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Sammandrag

Ett effektivt transportsystem har blivit en forutsittning for att vart samhélle skall fungera.
Manga ar idag beroende av sin bil. For att nd en hallbar utveckling krivs det att det arbetas
mycket med vart transportsystem och véra resvanor. Det krdvs en forbéttrad teknisk
utveckling av vara bilar och vért brinsle samtidigt som trafiktrycket méiste minska. Gamla
bilar utan katalysator stir for mer &n hilften av de totala utsldppen av kvédveoxid, koloxid och
kolvite 1 Sverige. Detta trots att de endast kor 10 procent av den totala korstrackan for alla
bilar i Sverige. Detta &r ett stort problem och stora miljovinster skulle kunna uppnas om dessa

bilar forsvann frén véara gator.

Syftet med denna studie dr att lyfta fram problem bilism genererar och samtidigt ge ett
exempel pd hur man kan arbeta for att finna en 16sning pa dessa komplexa problem. Mobility
management dr detta arbetssétt dir det arbetas med mjuka metoder for att padverka resan innan
den borjat. Vision Lundby projektet i Goteborg arbetar med Mobility management. Skrota
bilen — projektet ar ett delprojekt inom Vision Lundby, en beskrivning och en uppféljning av
projektet gors i denna studie. Studien forhdller sig hermeneutiskt och bygger bade pd
kvalitativ och pa kvantitativ metod. Data har samlats in genom intervjuer med deltagare i

projektet, befintlig forskningsdata, Internet och producerat material om Vision Lundby.

Teknikutvecklingen gér framét och fler och fler "miljovénliga” bilar finns pd vara gator. Detta
ar en positiv utveckling dock ir trycket pd vara vigar sa hért belastat att en minskning av
transporter bor ske. Det &r sa lite som krdvs av varje minniska for att en fordndring skall ske.
Manga véljer bilen av ren vana och reflekterar inte 6ver hur de transporterar sig. Kanske
behdver samhillet g& in och pdverka folks resvanor. Att direkt gd in och paverka folks
handling dr kanske det som behovs for att vi skall {4 se en fordndring och forbattring av folks

resvanor.



Abstract

An efficient transport system has become a prerequisite for our society to work. A lot of
people today totally depend on their car. To reach a sustainable society it is necessary to work
with our transport system and our communication habits. Technical development regarding
cars and fuel is required at the same time as the traffic needs to be reduced. Old cars without
catalytic converter causes more than 50 percent of the total emissions of CO, HC, VOC och
NOx in Sweden. This is a major problem and large environmental benefits could be achieved

if these cars disappeared from our roads.

The aim of this study is to emphasize the problems that car traffic generates and also to
provide an example on one way to solve these complex issues. Mobility management is a
method that mainly concerns the attitudes and behaviour before a journey takes place. The
Vision Lundby — project in Goteborg is a Mobility management project and Scrap the car —
project is a subproject within Vision Lundby. A description and follow up of the Scrap the car
— project is presented in this study. It is a hermeneutic study and both qualitative and
quantitative methods are being used. The used data been gathered from: interviews, research,

internet and from produced material from Vision Lundby.

The technical development is advancing and more and more environmental friendly cars can
be seen on our streets. This is a good step forward but the pressure on our roads is so heavy
that a reduction of the traffic is a must. Only a small effort from every human being might be
what is necessary to make a change. A lot of people use the car due to old habits and do not
reflect on their travel behaviour. Trying to affect people’s behaviour is one important way to

make a change and improve travel habits.
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1. Bakgrund

1.1 Gamla bilar - en miljooléigenhet

De flesta ménniskor vet idag att bilen utgér ett stort miljoproblem. Det dr formodligen inte
ménga som dr insatta i de exakta negativa effekterna bilen ger upphov till men de flesta vet att
det inte dr bra for miljon att kora bil. Paradoxalt nog fortsédtter minniskor att kora bil och
bildkandet till och med Okar arligen trots att vi vet om att det &r skadligt. Problemet dr att
bilen 1 dagens samhélle blivit en norm och bilinnehav betraktas som det normala. For att leva
ett modernt liv och kunna forflytta sig fritt i Sverige idag dr det ofta en fOrutséttning att man
har eller atminstone har tillgéng till en bil. Bilen har under en langre tid statt for frihet och har
innebOrden av statussymbol for manga. Det dr dven efter bilens villkor samhéllen har
planerats under ménga ar. Detta gor det problematiskt nu nir vi insett vilka problem bilen

genererar. Ett behov har skapats som maste forsoka brytas.

Gamla bilar utan katalysator star for en stor del av de utsldpp som trafiken genererar.

Av den rullande bilparken i Sverige idag (2004) ar det 25 procent av bilarna som ar fran
arsmodell 1988 eller dldre. En stor andel édldre bilar stir dven avstdllda. De bilar utan
katalysator, dldre d4n 1988 ars modell kor ungefdr 10 procent av samtliga bilars korstracka i
Sverige. Trots detta stdr de for mer &n hélften av den totala méngden utslédpp av kvéveoxid,
koloxid och kolvéten. (Vision Lundby 2004) Det dr darfor onskvart ur miljosynpunkt att fa
bort dessa bilar fran vdra vdgar. Genom att {4 bort de gamla bilarna utan katalysator kan stora
miljovinster goras. Till exempel sldpper idag 100 nya bilar ut lika mycket hélsofarliga &mnen

som en enda bil fran 1970-talet gor. (Bilsweden 2004)

Om varje bilist fullt ut skulle betala for de kostnader bilkorandet orsakar, det vill sidga
trangsel, miljoproblem, olyckor, buller, ingrepp 1 stadsbilden med mera, sa skulle formodligen
bilismen se annorlunda ut. Dessa externa kostnader for transporter berdknas motsvara flera
procent av ett lands BNP. (Tengstrom 1998) Om de externa kostnader internaliseras med de
kostnader som en bilist betalar idag skulle mycket vél stora delar av bilismens problem vara
16sta. Bilisterna skulle formodligen tdnka efter en extra gang innan de valde att ta bilen och
mycket “onddigt” bilakande skulle forhoppningsvis forsvinna. Denna 16sning av
massbilismen kénns dock inte aktuell da det inte finns ndgon politisk opinion for att
internalisera de externa kostnaderna for bildkandet. Medborgare méste i hogre grad reflektera

over sina resbeteende. Dilemmat som har sin grund i att ménniskor oftast ser till sin egen



livsvidrld och inte reflekterar 6ver problem, hindelser och utveckling nationellt och globalt
som maste 10sas. Nackdelarna far betalas av ndgon annan, av kollektivet och belastar inte mig
personligen nér jag kor bil. Folk kopplar inte kderna pa motorvégarna eller den déliga luften

till sitt eget bilkorande. - Att jag kor bil spelar vil ingen roll, alla andra gor ju det ocksa”.

Hallbar utveckling' ir ett 6vergripande mél for regeringens politik. For att nd malet om en
hallbar utveckling méste det arbetas mycket med transporter och bilism i samhéllet, dess
miljopdverkan méste minskas for att malen skall nas. Det finns framfor allt tva satt att komma
1 bukt med transporternas och bilismens problem. (se figur 1) Det krivs att ny teknologi gor
bilar mer miljovénliga och att minniskor verkligen anvinder dessa bilar. Med teknologins
hjdlp kommer vi en bra bit pa vigen mot vara hallbarhetsmal men frdgan dr om det ricker.

Vissa forskare menar att vi dven maste minska vart bilkorande. (Lundgren 1996)

Hallbara transporter

Teknologi Minska bilkorandet

Figur 1. Helhetstinkande for att ni ett hillbart transportsystem.

1.2 Syfte

Jag vill med denna studie lyfta fram vikten av ett helhetstainkande nir det arbetas for att na ett
héllbart transportsystem. Den hir studiens Overgripande syfte dr att undersoka effekter av
delprojekt Skrota bilen - projektet inom projektet Vision Lundby i Goteborg. Studien ér
uppdelad 1 tre delsyften. Det forsta dr att undersdka om beteendefordndringar gillande
resvanor kan uppmétas fran de personer i Lundby som skrotat sina bilar. Det andra delsyftet
ar att lyfta fram och ge en forklaring till hur man kan arbeta for att forska finna en 16sning pé

massbilismens problem. Detta gors genom att beskriva ett alternativt angreppssitt inom

! Hallbar utveckling

Begreppet myntades genom Brundtlandskommisionen och definitionen &r foljande: ”Hallbar utveckling avser en
utveckling som tillfredstdiller dagens behov utan att dventyra kommande generationers mojligheter att
tillfredstdlla sina behov” Hallbar utveckling innefattar tre (ibland fyra) delar som &r 6msesidigt beroende av
varandra. Delarna dr: Ekologisk hdllbarhet, Social hallbarhet, Ekonomisk hdllbarhet och ibland riknas dven
Kulturell hallbarhet hit. Dessa delar maste i ett samhélle samverka for att en hallbar utveckling skall kunna
uppnas.



trafikplanering - Mobility management. Ett konkret exempel pd hur Mobility management
anviands som metod ges genom en presentation av Vision Lundby - projektet. Det tredje
delsyftet ar att ge en beskrivning av vilka miljoproblem bilismen genererar och ge exempel pa

16sningar som gjorts med hjilp av tekniken.

1.3 Fragestillningar
Med hjilp av foljande fragor skall undersokningen utforas och syftet uppfyllas:

» Vad éar det bensin- och dieselbilar sldpper ut och vilken skadeinverkan har dessa
utslapp?

» Vad dr Mobility management och hur kan denna metod hjdlpa till att 16sa problem
trafik genererar?

» Hur ser dgarna till de skrotade bilarnas resvanor ut idag, jimfort med innan skroten

genomfordes?

