska kunna bidra till en
héllbar utveckling. Efterfragan och beroendet av
transporter maste minska, hallbara transportsitt
maste frimjas sé att andelen for dessa 6kar, fordon
och infrastruktur boér vara mer miljéanpassade,
trafiksdkra, trygga och tillgingliga.

Oftast rader i praktisk planering stor enighet
om dessa hallbarhetskomponenter, medan for-
stéelse fér och kunskap om hur detta formedlas
ner till konkreta kriterier och krav pa transport-
systemets planering och funktion ofta brister. De
atgirder som man kan anvénda for att ga i rikting
mot ett hallbart transportsystem kan delas in i:

Regleringar och ekonomiska styrmedel
Teknisk utveckling

Fysisk planering

Beteendepaverkan

Dessa fyra atgardstyper bor for att ge biista effekt
kombineras i olika strategier och maldokument
och efter intern och extern samverkan. De tva
sista typerna, planering och beteendepaverkan, ar
de som anvidnds inom det som denna skrift hand-
lar om, hallbart resande.

HALLBART RESANDE — BETEENDEPAVERKAN
OCH HALLBAR PLANERING

Begreppet hallbart resande anvinds av manga
aktorer i Sverige. En allmingiltig definition sak-
nas men denna skrift utgar fran den definition
som anvidnts inom projektet Den Goda Staden.
Med hallbart resande avses dér:

“transporter och resande som dr effektiva
och bra for savdl ekonomi och samhdllsut-
veckling som hdlsa och miljo”.

Mer konkret menas med hallbart resande i férsta
hand resandet med hallbara fardséitt sisom gang,
cykel och kollektivtrafik och att resor inte behover
genomforas alls. I andra hand kan dven en effekti-
vare bilanvindning, i form av exempelvis bilpool
eller samakning, och i viss méan ocksa resor med
fossilbrinslefria och brinslesnala fordon riknas
som hallbart resande.

Det konkreta arbetet med att mojliggéra hall-
bart resande handlar i denna rapport om tva olika
saker:

att paverka méanniskors attityder och beteen-
den i riktning mot ett mer hallbart resande
hallbar planering, som ger forutsiattningar for
ett effektivare resande

Beteendepaverkan uppnas genom information,
kommunikation, samarbete och marknadsforing,
dir manniskor far kunskap om och majlighet att
prova nya fiardsitt, dvs. sdidant som ocksa kallas
mobility management. Rétt utfort leder det till
dndrade attityder och beteenden.
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Figur 1: Mobility management handlar mer om transportsystemets mjukvara, och att paverka efterfragan pa transpor-

ter, an "vanlig” trafikplanering.(EU-projektet MOMENTUM)

Hallbar planering (hallbar trafik- och stads-
planering) syftar till att skapa effektivare resande
genom att planera fér att manniskor ska kunna
gora héllbara transportval. Avgérande for sddana
val ar att det finns férutsédttningar i samhaéllspla-
neringen, den byggda miljon och transportsyste-
met i form av fysiska strukturer, organisation och
fardsitt som stodjer ett hallbart resande. For att
skapa en byggd miljo och ett transportsystem som
framjar hallbart resande maste delvis nya synsitt,
malsdttningar och arbetsmetoder anvéndas i tra-
fik- och stadsplaneringen.

MOBILITY MANAGEMENT

Mobility management (MM) ir ett koncept fér
beteendepaverkan inom transportomradet och ett
komplement till mera traditionell trafikplanering.
Det har utvecklats pa europeisk niva, frimst i ett
antal EU-projekt och inom ramen fér samarbets-
plattformen EPOMM, European Platform on
Mobility Management.

Den senaste versionen av definition pa Mobi-
lity anagement lyder:

Mobility management dr ett koncept for att
frdmja hallbara transporter och paverka
bilanvindningen genom att fordndra rese-
ndrers attityder och beteenden.

Till detta finns ocksa ett férklarande stycke:

Grundldggande for mobility management dr
“mjuka” dtgdrder, som information och kom-
munikation, organisation av tjdnster och
koordination av olika partners verksamheter.
*Mjuka” atgdrder forbdttrar ofta effektivite-
ten hos “harda” datgdrder inom stadstrafiken
(som till exempel nya sparvagnslinjer, vdgar
eller cykelbanor). Mobility management-
atgdrder (jamfort med “harda” datgdrder)
kréver inte nodvdndigtvis stora finansiella
investeringar och de kénnetecknas samtidigt
av en bra kostnads/nyttokvot.

Definitionen f6ljs av foljande exempel:
Mobility management tar sig manga konkreta
uttryck. I en stad dar MM anvénds:

» kan du se kampanjer och atgirder som gynnar
gang, cykling och anvindning av kollektivtra-
fik;

» kan du erbjudas personliga rad for att se var
och hur du kan minska din bilanvindning;

» kan din arbetsgivare betala dina kollektivtra-
fikutgifter fér att uppmuntra dig att avsta fran
bilakning till arbetet;

» kan du fa méjlighet till bilpool utanfér ditt hus;

» kan det finnas en mobilitetsplan pa dina barns
skola som ordnar siker gangtrafik till skolan;
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Figur 2: Planer och verksambhet for "hallbart resande” maste samordnas med dvrig kommunal verksambhet, och utfor-
mas sa att den tydligt bidrar till kommunens 6vergripande utvecklingsmal (figuren visar ett exempel pa samordning).

kan du fa rad av ett mobilitetscenter f6r att
gora fritidsutflykter med kollektivtrafiken;

kan byggnadslov villkoras med krav som mins-
kar nya fastigheters paverkan pa mobiliteten,
till exempel krav att utarbeta en mobilitetsplan
for medarbetare, besokare och varutransporter
eller begransning av antalet parkeringsplatser.

I Sverige anvinds ofta en kortare definition:

Mobility Management dr mjuka datgdrder
for att paverka resan innan den har bérjat.

Mobility management-atgirder genomfors ibland
ensamma, och har da begrinsad effekt. Mer effek-
tivt dr att anvinda MM som en del i ett atgirdspa-
ket, till exempel genom att kampanjer kombineras
med infrastruktur, prissattningspolitik eller reg-
leringar.

Mobility management &r alltsa inte ett uni-
versalmedel som helt ersitter eller utesluter tek-
niska lésningar. Mobility management ar oftare
ett komplement - ett férstirkningsmedel som far
nya eller befintliga tekniska 16sningar att ge storre
effekt. Att mobility management ibland helt kan
eliminerabehovet av ny infrastruktur 4r en bonus,
inte en regel.

HALLBAR PLANERING

Med hallbar planering menar vi stads- och trafik-
planering som stodjer arbetet med att skapa ett
hallbart samhiélle med ett hallbart resande. Det
handlar bade om fysisk planering och om annan
samhéllsplanering.

Hur vi organiserar vart samhille och vara sti-
der rent fysiskt paverkar naturligtvis resandet.
Utglesade stider har ett betydligt storre resande
in tdta stider. Hallbar planering handlar darfor
om att planera sa att resbehovet inte ¢kar, utan
snarare kan minska. Att lokalisera olika verksam-
heter och anliggningar pa ett sitt som genererar
minsta mojliga resbehov ar ett sitt. Externhandel
ger mer resande dn smabutiker i stan. Ett sjukhus
vid bussterminalen ger mindre resbehov in ett
som ar lokaliserat i stadens periferi. En fortitning
av staden ger okad tillginglighet och 6kade kon-
kurrensfordelar for kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik i staden, jaimf6ért med en utglesning,.

Men iven i trafikplaneringen finns atgirder
som ger mer eller mindre hallbarhet. Att pa allvar
prioritera de hallbara transportsitten gang, cykel
och kollektivtrafik, till exempel genom 6kat fysiskt
utrymme i staden, ir ett sddant sitt.

Aven utanfor den fysiska planeringen finns
atgirder i samhillsplaneringen som stodjer ett
hallbart transportsystem. Sadana atgirder kan
till exempel vara organisation av logistikupplégg,
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Figur 3: Ett kontinuerligt arbete med hallbart resande i fyrstegsprincipens steg 1 och 2 minskar behovet av atgarder i
steg 3 och 4. Aven atgarder i steg 3 bor prévas och anvdndas mer frekvent an atgérder i steg 4.

men dven den offentliga sektorns upphandling av
varor och tjinster kan inverka.

HALLBART RESANDE STODJER
DEN ATTRAKTIVA STADEN

Den attraktiva staden &r oftast ocksa den hallbara
staden. En attraktiv stad ir en titort, stor eller
liten, som méinniskor gérna vill vistas i, och som
ar socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar. Den
attraktiva staden ger ménniskor en trygg platt-
form att bo, verka och leva i. Staden ar viktig som
motor for den ekonomiska utvecklingen samtidigt
som miljons griansviarden respekteras. Ett hallbart
trafiksystem dr en av forutsattningarna foér en
attraktiv stad. En attraktiv stad kan inte ha stora
problem med buller, utslépp, trangsel eller allvar-
liga risker for liv och hilsa. Trafiksystemet dr dock
bara en del av grunden till framgang.

Behovet av framsynt och langsiktig planering
Okar i takt med de snabba samhéllsférandringar vi
ser. Allt fler manniskor soker sig till stdderna och
planeringen far diarfor stor betydelse. Klimat- och
miljohinsyn 6kar samtidigt kraven pa resurssnal-
het, minskade utsldpp och lagre energiforbruk-
ning. Den svara uppgiften ir att kombinera tillvixt
med resurssnalhet. Allt fler forskare ifragasitter
dock idag det gingse tillvixtbegreppet och vill
hellre tala om utveckling.

Stdder och regioner med miljéanpassade och
integrerade transportsystem ir ett effektivt sétt
att minska miljobelastningen. Tdta och funk-
tionsblandade stider med resurseffektiva och
attraktiva kollektiva transportsystem ar fram-
gangsfaktorer i detta arbete. Det krivs ett smart
samhiéllsbyggande som koordinerat och kreativt
formar att kombinera den goda tillgingligheten
med utveckling av attraktiva stéder.

Arbete med hallbart resande ar ett av flera
viktiga omraden som behovs for att skapa den att-
raktiva och hallbara staden. Arbete med hallbart
resande behdver darfor samordnas och integreras
med 6vrig verksamhet och planering i kommunen.
Det maste ocksa tydligt framga hur arbetet med
hallbart resande bidrar till stadens eller kommu-
nens utveckling i stort.

FYRSTEGSPRINCIPEN STODJER
HALLBART RESANDE

Redan i slutet av 90-talet formulerade davarande
Vagverket den sa kallade fyrstegsprincipen och
2003 beslutade Sveriges riksdag att fyrstegsprin-
cipen skulle anvéndas i den langsiktiga infrastruk-
turplaneringen, for savil davarande Vigverket
som Banverket.

Grundtanken bakom fyrstegsprincipen hand-
lar om en genomtinkt och strategisk trafik- och
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Mora: Tillampning av fyrstegsprincipen

Mora kommun och davarande Vagverket Region
Mitt har startat ett stadsutvecklingsprojekt for smi-
digare, sékrare och miljévanligare kommunikationer
och transporter i Mora. Anledningen ar att trafiksi-
tuationen pa E45 och vag 70 genom Mora behdver
atgardas, da vagen ar overbelastad med efterfol-
jande framkomlighetsproblem.

Under arbetet med férstudien framkom att trafi-
ken till storsta del utgérs av resenarer med &rende i
tatorten. En forbifart skulle med andra ord inte I6sa
problemen med trangsel. Trafikverket och kommu-
nen beslutade darfor att i ett samverkansprojekt
arbeta med steg 1till 3 enligt fyrstegsprincipen. Pro-
jektet handlar om att skapa ratt forutsattningar for
den hallbara resan genom exempelvis nya gang- och
cykelvagar, trafiksdkra korsningar, trafikstrategi och

samhillsplanering med fokus pa synergieffekter.

Principen siger att arbetet med att faststélla
behov av ny vigkapacitet och infrastruktur ska
provas i fyra steg. I forsta steget provar man andra
sitt att pAverka transportbehovet och firdmedels-
valet 4n att bygga, vilket innebér arbete med hall-
bar planering och beteendepaverkan. Aven andra
steget, prova atgiarder som ger effektivare utnytt-
jande av befintligt vignit, innebir arbete med
hallbart resande. I tredje steget ska begridnsade
ombyggnadsatgirder provas, och forst i fjarde ste-
get handlar det om ren nybyggnad.