1.4 Avgransningar

Den hér uppsatsen kommer att berdra bdde de harda och de mjuka atgérder som gors for att {4
bukt med massbilismen och problemen den genererar. Fokus kommer att ldggas pa de mjuka
atgirderna. Med hérda atgirder menar jag tekniska atgirder. Med mjuka atgdrder menar jag
metoder som syftar till att dndra vért beteende, 1 denna uppsats avgransar jag mig till hur detta
kan goras med hjdlp av Mobility Management. Dagens trafikproblem &r komplexa och leder
till en méngd olika negativa miljoeffekter. Denna studie kommer dérfor att redogora for de
vanligaste fororeningarna frin bilavgaser och beskriva vilka negativa effekter de har for oss
ménniskor och for miljon. Tekniska framsteg gors stdndigt och katalysatorn har betytt mycket
for minskning av avgasutslipp frén bilar. En kort beskrivning av katalysatorer och dess effekt
kommer att ges. Fokus kommer 1 uppsatsen dock att laggas pa ett delprojekt inom res- och
transportprojektet Vision Lundby i Goteborg. Vision Lundbys arbetsmetod dr Mobility
management och delprojektet som kommer att studeras — Skrota bilen — projektet — har som
syfte att f4 bort gamla bilar fran vara végar. Jag har avgrdnsat mig till att undersoka deltagare
1 projektets resvanor innan och efter skrotningen av de gamla bilarna. Fokus kommer att
laggas pd de deltagare som har valt att inte kOpa ndgon ny bil efter skrotningen och som har

andrat sitt beteende mest.



1.5 Disposition

For att ge ldsaren en god uppfattning om vad uppsatsen kommer att handla om inleds detta
forsta kapitel med en presentation av studiens problemomriade sedan foljer syfte,
frigestédllningar och avgrinsning. Uppsatsens metodavsnitt kommer direkt efter detta
inledande kapitel. I kapitel 3 ges en forsta introduktion till skrota bilen — projektet, vad det har
for syfte, hur projektet har genomforts samt vilka som ftt delta. Aven resbeteende och
beteendegrupper diskuteras 1 detta 3:e kapitel. Dérefter foljer ett avsnitt som tar upp
teknikutveckling, katalysatorer, hér beskrivs dven konkret vad det &r for problem bilism leder
till f6r ménniskor och miljo. I kapitel 5 behandlas Mobility management och kapitel 6 ger ett
exempel genom Vision Lundby, pa hur det i en stadsdel 1 Géteborg arbetas med Mobility
management. En presentation av uppfoljningen av skrota bilen - projektet gors i det 7:e

kapitlet. Dérefter avslutas uppsatsen med en avslutande diskussion i det 8:e och sista kapitlet.



2. Metod och datainsamling

2.1 Vetenskapligt forhallningss:itt

Tvé stora inriktningar inom vetenskapsteorin &dr positivismen och hermeneutiken.
Hermeneutik betyder tolkningsldra och hermeneutiker studerar, tolkar och forsoker forsta
ménniskans existens. Positivister forsoker tillimpa naturvetenskapens forskningsmodell nir
de undersoker den sociala virlden. De baserar sina antaganden p4 att det 1 den sociala vérlden
finns likadana monster, orsaker och foljder som i naturen. (Denscombe 2000) Hermeneutiker
avvisar detta tankesétt och menar att det inte gar att studera fysiska och sociala fenomen pa
samma sitt. Vidare kritiserar de positivisterna for att de inte tar hinsyn till hur manniskor
kdnner. De tror sjidlva att den ménskliga existensen kan tolkas och forstds genom spraket.

(Thurén 1998)

Hermeneutikerns arbetssidtt kan liknas vid en “hermeneutisk cirkel”. Eftersom den
hermeneutiske forskaren nérmar sig sitt forskningsomrade med en forforstaelse av tankar,
kanslor och tidigare kunskap som han/hon har med sig sedan tidigare erfarenheter byggs
forstielsen stindigt pd med nya erfarenheter. ”Den hermeneutiske cirkeln” bygger pa ett
véxelspel hir emellan och forskarens mal &r att forstd helheten och stiller den i relation till
delarna forskningsproblemet. Positivisterna ddremot bryter ofta ner forskningsproblemet och

studerar del for del och ser inte till helheten. (Ibid)

Denna studie forhaller sig hermeneutiskt till sitt forskningsobjekt. Det hermeneutiska
forhallningsséttet har givit mig mojlighet att studera, tolka och forsoka forstd den komplexitet
arbetet mot ett hallbart samhélle och ett hallbart transportsystem stér infor. Studieomradet har
studerats med en forforstaelse. De tankar, intryck, kédnslor och kunskaper som jag redan innan

arbetets borjan besatt har varit en tillgéng 1 arbetsprocessen.

2.2 Primirdata och sekundirdata — studiens killmaterial

Inom den vetenskapliga verksamheten 4dr det metoden som &r den hantverksméssiga sidan.
Den information som samlas in i en vetenskaplig studie kallas for data. De data som samlas in
ar det som kallas studiens empiri. Data delas vanligtvis upp i1 tva huvudgrupper: primérdata
och sekundirdata. De flesta undersokningar bygger pa bade primér- och sekundirdata.
Primédrdata dr den data som forskaren sjdlv samlar in genom en eller flera

datainsamlingsmetoder. Det som forskaren kommer fram till skall sedan besvara den



fragestéllning som stillts upp. Priméirdata kan bade vara tidskrdvande och dyr att samla in.
Sekundéirdata dr data som redan finns, som redan har samlats in av andra. Sekundardata ar

antingen:

- Processdata, till exempel tidningsartiklar och brev. Processdata har inte som syfte att
produceras for att forskare skall anvinda sig utav den. Det dr darfor viktigt att man
som forskare forhéller sig kritisk till den.

- Bokféringsdata, till exempel foretagsredovisningar och offentliga register.

- Forskningsdata, till exempel data insamlad av andra forskare genom intervjuer och
dylikt. Nar man anvénder sig utav forskningsdata skall man vara vdl medveten om att
forskare aldrig kan hélla sig helt objektiva utan omedvetet kan vinkla och ldgga in
egna virderingar 1 sin forskning.

(Halvorsen 1992)

Den hér studien baseras pa bade sekundir- och primérdata. Studiens sekundérdata kommer
frén processdata, dd frimst tidningsartiklar skrivna om Vision Lundby samt material som
Vision Lundby projektet producerat. Aven forskningsdata har anvinds for att fi storre
forstaelse for problemet. Primardata har samlats in genom telefonintervjuer med 78 stycken

deltagare i skrota bilen - projektet.

2.3 Undersokningsmetod

Metoden ér ett redskap vi anviander oss utav for att na vart mal, for att nd ny kunskap. Data
samlas in och organiseras, bearbetas, analyseras och tolkas for att slutligen redovisas. Genom
vir metod undersoker vi verkligheten pa ett strukturerat sétt. Som forskare foljer man uppsatta
spelregler som beror pa vilken forskningsmetod som valts. (Halvorsen 1992) Det finns i
huvudsak tva olika typer av: kvalitativ metod och kvantitativ metod. Den storsta skillnaden
mellan kvalitativ och kvantitativ metod &r att den forstnimnda fokuserar pa mellanminskliga
situationer. Hér géller det att skapa en dmsesidig kontakt, lyssna och tolka hur ménniskor
handlar i vardagen. Drag fran den symboliska interaktionismen (mellanméinsklig relation),
hermeneutik (tolkning) samt fran etnometodologin (hur folk handlar i vardagslivet) samverkar
hir. Den kvantitativa metoden analyserar istéllet relationer mellan variabler och inte relationer
mellan ménniskor. (Trost 1994) Den kvantitativa metoden kréver endast ett fatal upplysningar
av en storre mangd undersokningsenheter. Detta innebér att den kvalitativa metoden kan ge

fullstdndig information och en forstaelse dér intresset vilar pa det sdregna och unika, medan



den kvantitativa metoden ger en jimforbarhet och en forklaring, med intresse for nagot
gemensamt, ndgot som dr representativt och genomsnittligt. (Halvorsen 1992) Kvalitativ
metod behdver inte nddvindigtvis genomforas med en intervju utan det ar ett samlingsnamn
pa ett antal tekniker som mer eller mindre kan kombineras. Direkt observation, deltagande
observation, informant- och respondentintervjuer, analys av text kan vara tekniker man
anvénder sig utav. Det viktigaste dr att man kommer det som skall undersokas nira. Forskaren
skall forsoka sétta sig in i undersokningsobjektets situation, virlden skall studeras inifran.
(Magne et al 1997) Det giller for forskaren att vixa mellan att forsta och forklara det han/hon

undersoker for att nd malet — en battre kunskap.

2.3.1 Studiens undersokningsmetod

Denna studie bygger bade pa en kvalitativ och pa en kvantitativ metod. Jag har sokt och
studerat information om bilism, miljoproblem, héllbar utveckling och Mobility management
pa bibliotek och pé Internet. Trafikkontoret har gett mig tillgéng till skrivet och producerat
material om Vision Lundby och Skrota bilen — projektet, som jag studerat. Uppfoljningen och
undersokningen av Skrota bilen — projektet har gjorts med hjélp av telefonintervjuer. Jag har
tillsammans med Maria Coulianos, projektledare for Skrota bilen — projektet skrivit frigorna
till intervjuerna. Sjdlva genomforandet av intervjuerna har IMA marknads utveckling AB, ett
konsultforetag i samarbete med Trafikkontoret statt for. Nér intervjuerna genomfordes hade
94 av 100 personer hunnit skrota sina bilar. Av dessa 94 personer lyckades IMA fi tag i 78
stycken. 7 deltagare hade ingen abonnent/hemligt nummer och 9 deltagare sdktes upprepande
ganger utan resultat. Bortfallet blev sdledes 16 personer. Intervjuer gjordes dven med icke-
deltagare, det vill sdga sddana som fitt erbjudande om att delta men avstétt. Ett sSlumpmaéssigt
urval gjordes bland de 2200 icke-deltagarna. Bortfallssubstitution tillimpades, vilket innebdr
att om en utvald kontakt inte néatts efter flera forsok pa olika dagar ersattes den med en ny.
200 icke-deltagare intervjuades allt som allt. Jag har 1 denna studie valt att endast undersoka
deltagarna i projektet. For intervjuformuldr i sin helhet se bilaga 1. IMA kodade in
intervjusvaren i tvd exceldokument, ett for deltagare och ett for icke-deltagare, och jag fick
dérefter ta del av dem. Jag valde 1 min undersdkning att endast titta nirmre pa nagra av
frigorna och endast pa deltagarnas svar. Detta dels pad grund av uppsatsens syfte att forsoka
urskilja en beteendefordndrig géllande resvanor och dels pa grund av uppsatsens tidsram som

ar satt till 10 veckor. Frdgorna jag valt att analysera &r foljande:



e Hade du redan innan du fick erbjudandet funderat pé att skrota eller sélja den aktuella

bilen?
( )Ja ( ) Nej ( ) Vete

* Vilken eller vilka bilar fanns 1 hushéllet innan du fick erbjudandet — (antal), &rsmodell
och mérke?