Diskussionen om fyrstegsprincipen har ofta
handlat om huruvida stegen ska anvindas sek-
ventiellt eller parallellt. Svaret pa fragan ar nog
badadera.

Steg 1 och 2 handlar inte primért om att vélja
atgird for ett transportproblem nir detta redan
har uppkommit. De tva foérsta stegen handlar i
hogre grad om att beakta trafikkonsekvenserna
och transportefterfragan nir man fattar beslut om
andra samhillsplaneringsfragor som till exempel
lokalisering av verksamheter eller aktiviteter av
annat slag. Det kan &ven handla om att komplet-
tera befintlig infrastruktur med kunskapshéjande
eller attitydpaverkande atgiirder. For bada dessa
processer kan ett kontinuerligt arbete med hall-
bart resande spela stor roll.

En poiang med en av tankarna bakom fyrstegs-

gestaltningsprogram for den aktuella vdgen. Samak-
ning, bilpooler, distansarbete, telefon- och video-
moten ska underlattas for arbets- och tjansteresor.
Tanken ar dven att en projektledare ska anstallas,
som ska arbeta med informations- och paverkans-
atgarder for effektivare resande och &ndrat fard-
medelsval. Férandringar i kollektivtrafiken kommer
ocksa att goras.

Projektet har fatt stort stéd fran Moras politiker
och beslutsfattare inom Trafikverket. Arbetet ligger
i linje med Trafikverkets 6nskan om ett trafikslagso-
vergripande synsatt enligt fyrstegsprincipen, samti-
digt som grunden for ett gott samarbete med kom-
munen finns i och med en politisk vilja och méjlighet
till medfinansiering.

principen var just denna att om man kontinuerligt
i samhillsplaneringsprocessen (snarare dn trans-
portplaneringsprocessen) aktivt arbetar med att
minska beroendet av motoriserade transporter,
prioritera hallbara firdsitt och se till att effektivt
utnyttja befintliga system och kapacitet, sa mins-
kar behovet av investeringar for bade ombyggnad
och nyinvesteringar. Med effektiv hantering dven
utanfor transportsektorn av steg 1 och 2 minskar
frekvensen av steg 3 och 4.

Arbete med héllbart resande i fyrstegsprin-
cipens steg 1 och 2 gor stor nytta, och kan pa sikt
minska behovet av ny viginfrastruktur.

UTVECKLINGEN FRAM TILL IDAG

Synsiitt och verktyg som anvinds inom hallbart
resande har pé relativt kort tid fatt stor spridning
runt om i Europa och Sverige. Nederldnderna var
pionjiarer inom mobility management nir de i
mitten av 1990-talet borjade upprétta transport-
planer for arbetsplatser i syfte att minska trang-
selproblem i vignitet. Inspiration och metoder
hiamtades i stor utstrdckning fran USA och s.k.
Transport Demand Management (TDM), som
anviants under oljekriserna. Idag &r denna typ av
transportplaner integrerade och obligatoriska i
den fysiska planeringen i Nederldnderna nar det
géller lokaliseringar.
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StarteniNederldndernafoljdes avenradlokala
mobility management-atgirder under 1990-talet
i stider i Osterrike, Belgien, Schweiz, Italien,
Frankrike, Tyskland och Danmark. I Tyskland eta-
blerades de férsta mobilitetskontoren. ECOMM
(European Conference on Mobility Management)
anordnades forsta gangen 1997 och ér sedan dess
en arligen aterkommande triffpunkt for aktérer
inom mobility management. Som resultat av den
forsta ECOMM-konferensen bildades EPOMM
(European Platform On Mobility Management)
1999. EPOMM, dir Sverige dr medlem, har som
syfte att utveckla, sprida och 6ka anvindandet av
mobility management och har haft betydelse for
den snabba utvecklingen i Europa.

Till Sverige kom mobility management forst
genom arbete med beteendepaverkan i Karlstad
och Lund i mitten pa 1990-talet. Efter att ha varit
sena i starten ligger Sverige idag i framkant nér
det giller anvindande av denna typ av atgirder

tillsammans med Nederldnderna och Storbritan-
nien.

Hallbar planering dr bade nytt och gammalt.
Planeringshandbdcker har i flera decennier pekat
pavikten att borja planeringen med att férst skapa
goda forutsittningar fér gang och cykel. Direfter
ska kollektivtrafikens behov tillgodoses innan bil-
trafiksystemet kan formas. Men detta har tyvérr
inte alltid genomforts i praktiken. Under senare
ar har allt storre tringselproblem, i kombination
med okat fokus pa attraktivt stadsbyggande, hall-
bar utveckling och klimat, stillt saken pa sin spets
och fler stdder har borjat tinka om. Alternativ till
egen bil ges storre plats i gaturummet och nya
omraden utgar i hogre grad dn tidigare fran till-
gangligheten med gang, cykel och kollektivtrafik.
Freiburg och Bremen ir intressanta internatio-
nella exempel. Motsvarande svenskt exempel ar
Lund med den langsiktiga planeringsstrategin
LundaMaTs.
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4. Nyttan med hallbart resande

HALLBART RESANDE

GER NYTTA FOR FLERA GRUPPER

Traditionellt har vi férsokt l6sa ménga hallbar-
hetsproblem med ny teknik. Medan teknik 16ser
enskilda problem, har atgirder inom hallbart
resande den fordelen att de kan 16sa flera problem
samtidigt och ddrmed ge positiva effekter inom
flera omraden pa samma gang. Genom att hallbart
resande/mobility management péaverkar trans-
portbehov och firdmedelsval kan det ge savil
globala effekter, i form av minskade koldioxidut-
sldpp, som lokala effekter pa till exempel milj6 och
trafiksikerhet. Mobility management framhalls
darfor ofta som kostnadseffektiva atgirder.

P4 samma sitt som atgirder inom hallbart
resande 16ser flera problem samtidigt ger de dven
vinster for flera grupper samtidigt. Inte bara sam-
hillet tjinar pa atgirderna, utan dven foretagen
och individen.

SAMHALLETS VINSTER ir minskade koldioxid-
utsldpp, minskade utslidpp av hilsopaverkande
dmnen och buller, minskade barriireffekter,
fiarre olyckor och mindre tringsel.

INDIVIDENS VINSTER &r bittre ekonomi, bittre
hélsa och mindre stress.

FORETAGETS VINSTER ir ligre kostnader fér
resor och parkeringsplatser, friskare personal
och liagre kostnader for sjukskrivningar.

FORSKNING OCH UTVARDERING
VISAR KLARA RESULTAT

For den som funderar pa att sitta igding med hall-
bart resande-atgirder dr det naturligtvis intres-
sant att veta vilka effekter ett arbete med hallbart
resande kan ge. Darfor ger vi hiar exempel pa
effekter av nagra vanliga sddana atgirder. Effek-
terna som redovisas bygger pa forskning bade fran
Sverige och fran andra lander. Viktiga kéllor &r till
exempel forskningsrapporten Smarter Choices

(Cairns et al, 2008), som innehaller en genomgang
av flera utvirderingar dir manga &r brittiska, samt
forskning av Méser och Bamberg (2008) och Chat-
terjee (2009). Denna forskning har kompletterats
med ett antal svenska exempel.

Effekterna som redovisas handlar framforallt
om minskat transportbehov och #ndrat férd-
medelsval. Dessa effekter harisin tur betydelse for
bland annat hélsa och trafiksékerhet. Till exempel
finns indikationer pa att varje procents minskning
av total korstriicka i ett omrade minskar de totala
olyckskostnaderna med 1 till 1,4 procent. Det finns
ocksa flera studier som visar pa starka samband
mellan cykling och hélsa. Holldndsk forskning har
till exempel visat att cykling som aktiv transport
kan ge samma hilsoforbittringar som specifika
triningsprogram. Det finns dven dokumenterade
samband som visar att regelbunden anvindning
av kollektivtrafik innebdr mer vardaglig motion
in bilanvindning. Dessutom har forskare nyligen
visat att trafiksystem som stodjer okad anvind-
ning av gang, cykel och kollektivtrafik framjar
grupper med daligt utgangslige for hilsan mer 4n
de med gott utgangslige.

Insiktshéjande kampanjer for att 6ka
medvetenheten

Insiktshéjande kampanjer handlar om att upp-
muntra till frivilliga beteendefériandringar genom
att 6ka medvetenheten hos malgruppen om de
negativa konsekvenser som kan uppsté av olika
transportval, och om hur forindrat resebeteende
kan bidra till att motverka sadana problem. Det
finns flera varianter av kampanjer, bade generella
kampanjer och sddana som riktar sig mer direkt
till en specifik malgrupp. Exempel pa vanliga mer
generella kampanjer i Sverige dr Europeiska trafi-
kantveckan och olika cykla till jobbet-kampanjer.
Enligt en sammanstéllning i Smarter Choices kan
de generella kampanjerna (s.k. Travel awareness
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Gavle: Alternativa hallbara fardsatt lyfts fram i "Europeiska trafikantveckan”

| september varje ar &ger kampanjen European
Mobility Week - Europeiska Trafikantveckan - rum
runt om i Europa. Kampanjen syfte ar att férbattra
trafikmiljon for alla som vistas i tatorter och stader.
Om fler manniskor later bilen sta leder det till battre
halsa, trivsammare tatorter, 6kad tillganglighet och
sékrare trafikmiljo. Att minska de globala miljépro-
blemen ar ocksa en viktig anledning for Gavle att
delta i Trafikantveckan, vilket i ar gbrs for sjatte aret.

"Klimatsmart i stan” var temat fér 2009 ars
vecka och alternativa hallbara fardsatt lyftes fram.
Detta gjordes bland annat med Gastrikeloppet,
seminarier och four cross for allmanheten, ambu-
lansturné pa skolor och teater for skolelever. Medie-
elever dokumenterade Trafikantveckan med en film,
samtidigt som eventet tog ett steg in i de sociala
medierna med en blogg. Bland 2181 europeiska sta-
der utsags Gavle till vinnare av "European Mobility
Week Award” 23 mars 2010 i Bryssel - forst i Sverige
med den bravaden.

campaigns) resulteraien minskning av bilresorna
med 0,1-1 procent. Individuella kampanjer som
Hilsotrampare, Rescoaching, Smart Trafikant och
olika varianter av personlig resehjilp (PTA - Per-
sonalised Travel Assistance) visar pa storre effekt
in de generella, de riktar sig ocksa mer direkt till
malgruppen bilister. En sammanfattande studie
av kampanjer och marknadsféring av kollektiv-
trafiken visar pa en genomsnittlig 6kning av icke-
bilburna resor med i genomsnitt fem procent-
enheter.

Halsotrampare och testresenarer

Tva framgangsrika projekttyper, som genomforts
pa flera hall i Sverige, ar Hélsotrampare/Hilso-
cyklister och Testresenirer, som riktar sig till
vanebilister. Flera utvirderingar visar att 60-85
procent av de bilister som deltar i en hilsotram-
parkampanj bibehaller sitt nya beteende, dvs.
fortsiitter att cykla efter avslutad kampanj. Sam-
ma resultat giller for testresenirer, som fortsétter
aka kollektivt efter avslutad kampanj. Projekten
bygger vanligtvis pa att en grupp inbitna bilister
skriver kontrakt om att cykla/aka kollektivt minst

Betydelsen av att genomféra liknande evene-
mang &r till stor del beroende av det politiska intres-
set, aktiviteternas kvalité, valet av marknadsforings-
atgarder och kommunikationsstrategi, samt dess
respons i media. Trafikantveckan ar en mojlighet att
marknadsféra de mobility management-aktiviteter
som genomfdrs under resten av aret och kan bidra
till flera positiva sidoeffekter. Gavle kommun sam-
arbetar med manga féretag, féreningar och organi-
sationer for och att genomféra Trafikantveckan. De
relationer som skapas genom det breda samarbetet
underlattar arbetet med att uppna en hallbar trafik-
utveckling i Gavle. Ju fler som aktivt integrerar trafik-
sakerhets- och miljéfragor i den ordinarie verksam-
heten, desto snabbare uppnas en siker och trivsam
trafikmiljo. Under det ndrmaste aret kommer Gavle
att arbeta for samverkan 6ver kommungrénserna for
att kostnadseffektivisera kampanjen och skapa det
regionala natverk som kravs fér att na ett hallbart
resande.

tre dagar i veckan under kampanjen. I Uppsala
léns landsting som arbetat med denna typ avkam-
panj sedan 2001 har man forutom koldioxidbe-
sparingar sett en stor foretagsekonomiska nytta:
antalet sjukdagar i hilsocyklistgruppen har mins-
kat med 75 procent, vilket landstinget har sparat
flera miljoner kronor om aret pa. Nyttan har visat
sig vara 12 ganger storre #n kostnaden.

Cykelhjalmskampanjer

Under 2008 genomférdes en cykelhjalmskampanj
pa tva arbetsplatser pa olika orter som forutom
information och utbildning innefattade att de
cirka 200 anstillda fick en cykelhjdlm och fick
skriva pa ett avtal om att anvéinda den. Kampanjen
utvirderades av VTI som konstaterade att denna
kombination av atgirder signifikant 6kar sanno-
likheten att anvdnda hjalm.

Individualiserad marknadsforing

Individualiserad marknadsforing, ocksa kallat
direktbearbetning och PTP (Personalized Travel
Planning) innebér att individer och hushall far
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skridddarsydd information om de alternativ till
bilen som finns dir de bor. Ett av de forsta och
mest omfattande projekten av detta slag genom-
fordes i Lund 2002-2005 da 24000 hushall
bearbetades via telefon och dérrknackning under
projektnamnet ”Smart Trafikant”. Det har fortsatt
sedan dess bade i Lund och pa andra héll i Sverige,
bland annat i Jonkoéping dir en utvirdering av
hallbart resande-projekten gjordes 2008. Utvir-
deringen visade att bilreseandelen hade minskat
fran 58 procent till 55 procent. En stor del av den-
na férandring kan formodligen hérledas till Smart
Trafikant eftersom det var det i sérklass storsta
projektet som drevs inom hallbart resande under
den aktuella perioden.

Enligt Smarter Choices som sammanstéllt
resultat fran flera PTP-projekt ir den genom-
snittliga minskningen av bilresor féor de som
ingatt i malgruppen 7-15 procent i tétorter och
2-6 procent pa landsbygd och mindre titorter. En
senare forskningsrapport, Chatterjee (2009), om
effekterna av PTP-projekt i Storbritannien visar
pa en genomsnittlig minskning av bilresorna med
11 procent.

Bilpooler

En bilpool innebér att flera personer samsas om
en eller flera bilar. Det finns savil féreningsdrivna
som kommersiella bilpooler i Sverige. Man brukar
rikna med att en bilpoolsbil ersitter 5 privata
bilar. Det innebir att bilpool kan vara ett sitt att
halla nere parkeringskostnaderna och minska
markanviandningen vid nybyggen. Utvirderingar,
fran bland annat Bremen och Schweiz som ir fére-
gangare inom omradet, visar att genom att ga med
i en bilpool kan bilresandet (i kilometer) minska
med 30-60 procent. I rapporten *Gor plats for
svenska bilpooler” presenteras bilpooler, effekter
och potentialen i Sverige nidrmare.

Tjanstebilpool och resepolicy

For foretag och kommunala verksamheter ar bil-
pool ofta en effektiv transportlosning. De anstall-
da kor sdkra bilar, administrationen foérenklas
och kostnaderna minskar. I Hallstahammar, dar
man inforde tjanstebilpool och resepolicy i kom-
munen 2005, minskade kostnaderna med 10
procent. Dessutom minskade kérda mil och kol-
dioxidutslépp fran tjinsteresor med 10 procent.
Om poolen hade anvint miljobilar hade koldiox-
idbesparingen varit &nnu hogre. Dessutom finns
det en tendens till minskat bilresande till arbetet
som f6ljd av att man inte far anvinda sin privatbil
i tjansten. Goteborgs Stad utvirdering fran 2007
visade att korda mil i tjainsten hade minskat med
20 procent pa de férvaltningar som fatt tillgang till
bilpool. Bilkostnaderna minskade med 9 procent,
och inrdknat minskade parkeringskostnader blev
kostnadsbesparingen 32 procent.

Samakning

I Sverige fiardas i genomsnitt 1,2 personer per bil,
vilket innebir att det finns en stor ledig kapacitet
utanfér det allminna kollektivtrafiksystemet.
Acceptansen foér organiserad saméakning verkar
dock vara lag i Sverige. Flera samakningsprojekt,
fraimst for pendlingsresor arbete-bostad, har
genomforts i Sverige utan framgang. I ett pro-
jekt som pagick 2005-2007 i Milardalsregionen
blev resultatet att 1 procent av de anstillda som
anslutit sig till den erbjudna samakningstjansten
(inkluderande ett matchningsprogram) borjade
samaka. Detta trots stora marknadsféringsinsat-
ser och att ungefir hilften av de anstéllda kidnde
till mojligheten att ansluta sig till tjinsten. Inom
idrotten finns det diremot fler goda exempel,
bland annat fran Karlstad (samakning till arenan),
Lund och Vetlanda.

I Viagverkets kartliggning av organiserade
samakningsprojekt fran 2006 skriver man att
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”den stora volymen samakning utgors sannolikt
av kollegor och familjemedlemmar som skjutsar
varandra till arbete och utbildning”, dvs. spontan
samakning. I rapporten gér man bedémningen
att utan en kraftfull marknadsforing kan man
inte rdkna med att fa fler &n 4 procent att anvinda
samakningssystemet. Med bra marknadsforing
och i 6vrigt gynnsamma férutsidttningar kan man
ddremot fa med 10-20 procent av personalen.
I extremfallet Schiphol, Amsterdams flygplats,
samaker 30 procent av personalen.

Resplaner for foretag, skolor
och andra verksamheter

Resplaner - grona resplaner eller s.k. Travel Plans
- for trafikintensiva verksamheter som foretag,
skolor, sjukhus och evenemang ir den allra vanli-
gaste mobility management-atgirden internatio-
nellt.

Resplaner for foretag/arbetsplatserinnebir att
arbetsgivaren tillhandahaller ett paket av atgirder
for att uppmuntra sina anstillda att anvinda mer
miljoanpassade firdsétt &n egen bil. Resplanerna
fokuserar oftast pa de anstilldas resor till och fran
arbetet, men kan ocksa innehalla atgirder som
riktar sig till tjinsteresor och leveranser.

I Storbritannien har féretag anvint sig av
grona resplaner (workplace travel plans) sedan
1990-talet. Den storsta utvirderingen som gjorts
inom detta omrade dr en studie av 20 organi-
sationer som presenterades av Department for
Transport i London 2002, dér resultat var att de
anstilldas bilresor till och fran arbetet minskade
med i genomsnitt 18 procent. I Smarter Choices,
som analyserat resultaten fran studier i Storbri-
tannien, Nederlinderna och USA, redovisas en
genomsnittlig effekt om 15-20 procent minskat
antal bilresor. Resplaner som innehaller ekono-
miska incitament sdsom parkeringsavgifter ger
minskningar med 20-25 procent, och resplaner

utan ekonomiska incitament ger ligre minskning-
ar pa 5-15 procent.

Resplaner for skolor kan omfatta en rad olika
atgirder for att minska bilresandet till skolor, till
exempel information och utbildning i trafik och
trafiksdkerhet till barn, foraldrar och liarare, sam-
verkan med kommun och Trafikverket vad giller
fysiska vigutformningsfragor samt satsningar pa
sa kallade “vandrande skolbussar” eller “gd och
cykla till skolan”. Flera skolprojekt har inte natt sa
bra resultat, vilket har forklarats av att skolresor
bara ir en del i kedjan av resor och att foridlderns
val av fardmedel till arbetet har storre betydelse.
Moser och Bambergs analys fran 2008 av skolre-
seplaner visar pa mycket olika resultat, varfér de
inte vill dra nagon slutsats om effekten. I Smarter
Choices ar slutsatsen att de skolreseplaner som
studerats i snitt har minskat biltrafiken till skolor
med 8-15 procent. Resultaten dr dock mycket skif-
tande och i de planer son natt bist resultat ingar
aven fysiska atgirder for en sikrare skolvig.

Resfria moten

Resfria moéten ar fysiska moéten som ersitts
av telefon-, webb-, eller videomote. Dessa kan
genomforas bade i tjinsten och privat, med den
stora potentialen for att ersétta resor finns i tjans-
ten. En avhandling fran Lunds Universitet i imnet
bedomer att hilften av alla tjdnsteresor skulle
kunna ersittas av virtuella moten. Denna bed6m-
ning delar Telia som sjidlva halverat sina tjéns-
teresor mellan 2001 och 2007. Om man antar att
de resor som sparas in ér lika langa eller lingre 4n
den genomsnittliga tjdnsteresan skulle det inne-
béra att potentialen i Sverige motsvarar minst 7
procent av det totala biltrafikarbetet.

Enligt Smarter Choices har telefonkonferen-
ser och motsvarande minskat tjinsteresandet
med 10-30 procent i de organisationer som har
marknadsfért detta alternativ. Resfria méten
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innebir forutom minskade koldioxidutslapp dven
stora kostnadsbesparingar for foéretagen eftersom
det innebar minskade reskostnader och effekti-
vare arbetstid.

Flexibla arbetstider och distansarbete

Distansarbete innebir att arbete utfors fran hem-
met eller annan plats ndra hemmet, istéllet for
att resa till huvudarbetsplatsen under normala
arbetstider. Fyradagarsvecka (fyra dagar om 10
timmar) kan vara ett annat alternativ foér att
minska resandet. I rapporten Smarter Choices,
dir effekterna av tre brittiska féretags satsningar
utvirderats, uppger man att 2-6 resor per person
och vecka mellan bostad och arbete har férsvun-
nit sedan foretagen satsat pa information och stéd
for distansarbete. Manga forskare har varnat for
olika typer av rekyleffekter, till exempel att dis-
tansarbetare istillet bositter sig lingre bort fran
sin arbetsplats, eller att de dgnar den “frigjorda”
restiden at ett 6kat fritidsresande. Enligt Smarter
Choices har dock verkliga rekyleffekter visat sig
vara sma vid de tillfdllen d& de undersokts.

Enligt senaste RES-undersokningen fran
2005/06 distansarbetar 11 procent av forvirvs-
arbetarna i Sverige regelbundet, och ytterligare
7 procent har gjort det nagon gang. En del av dis-
tansarbetet idag &r dock halvdagar vilket inte ger
nagon minskning av resandet. Ett hinder fér uto-
kat distansarbete idag ar att endast 15 procent av
de anstillda har svarat ja pa fragan om arbetsgiva-
ren tillter distansarbete (ndgra procent vet inte,
och resterande har svarat nej eller att det inte gar
pagrund av arbetets art).

Hallbar planering - att planera ratt
fran borjan och se helheten

For att kunna handla ritt maste vi planera ritt
fran borjan. Vill vi att trafikanter ska vilja att kora

mindre bil och istillet vélja cykel och kollektivtra-
fik, dd maste vi som planerare och beslutsfattare
sitta dessa fardsétt i fraimsta rummet. Denrelativa
attraktiviteten fér hallbara firdsitt maste 6ka.

Den forsta grunden for ett hallbart transport-
system ir att lokalisera bebyggelse och verksam-
heter pa ett sitt som minskar dagens utbredda
beroende av motoriserade transporter. Med béttre
mojligheter att na daglig service till fots eller med
cykel okar tillgiangligheten for fler vilket ger posi-
tiva sociala effekter.

Tillgang till god kollektivtrafikstandard har
stor betydelse for de samlade koldioxidutsldppen
per dag och person. En analys av resvanor och
kollektivtrafikutbud i Skane visade att boende i
titorter utan utbud av lokal- och regionaltag eller
stadsbuss har cirka 50 procent stérre koldioxid-
utsliapp for transporter per dag jamfort med dem
som bor i omraden med denna kollektivtrafiktill-
gang.