... och vilken eller vilka bilar finns i hushallet idag — (antal), &rsmodell och mérke?

* Pé vilket sitt reste du vanligen vid foljande aktiviteter innan du fick erbjudandet om
att skrota den aktuella bilen?

Aktivitet/Resor | Bil Kollektivt Cykel Gad Annat Reser ej
Arbete () () () ‘() () ‘()
Skola () () () () () ()
Dagliga inkop () () () ‘() () ()
Vecko-/Stérre inkép |( ) ( ) () () () ()
Fritid () () () () () ()
.. och hur reser du vanligen till aktiviteterna idag?
Aktivitet/Resor | Bil Kollektivt Cykel Gad Annat Reser ej
Arbete () () () () () ()
Skola () () ‘() (O () ‘()
Dagliga inkép () () () () () ()
Vecko-/Stérre inkép | () () () () () ( )
Fritid () () () () () ()

Dessa fragor har valts for att kunna analysera och jaimfora likheter och skillnader mellan hur
deltagarna reste innan och efter de skrotade sin bil. Samt for att mdjligen kunna uppmaéta om

en beteendeforandring gillande resvanor dgt rum.

I kapitel 3 — Beteende och handling, har jag satt upp tre mdjliga beteendegrupper som
tankbart utfall for skrota bilen — projektet. Deltagarna har sedan brutits ned i dessa
beteendegrupper. 1 kapitel 7 — Uppfoljning av skrota bilen — projektet har de olika
beteendegrupperna analyserats vidare. Jag har tittat pa vilka skil deltagarna hade for att delta 1
projektet samt vem det dr som anvénder kollektivtrafikkortet de fatt Jag har framst fokuserat
mig pd att undersoka beteendegrupp 3, det vill siga de som &dndrat resbeteende efter
skrotningen av de gamla bilarna. Jag har undersokt hur deras resvanor sag ut innan

skrotningen och hur deras resvanor ser ut idag.



2.4 Kaillkritik

Alla typer av killor bor anvindas med forsiktighet. En forskare fér inte helt lita pd det skrivna
eller uttalade utan att kritisera och tanka efter ifall det &r trovérdigt. Det 4r i princip omdjligt
att utfora en studie utan att féra dver sina egna virderingar. Redan i studiens begynnelsefas,
nér forskaren véljer studieomrade spelar ens personliga intresse och varderingar in. Jag har till
exempel valt att skriva om bilism for att jag har ett intresse av dessa fragor. Trots detta maste
syftet vara att forhélla sig objektiv till det man studerar. Det krédvs att man forhaller sig kritisk
till det material som undersoks. Denna studie bygger till viss del pa material producerat av
Vision Lundby. Detta material har préglats av projektets intresse och har varit positivt vinklat.
Det kan om man inte dr uppmaérksam vara riskabelt att anvénda sig utav material som préglas
av egenintresse och virderingar. Det har for mig 1 detta fall inte spelat s& stor roll da jag
endast haft som syfte att forsoka forstd och forklara vad det ar Vision Lundby projektet
handlar om och hur delprojektet skrota bilen - projektet dr uppbyggt och hur det genomforts.
Jag har dven valt att studera kéllor i form av litteratur, forskningsrapporter och Internet for att
f4 en bredd 1 min undersokning. Intervjusvaren fran projektets deltagare har jag analyserat
med vetskapen att de mgjligtvis inte har full trovirdighet. Med full trovardighet menar jag att
det inte gér att veta om respondenterna svarar helt arligt. Det dr mgjligt att de forskonar sina
svar for att verka mer miljovénliga. Men jag méste trots vetskapen om detta, i min analys utgd

frén att de svarat sd sanningsenligt som mojligt.



3. Beteende och handling

3.1 Skrota bilen - projekt

I stadsdelen Lundby i Goteborg pagar sedan hdosten 2003 ett projekt som har till syfte att lyfta
fram, sétta fokus pd och skapa debatt om problemet med gamla bilar pd véra vigar. Skrota
bilen - projektet ér ett delprojekt inom Vision Lundby, som ér ett langsiktigt projekt for
effektiva och miljovéanliga trafik- och transportlosningar och &r initierat av Géteborgs stads
Trafikkontor (Se kapitel 6). Vision Lundby vill med Skrota bilen - projektet minska
miljopaverkan frén éldre bilar i stadsdelen Lundby, genom att erbjuda &dgare till dldre bilar
andra transportalternativ under ett &r om de skrotar sina bilar. Projektet har dven som
langsiktigt syfte att forebygga okad trangsel och skapa debatt med Lundbybor om &ldre bilars
miljopaverkan, resbeteende och bildgande. (Vision Lundby 2004)

I Lundby fanns det i augusti 2003 drygt 2 300 bilar frén drsmodell 1988 eller dldre. Samtliga
dgare till dessa bilar fick 1 september 2003 en informationsfolder angaende projektet
hemskickat. Informationsfoldern inneh6ll information om projektet, erbjudande om att delta,
inbjudan till tvd informationsmoten samt kontaktuppgifter. Bildgarna erbjods ett arskort pa
kollektivtrafiken eller ett medlemskap i en lokal bilpool samt skrotningspremien pa 1 700
kronor om de i gengild skrotade sin bil. Vision Lundby hade en budget till att skrota 100
bilar. Intresset var stort och det var inga problem att fa med 100 personer i projektet. De
kriterier som var uppstéllda for att & delta i projektet var att man var tvungen att std som
dgare till bilen, vara skriven i Lundby samt bilen som skulle skrotas var tvungen att vara fran
arsmodell 1988 eller tidigare. De 100 som dr med i1 projektet har efter de skrivit avtal med
Vision Lundby sjélva fétt skrota sina bilar pa valfri auktoriserad bilskrot. Nér skrotningen
varit genomford och de kunnat uppvisa skrotkvitto har de av personal pd Vision Lundby fétt
sitt rskort pé kollektivtrafiken eller sitt medlemskap i en bilpool. De allra flesta, 94 personer
har valt att fa ett arskort pa kollektivtrafiken och 6 personer har valt att gd med 1 en bilpool.

De som skrotat sina bilar har forbundit sig att foljas upp under 2004. De kommer att fa svara
pa enkiter, intervjuas och bjudas in till moten. Syftet med uppfdljningen &r att se om
skrotningen lett till ett dndrat res- och beteendemdnster hos de medverkande. (Vision Lundby

2004) I kapitel 7 redovisas resultat av en forsta uppfoljning av projektet.



3.2 Resbeteende

Varfor ar det sa svart att fa folk att dndra sina resbeteenden? Hur kommer det sig att de flesta
méinniskor trots att de har vetskap om bilens negativa miljopaverkan fortsétter att kdra bil? Att
dndra beteende ér 1 grunden vildigt enkelt men sd lange vi verkligen inte vill eller méste sa
finns det inga incitament for ett dndrat beteende. Att fi folk att frivilligt 4ndra pa sina
resvanor ar valdigt svart. Idag 16nar det sig inte tillrackligt att sluta kora eller kora mindre bil.
Fordelarna upplevs hir och nu medan nackdelarna upptréder dér och sen. Bilen har utvecklats
till att vara en del av ménniskornas vardag, ndstan som en forlingning utav kroppen. Enligt
unders6kningar som gjorts dr det endast tre procent av svenskarna som &r villiga att helt gora
sig av med bilen. Tretton procent kan kanske ténka sig att gora sig av med bilen, resterande

procent kan inte tinka sig en vardag utan sin bil. (Naturvéardsverket 2000)

Bara for att man har full information om vad som ér rétt och fel, bra och daligt sa innebér det
inte att man automatiskt gor det som dr ritt och bra. De flesta vet att det inte &r bra f6r miljon
att kora bil, men gor det andé. Likavil som att ménga fortsitter att roka trots vetskapen om
dess negativa effekter. Visst dr det s att en del manniskor &ndrar sitt beteende efter att ha fatt
information och kunskap om problemet men merparten behéver nog en extra knuff for att

andra pa sig.

Traditionellt har man i arbetet med att forsoka fa ménniskor att handla annorlunda just arbetat
med kunskapsbiten. Genom att 6ka méanniskors kunskap inom ett specifikt omrdde hoppas
man fa dem till en attitydférandring och slutligen dven &ndra sitt beteende. I manga avseenden
ar denna metod trog, det dr svart att verkligen f4 méanniskor att dndra sitt beteende. De kan fa
okad kunskap och dven en dndrad attityd men att fa till stdnd en beteendeforéndring &r
komplicerat. Nér det giller miljoproblem sa spelar det inte sa stor roll om méinniskor har god
kunskap om vad som dr bra och déligt for miljon eller om deras vilja att gora en fordndring ar
god sa linge de inte gor ndgonting konkret. Fokus behover hir ldggas pa sjdlva handlingen, pa

beteendet. Det dr forst nér ett mer miljovénligt beteende dger rum som miljon vinner.

Vision Lundbys delprojekt, Skrota bilen — projektet, riktar sig direkt till manniskors handling.

De ger ménniskor med éldre bilar en mgjlighet att dndra sitt resbeteende. (Se figur 2)



Skrota bilen - projektet

Figur 2. Skrota bilen - projektet

Projektets huvudsyfte dr inte att ldra manniskor mer om bilismens negativa effekter eller att
forsok dndra pa ménniskors attityder. Avsikten med projektet &r att direkt gé till problemets
killa - de gamla bilarna, och férsoka fa bort dem fran vdgarna. Om de som nappar pa
erbjudandet lér sig ndgonting och far en attitydforéndring till bilar och dé i synnerhet till dldre
bilar rdknas som en positiv foljdeffekt. 1, 2 och 3 i1 figur 2 ovan stir for mojliga

beteendeforiandringar projektet genererar, mer om dessa beteendegrupper nedan.

3.3 Beteendegrupper
De 2 300 personer som blivit erbjudna att delta i projektet kan enligt modellen ovan grupperas

i tre olika grupper:

. . 2
1. De som inte dandrar beteende °.
2. De som dindrar beteende i viss man.

3. De som dindrar beteende.

Dessa tre beteendegrupper har satts upp for att senare i denna studie undersdka hur
uppdelningen ser ut 1 verkligheten. Jag kommer att placera in deltagarna 1 skrota bilen -
projektet 1 dessa olika beteendegrupper. Sedan kommer dven en djupare analys av hur de i
beteendegrupp 3 har dndrat sina resbeteenden efter det att de skrotat sin gamla bil att

genomforas.