En undersokning fran Regionplanekontoret i
Stockholm visar att om det inte tar mer 4n 20 pro-
cent ldngre tid med kollektivtrafiken jamfort med
bilen skulle en klar majoritet (upp mot 75 pro-
cent) vilja kollektivtrafiken istillet. Det ar alltsa
inte sjilvklart att bil ar det 6nskviarda. Det beror
helt enkelt pa vilka val som ir tillgingliga.

De senaste aren har flera kommuner tagit ett
helhetsgrepp pa sin stads- och trafikplanering
genom att ta fram héllbara trafikstrategier med
stéd av TRAST-raden, det som i EU-sammanhang
kallas SUTP - Sustainable Urban Transport Plan.

I en trafikstrategi dr det mojligt att integrera
bade mjuka och harda atgiarder. Man kan fokusera
pa behov och anviindning av transporter istillet
for infrastrukturen i sig. Detta tankesitt — att utga
fran behov och anvindning av transporter istéllet
for infrastruktur - anvinds mycket i Storbritan-
nien dir man talar om integrerade atgirdsplaner
istdllet for infrastrukturplaner. Det &r hur vi
anviander trafiksystemen snarare #n systemen i
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sig som ger en hallbar utveckling i stader. Detta
hénger samman med det som sagts i inledningen
av denna skrift, nimligen att det &r tillginglighet
som boér vara malet och inte rorlighet.

Kombinera harda och mjuka atgarder

I grunden handlar mjuka atgirder - mobility
management - om att effektivisera anvindandet
av befintlig infrastruktur och 6ka effekten avharda
atgirder genom information som 6kar medveten-
heten och kunskapen om olika alternativ. Genom
att kombinera fysiska atgirder med mobility
management 6kar man nyttan av investeringar i
dessa. Ofta dr det svart att utvirdera informations-
effekten enbart da marknadsfoéringen ofta sker i
samband med en samtidig utbyggnad/omlaggning
av exempelvis kollektivtrafiken. Men en jamfo-
relse som gjorts i Smarter Choices visar att de som
satsat pa bade infrastruktur och information och
marknadsféring fatt dubbelt s4 manga resenirer
som de fall som bara satsat pa infrastruktur. Buss-
resandet har 6kat med 1,5-5 procent per ar i de
omraden dir man arbetat med information och
marknadsféring i kombination med fysiska for-
battringar av kollektivtrafiksystemet.

Ett svenskt exempel pa detta dr forbittring
av kollektivtrafiken i Borldnge 2007 som kombi-
nerades med en marknadsféringskampanj. Den
beriknade resandedkningen for infrastrukturat-
girder och 6kad turtéithet var 30 procent pa tre ar.
Resultatet blev drygt 30 procent fler resenirer pa
ett ar och en fortsatt 6kning direfter. Det 4r svart
att sdga hur stor effekt sjdlva marknadsforingen
hade, men troligen spelade den en stor roll for det
snabba genomslaget.

*

VISA RESULTAT AR LATTARE AN DU TROR

Forutvardering av projekt inom mobility manage-
ment finns verktyget SUMO. SUMO éar ett system
for savil planering och uppf6ljning av paverkans-
projekt inom trafikomradet. Det som &r unikt
med SUMO &r hur malséttningar, indikatorer och
resultat for dessa malsittningar kan specificeras
pa olika nivaer som f6ljer pa varandra. Systemet
med nivaer mojliggor tidig uppfoljning i projekt,
dir det férut varit svart att pavisa effekter pa kort
sikt.

Genom att anvinda SUMO redan under pro-
jektets planeringsfas kan man styra projektet i
onskad riktning, effektivisera utvirderingen och
paett tidigt stadium fa indikationer pa hur projek-
tet fortskrider. SUMO ger #ven mdjlighet att jam-
fora beteendepaverkande projekt med varandra
- bade projekt som #r likartade och sddana som
ticker vitt skilda omraden.

Det d4r numera obligatoriskt for projekt inom
hallbart resande som samfinansieras av Trafikver-
ket att utvirderas med SUMO (mer &n 100 projekt
har hittills hunnit utvirderas med SUMO). SUMO
har 6versatts till engelska och anvinds for utvir-
dering av nya EU-projekt. I EU-projektet Max
togs en nagot utvecklad version fram (MaxSumo).
Som stdd for utvirdering av enskilda atgirder
med SUMO/MaxSumo finns ocksa de internetba-
serade verktygen SARA och MaxEVA.
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POTENTIALEN LANGT IFRAN UTNYTTJAD

Kampanjer av olika slag har alltid varit en viktig
del av arbetet med att paverka medborgarnas
resebeteenden, liksom olika former av direktbe-
arbetning av specifika malgrupper. Bland enskilda
atgirder dr ocksa rese- och transportplaner for
foretag och andra stora trafikalstrare en mycket
populér atgard. I Sverige ar sadana planer fortfa-
rande ovanliga, delvis beroende pa att vi inte har
nagon lagstiftning genom vilken man kan stilla
sadana krav pa verksamheter.

I vissaldander har Mobilitetskontor varit popu-
lart att infora. Parkeringspolicies och park&ride-
atgirder forekommer i hela Europa dven om de
inte alltid betraktas som mobility management.
Bilfria zoner dr mindre vanligt medan bildelning
eller bilpooler blir allt vanligare. Resekort for att
kunna resa med flera olika fardmedel &r populédra
for att gora kollektivtrafiken attraktivare. Trang-
selavgifter, ett viktigt incitament for att paverka
efterfragan pa resor och transporter, diskuteras

i manga linder och stider och har inforts i till
exempel London och Stockholm.

Arbetet med att paverka medborgarnas rese-
beteende skulle kunna utvecklas ytterligare inom
bland andra f6ljande omraden:

utvecklade resetjanster dar kollektivtrafiken i
samarbete med andra former av trafiktjédnster
erbjuder och marknadsfor hela resan, d6rr-till-
dorr

hallbart resande for nya malgrupper, till exem-
pel dldre och invandrargrupper

hallbart resande for fritidsresor och turism
hallbart resande-atgirder i samarbete med
organisationer som inte primért jobbar med
transportfragor (fackféreningar, niringslivsor-
ganisationer, arbetsgivare, transportkopare av
olika slag, m.f)

hallbart resande som en del i traditionell pla-
nering av transportsystemet sdsom infrastruk-
tur och regleringar
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5. Fran projekt till process
- om organisation och inférande

SAMORDNING BEHOVS MED

MANGA VERKSAMHETER

Arbetet med hallbart resande och ett hallbart
transportsystem blir framgangsrikt om det finns
ett fungerande samspel mellan fysisk planering
och beteendepaverkande atgirder. Forenklat kan
ségas att hard planering och mjuk planering beho-
ver hanteras samtidigt och med hinsyn till hur
dessa paverkar varandra. For att detta ska fungera
ipraktiken behéver traditionell infrastruktur- och
samhillsplanering integreras med det beteende-
paverkande arbete som préglar mobility manage-
ment.

Arbetet med héllbart resande handlar déar-
for, forutom direkt beteendepaverkan, ocksa om
att stodja den 6vriga kommunala verksamheten
genom att formedla kunskap om arbetet med
héallbart resande. Det handlar om att vara med och
Oppna upp for nya syn- och arbetssétt hos tjins-
temin och fortroendevalda som ar ansvariga for
fysisk planering, infrastrukturplanering, kollek-
tivtrafik, ITS och sa vidare.

En av de viktigaste framgangsfaktorerna,
for bade ett kort- och ett langsiktigt arbete med
hallbart resande, dr att man kan ta utgangspunkt
i kommunens beslutade och styrande dokument.
Arbetet far storst tyngd om hallbart resande ir
inskrivet i kommunens &vergripande vision. Det
kan finnas andra policy- och styrdokument samt
strategier, planer och program som kan ge stod i
arbetet med hallbart resande. Innehaller dessa
dokument malsittningar, helst kvantifierbara,
om till exempel minskade koldioxidutslipp fran
transportsektorn, 6kad sdkerhet och trygghet,
Okad hélsa etc, kan de ge stod for ett systematiskt
och framgangsrikt arbete med hallbart resande.

Exempel pad dokument som kan ge stod till

héllbart resande idr kommunens vision och
utvecklingsstrategi, 6versiktsplan, klimatstrategi,
miljoprogram, kommunikationsplan, trafikstra-
tegi, parkeringsstrategi eller handelspolicy.

Det dr en stor fordel om det finns en trafikstra-
tegi (eller transportslagsévergripande trafikplan)
som har siktet instillt pa ett hallbart transport-
system. Trafikstrategin ger en nulédgesbeskrivning
av trafiksystemet och visar pa hur det framtida
trafiksystemet beh6ver vara utformat for att vara i
samklang med en héallbar stadsutveckling. Lyckas
man i trafikstrategin att lyfta arbetet med hallbart
resande fran att vara att komplement till trans-
portplaneringen till att vara ett en integrerad del
av densamma, skapar man en bra grund att for det
kommande arbetet. Till trafikstrategin bor finnas
en konkret handlingsplan med atgéirder, inklusive
atgirder inom hallbart resande.

VIKTIGA DELAR | ORGANISATION
OCH GENOMFORANDE

Ett arbete med hallbart resande #r en komplex
process dar olika fragor behéver hanteras sam-
tidigt i samverkan mellan en rad olika parter.
Processen kriver vissa forutsattningar i form av
organisation, delaktighet, kompetens, finansie-
ring med mera, for att kunna bli framgangsrik.
Att ha en verksamhet som jobbar pa bade kort och
lang sikt har visat sig vara en framgangsfaktor, till
exempel genom att ha st6d for hallbart resande i
savil en langsiktig transportstrategi som en mer
konkret handlingsplan. Avsnittet som f6ljer byg-
ger pa en genomgang av svensk och internationell
litteratur som gjorts inom Tema hallbart resande i
Den Goda Staden-projektet.
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Lund: LundaMaTs

LundaMaTs-arbetet i Lund praglas av helhetssyn och fokus ligger pa en hallbar utveckling av transportsys-
temet avseende miljoméssig, ekonomisk och social hallbarhet. Strategin &r transportslagsévergripande och
omfattar bade strategiska delar och en konkret handlingsplan med stort inslag av mobility management.
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LundaMaTs-hjulet symboliserar Lunds arbete fér hallbara transporter. | mitten finns LundaMaTs, det 6nskade
resultatet. | ringen utanfér de férutsattningar som maste finnas, det som féreslas organiseras i ett Lunda-
MaTs ledningssystem. Nasta ring beskriver arbetet med mobility management - information, marknadsfo-
ring, natverksbyggande och andra paverkansatgarder. Férandringsarbetet organiseras sedan i reformer och
inom varje reform finns olika projekt. Alla delar ar viktiga for att helheten i LundaMaTs ska uppnas.

Hur vi pratar om trafik

och resande har betydelse

Begrepp som “hallbart transportsystem” och hall-
bart resande och de atgirder man vill inféra for
att uppna dessa, ir beroende av det sammanhang
i vilket de existerar. Det sétt pa vilket man pratar
om och diskuterar héllbara transportsystem, hall-
bart resande och om atgirderna (det man brukar
kalla diskurs) har betydelse for mojligheten att
inféra denna typ av atgidrder. Om den allménna
diskussionen handlar om hur vi skapar hallbarhet
i vara stider, blir atgirderna naturligtvis littare
att infora.

Diskussionen paverkar i sin tur de begrepps-
ramar som en atgérd existerar inom. Det handlar
om den uppsittning idéer och trosforestillningar
som omger ett begrepp, eller en atgird. Begrepps-
ramarna ir en viktig grund for hur latt det ar att

infora olika atgarder.

Begreppsramarna for “hallbart transport-
system” och for olika atgirder inom omradet, ir
hogst paverkbara och formas av alla som deltar
och arbetar med en fraga. De paverkas ocksa av
vem som styr debatten och véljer att delta i dis-
kussionen. Det ar alltsa viktigt att planerare och
experter inom omradet inte 6verlater hela diskus-
sionen till personer utan kunskap och erfarenhet
inom omradet. Vill man jimna vigen for atgarder
inom hallbart resande ska man allts delta i dis-
kussionen kring dessa.

Férankring och delaktighet

Om man deltagit i en diskussion som format
begreppsramarna kring hallbart resande blir det
lattare att férankra arbetet. Genom att férankra
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och skapa forstaelse for det planerade arbetet
redan i ett tidigt stadium sikerstéller man att
berorda aktorer kinner sig engagerade i fragan
och kan st6tta processen hela vigen fram. For-
ankring och delaktighet kan skapas genom moéten,
workshops, samrad, avstimningar, diskussioner
och hearings med tjdnstemin, politiker, allmin-
het, niringsliv, féreningar, kommuninvanare m.fl.

Utan stod fran ledande politiker, lokala tjans-
temin eller fran allménheten dr det svart att na
framgang med arbetet med héllbart resande. Det
ar extra viktigt att lyckas med en bra forankring
hos de olika politiska partierna, sa att arbetet far
politiskt stod och stabilitet dven i framtiden oav-
sett rAdande majoritet. Har dr det en framgangs-
faktor att veta nir det ar ritt ldge for att lyfta en
viss fraga. Darfor ar det viktigt att bevaka den
aktuella samhillsdebatten och det radande poli-
tiska ldget. Media kan vara till hjélp for att skapa
intresse och debatt kring &mnet.

Det &r en stor férdel om styrande dokument
arbetas fram gemensamt av de aktdrer som &r
tinkta att arbeta utifran dem eller berérs av dem.
Alla aktorer som berors av arbetet med hallbart
resande bor beredas plats vid utformningen av
strategier och atgirder. Att ett sadant tillviiga-
gangssitt ir relativt tidskridvande vigs upp av att
aktorerna kommer att kinna att de dger doku-
mentet och kan sta fér det. Framtagningsproces-
sen leder till en stark férankring och blir pa sa vis
lika viktig som slutdokumentet.

Utveckling av organisationen

For att en planering for hallbart resande ska
komma till stind krivs nya sektorsévergripande
arbetssitt och en organisation som lyfter fragan
till en h6g niva. Darfor ar det vikigt att det finns
en organisation eller aktér som samordnar den
pagaende planeringsprocessen och aktivt driver
den framat. Aktoren kan vara en organisation eller

en del av den och ska helst ha en central placering
i kommunen. Aktéren maste ha mandat att agera
och fatta dven kontroversiella beslut for att arbe-
tet ska ga framat.

Manga svenska kommuner har borjat arbeta
med hallbart resande i olika slags projekt. Van-
ligtvis har det handlat om externt finansierade
projekt med tillfalligt anstélld projektpersonal.
Detta kan vara ett bra sétt for att initiera arbetet
med hallbart resande da de involverade aktérerna
samlar erfarenhet och uttkar sin kompetens, eta-
blerar interna och externa samarbeten och kan
visa pa de resultat som ett saidant arbete ger.

Nir hallbart resande successivt utvecklas bor
det bli mer och mer en del av ordinarie verksam-
het. Arbetet har da en ordinarie budget och rele-
vant kompetens finns fortlépande tillginglig. Det
Okar mojligheterna till langsiktighet i arbetet och
nya typer av atgirder kan introduceras, till exem-
pel i samverkan med fysisk planering. Andra f6r-
delar dr att arbetet med hallbart resande kan bli en
mer integrerad del avkommunens samlade arbete
for miljo, trafikséikerhet, skola och hilsorelaterad
verksamhet.

En organisationsform dir det formella ansva-
ret ligger centralt hos en nimnd eller ett kom-
munledningskontor ger arbetet stark legitimitet.
Det operativa arbetet med héallbart resande kan
sedan finnasien eller flera férvaltningar. Det dren
framgangsfaktor om det operativa arbetet och det
formella ansvaret lankas ihop genom att vissa per-
soner ingar i badadera. Organisationen maste ge
forutsittningar for en lyckad integrering mellan
olika atgirdsomraden - den fysiska planeringen,
beteendepaverkande atgérder, reglering, 6vervak-
ning och ekonomiska styrmedel samt inférandet
av ny teknik.

Finansiering

Arbetet med héallbart resande finansieras i manga
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Norrkoping: Integrering av hallbart resande i kommunens processer

Norrkopings arbete med hallbart resande tog fart
2005 da Nétverket for hallbara transporter etablera-
des. Natverket var en del i kommunens klimatinves-
teringsprogram och drevs i samverkan mellan Norr-
képings kommun, E.ON, Svensk Biogas, Vagverket
och Ostgotatrafiken.

Sedan starten har det skett en successiv férskjut-
ning av verksamheten fran huvudfokus pa externa
aktiviteter till kommunens interna processer och
att stodja den ordinarie verksamheten exempelvis
genom att tilldmpa mobility management-atgarder i
samband med fysiska nyinvesteringar.

Fram till 2008 da klimatinvesteringsprogrammet
avslutades finansierades verksamheten till stor del
med hjalp av externa medel fran Naturvardsverket
och Vagverket. Efter 2008 har arbetet fortsatt i kom-
munens interna organisation med viss finansiering
av Trafikverket.

En framgangsfaktor ar anvandningen av befint-
liga kanaler for informationsspridning till allméanhe-
ten. Aktiviteter som attraherar mycket manniskor,
exempelvis stadsfestivaler, ar ett smidigt satt att
na ut till en bred publik utan att alltfér stora medel
behover laggas pa att locka dit bestkare.

| det interna arbetet &r en bred férankring vik-

kommuner genom en kombination av egen bud-
get och extern finansiering. Intern finansiering
ger en stabil bas for verksamheten och kan stirka
organisationens engagemang och delaktighet.
Den externt finansierade delen kan fungera som
sporre da den kan ge kiinslan av att varje satsad
krona ger utdelning i form av ytterligare medel
fran staten eller andra finansidrer. Baksidan &r
att externfinansierade projekt riskerar att ge en
ojamn finansieringssituation dar verksamhetens
budget varierar over tid.

Det finns ett behov av att bli mera innovativ i
sin finansiering eftersom det tycks vara svart att
utan mycket stora anstringningar fa 6kade medel
till denna typ av verksamhet, trots att kostnadsef-
fektiviteten dr hog. Exempel pa nytiankande idéer
som finns i vissa kommuner &r att infora en form
av lokal klimatfond som finansieras genom kom-
munintern klimatkompensation. Resor som till
exempel avviker fran den kommunala resepolicyn
far betala en sérskild avgift till fonden vars medel

tig. Detta har skett genom att 6ka kunskapen hos
beslutsfattare och 6vriga tjansteman och genom
att samarbeta med representanter for olika delar av
kommunens verksamheter: stadsbyggnadskontoret,
tekniska kontoret, kommunstyrelsens kontor, liksom
Trafikverket. Processledaren som driver arbetet
framat sitter centralt i kommunens organisation,
vilket har gett goda férutsattningar att inkludera
Hallbart Resande i arbetet med strategiskt viktiga
satsningar som stadsutvecklingsprojekt, skolrese-
planer, etablering av bilpool, riktlinjer f6r drivmedel
och mycket mer. Det har dven lett till att Hallbart
Resande l6per som en rdd trad genom kommunens
6vergripande styrdokument och olika verksamheter.

Enviktig deliatt arbetet fatt en successivt 6kande
acceptans i kommunen &r att N&tverket for hallbara
transporter” tidigt pekades ut som ett av Norrko-
pings delprojekt inom "Den Goda Staden” vilket gav
arbetet en hogre status och ett strategiskt forum fér
kontinuerlig avstamning med den lokala styrgruppen
for Den Goda Staden. Pa sa satt hanterades dessa
fragor pa samma nivad som mer etablerade trans-
portfragor som finansiering av stérre infrastruktur-
satsningar, planering av nya etableringsomraden etc.

sedan kan anvindas for att finansiera hallbart
resande-atgirder eller liknande.

I alla kommuner bor efterstrivas att hallbart
resande ses som en del av ordinarie verksamhet
och dirmed infogas i det normala budgetarbetet.
Externa projektmedel kan vara bra, men for att
arbetet ska kunna bedrivas langsiktigt ar det vik-
tigt att verksamheten inte blir beroende av sadan
finansiering,

Kunskap och kompetens

For ett lyckat arbete med hallbart resande krivs
ett brett spektrum av kunskaper och kompetens
inom omradena trafik, planering, milj6, kommu-
nikation och mobility management. Medverkan
av experter inom omraden dir resor genereras, till
exempel inom skol- och utbildningsférvaltning,
behdéver ocksa inga. Dessutom krivs kompetens
for att ge processtdd och for att koppla ihop dessa
olika discipliner. Att vara en “ldrande organisa-
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tion” dr ocksa viktigt, sa att egnas och andras erfa-
renheter tas tillvara och anvinds. Sadan kunskap
och kompetens kan finnas inom kommunen, men
ofta beh6vs ocksa externt stod.

Ett strukturerat samarbete mellan kommu-
nala forvaltningar breddar kunskapsbasen och
ger nya infallsvinklar som kan leda till helt nya
16sningar. Darfor dr det viktigt att se olikheterna
mellan foérvaltningarna som utmaning och till-
gang. Traditionellt finns i ménga kommuner inget
storre samarbete mellan omradena trafik, plane-
ring, milj6, kommunikation och mobility manage-
ment, vilket har lett till skilda planeringskulturer
och terminologier. Det kan darfor vara viktigt att
vara medveten om dessa barridrer och att vara
tydlig i sin kommunikation tills man har hittat ett
gemensamt sprak och skapat begreppsramar som
alla forstar.

Samordning

Offentlig verksamhet arbetar mot en méngd mal
som 1 vissa fall star i konflikt med varandra, och
med hallbart resande. I relationen mellan regio-
nala och kommunala planeringsmal kan till exem-
pel fortiatning std mot utglesning, tillginglighet
ses som motstridigt attraktionskraft.

Risken for malkonflikter kan minskas och
hanteringen kan underldttas om samordningen
mellan olika beslutsnivaer och sektorer 6kar. Det
idag radande planeringssystemet har en splittrad
administrativ indelning och behovet av samord-
ning &r stort for att hitta gemensamma I6sningar.

Natverk och samarbeten

Att ingd i nitverk av offentliga och privata aktorer
bade i den egna kommunen och utanfér, 6ppnar
for erfarenhetsutbyte och ger inspiration. Det till-
for den egna organisationen virdefull kunskap om
framgangsrika arbetssitt, effektiva atgirder och

mojliga fallgropar. Néitverk dr ocksa en plattform
diar gemensamma begreppsramar kan diskuteras
och formas.

Framgang och goda resultat hos andra akto-
rer kan med férdel anvindas for att ge tyngd och
styrka i argumentation fér hallbart resande. Del-
tagande av flera aktorer breddar arbetet och hojer
statusen pa det egna arbetet.

I Sverige finns ett flertal regionala néitverk med
inriktning mot hallbart resande. Pa nationell niva
finns SWEPOMM ett nationellt nétverk for erfa-
renhetsutbyte och kunskapsspridning gillande
mobility management i Sverige (imed stod fran
Trafikverket).

Uppfdljning och utvardering
For att kunna visa att genomforda atgirder ger
onskad effekt och ir l6nsamma &r det viktigt att
redan pa planeringsstadiet tinka pa uppfoljning
och utvirdering. For verksamhet som drivs i pro-
jektform &r detta sdrskilt viktigt da verksamheten
ar tidsbegrinsad och inte lika langsiktig som verk-
samhet inom ordinarie budget. Uppfoljning ger
ocksd underlag for resultatkommunikation till
olika grupper av intressenter.

SUMO, MaxSUMO och andra verktyg for att
underlitta uppfoljning av héllbart resande har
namnts i tidigare avsnitt.

*

STEG | ETT PROCESSBASERAT INFORANDE

Processer som sitts igang for att introducera nya
syn- och arbetssétt i en befintlig verksamhet har
ofta liknande forlopp oavsett &mne eller verksam-
hetsomrade. Detta giller ocksa for inférandet av
arbetet med hallbart resande. Utvecklingsproces-
sen som kan borja med att introducera hallbart
resande i form av ett enskilt projekt och kan resul-
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Figur 4: Steg i en sa kallad utveck-
lingstrappa som pa ett férenklat
satt beskriver en verksamhets eller
organisations stegvisa utveckling.

teraienintegreringiden ordinarie verksamheten
kan jaimforas med att utvecklingen f6ljer en trap-
pas olika steg (se illustration ovan).