* Med beteende menar jag hir upprepande handlingar. En beteendeforindring innebir saledes upprepade
fordndringar av en individs handlingar.
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Figur 3. Tankbara beteendeutfall for skrotbilsprojekt.
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Deltagare i projektet kan representeras i alla tre grupperna. De som valt att inte delta i skrota

bilen - projektet dndrar inte sitt beteende och tillhor grupp nummer ett. Till denna grupp

rdknas dven de deltagare 1 projektet som skrotade sina bilar men sedan kdpte en ny men

gammal bil. Hér har inget nytt beteende uppnatts, de kor fortfarande runt i en gammal bil. De

1 grupp tva har gatt med i projektet, skrotat sin bil och sedan kdpt en annan bil utrustad med

katalysator som dr battre ur miljosynpunkt. Ett nytt beteende har uppnatts genom att de gamla

bilarna ar skrotade och nyare mer miljovénliga bilar kors. I den tredje gruppen aterfinns de

deltagare som gick med 1 projektet, skrotade sin bil och som har valt att inte kopa nagon ny

bil. Det dr onskvért att s manga som mojligt aterfinns i grupp tre.



4. Battre miljo med teknikens hjélp

4.1 Katalysatorer

Trots att trafiken 0kar arligen okar inte utsldppen i samma takt, detta tack vare satsningen pa
teknisk utveckling av bland annat bilmotorer. Ett exempel pa teknisk utveckling som minskat
utsldppen &r de stora insatser som gjorts for att forsdka reducera blyhalten 1 bilarnas avgaser.
P& 1970-talet tillforde bilarna i Sverige over 1000 ton bly till luften arligen. Successivt har

halterna minskats och idag ar all bensin i Sverige blyfri. (Samakningstjanst 2004)

Katalysatorn har betytt mycket for den tekniska utvecklingen av véra bilar och har bidragit till
en stor minskning av avgasutslapp. Bilar som &r utrustade med katalytisk avgasrening belastar
miljon betydligt mindre dn vad dldre bilar utan katalysatorer gor. Under sin livstid berdknas
en katalysatorrenad bil sldppa ut mellan 55 och 75 procent mindre kvaveoxider och mellan 70
och 90 procent mindre kolmonoxid och kolvdten dn en bil utan katalysatorrening.
(Naturvardsverket 1996) Katalysatorer har dock ingen inverkan pa bilarnas koldioxidutslépp
da koldioxidutslappen hdnger samman med hur mycket bridnsle bilen forbrukar.
Briansleforbrukningen i sin tur hinger samman med den hastighet bilen gér i. Ju hogre fart en
bilist héller ju mer brinsle gér at och ju hdgre blir koldioxidutsldppen. (Naturvardsverket
1996) En bil med katalysator dr under den forsta korda milen fem ganger renare dn en bil utan
katalysator och dubbelt sa& bra under den forsta halvmilen. Tyvirr sldpper en bil med
katalysator ut lika mycket avgaser som en bil utan under den forsta kdrda kilometern. Det dr

darfor onskvért att man undviker att anvénda bilen pa kortare strickor. (Vagverket 2004)

Tabell 1. Utslidpp i gram per kilometer, 1,2 pers i bilen.

Tabell 1

HC + NO: 2.07 0.15
co 7,83 0,33
cor’ 124,17 120,00

(Killa: Samékningstjanst 2004)

3 HC = Kolviten
Nox = Kviveoxider
CO = Kolmonoxid
CO2 = Koldioxid

N



[ tabell 1 ovan gors en jamforelse mellan en bil med katalysator och en bil utan katalysator.
Utsldppshalterna skiljer sig mycket 4t mellan bilarna, det vore véldigt positivt ur
miljosynpunkt om alla bilar pa véra vigar var utrustade med katalysator. Vad de olika
utslédppen ger for effekt pd miljon och pd oss minniskor gis igenom 1 kapitel 4.2 nedan.

I slutet av 1980-talet blev det obligatoriskt med katalysatorrening pa nya bilar i Sverige. 2001
utgjorde 73 procent av den svenska bilparken av katalysatorbilar. Dessa bilar stod for 83

procent av den totala kdrstrackan i1 Sverige. (Naturvardsverket 2004)

Miljoner
personbilar
5

B Ltan katalysataor
O Med katalyzator

1]

1965 1970 1975 1930 1985 19490 19495 2000
Kéfia: Bilizmen i Sverige 2001 och SCB

Diagram 1. Bilar med och utan katalysator i Sverige.
(Naturvardsverket 2004)

4.2 Bilavgaser

Bilavgaser utgor idag ett stort problem for luftkvaliteten i1 véra tdtorter samt bidrar kraftigt till
den globala uppvarmningen av jorden. Koncentrationen av luftféroreningar blir oftast vildigt
hog i trafiktdta omraden, d& avgaserna sldpps ut pa lag hojd. Detta far stora konsekvenser for
bade ménniskors hilsa och for miljétillstaindet. Kolmonoxid (CO), kolviten (HC) och andra
flyktiga organiska d&mnen (VOC), kvédveoxider (NOx) och partiklar dr de vanligaste
fororeningarna fran bilavgaser som paverkar var hélsa och miljon negativt. Nedan beskrivs
mer ingdende dessa fororeningar samt nagra andra odnskade utsldpp som bilen ger upphov

till.



4.2.1 Kolmonoxid

Kolmonoxid som dr en lukt- och féarglos gas bildas framférallt 1 bensinmotorer vid
ofullstindig forbranning. Bilens motor far med andra ord ett bransledverskott/luftunderskott.
Detta kan ske vid till exempel tomgéang, nir varvtalen &r for hoga, vid kdrning pa choke eller
vid kallstart. (Maruo 1996) Kolmonoxid har en hdmmande effekt pad blodets
syretransporterande formaga. Nar gasen andas in binds den till hemoglobinet i de roda
blodkropparna och syret transporteras mer ldngsamt. Hjértat och hjarnan dr de organ som é&r
mest kénsliga for trog syretransport. Detta paverkar och férsdmrar symtomen hos personer
med hjart- och kérlsjukdomar som redan har problem med syretillforsel.

(Forskningsrddsndmnden 1990)

4.2.2 Kolviiten och ovriga VOC

Kolviten aterfinns i tusentals olika former i bilavgaser, savél flyktiga kolvidten (VOC) som
tyngre. Det dr ndr bensin eller diesel forbrinns som ofullstdndigt forbranda kolvédten kommer
ut och sprids i luften. Kolviten faller 4ven ner till dkermark och ménniskor far i sig dem via
mat. (Maruo 1996) Bensen ir ett exempel pa ett flyktigt kolvéte och polyaromatiska kolvéten
(PAH) pd en grupp mindre flyktiga kolvdten. PAH och bensen anses vara direkt
cancerframkallande medan flera andra kolvéten anses oka risken for cancer markant.

Kolviten ger dven lindrigare symtom som irritation i 6gon och hals. (Naturvéardsverket 2003)

4.2.3 Markndira ozon

Kolviten bildar dven tillsammans med kvédveoxider och solsken markndra ozon som éar
irriterande for Ogon, luftvdgar och slemhinnor. Den markndra ozonen kan dven ge
andningsproblem och minskar motstandskraften mot infektioner. Ménga svaga, sjuka personer
drabbas hart av den marknéra ozonen och enligt berdkningar som gjorts dor arligen 1 700
personer pa grund av att de andas in marknira ozon. Detta kan jamforas med hur manga
minniskor som dor i trafikolyckor varje ar, den siffran ligger pa cirka 500 personer.

(Naturvérdsverket 2003)

4.2.4 Kviveoxider

I Sverige stér végtrafiken for den storsta enskilda kéllan av utslédpp av kviveoxider, 1/3 av de
totala utsldppen stér vigtrafiken for (Koucky 2003). Kviveoxider bildas vid forbranning. Nér
forbranningsluftens kvidve och syre forenas vid hog temperatur uppstar kvaveoxider. Detta

sker framst ndr motorn belastas hart till exempel vid ryckig korning, vid hog hastighet eller

lala)



vid acceleration. (Maruo 1996) Kviaveoxider ger besvér i luftvdgarna, det har visat sig att dven
laga halter av kviveoxid kan leda till astmatiska besvéar. (Naturvardsverkat 2003) Utslapp av
kviveoxider bidrar till forsurning” (Lindgren 2001) och till dvergddning av mark och vatten.
Forsurning i mark och vatten &dr skadlig bidde for vixter och for djur. Speciellt
vattenorganismer och fiskyngel har svért att 6verleva i forsurade omraden. Kvaveoxider har
en dubbelt negativ miljoeffekt, samtidigt som den har en férsurande effekt bidrar den dven till
overgddning av var natur. Kvaveutslipp som éar ett viktigt vixtndringsdmne leder till
overgddning som i sin tur leder till allvarliga rubbningar i vart ekosystem. I Ostersjon till
exempel har kviveutsldppen bidragit till att védxtligheten titnar, planktonalger blir fler och
doda vixter och djur samlas i lager pa havsbotten. Nér dessa bryts ner uppstar kraftig syrebrist

“bottenddd” som i sin tur har forodande effekter i havet. (Koucky 2003)

4.2.5 Partiklar

All forbrianning av brénslen 1 motorfordon ger upphov till partiklar, frimst sot. Det &r framfor
allt dieselfordon som star for trafikens partikelutslapp. (Naturvardsverket 2003) Om
partiklarna &r storre dn en tiondels millimeter fingas de upp av flimmerhéren i vara luftvagar.
De partiklar som dr mindre orsakar hdlsoproblem hos oss ménniskor. De péaverkar véara
andningsvagar och misstinks vara cancerframkallande. I stader och tétorter rader det ofta en
forhdjning av partikelhalter i1 luften, denna forhdjning ligger bakom ménga fortida dodsfall.
(Samakningstjanst 2004)

4.2.6 Koldioxid

Koldioxid dr inte giftigt i sig men tillhor de sd kallade vidxthusgaserna och bidrar till
vixthuseffekten. Den naturliga vixthuseffekten dr en forutséttning for att vi ska kunna leva pa
jorden. Utan den hade inget kunnat leva eller vdxa hdr. Tyvirr bidrar manniskan till en
forstirkning av véaxthuseffektens naturliga balans genom utsldpp av vdxthusgaser som till
exempel koldioxid. Denna 6kning hénger ihop med vér forbrukning av fossila brénslen, som
olja, gas och stenkol. Vixter binder koldioxid nir de vixer, koldioxiden frigdrs sedan nir
vixterna eldas upp. Detta dr inget problem och ger inget nettotillskott av koldioxid. Det ar nér
fossila brianslen som legat lagrade 1 miljontals &r eldas upp som problem uppstar. Det blir da
ett nettotillskott av koldioxid eftersom den skulle ha funnits kvar i bunden form om det inte

vore for oss. Vi har det senaste &rhundradet forbrukat stora mangder fossila brénslen som

* Svavel ir dock den frimsta orsaken till forsurning. I Sverige star vigtrafiken “endast” for tva procent av de
sura nedfallen. (Lindgren 2001)



legat lagrade under miljontals ar. Denna stora tillférelse av koldioxid har varit {f6r stor for
véaxter att binda och koldioxidhalterna i1 atmosféren &r idag cirka 30 procent hogre &dn de var
under den forindustriella tiden. Med stigande halter av koldioxid 6kar atmosféarens formaga att
kvarhdlla viarmestralar. Detta leder till en ldngsam uppviarmning av atmosfdren, havet och
jordklotet. Temperaturdkningen lar enligt forskare leda till dndrade klimatzoner,
nederbordsokning dir det redan regnar mycket och nederbérdsminskning dér det regnar lite.
Vilket i sin tur kan komma att generera i 6versvimningar, torka, svilt och massflykt.

(Naturvérdsverket 2003)



5. Mobility Managenent

5.1 Ett nytt sitt att trafikplanera

Massbilismen #r ett socialt dilemma’. Varje enskild persons bildkande paverkar inte miljén
speciellt mycket. Men alla personers bilékande fér stora konsekvenser i samhillet. Ju fler bilar
pa vara vigar, ju mer utsldpp av skadliga luftfororeningar, ju mer trangsel och ju mindre icke
fornyelsebara resurser i form av fossila brénslen blir det. Mobility Management innebir ett
nytt tankesétt for att losa trafikproblemen. Syftet med Mobility Management ar att paverka
resan eller transporten innan den borjat. Istdllet for att bygga ny infrastruktur skall den
befintliga infrastrukturen effektiviseras. Traditionell trafikplanering har tillgodosett
manniskors efterfraga pa rorlighet utan att ifragasétta den. Mobility Management forsoker
istillet paverka efterfrdgan, man vill alltsd uppna en beteendeforindring for person- och

godstransporter. (Se tabell 2) (Ljungberg 2000)

Tabell 2. Skillnader mellan tva trafikplanerings angreppssitt.

TRADITIONELL TRAFIKPLANERING |MOBILITY MANAGEMENT

Ge tillgang till infrastruktur Paverka efterfrdgan

Hardvaruldsningar (fysiska atgérder) Mjukvaruldsningar (attityd och
beteendepédverkan)

Lindrar symtom vid utloppet Loser problem vid kéllan

Optimera kapacitet Péverka fore resan

(Mobility Management 2003)

Den officiella definitionen av Mobility Management lyder:
Mobility Management dr ett efterfrageorienterat angreppssdtt for att paverka person - och

godstransporter genom att:

» Uppmuntra anvdindandet av miljoanpassade fdrdsditt.

» Forbdttra hdallbar tillgdanglighet for alla mdnniskor och organisationer.

> Oka effektiviteten i transporter och markanvindning.

» Minska trafiken genom att begrdnsa antal, ldngd och behov av motoriserat resande.

(Mobility Management 2003)

> Socialt dilemma: det bista utfallet for méanniskan ir att handla ur egenintresse, inte att gora vad som r bést for
kollektivet. Detta &r en effekt av médnniskans egoism. (Hahn 1997)




Mobility Management kommer aldrig att ersdtta tekniska transportlosningar men utgdr ett
komplement och tillsammans kan de ge béttre effekt. Genom Mobility Managementarbetet
kan man forhoppningsvis padverka ménniskors kunskaper, attityder och beteende och f4 dem

till att utnyttja transporter och infrastruktur mer effektivt. Verktyg man framst arbetar med ar:

» Information
» Kommunikation
» Organisation
» Koordination

(Ljungberg 2000)

Dessa mjuka transportldsningar kan tillimpas inom flera olika omrdden: till exempel 1 en
region, i en kommun, inom ett speciellt omrade, for ett evenemang eller i ett foretag. Syftet ar
att inom alla omraden péaverka efterfrdgan pé resor och transporter. Lyckas det s& kan vinster

goras inom ekonomi, sékerhet och miljo. (Ibid)

5.2 Mobility Managementaktiviteter

Samarbete dr ett nyckelord inom Mobility Management. Det kridvs att manga olika aktorer
samarbetar i arbetet for att na beteendefordndringar. Mycket av arbetet sker i samverkan
mellan ndringslivet och organisationer. Den traditionella sektorsplaneringen, dir det planeras
inom varje sektor for sig dr inte hallbar. Det méste planeras utifran ett helhetssynsétt dér olika
aktorer samverkar for att resultat skall uppnds. For att Mobility Management projekt skall
lyckas krdvs dven samarbete over fackgrianser. Det behdvs kompetens inom omraden som

trafik, milj6 och information. (Mobility Management 2003)

I Mobility Management arbetet ingdr bade gamla och nya atgarder. Det som ar speciellt med
denna metod dr att gamla och nya dtgdrder sammanfors till en helhet. Det dr helheten som é&r
styrkan, attityd- och beteendepaverkan skall komma frén manga olika hall. Nedan f6ljer nigra

exempel pa vilka metoder som anvénds inom Mobility Management:
» Bilpooler

» Samakning
» Cykel- och kollektivtrafikkampanjer
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Samdistribution for foretag
Stodja lokal handel
Rédgivning och konsultinsatser

Stotta foretags arbete med miljoanpassning av transporter

YV V V V V

Ersitta traditionella sammantraden med telefon- eller videokonferenser

(Mobility Management 2003)

5.3 Mobility Management i virlden

Mobility Management tilldmpas olika i olika ldnder. Redan pa 1970-talet boérjade man i USA
att arbeta med Mobility Management, eller Transportation Demand Management (TDM) som
det bendmns dér. Anledningen till att de startade sitt arbete pa 70-talet har med oljekrisen
1972 att gora. Bristen pa bensin fick foretag att starta samakningsprogram for anstéllda, s att
de skulle kunna ta sig till sina arbeten som ofta 1ag 1 periferin. P4 1990-talet lagstiftade 13
stater att foretag med mer dn 100 anstillda skulle se over de anstélldas resor till och fréan
jobbet si att utslipp fran transporter skulle minska. Atgirder var bland annat:
parkeringsstyrning, mdjlighet att arbeta hemifrin, flextid och komprimerade arbetsveckor.
Denna lag som kallas Roul 1501 har idag upphdrt men ménga foretag arbetar vidare med
TDM - étgérder eftersom det dr lonsamt for foretagen och dess anstéllda. I USA ar det
ekonomin som styr TDM - arbetet och inte miljoansvaret. (Institutet for transportforskning

2001)

I Europa har framst Nederldnderna arbetat med Mobility Management under en léngre tid.
Nederldnderna har fraimst fokuserat pd trafiktringsel och miljovinliga transportldsningar. Hur
de olika ldnderna 1 Europa arbetar med Mobility Management och vad de ldgger fokus pé
skiljer sig mycket &t. Darfor har en europeisk plattform, European Platform On Mobility
Management (EPOMM) skapats. EPOMM har som frimsta uppgift att marknadsfora och
vidareutveckla Mobility Management i Europa. (Ibid)

Det finns idag mobilitetskontor 1 6ver 10 svenska stidder och regioner men Mobility
Managementarbetet pagar dven 1 ett flertal kommuner som inte har ndgot mobilitetskontor.
Lund var forsta stad i Sverige med att Oppna ett mobilitetskontor. 1998 borjade de sitt
Mobility Management arbete. De har sedan dess kommit langt i sitt arbete och sysslat med
bland annat transporter 1 den kommunala verksamheten, foretags-, person- och

godstransporter, miljobilar och bilpooler. (Lunds kommun 2003)

lale)



6. Vision Lundby

6.1 Vision Lundby — Trafikplanering for en hallbar utveckling

I mars 2000 startade Vision Lundby som ar ett Mobility Management projekt 1 stadsdelen
Lundby i1 Géteborg. Vision Lundby ér ett langsiktigt projekt och f6ljs med intresserade 6gon
fran flera hall 1 Sverige, Europa och virlden. Projektet ar unikt da arbetet forsoker greppa en
hel stadsdel med ménga olika alternativa res- och transportlosningar. Projektet utvecklar
attraktiva transportlosningar som ar fordelaktiga ur savil miljosynpunkt som for foretag,
boende och besdkande i omrddet. Vision Lundby ir initierat av Trafikkontoret i Goteborgs
stad och bedrivs i samarbete med Visttrafik Goteborgsomradet AB, Stadsdelsforvaltningen
Lundby, Géteborgs Stadsbyggnadskontor, Vigverket Region Vist och Norra Alvstrandens
Utvecklings AB. Inom varje delprojekt dr visionen att ett brett samarbete med s manga parter
som mdjligt skall ingd. Projektet vinder sig bade till foretag och till privatpersoner i Lundby.
Nedan beskrivs hur Vision Lundby arbetar.

6.1.1 Smartare kommunikationer for privatpersoner

Mycket i véra liv styrs av vanor. Vi gor ofta som vi alltid gjort, det &r enklast sa. En smart
trafikant bryter den hér trenden och &dr den personen som utnyttjar de transportmdjligheter
som bist gynnar den personliga ekonomin, hilsan och miljén och inte slentrianmassigt véljer
bilen. P4 Lundby Mobility Centre arbetas det med transport- och kommunikationsaktiviteter
som dr riktade till privatpersoner, hushéll och foreningar i Lundby. Syftet dr att visa
ménniskor att det finns flera olika alternativ till hur man kan ta sig fram. Malet ar inte att fa
manniskor att overge bilen helt, utan att fa dem att vélja andra alternativ ibland. Delprojekt
inom Smartare kommunikationer for privatpersoner dr bland annat: Bilpooler i Lundby, Pa

cykel i Lundby, Barn och ungdom och Skrotbilsprojektet.