Utvecklingen framskrider inte alltid sa linjir
som bilden visar och ibland tar det lang tid att
komma vidare till nésta steg. Ibland kanske man
till och med gar ett steg tillbaka. Sannolikt kom-
mer inte alla inblandade aktdrer befinna sig pa
samma utvecklingssteg samtidigt och da ar det
sarskilt viktigt med en vil fungerande dialog och
forankring.

Trappan borjar med insikt om att problemet
finns. Insikten om befintliga problem kan finnas
hos enskilda personer, grupper eller forvaltningar.
For att pa sikt kunna l16sa problemet maste en for-
andringsprocess sittas i gang. Redan hir pabérjas
ocksd den viktiga forankringsprocessen som ir
central genom hela arbetet. Som tidigare betonats
behovs en regelbunden dialog med och mellan
aktorerna.

En god foérankring och en langsiktigt hallbar
process far man till stdnd om aktérerna tillsam-
mans arbetar fram en gemensam problembild och
stiiller sig bakom gemensamma mal. I de flesta fall
har inte alla aktorer samma medvetenhet om pro-
blemen. Da krivs det insatser dir gemensamma
begreppsramar och en gemensam medvetenhet
och insikt om problemet f6rst skapas.

Det finns olika anledningar varfér kommuner
viljer att arbeta med hallbart resande. I vissa
fall ses det som ett naturlig steg att koppla ihop

Folja upp, o
utvirdera
och mita

[ == ey

Beslut om handling:

arbetet fér ett hallbart transportsystem med kom-
munens 6vriga hallbarhetsarbete. En annan van-
lig anledning ar behov att minska problem som
trangsel, utslapp och buller. For att komma vidare
iutvecklingstrappan behovs ett bra motiv och vilja
till handling.

Nista steg kriver kunskap om I6sningar. Det
kan fas genom att samla de olika aktérer som har
lamplig kunskap och kompetens. Aven nitverk
och olika samarbeten #r vanliga killor till sddan
kunskap. Det beh6vs ocksa ett tydligt mandat.

For att kunna vidta atgirder krivs att bade
politiker och ledande tjinsteméin star bakom och
tar avgorande beslut om handling. Sidana beslut
ar lattare att fa till stand i en organisation dér
arbetet med hallbart resande #r vil forankrat hos
bade nyckelaktorer och i olika styrande dokument
(till exempel en trafikstrategi, 6versiktsplan eller
en kommunal vision). Om chefstjinstemin och
representanter fran samarbetspartners finns med
som aktiva deltagare i projekt och/eller styrgrup-
per etc ges ocksa arbetet extra tyngd.

Efter beslutssteget kommer det viktiga steget
genomfdrande av handling. I sjilva genomféran-
defasen av hallbart resande-projekt eller atgarder
ar personalen och projektorganisationen viktig.
Projektdeltagarna behover tillsammans ha bred
kompetens och gidrna erfarenhet fran tidigare
konkret arbete med hallbart resande. Det &r vik-
tigt att tillrdckliga resurser finns avsatta.

Att folja upp, utvardera och mata borde vara en
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Malma: Fran policyférankring och planering till uppféljning

Trafikmiljoarbetet identifieras under 1990-talet som
en viktig pusselbit i att sékra en langsiktigt hallbar
stadsutveckling for Malmo. 1997 antogs Malmds
forsta trafikmiljoprogram med atgarder kopplat till
sig. Men det var forst i revideringen av programmet
i bérjan av 2000-talet som kopplingen mellan ett
hallbart resande och en hallbar och attraktiv stad
blev tydlig. | det programmet finns en tydlig pro-
blembeskrivning dar behovet av ett miljdanpassat
transportsystem lyfts fram. Vagverkets fyrstegs-
princip blir vagledande och en tydlig organisation for
genomfdrande av atgarder uppréattas tillsammans
med en processinriktad arbetsmodell (inriktning-
utveckling-atgarder-uppfdljning). Férsta omfattan-
de resvaneundersokningen gors 2003, vilket utgdr
en viktig grund for arbetet.

Trafikmiljoprogram, verktyg och metoder for
arbete med mobility management och utbyggd infra-
struktur for cykling dr bara nagra exempel pa insats-
omraden som Malmo stad arbetat med. Samarbete
sker bade lokalt, exempelvis med Skanetrafiken for
en attraktivare kollektivtrafik och inom satsningar fér
mindre miljobelastande godstrafik, men aven inom
EU. Malmo stad har deltagit i utbyte och pilotprojekt
inom flera olika omraden i samarbete med andra
europeiska stader, bland annat inom CIVITAS.

Sedan arbetet startade har andelen bilresor
sjunkit fran 52 % till 41 % fér malmdéborna och
atgarder inom mobility management ingar numera
i den ordinarie verksamheten. Det inledningsvis
projektbaserade arbetssattet har numera dvergatt
till ett mer samlat helhetsgrepp, bland annat till stor
del beroende pa det ledningstdnkande som inférdes
inom ramen for trafikmiljoprogrammet 2005-2010.
Detta gor i sin tur att harda och mjuka atgarder inom

sjdlvklarhet men har visat sig kriva en hog grad
av mognad for att fungera vil. Icke desto mindre
borde det vara en sjdlvklar ambition dven i nyetab-
lerade verksamheter och projekt att redan fran
boérjan skapa rutiner for uppfoljningen. Det man
inte miter kan man inte férindra - och att fa vida-
re finansiering kréver att man kan visa resultat.
Det Oversta steget i trappan avser stdndiga
forbattringar, dvs. en niva dir organisationen
arbetar strukturerat och successivt vidtar atgar-
der som utvecklar verksamheten och hdojer dess
effektivitet. Att fa olika hallbart resande-projekt
att utvecklas till en fortlopande process med

trafikplaneringen samspelar i en allt stérre utstrack-
ning. Aven det uttriktade arbetet har gradvis 6kat.

For uppféljning anvands ett tjugotal olika indi-
katorer och vart femte ar genomfors en omfattande
resvaneundersékning som innefattar bade faktiska
resbeteenden och attityder till resande. Atgarder
inom mobility management foljs kontinuerligt upp
med hjalp av SUMO.

Statlig finansiering och EU-medel har gett 6kad
budget och personal for trafikmiljatgéarder och
arbetet med mobility management och darfér fung-
erat som en avgérande katalysator for att lyfta och
bredda arbetet. Extern finansiering mojliggér 6kade
insatser och att fragan lyfts upp och blir synligare
bade inat och utat. Detta bygger dock pa principiellt
stdd fran politiskt hall och politiker som vill /vagar
saga ja till att staden gar in i satsningar, da dessa
oftast bygger pa medfinansiering.

En viktig framgangsfaktor har varit en for-
valtningsévergripande dialog och ett gemensamt
atagande som skapat en bra grund for langsiktig-
het och gjort att hallbart resande aterfinns i hela
planeringskedjan. Foérvaltningsévergripande beslut
om handlingsprogram borgar dven for brett genom-
férandeansvar, annars blir det |4tt att fragan om hall-
bara resor och transporter endast hanteras som en
trafikfraga och inte som en planeringsfraga.

Utmaningen &r att férankring och aterkoppling
till beslutsfattarna l&tt underskattas, liksom svarig-
heten med att hitta [ampliga former for kontinuerlig
utvardering av resultat och aterkoppling. Viktigt &r
att beslutsunderlag innehaller relevant information
och tydliga konsekvensbeskrivningar som motiverar
beslut som i sin tur ger stéd for en vidare utveckling
mot ett hallbart transportsystem.

mera stadigvarande verksamhet &r en av de stora
utmaningarna fér manga kommuner. Det hand-
lar om att gora héllbart resande sa intressant och
anviandbart for kommunen att det helt enkelt inte
gar att ligga ned sadan verksamhet.

Inom EU-projektet Max har Max(Q) utvecklats
som ett verktyg for att kvalitetssidkra stdders och
kommuners verksamhet inom mobility manage-
ment. Med Max(Q) gors en form av egenrevision
av verksamheten i syfte att forbéttra prestandan
och 6ka dess trovirdighet. Liksom i utvecklings-
trappan ir syftet att nd en mognad dir stindiga
forbattringar genomfors.
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6. Hur man gor i praktiken?

I detta kapitel beskrivs verktyg och arbetsom-
raden for héllbart resande. Det bor poidngteras
att det inte dr en komplett lista 6ver verktyg och
arbetsomraden utan ett urval som syftar till att
inspirera till att arbeta mer med hallbart resande.

VERKTYG INOM MOBILITY MANAGEMENT

Struktur och organisation fér arbete med mobility
management har utvecklats i olika EU-projekt,
och innehaller idag en vedertagen begreppsappa-
rat och ett stort antal verktyg som kan underlitta
och effektivisera en kommuns arbete inom hall-
bart resande. Detta strukturkapital forvaltas av
EPOMM, ir fritt tillgdngligt och kan nas pa www.
epomm.eu.

Mobility management kan bedrivas pa olika
nivaer, i en region eller stad, eller platsanknu-
tet, till exempel i ett foretag, organisation eller
bostadsomrade. Verktygen for dessa ir delvis
olika. Det finns ett antal instrument som anvénds:
mobilitetskontor, mobilitetsplan, mobility mana-
ger osv. For arbetet finns sex olika typer av tjans-
ter som man brukar prata om: information och
radgivning, konsultation, organisation och sam-
ordning, forsiljning och reservation, produkter
och tjianster, och insiktsh6jande information och
utbildning.

Det finns inom dessa tjanstetyper ett stort
antal verktyg som bidrar till ett hallbart resande.
Det handlar bland annat om de som presente-
rades i kapitel 4 - insiktshojande information,
hilsotrampare och testresenirer, samakning, bil-
pooler etc.

I EU-projektet Max togs det fram ett stort
antal nya verktyg for att styra, utveckla och f6lja
upp mobility management-projekt. Dessa ir
MaxExplorer - for att vilja MM-atgird, MaxQ
- for ett kvalitetssékrat arbete, MaxTag — for att
framgangsrika kampanjer, MaxLupo - for att
koppla MM till fysisk planering, MaxSUMO - en

utvecklad version av SUMO - bada verktyg for att
strukturera och f6lja upp MM-projekt, och Max-
Eva - en databas for att samla resultat och jamfora
med andraliknande europeiska projekt. Alla dessa
verktyg finns presenterade dven pa svenska pa
WWwWw.epomm.eu.

HALLBART RESANDE OCH FYSISK PLANERING

Den fysiska planeringen av vart samhélle och vara
stider far stor betydelse for vilket transportsys-
tem som krévs. En tét stad med vél lokaliserade
aktiviteter genererar mindre efterfragan pa resor
an ett utglesat Los Angeles. Vi kan alltsa paverka
det framtida resandet genom den fysiska plane-
ringen.

Det gar att paverka det framtida resandet i en
stad i flera olika planeringsskeden. I 6versiktspla-
nen bestims liget for stérre aktiviteter och omra-
den. Var arbetsomraden och bostadsomraden
lokaliseras far betydelse for transporterna. Hur
kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik och biltrafik
planeras bestdmmer det framtida resandet. Ana-
lyser av transportkonsekvenser bor darfér inga i
arbetet med 6versiktsplaner.

Vilka firdmedel som prioriteras i infrastruk-
turplaneringen blir avgérande fér det framtida
resandet. De tva forsta stegen i fyrstegsprincipen
bor man kontinuerligt arbeta med for att minska
behovet av om- och nybyggnad.

Exempel pa atgirder:

planering for en 6kad tiathet och funktions-
blandning i staden

lokalisering av bebyggelse och verksamheter sa
att behovet av biltrafik minimeras

planering for gang, cykel, kollektivtrafik och
biltrafik - i den ordningen

prioritering av de hallbara firdmedlen pa
riktigt

anviandning av verktyg som MaxLupo for att
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engagera alla aktoreri planeringen
grona resplaner f6r nya arbetsomraden
parkeringspolicy som styr mot hallbara
fardmedel

bilpooler i nya bostadsomraden

HALLBART RESANDE OCH TRAFIKPLANERING

Trafikplaneringen kan péaverka resbehov och
val av firdmedel, men det ir i kombination med
atgirder for hallbart resande som de stora effek-
terna kan fas. Trafikplaneringen maste dirfor ske
i ndra samarbete mellan olika forvaltningar och
avdelningar.

Utga fran anvindarnas behov och hur dessa
kan tillgodoses, istillet for att utga fran infrastruk-
tursystemet. Trafikplaner, cykelplaner och kollek-
tivtrafikplaner bor innehalla en analys av behov
och mal samt innehalla bade forslag till fysiska
forandringar, strategiskt viktiga trafikregleringar
och olika beteendepaverkande atgirder for att na
ett hallbart resande. Nedan f6ljer nagra exempel
pa hur man kan tidnka mer ”héllbart resande” i
trafikplaneringssammanhang:

Tank tillginglighet istéllet for roérlighet.

Striva efter att det alltid ska ga snabbare att ga,
cykla eller aka kollektivt inom en stad jaimfort
med att kéra bil. Se till att det finns manga gen-
viagar for gaende och cyklister. Analysera alltid
restiden mellan nya malpunkter och centrum
och andra viktiga malpunkter.

Ta fram trafikplaner som innehéller bade
fysiska atgirder och informations- och mark-
nadsforingsatgirder. Tank bade miljo, hilsa,
sidkerhet och trygghet.

Trafikplanera fran dorr till dérr, tink pa att
detaljerna gor helheten, gang och cykel ar vik-
tiga komplement till kollektivtrafiken liksom
att informationssystem &r en del av kollektiv-
trafikresan.

Utforma gator som uppmuntrar till 1aga has-
tigheter. Se till att hastigheten inte 6verstiger
30 km/timme pa gator och i korsningar dir det
finns gaende och cyklister.

Ta fram en hastighetsplan med hjilp av hand-
boken ”Rétt fart i staden”.

Planera in plats fér gang- och cykelbanor i
gaturummet och prioritera gang- och cykeltra-
fik framfor bil i korsningar, till exempel med
hjélp av hastighetssdnkningar och cykelboxar
eller genom att ge foretriade for cykel vid
cykeloverfarter.

Planera in gott om plats for cykelparkeringar
nira malpunkter, inte minst vid olika bytes-
punkter inom kollektivtrafiken. Prioritera
cykelparkering framfor bilparkering.

Planera separata korfilt for bussen och se till
att de gar centralt genom ett omrade.

Planera for storsta maéjliga nytta per investerad
krona.

HALLBART RESANDE OCH STYRMEDEL

Bade beteendepaverkande atgirder och plane-
ringsatgirder kan forstirkas och ge 6kad nytta
om de kombineras med ekonomiska styrmedel
eller regleringar. De flesta ekonomiska styrmedel
ligger utanfér det kommunala beslutsfattandet
(t ex drivmedelsskatter, fordonsskatt, formans-
beskattning eller bidrag av olika slag), men inte
alla. Parkeringsavgifter dr ett starkt ekonomiskt
styrmedel som kommunerna rader éver och som
har stor potential att férdndra fardmedelsval och
resmonster. Kombinationer av héjda parkerings-
avgifter, beteendepaverkansprojekt och forbétt-
rad standard for gang- cykel och kollektivtrafik ar
ofta en smart strategi.

I detaljplanen bestims detaljer som ocksa far
konsekvenser for efterfragan pa transporter. For-
utom fordelning av ytor till olika firdmedel sa har
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Nynashamn: Stationsnéra cykelparkeringar

For en pendlingskommun som Nynashamn (26 000
invanare) ar kommunikationer till Stockholm och
andra storre orter i regionen viktiga for att kunna
attrahera nya invanare och ny arbetskraft. For att fler
pendlare ska valja ett hallbart satt att resa &r hela
resan betydelsefull, som t.ex. att integrera cykeln
som en del av kollektivtrafiken.

| samband med Banverkets upprustning av
Nynasbanan passade Nyndshamn kommun pa att se
6ver cykelparkeringarna i anslutning till stationerna.

Kommunen tog fram en standardmodell for
cykelparkeringar som bestod av lasbara stall (bagen),
tak, samt belysning. Cykelparkeringarna placerade
narmast entréerna till stationerna och antalet cykel-
parkeringar nastan férdubblades. Gang- och cykel-
vagvisning sattes upp till och fran stationerna. Man
informerade aven om cykelparkeringar, cykelvagvis-
ning och cykelkarta pa kommunens hemsida samt i
tidningen Nyinflyttad.

Cykelparkeringsinventeringen som har gjorts

under hosten 2010 da fyra av fem stationer &r
ombyggda, har jamférts med den cykelparkerings-
inventering som gjordes under hésten 2007 innan
ombyggnationen.

Resultatet visar att antalet parkerade cyklar har
6kat med i genomsnitt 73 procent pa jamférbara
stationer. Den storsta 6kningen av antalet parkerade
cyklar har skett pa den station dar man gjorde den
storsta forandringen med ett nytt torg. Orsaken till
den positiva trenden kan ha manga olika skal och
Nynashamn har dven under dessa ar satsat mycket
pa att forbattra folkhalsan bland annat genom att
satsa pa gang och cykel. En fortsatt uppféljning kom-
mer att ske.

Det &r inte helt sjalvklart att cykelparkeringar
prioriteras i planeringen av nya stationer eller vid
ombyggnad av gamla stationer utan fragan maste
hela tiden bevakas for att resultatet ska bli bra. Den
relativt otydliga rollférdelningen vid planering av
stationer férsvarar dven denna fraga.

parkeringspolicy, parkeringstal (parkeringsnorm)
och andra instrument for reglering och styrning
(t ex hastighetsgrinser) stor betydelse for valet av
fardsitt.

Ytterligare former av styrmedel som i forsta
hand &r aktuella i de storre kommunerna ir inf6-
rande av milj6zon samt tringselavgifter.

Exempel pa atgirder som omfattar styrmedel:

» Utarbetande av en parkeringsstrategi med tyd-
ligt syfte att prioritera héllbara fardsatt.

» Inforande av parkeringsnormer som minskar
bilanviindningen savil befintlig som tillkom-
mande bebyggelse.

» Se Over hastighetsgrianser utifran att prioritera
framkomligheten for kollektivtrafik och cykel.

» Kombinera styrmedelsatgiarder med beteende-
paverkansprojekt och planeringsatgirder.

HALLBART RESANDE OCH STADSUTVECKLING

I manga stider planeras och genomfors stora
stadsutvecklingsprojekt. Det giller framst for
kommuner i storstadsomrédena men évenien hel
del hogskoleorter dir nya stora verksamhets- och
bostadsomraden vixer fram pa relativt kort tid.
Exempel pa sddana satsningar dr Stadsbyggnads-
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visionen i Jonkoping med stadsutvecklingsomra-
det runt Munksj6én, Brunnshég och ESS-omradet
i Lund, Arenastaden i V&xjo, S6dra hamnen i Hel-
singborg och On i Umea3.

En vanlig forutsittning for dessa stadsut-
vecklingsprojekt dr att kommunen tillsitter en
sarskild projektorganisation foér planering och
utveckling av omradet. Denna organisation far
ofta en sirskild finansiering och placeras centralt
i den kommunala organisationen pa grund av dess
strategiska betydelse for kommunen. Pa grund av
projektens storlek krivs ocksa ett stort matt av
samverkan med andra aktorer, till exempel mark-
agare, byggforetag, handel och andra myndigheter.

Stadsutvecklingsprojektens storlek, strategis-
ka betydelse och karaktir av samverkansprojekt
gor dem intressanta fér hallbart resande. Kan man
infoga hallbar planering som en utvecklingsférut-
siattning dr mycket vunnet och samverkan med
byggherrar och framtida hyresgéister kan ge moj-
lighet att tidigt infoga delprojekt inom mobility
management etc.

Exempel pa atgirderistadsutvecklingsprojekt:

Deltagande i arbetsgrupper for den fysiska pla-
neringen och paverka till en markanvindning
med goda forutsittningar for gang, cykel och
kollektivtrafik.

Framtagande och spridning av informations-
material kring hur byggherren kan bidra till
hallbart resande genom éatgérder pa tomtmark.
Inféra 6kad kunskap om héallbart resande i
planeringsprocessen genom att ordna work-
shops och moéten mellan planerare, byggherrar
och experter inom hallbart resande/hallbara
transportsystem.

Arbeta for att hallbart resande-atgirder ingar
som en del i byggande och exploatering av nya
omraden och fastigheter och ocksa finansieras
som en del i projektet.

HALLBART RESANDE OCH KOLLEKTIVTRAFIK

Kollektivtrafikplanering och utbud har naturligt-
vis stor betydelse foér ett hallbart resande. Men
det finns en stor outnyttjad potential i kombina-
tionen mobility management och kollektivtra-
fik. Forbattrar man kollektivtrafiken bér man
ocksd marknadsfora detta. Detta kan goras genom
generella kampanjer men ocksa genom att hitta
samarbeten med olika aktorer fér att na olika mal-
grupper, till exempel kan samarbete med evene-
mangsarrangorer och bilpooler ge vinster for bada
parter. Exempel pa framgangsrika samarbeten
mellan bilpoolsféretag och kollektivtrafikhuvud-
mén finns bland annat i Schweiz, Tyskland och
Belgien. Tillsammans kan bilpool och kollektiv-
trafik erbjuda en sa attraktiv mobilitetslosning att
det minskar behovet avegen bil, eller andrabil, hos
delar av befolkningen.
Exempel pa aktorer och atgirder:

Evenemangsarrangorer: integrerade bil-
jetter och erbjudanden (kollektivtrafik +
evenemangsbiljett i ett), upplevelse redan pa
resan dit.

Skolor: speciella bussbiljetter for skolelever.
Turistbyran: sommarkort.
Kommunen/trafikkontoret: cykelatgirder sa
som bra cykelparkering i kombination med
kollektivtrafik, siker cykelparkering, priorite-
rat underhall pa viktiga gang- och cykelstrak
for att 6ka kollektivtrafikens omland, parke-
ringsstyrning for att frimja anvindandet av
kollektivtrafik (t ex avgifter, tillginglighet,
placering).

Kommunen: prova pa-kort fér nyinflyttade.
Bilpoolsféretag: gemensamma erbjudanden
och arskort.

Lanecykelsystem.

Foretag/arbetsplatser: grona resplaner och
foretagskort.

6 | Hur man gor i praktiken?



Orebro: Resepolicy och hallbart arbetsresande

Orebro kommun arbetar systematiskt for ett mer
hallbart resande i den egna organisationen, eftersom
de i dialogen med andra stora arbetsgivare vill férega
med gott exempel. Ett annat skal ar att en 6kad andel
hallbart resande sparar tid och pengar och minskar
sjukfranvaron.

Sedan resepolicy och reseriktlinjer antagits
av kommunens politiska ledning har flera projekt
bedrivits for att skapa ratt férutsattningar att folja
riktlinjerna och for att fa igang forandringsarbetet i
férvaltningarna. Det ska vara latt att gora ratt, varfor
kommunen inforskaffat teknik fér resfria moten och
upphandlat en bilpool. Tjanstecyklar tillhandahalls
och tjansteresekort i kollektivtrafiken ar pa gang.
Sedan 2009 finns en intern klimatavgift pa fossila
drivmedel och flygresor. Med start 2010 borjar kom-
munen dven ta marknadsmassigt betalt pa befintliga
personalparkeringar. Kommunen ligger i startgro-
parna med en kampanj for att fa fler att cykla och i
samarbete med lanstrafiken kommer anstallda som
idag aker bil att erbjudas prova pa-kort i kollektivtra-
fiken.

HALLBART RESANDE UNDER BYGGSKEDEN

Hallbart resande-atgirder kan anvindas for att
minska storningar i samband med vigbyggen.
Genom att paverka bilisterna att vilja andra vigar,
annan tidpunkt for sin resa, annat firdmedel,
samaka eller helt avsta fran resan, kan tringsel-
och stérningsproblem minimeras. Detta kan i sin
tur ge battre arbetsmilj6 och effektivare byggande
for vigbyggaren. Forhoppningsvis kan atgiarderna
under byggskedet dven ge bestaende beteendefor-
andringar efter byggtidens slut.
Exempel pa atgirder under byggskeden ar:

Separata korfilt reserverade for busstrafik och
samakare fOr att prioritera dessa grupper samt
separata gang- och cykelbanor.
Informationsskyltar - fasta och variabla
(VMS) - innan vigbygget som i god tid leder

om trafiken till andra végar, varnar etc.
Information till de som berérs — boende i nér-
heten och de som normalt anvinder vigen - i
god tid innan bygget startar for att forbereda
malgruppen.