6.1.2 Smartare kommunikationer for foretag

For de flesta foretag &r kommunikation en viktig del att arbeta med. Transport vare sig det
géller varu- eller persontransport dr viktiga kommunikationer. Anvindandet utav effektiva
transportsystem kan ge ekonomiska, sociala och miljoméssiga fordelar for foretaget samtidigt
som det gynnar hela samhéllet 1 stort. Vision Lundby vill visa att det finns attraktiva
transportlosningar som gynnar alla parter. Syftet med smartare kommunikationer for foretag
ar att vicka frdgan om hur foretag och organisationer kan arbeta med transporter. Vision

Lundby vill vicka intresse for denna friga, formedla konkret information och visa foretag och



organisationer vilka olika mdjligheter det finns till smartare kommunikationer. Mélet ér att
foretag och organisationer skall se pa resor och transporter pa ett nytt sitt. Vision Lundby
verkar som en link mellan foretagen och de olika losningarna som finns. De visar vilka olika
atgirder som finns och formedlar sedan kontakten vidare. Miljéfordon, samdkning,
godssamverkan, kollektivtrafik, telefon- och videokonferenser dr exempel pad mojligheter som

kan kombineras och anvéndas 1 arbetet for att mota behovet av transporter.

6.2 Stadsdelen Lundby

Nedan foljer en kort beskrivning utav stadsdelen Lundby dér Vision Lundby projektet och
sdledes skrota bilen - projektet genomfors. Stadsdelen Lundby &r beldgen pa centrala
Hisingen och omfattar omradet mellan Alvsborgsbron till Tingstadstunneln och grinsar i norr
till Tuve. Dér bor idag ungefir 33 500 personer och det finns nédra 21 000 arbetsplatser 1
stadsdelen. Det finns manga mindre omraden i Lundby vars karaktdr skiljer sig mycket at.
Vissa omrdden som Bricke och Tolered dr typiska villaomrdden medan andra sid som
Sannegérden och Kyrkbyn mestadels bestar av flerfamiljshus. Ringdn och Tingstadsvassen ar
rena industriomriden och Norra Alvstranden bestir bade av bostider och av arbetsplatser.
Stadsdelen har ett flertal olika centrumbildningar och ett varierat niringsliv med sm4,
medelstora och multinationella foretag. Hér finns ett flertal grundskolor och pa Lindholmen

finns ett utbildningscentrum med gymnasier och hogskolor beldget. (Goteborgs Stad 2003)

Stadsdelen och da frimst Norra Alvstranden genomgar nu en stor forindring. I nira 150 &r var
omradet med dess hamnverksamheter och varv ett av viarldens méaktigaste och Goteborgs
ansikte utit. Under 1970-talet genomgick Norra Alvstranden stora strukturforindringar da
varv och hamnaktiviteter lades ner. Idag pagar arbetet med att bygga ”den goda staden” pa
Norra Alvstranden. Med “den goda staden” menas en levande stadsdel genomsyrad av kultur,
fritidsaktiviteter, bostdder och arbetsplatser, men dven dir resor och transporter fungerar pa
ett attraktivt sétt, bade ur miljo- och effektivitetssynpunkt. (Hermansson et al 1999) Om 20 ar
vintas det finnas 50 000 personer pd Norra Alvstranden, 35 000 pa arbetsplatser och 15 000
boende. (Trafik & Milj6 i Lundby 2000) Lundby har en historia av mycket genomfartstrafik
och med stora godstransporter i hamnen s redan innan de nya och de planerade
utbyggnaderna pa Alvstranden var stadsdelen hart trafikbelastad. For att klara av krav pa
framkomlighet och for att kunna uppfylla de nationella och lokala miljomal som &r uppsatta
krdvs det att nya trafikdtgarder sdtts in. Lundby ér ett storstadsomride, ett G6teborg i miniatyr

och ett ldmpligt omrade for utveckling av nya transportlésningar.

0



7. Uppfoljning av skrota bilen — projektet

7.1 Genomforande av uppfoljningen

Deltagare 1 skrota bilen - projektet kommer under hela 2004 f6ljas upp med intervjuer,
enkdter och moten for att se om en attityd- och beteendeforéndring gillande resvanor kan
uppmatas. En forsta uppfoljning av projektet gjordes med hjilp av telefonintervjuer under maj
och juni méanad 2004. Jag har valt att underséka och analyser en del av intervjufrdgorna
narmre. Mitt syfte har varit att se om deltagarna har dndrat pa sina resvanor och jag har darfor

valt foljande fragor for min analys (frageformuléret i sin helhet kan lisas i bilaga 1):

* Hade du redan innan du fick erbjudandet funderat pa att skrota eller silja den aktuella

bilen?
( )Ja () Nej ( )Vetef

* Vilken eller vilka bilar fanns i hushéllet innan du fick erbjudandet — (antal), &rsmodell
och mirke?

... och vilken eller vilka bilar finns i hushallet idag — (antal), &rsmodell och mérke?

* P4 vilket sitt reste du vanligen vid foljande aktiviteter innan du fick erbjudandet om
att skrota den aktuella bilen?

Aktivitet/Resor Bil Kollektivt Cykel Ga Annat Reser ej
Arbete () () () () () ()
Skola () () () () () ()
Dagliga inkép () () ‘() () () ‘()
Vecko-/Storre inkop ( ) ( ) () ( ) () ()
Fritid () () () () () ()

.. och hur reser du vanligen till aktiviteterna idag?

Aktivitet/Resor Bil Kollektivt Cykel Gad Annat Reser ej
Arbete () () ‘() () () ‘()
Skola () ‘() ‘() ‘() () ‘()
Dagliga inkdp () () () () () ()
Vecko-/Storre inkop ( ) ( ) () ( ) () ()
Fritid () () () () () ()

1. Vem i hushallet anvinder kollektivtrafikkortet mest/oftast?
( ) Jag sjilv (dgare t. gamla bilen) ( ) Make/Maka/Sambo ( ) Barn

( ) Annan:
>
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Dessa fragor har valts for att kunna analysera och jamfora likheter och skillnader mellan hur
deltagarna reste innan och efter de skrotade sin bil. Samt {for att mojligen kunna uppmaéta om

en beteendefordndring gillande resvanor dgt rum.

7.1.1 Skrottankar innan projektet
Deltagarna fick fragan om de redan innan de fick erbjudandet funderat pa att skrota eller silja

den aktuella bilen. I diagram?2 nedan redovisas svaren.

Skrottankar innan erbjudandet.

Vet ej; 1st, 1%

Nej; 19 st, 24% |

Ja; 58 st, 75%

Diagram 2. Planerat skrota/silja bilen innan erbjudandet?

58 stycken, det vill sdga hela 78 procent av deltagarna hade funderat pé att skrota eller silja
sin bil innan de fick erbjudandet fran Vision Lundby. Tankar pé att gora sig av med den
gamla bilen fanns dér redan innan erbjudandet for manga men om de hade gjort sig av med
den eller inte utan Vision Lundbys hjilp dr omdojligt att sdga. Erbjudandet kan ha varit den
extra knuff som behovdes for att de skulle agera. Projektet har fatt bort atminstone 19 gamla
bilar frdn vigarna. Bilar som formodligen skulle finnas kvar om inte dgarna till dem fétt

erbjudande om skrotning.

7.1.2 Bilinnehav

Deltagarna fick under intervjutillfillet berdtta hur ménga bilar som fanns i hushallet innan
samt efter skrotningen. De fick dven uppge vilken arsmodell, vilket médrke samt modell
bilen/bilarna hade. Jag har 1 mina berékningar inte lagt ndgon vikt vid vilka bilmérkena varit
utan endast noterat om det handlat om &ldre bilar, det vill sdga édldre dn arsmodell 1988 utan

katalysator eller nyare bilar, frdn 1988 med katalysator.



Tabell 3. Bilinnehav fore skroten samt idag.

UL R 1 bil 2 bilar 3 bilar Ingen
Fore skroten 78 25 7

ldag 55 12 2 23
Forindring -23 -13 -5 +23

Tabell 1. ovan och diagram 3. nedan tydliggér hur méanga bilar som fanns i de aktuella

hushallen fore och efter skroten. 23 hushdll som tidigare hade bil &r idag &r helt utan. De

hushall med tva bilar har drygt halverats och “enbils-hushéllen” har minskat med knappt 30

procent.

90 -

Bilinnehav

80
70 +—

60 +—

50 +—
40 +—
30 +—
20 +—

o Fore skroten
= ldag

1 bil

2 bilar

I e}

3 bilar Ingen

Diagram 3. Bilinnehav fore skroten samt idag.

Flera deltagare har efter skroten kopt ny bil. (Se tabell 3 nedan) S& mycket som 54 personer

har kopt en bil, en person har till och med kopt #vd bilar, var av en av dem éar dldre 4n den som

skrotades. 35 stycken av de nyinkopta bilarna dr av nyare arsmodell och innehar katalysator.

19 av de 54 personerna som kopt ny bil har valt att kdpa en bil som varit lika gammal som

den de valt att skrota. Detta innebér att skrota bilen — projektet, berdknat pa de deltagare som

intervjuats (totalt ska 100 bilar skrotas) fatt bort 58 bilar utan katalysator fran vara vagar (- 78
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bilar skrotade utan katalysator, + 20 bilar utan katalysator). Forutom de 20 bilar utan
katalysator som kopts efter skroten har 35 stycken nya bilar med katalysator tillkommit.

Totalt dr det 23 hushall som har 14tit bli att kopa ndgon ny bil.

Tabell 4. Bilinkop efter skrotningen.

Skrotat 1 bil och képt 1 ny bil | 54 stycken

- kopt nyare modell 35 stycken
- kopt lika gammal modell 19 stycken
- kopt dldre modell 1 styck*

Skrotat 1 bil och kopt 0 bilar | 23 stycken

Skrotat 1 bil och kopt 2 bilar | 1 styck*®

* Samma person, varav en av de tva nyinkdpta bilarna ér av dldre modell.

7.2 Vilken beteendegrupp tillhor deltagarna?

I kapitel 3 sattes tre olika beteendegrupper upp. De som inte dndrar beteende, de som med
viss mdn dndrar beteende och de som dndrar beteende. 1 denna jaimforelse har jag dven tittat
pd vilka skédl deltagarna hade for att delta 1 projektet samt vem som anvinder
kollektivtrafikkortet de fatt. Eftersom beteendegrupp tre dr det mest dnskvérda utfallet av
projektet, har jag valt att undersoka deltagarna som hamnat i denna grupp narmre. Jag har valt
att studera hur de har dndrat sina resvanor efter skroten. Jag kommer att jimfora hur de 23
deltagarna 1 beteendegrupp tre reste till arbete/skola/dagliga inkdp/storre inkép samt pa

fritiden, forre respektive efter skroten. Utfallet frdn undersokningen visar foljande:

» Grupp 1. De som inte dndrar beteende _ 20 stycken
20 stycken av deltagarna kopte efter det att de skrotat sin bil en ny bil som var lika gammal

eller dldre an den de skrotat.