Stod till planering av resan som till exempel

Matbara mal som f6ljs upp pa férvaltningsniva ar
det framsta verktyget for att fa fart pa forandringsar-
betet, men det finns dven stdd till chefer som vill ha
hjalp att komma igang. En viktig draghjalp har varit
den analys som gjordes med hjalp av Cero 2009
(www.cero.nu). Den visar pa mojligheten att spara
miljonbelopp varje ar genom relativt sma férand-
ringar av tjansteresandet.

For att fa resten av 6rebroarna att ocksa resa mer
klimatsmart har kommunen valt att i férsta hand
samarbeta med andra stora arbetsgivare. Erfaren-
heten &r att sma medel kan ge stora resultat, om
arbetssattet ar flexibelt. En viktig framgangsfaktor ar
att i mojligaste man utga fran hur det ser ut i verk-
samheterna och att testa nya |6sningar i liten skala
innan de tillampas brett. Kommunens reseriktlinjer
inférdes utan tillracklig férankring i organisationen,
vilket har gjort implementeringen onédigt trog.

Huvuddelen av arbetet med hallbart resande
i Orebro kommun finansieras med egna medel,
men dialogen med stora arbetsgivare drivs som ett
Klimp-projekt, dar dven regionala finansiarer bidrar.

trafiken.nu och kollektivtrafikens reseplane-
rare.

Realtidsinformation om mojliga ressitt, resti-
der och vigval, till exempel via SMS, Internet,
telefonupplysning, media, skyltar och person-
liga informatorer.

Utokat utbud av kollektivtrafik.
Arbetsgivaren: Flexibla arbetstider och
distansarbete, stod for samakning och ekono-
miska incitament.

Ekonomiska incitament: till exempel samar-
bete mellan vighallaren och arbetsgivarna dir
arbetsgivaren betalar f6r MM-atgirder eller
kollektivtrafikkort.

HALLBART RESANDE TILL ARBETSPLATSER

Arbetsplatser kan arbeta med hallbart resande
genom att ta fram s.k. Grona resplaner. Vid fram-
tagande och genomfdrandet av planerna kan
arbetsgivaren till exempel samarbeta med kol-
lektivtrafikaktorer och kommunens trafikkontor.
Grunden f6r en resplan bestar ofta i att kartldgga
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resvanorna och utreda bilavtal, korda mil etc.
Foretaget kan sedan ta fram ett atgirdspaket som
passar arbetsplatsen.

Exempel pa atgirder som kan ingd ar:

Moétes- och resepolicy som uppmuntrar till
resfria méten, hallbara firdmedelsval och
sdkra resor med bl.a. bil och cykel.
Tjanstebilpool och tjanstecyklar samt villkor
och ersittningsnivaer som begrinsar anvin-
dandet av privatbil i tjansten.

Flexibla arbetstider, komprimerad arbets-
vecka, planering av motestider for att undvika
hogtrafikperioder och/eller samordna med
allménna transporttider.
Distansarbetespolicy, tillata och hjilpa perso-
nal att arbeta fran hemmet vissa dagar.
Information om flera fardsitt till arbetsplatsen
och hur de kan kombineras (internet-informa-
tion, skyltar fér gaende etc).

Cykel: Séker cykelparkering, anvindning av
cykelhjilm, sikra och direkta cykel- och gang-
vigar, cykelleasing/formanliga kop av cyKlar,
duschar, omklddningsrum etc

Kollektivtrafik: samarbete med kollektivtra-
fikforetag angaende tiitare turer och dndrade
hallplatser, rabatter, foretagskort, prova pa-
biljetter, testresenirsprojekt, egen busspendel
iviktiga strak.

Samakningstjanster och samakningsparkering.

HALLBART RESANDE TILL SKOLOR

For skolorna dr kommunens trafikkontor och
fordldrarna viktiga samarbetspartners. Forild-
rarna kan till exempel hjélpa till med ”vandrande
skolbussar” dir en grupp barn gar tillsammans
till skolan, eskorterade av en eller flera forédldrar.
En plan for mer hallbart resande i skolan kan till
exempel omfatta:

Mal for skolans arbete med trafiken.

Ge eleverna mojlighet till inflytande, kritiskt
tdnkande, problemldsning och handlings-
beredskap inom omradet trafik och hallbar
utveckling.

Stimulera eleverna till ett undersdkande
arbetssitt kring deras egen trafikmiljo och
egna beteenden for ett mer hallbart resande.
Resvaneunderstkning och undersékning av
otrygga platser i trafikmiljon (med hjilp av
barnen).

Trafiksikerhetshojande atgirder, sirskilt
utmed skolvigar i niromradet.

Bestdmda platser for att limna barn vid skolan
nir de kommer med bil.

Parkeringsforbud framfor skolan.
Organisation av vandrande skolbuss, eller
liknande med cykel och bil (samakning) for att
tabarnen till skolan.

HALLBART RESANDE OCH ITS

ITS (intelligenta transportsystem och tjénster)
ir ett verktyg for att bidra till hallbart resande.
Med ITS menas anvindning av informations- och
kommunikationsteknik inom transportomradet.
ITS omfattar alla trafikslag och samtliga delar av
transportsystemet - fordon, infrastruktur, anvian-
dare och omgivande miljo.

ITS kan vara en del av det informationspaket
som erbjuds for att skapa ett mer hallbart resande
(t.ex. dynamisk héllplatsinformation), men en
ITS-satsning kan ockséd kombineras med annan
information och utbildning for att fa ytterligare
effekt (till exempel kan inférande av ISA kombi-
neras med informationskampanj kring hastighe-
tens betydelse for trafiksikerheten). Genom ITS
kan transportsystemet och resandet effektiviseras
genom att bland annat mojligheterna att vilja
bésta transportsitt forbéttras, tillgdnglighet och
komfort okar, trafiksiakerheten forbattras och kli-
matpaverkan minskar.
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Exempel pa atgirder som stodjer ett hallbart
resande ir:

Variabel varning for gang/cykel. En varnings-
skylt for gang/cykel tinds nir en fotgingare/
cyklist befinner sig vid passagen. Skylten slécks
igen efter en viss forutbestamd tid. Kan till
exempel placeras runt skolor for att h6ja siker-
heten och tryggheten fér barn pa vig till och
fran skolan och pa sa vis forhoppningsvis tka
andelen gang- och cykelresor.

Dynamisk hallplatsinformation. Aktuell
information om kollektivtrafiken férmedlas
till resenirerna via bildskdrmar i anslutning
till hallplatsen (till exempel aktuell tidtabell,
forvantad ankomst, forseningar, tillfalliga
dndringar). Via smartphones (mobiltelefoner
med tillgang till internet) kan informationen
dven formedlas till reseniren utanfor hall-
platsomradet, viket underlittar resbeslut och
effektiviserar kollektivtrafikresandet.

Variabla hastighetsskyltar. Hastighetsgrinsen
sinks tillfalligt med hjilp av variabla skyltar.
Detta kan bero pa till exempel hoga floden,
koer, oskyddade trafikanter, vigarbeten, viglag
mm. Idag férekommer detta framst pa lands-
vig, men kan vara aktuellt dven i titort.
Stodsystem i fordon for 6kad sdkerhet/mindre
miljobelastning. ITS hjilper foraren att kora
sdkrare och/eller mer miljovénligt. Ett ként
exempel dr ISA (Intelligent St6d for Anpass-
ning av hastighet) dir foraren far stéd att inte
overskrida hastighetsgrinsen. Olika stodsys-
tem kan anvindas bade i kommunens egna
bilar och stillas som krav vid upphandlingar.
Kvalitetssakra egna/upphandlade transporter.
ITS kan ocksa vara en del i kvalitetssékring

av resor (till exempel skolskjutsar). Med ITS
registreras hur fordonen korts vilket gor det
mojligt att i realtid /efterhand f6lja upp hur ett
fordon har korts (till exempel hastighetséver-
skridande).

Informationsinsamling. ITS kan ocksa anviindas
for att effektivt samla information om trans-
portsystemet till till exempel en trafiklednings-
central. God kiinnedom om transportsystemet
ar ocksa en forutsittning for en framgangsrik
trafikplanering mot ett hallbart resande.

HALLBART RESANDE OCH UPPHANDLING

De inkdp av varor och tjdnster som till exempel
en kommun gor, bor ske pa ett sddant sétt att det
bidrar till ett hallbart resande. Det dr darfor viktigt
att stélla tydliga miljo- och trafiksikerhetskrav vid
ink6p avfordon, resor och transporter. Kraven bor
medverka till att en sténdig forbéttring sker, var-
for kraven inte bor vara alltfor 1agt stillda.

Vid upphandling och kontraktsskrivande
boér det dven framga att upphandlade resor och
transporter ska folja gillande trafikregler, déar den
enskilt viktigaste fragan dr att man alltid f6ljer gil-
lande hastighetsgrinser.

De krav som stills maste dven f6ljas upp for att
sikerstilla att kraven verkligen ar uppfyllda och
motverka en osund konkurrens. Infor kontrakts-
skrivandet bor man fundera 6ver eventuella viten
och mojligheter att sdga upp kontrakt, till exempel
bor ett systematiskt 6verskridande av hastighets-
grianserna kunna leda till uppséigning av kontrak-
tet.

Sveriges Kommuner och Landsting har tagit
fram manualer fér upphandling, kriterier for hur
trafiksdkerhets- och miljokravkan formuleras och
en handledning fér uppfoljning. Dessa aterfinns
pa Miljostyrningsradets webbplats www.msr.se.

Exempel pa omraden som berors:

Ink6p och leasing av fordon.

Inko6p och leverens av dagligvaror for bl.a.
skola, vard och omsorg fér 6kad samordning.
Upphandling av drift- och anldggningsentre-
prenader.

Upphandling av fardtjanst och skolskjuts.
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7. Hallbart resande i framtiden

Arbetet med hallbart resande har pagatt sedan
mitten pa 1990-talet. Mobility Management har
funnits som begrepp sedan mitten pa 1980-talet.
Bada ir korta tidsrymder nir det giller att fa nya
synsitt att vinna fotfiste och att etablera nya
arbetsmetoder.

Trots detta har arbete med hallbart resande
vunnit stor uppmirksamhet under senare ar. Det
beror bland annat pa de stora utmaningar som
samhillet och stadsplaneringen star infor nér det
giller fragor om milj6, klimat, energi och hilsa.

Omradet befinner sig darfor i ett intensivt
utvecklingsskede, dir nya metoder och verktyg
stdndigt kommer till. Dessutom blir den veten-
skapliga grunden nér det giller effekter allt mer
stabil for varje ar som gar.

P4 manga hall i virlden bérja man tala om
begreppet Least Cost planning (LCP), ibland kallat
integrerad planering. LCP &r ett sitt att ta arbetet

med mobility management och hallbart resande,
ytterligare steg in i trafikatgérdernas finrum. Det
handlar om att gora en vidgad kostnads/nytto-
analys dar man tar fram den mest kostnadseffek-
tiva, fairdmedelsneutrala investeringsstrategin. I
ett sadant arbete blir strategier och atgirder for
hallbart resande lika viktiga som infrastruktur-
investeringar. Detta gors genom att ta hinsyn till
béade utbud och efterfragan, hela livscykelkostna-
den och projektets fulla externa kostnader.

Vi kommer att fa se manga nya innovationer
inom omradet hallbart resande under kommande
ar. En del avdessa kommer att utvecklas avlasarna
avdenna skrift. Vihoppas att den har inspirerat till
nytt tinkande inom omradet, och att méanga fler
darfér kan bidra till de stdndiga forbattringar av
arbetssitt som krivs. Da blir arbetet med hallbart
resande ett dnnu béttre verktyg for skapa ett hall-
bart transportsystem och ett hallbart samhille.
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