De deltagare som tillhér denna grupp har med stdérsta sannolikhet inte fordndrat sitt
resbeteende mycket. De har skrotat en gammal bil men kopt en liknande bil igen. Visserligen
ar det idag dgare till ett arskort pa kollektivtrafiken. 13 stycken av de 20 i gruppen anger att de
ar de sjdlva som anvinder kortet medan dvriga har gett kortet till en vén eller familjemedlem.
En klar majoritet av dessa deltagare har angivit att de redan fore skroten planerat att sélja eller
skrota den aktuella bilen. Ovriga uppgav som skil att de tyckte erbjudandet var ekonomiskt

fordelaktigt och att deras bil var i déligt skick.



» Grupp 2. De som indrar beteende i viss man _ 35 stycken
35 deltagare kopte efter det att de skrotat sin bil en ny bil vars arsmodell 4r nyare dn 1988

arsmodell.

Deltagarna som hamnar i denna beteendegrupp har i viss man 4ndrat resbeteende. De har sett
till sd att 35 stycken gamla bilar blivit ersatta av 35 stycken katalysatorutrustade bilar. Ett
utfall som é&r positivt ur lokal miljésynpunkt men som inte spelar s stor roll med tanke pa
koldioxidutsldpp och véxthuseffekten. Det dr sannolikt att denna grupp har ungefir samma
resvanor som innan skroten, enda skillnaden &r att de kor en nyare bil idag. 21 stycken uppger
att det dr de sjélva som anvénder kollektivtrafikkortet och resterande har gett det till ndgon 1
sin familj. Som skal till att delta i projektet anger de flesta att det dr ett ekonomiskt
fordelaktigt projekt samt att de redan innan planerat att gora sig av med den aktuella bilen.
Det var 4ven ménga, néra 26 procent, som uppgav att de skrotade den gamla bilen pa grund av

miljohénsyn

» Grupp 3. De som dndrar beteende _ 23 stycken
23 stycken av deltagarna i skrota bilen — projektet kdpte inte ndgon ny bil efter det att de
skrotat sin bil.

Projektets vision kan antas vara att s manga som mojligt av deltagarna skulle hamna i denna
beteendegrupp. 23 stycken av 78, narmre 30 procent kdpte inte ndgon ny bil efter skrotningen
av sin gamla. Detta innebir att 23 bilar frdn arsmodell 1988 eller dldre forsvunnit och inte
ersatts av ndgon ny bil, varken gammal eller ny modell. De flesta deltagarna som hamnat 1
denna beteendegrupp anger som skl till varfor de valde att gd med 1 projektet att de redan
innan planerat att skrota eller sdlja sin gamla bil. Ett flertal tyckte dven att det var ett mycket
ekonomiskt fordelaktigt projekt att delta i. Vildigt f4 angav miljohédnsyn som anledning till
skrotningen. 19 av de 23 projektdeltagarna som valt att inte skaffa ndgon ny bil uppger sig

anvinda kollektivtrafikkortet sjélva.



Ressitt - Arbete

14 13

12

1 9

0 8 8
s 8 H Innan
< 6 5 | |oidag

4 =

2 1 1 L

0 ‘ ‘ 1 . |

Bil Kollektivt ~ Cykel Ga Annat  Reser gj

Diagram 4. Ressiitt till arbete, for de som inte kopt ny bil - innan och efter skroten.

Som kan utldsas ur diagram 4 har antalet personer som anvinder bil som transportmedel till
och fran arbetet minskat kraftigt. Den person som fortfarande dker bil har angivit att han
arbetar som chauffor och darfor har bil 1 tjdnsten. Det vanligaste sittet att ta sig till arbetet ar

uteslutande att dka kollektivt. Det dr 5 personer mer som dker kollektivt nu jimfort med innan

skroten.

Ressitt - Skola

20 18 18
18

16
14
12

O innan

Antal
)

8 m idag

° 3 3

4 Po)

5 1 1 1 “
0 1 ‘ V—-

Bil Kollektivt Cykel Reser gj

Diagram 5. Ressiitt till skolan, for de som inte kopt ny bil - innan och efter skroten.

Vildigt fa av respondenterna i denna grupp studerar. Den person som korde bil till skolan
innan skrotningen har dvergétt till att cykla. Det dr ingen som kor bil till skolan 1 dagslaget.

(Se diagram 5 ovan)



Ressitt - Dagliga inkop

14

12

10
T 8 @ innan
E 6 m idag

4

2

0

Bil Kollektivt Cykel Ga Reser €j

Diagram 6. Ressiitt till dagliga inkop for de som inte kopt ny bil — innan och efter

skroten.

De dagliga ink&pen som forr gjordes med bil gors idag till fots eller med kollektivtrafik. Ingen
anvinder bil for dessa inkdp 1 dagsldget. Innan skroten gjordes dessa inkdp med bil for Gver

50 procent av deltagarna i denna grupp. (Se diagram 6 ovan)

Ressatt - Vecko- /storre inkop

O innan

Antal

m idag

Bil Kollektivt Ga Reser gj

Diagram 7. Ressitt till vecko-/storre inkop for de som inte kopt ny bil — innan och efter

skroten.

Som kan utlisas av diagram 7 ovan, gors dven de storre inkdpen efter skroten till stor del utan
bil. Fore skrotningen av bilarna anvénde 20 av 23 personer bilen nédr vecko-/storre inkdp

gjordes. Idag har antalet personer som anvénder bilen for detta &ndamdl minskat med 75
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procent, endast 5 personer anvéinder bil till detta idag. Eftersom dessa personer inte sjélva

dger nagon bil saméker de eller lanar de formodligen nagon bekants bil.

Ressitt - Fritid
25
20
20 18
= 15 +— @ innan
= .
< 10 - ® idag
5
2 2 2 11
0 ‘ ‘ B [ ] e
Bil Kollektivt Cykel Ga Reser €j

Diagram 8. Ressiitt pa fritiden for de som inte kopt ny bil — innan och efter skroten.

Innan skrotningen av bilarna anvénde 18 utav 23 av deltagarna i denna grupp bilen nér de &kte
nagonstans pa fritiden. I dag aker alla dessa 18 personer kollektivt 1 stillet for med bil. (Se

diagram 8 ovan)

7.3 Alla deltagares resvanor

For att f4 en uppfattning om vilka effekter skrota bilen — projektet fatt géllande resbeteende
har i detta avsnitt en jimforelse mellan hur resvanorna sag ut innan skroten och hur
resvanorna ser ut idag gjorts. Ndgon uppdelning i beteendegrupper har inte gjorts hér utan

jamforelsen &r pd totalgruppen.

En pataglig skillnad i ressitt till och fran arbete innan och efter skroten kan uppmaétas.(Se
diagram 9 nedan) Tidigare akte 39 personer med bil till och frén arbetet. Efter skroten har
antalet minskat med 16 personer. 23 personer aker alltsd med bil till arbetet 1 dag. Flertalet av

dem som tidigare &kte bil till arbetet har gatt over till att dka kollektivt pa denna stracka.
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Ressatt - Arbete

Annat

Ga

Cykel m ldag

Reser €] @ Innan projektet

Kollektivt
Bil

0 10 20 30 40 50

Diagram 9. Ressiitt till arbetet for alla respondenter — innan och efter skroten.

Som kan utldsas ur diagram10 nedan &r det f& av deltagarna som studerar. Ingen forandring 1

ressétt till skolan har skett efter skroten.

Ressatt - Skola
Cykel
o m idag
Kollektivt O innan
Reser €]

0 20 40 60 80

Diagram 10. Ressiitt till skolan for alla respondenter — innan och efter skroten.

Ressitt for de dagliga inkOpen sker i mindre utstrackning med bil efter skroten dn innan. (Se
diagram 11 nedan) Det &r idag 26 personer som anvénder bilen for dessa inkdp, jamfort med
42 personer tidigare. Flertalet av dessa personer éker idag kollektivt istéllet for bil for de

dagliga inkopen.
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Ressatt - Dagliga inkop

Reser €]
Cykel
Kollektivt = idag
I innan

Ga
Bil

0 10 20 30 40 50

Diagram 11. Ressiitt for dagliga inkop for alla respondenter — innan och efter skroten.

Ressitt - Vecko-/Storre inkop

Reser ¢j
Ga

H ldag
Kollektivt O Innan

Bil

0 10 20 30 40 50 60 70

Diagram 12. Ressiitt till Vecko-/Storre inkop for alla respondenter — innan och efter

skroten.

Aven nir det giller Storre inkdp 4r det manga som har gétt dver till att dka kollektivt, 18
personer for att vara exakt. Dessa 18 personer tillhor gruppen som idag inte dger nédgon bil.
De som éar dgare till en bil idag gor alltsa fortfarande sina storre-/veckoinkop med bil. (Se

diagram 12 ovan)
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Ressatt - Fritid
Reser €j %
Cykel 7
m lda
Ga M3, 9
O Innan
Kollektivt 36
BIl 30 156
| [ [ [ [ [
0 10 20 30 40 50 60

Diagram 13. Ressétt pa fritiden for alla respondenter — innan och efter skroten.

Kollektivtrafiken ar idag det transportmedlet som nyttjas av flest deltagare i projektet pa
fritiden, drygt 46 procent nyttjar den. Men bilen &r dven hér ett populért fairdmedel, drygt 38

procent anvénder sig utav den pa sin fritid. (Se diagram 13 ovan)

Forandrat ressatt

8; 10%

o Forbattring

m Oférandrat

28; 36% 42; 54% 0 Férsamring

Diagram 14. Forbittrat, oforindrat eller forsimrat ressiitt efter skroten.

Diagram 14 ovan sammanfattar fordndringarna i deltagarnas ressitt. Ressétt innefattar hér
resor till arbete, skola, for dagliga inkop, storre/vecko inkdp samt pa friditen. Mer &r hélften
av deltagarna har enligt undersokningen forbattrat sitt ressétt. 8 personer har efter skroten ett

forsdmrat ressétt och 28 personer reser ungefdr som innan de skrotade sina bilar.
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7.3 Minskade utsléipp tack vare skrota bilen projektet
I genomsnitt har varje bil som skrotats korts 1200 mil per &r. Detta har inneburit en

miljobelastning med:

* 63 kilo kolviten per bil
* 282 kilo koloxid per bil
* 31 kilo kvdveoxid per bil
* 2400 kilo koldioxid per bil
(Vision Lundby 2003)

Som tidigare redovisats har projektet lett till att totalt 35 personer kopt en ny bil av nyare
arsmodell efter skroten, 20 stycken har dterigen kdpt en gammal bil och 23 personer har latit
bli att kopa nagon ny bil. Att 35 personer kopt en ny bil utrustad med katalysator innebdr en
positiv fordndrig av den lokala miljdsituationen men koldioxidutslédppen ligger pa ungefir
samma nivd som tidigare. Gruppen som valt att inte kopa ndgon ny bil har bidragit till en

minskning pd miljobelastningen med f6ljande:

¢ Kolviten — 1449 kilo

* Koloxid — 6986 kilo

¢ Kviveoxid — 713 kilo

* Koldioxid — 55200 kilo

Totalt sett &r denna minskning av miljobelastningen relativt liten men den visar att varje
méinniska kan vara med och pdverka miljosituationen lokalt och globalt. Om fler 4r med och

bidrar kommer stora miljovinster kunna uppnas.



8. Avslutande diskussion

8.1 Slutsatser

Jag kommer i detta avslutande kapitel gi igenom studiens slutsatser och resultat. Utifran
fragestdllningarna kommer en diskussion att foras. I foregdende kapitel har tabeller och
diagram som satts upp utifran intervjuerna med deltagarna i projektet analyserats. En del av
dessa uppgifter kommer att lyftas fram dven i denna diskussion. Men for detaljer var god las i

foregaende kapitel.

8.1.1 Vad iir det bilar slipper ut och vilken skadeinverkan har dessa utslipp?

Bilavgaser paverkar bade oss médnniskor och miljon vi lever i negativt. Mdnga ménniskor
reflekterar inte 6ver vad det dr de bidrar till nédr de kor bil. Jag har 1 denna studie forsokt ge en
kort och enkel beskrivning av de vanligaste bilavgaserna och vilken skadeinverkan de har pa
ménniskor och natur. Som framkommer tydligt i kapitel 4 ar det véldigt mycket hilsofarliga
fororeningar den bensin- och dieseldrivna bilen sldpper ut. Kolmonoxid, kolviten, kvaveoxid,
partiklar, markndra ozon med mera andas vi in utan att det stor oss. Dessa hilsofarliga gaser
utsdtter vi oss for dagligen och oftast helt frivilligt. Manga av oss dr d&ven med och bidrar till

alla dessa utslépp.

Den tekniska utvecklingen har minskat koncentrationen av de odnskade utsldppen. Det ér
frimst katalytisk avgasrening och blyfri bensin som kraftigt reducerat de miljo- och
hélsofarliga utslippen. Men dessa tekniska miljovinster dts tyvarr upp av den dkande trafiken
och utsldppshalterna forblir hoga. For att fororeningarna skall minska eller atminstone
stagnera krévs det att trafiken minskar. Det finns flera mojliga atgérder for detta, ekonomiska
styrmedel, att lagstifta, forbud med mera. Ménga av dess atgérder dr i dagens samhélle mer
eller mindre omojliga att genomfora. Det dr inte realistiskt att idag forbjuda all trafik som inte
kors pa miljovanligt bransle eller att internalisera de externa kostnader biltrafiken stéar for. Det
som giller &r att forsoka fa ménniskor att vilja alternativa ressitt gentemot bilen. Det kan rora
sig om att saméka, ga, cykla, dka kollektivt med mera. Det &r hdr arbetssdttet Mobility

management kommer in i bilden.
Biltrafiken bidrar inte enbart med negativa effekter pa den lokala miljon och for oss

ménniskor. Globalt ger biltrafiken upphov till stora diffusa problem. Koldioxidutslippen

bilismen ger bidrar enligt minga forskare till den globala uppvirmningen av vér jord med
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katastrofala effekter som fo6ljd. Regn, dversvimningar, torka och missvéxt dr nagra av de
foljder en global uppviarmning kan frambringa. Dagens teknik har tyvérr inte funnit ndgot sétt
att minska koldioxidutsldppen fran vara fordon som gér pa fossila branslen. Katalysatorn som
forbattrat méinga av avgasutslippen har tyvidrr inte ndgon positiv verkan pé
koldioxidutsldppen. For att reducera dessa utslidpp 1 dagsldget finns det bara ett alternativ:
sluta &ka eller minska anvéndandet av bensin- och dieseldrivna fordon. Det finns som ndamnts

tidigare flera andra sétt att ta sig fram pa.

8.1.2 Vad iir Mobility Management och hur kan denna metod hjilpa till att l6sa problem
trafik genererar?

For att problem dagens massbilism genererar skall kunna 16sas krivs det att manga personer
hjélper till att forbittra den rddande situationen. Problemet kommer inte att 16sas om nagra fa
gor mycket. Men om alla hjélps &t och gor lite s& kommer vi en bra bit pa vigen for att 16sa
problemen vi har och star infér. Om Mobility management tillsammans med fysiska atgéarder
anvinds i trafikplanering kan mycket vil positiva resultat uppnés. Idag ér trafiksituationen i
ménga stider véldigt pafrestad och problemen komplexa. I dessa fall méste man givetvis sétta
in fysiska dtgdrder och forbattra befintlig infrastruktur sa att samhéllet kan fungera normalt.
Men jag tror dven att det dr viktigt att 1 dessa fall arbeta efter Mobility Management principen
och direkt forsoka paverka ménniskors attityder och beteenden till ett mer miljovénligt sitt.
Det giller att forsoka péverka val av ressitt innan resan borjat. For att kunna gora detta krivs
att ménga aktorer i samhillet samarbetar. Om information, kunskap och paverkan kommer
fran flera olika héll i samhéllet &4r chansen storre att en fordndring sker. Om den lokala
kollektivtrafiken samarbetar med kommunerna, de lokala foretagen, med engagerade grupper

med flera kommer budskapet léttare na fram till invinarna.

Men vi kan inte helt lita pa att tekniken kan 16sa alla problem inom transportsystemet.
Tekniken l6ser visserligen ménga problem men lingt ifrdn alla. Den har givit oss
brinslesnalare motorer och katalysatorrening vilket minskat de miljoskadliga effekterna men
samtidigt Okar trafiken och ddrmed utsldpp av miljoskadliga dmnen och trycket pd var
infrastruktur. Vi maste finna nya sitt att 16sa dagens och morgondagens trafikproblem. Lénge
har trdngsel 10sts genom att bygga nya vigar men denna metod ar ohallbar i lingden. Vi maste
forsoka 16sa trafikproblemen med sé kallade mjuka 16sningar, det vill séga forsoka paverka
ménniskor till attitydforandringar till resan innan den startat. Vi kommer inte att na en hallbar

utveckling om inte det sker en beteende- och attitydfordndring géllande bilism hos folk.



Problemet &r hir inte enbart att bilarna sldpper ut fororeningar. Miljoproblem innefattar sd
mycket mer. Kderna pa vagarna kommer att finnas kvar dven med totalt miljovianliga bilar.
Mobility management tillsammans med fysiska och tekniska &tgdrder kommer
forhoppningsvis vara nyckeln for att komma i bukt med massbilismen och de problem vi star

Infor.

Projektet Vision Lundby i Goteborg exemplifierar hur Mobility management kan fungerar i
praktiken. Projektet som vénder sig bade till privatpersoner och till foretag vill forsoka fa
ménniskor att forsta att det varken behover vara kostsamt eller tidskrdvande att gora en insats
for miljon. Det handlar bara om att vélja ratt firdmedel for stunden. Bilen ar inte alltid det

mest effektiva valet. Ibland — JA, men langt ifran alltid.

8.1.3 Hur ser dgarna till de skrotade bilarnas resvanor ut idag, jimfort med innan skroten?
Skrota bilen — projektet har varit ett mycket intressant projekt att undersdka. Detta dr ett
projekt som direkt gatt in och forsokt dndra pa folks beteenden. I stéllet for att informera om
gamla bilars negativa effekter har projektet har direkt erbjudit folk att gdras sig av med sin bil.
100 gamla bilar kommer nér projekt &r fdrdigt vara borta frdn véra végar. Nir denna
undersdkning genomforts har 94 bilar skrotats. Tyvirr sd gick det inte att fa tag i alla 94
personer sé totalt har 78 deltagare ingétt i denna studie. Av dessa 78 personer ar det 23
stycken som inte har kopt ndgon ny bil, varken ny eller gammal. 35 av dessa 78 personer har
visserligen kopt ny bil men en modell utrustad med katalysator. Resterande har skrotat sin bil
och sedan kopt en ny bil av gammal arsmodell. Projektet har foljaktligen fatt 58 personer att
antingen helt avstd fran att 4ga bil eller anvdnda en ur lokalmiljosynpunkt béttre bil.

Majoriteten av deltagarna har idag minst en bil 1 sitt hushall.

Det enskilt vanligaste séttet for deltagarna att resa till arbete och pa fritiden dr idag med
kollektivtrafiken. For storre eller mindre inkdp &r det dock bilen som dominerar som fardsitt.
Majoriteten av deltagarna har sedan projektet genomfordes forbattrat ressitt for &tminstone en
aktivitet. Med forbittrat menar jag att de har gatt dver fran att kora bil till ett mer miljovénligt
fardsdtt. Dock dr det hela 40 procent av deltagarna som inte har gjort nagon férdndring alls.

Négra fa har enligt undersdkningen dven forsdmrat sitt ressétt och gatt Gver till att aka mer bil.

Det var flera av deltagarna som vid intervjutillfdllet medgav att de redan innan projektet

funderat pa att sélja eller skrota sin bil, och att det darfor gick med 1 projektet. Tanken pa att



skrota sin bil fanns alltsd dér hos ménga av deltagarna men det var forst nir Vision Lundby
kom med sitt erbjudande som de valde att ta steget ut och skrota bilen. Det 4r mycket mojligt
att flera av de skrotade bilarna fortfarande kort runt pa véra végar om det inte hade varit for
Vision Lundby. Kollektivkortet deltagarna kvitterat ut dr inte personligen och kan anvédndas
utav flera personer. Upp emot 70 procent av deltagarna uppger dock att det dr de sjidlva som

nyttjar kortet, resterande har gett bort det till ndgon i familjen eller ndgon vén.

Detta projekt har vént sig direkt till mdnniskor och forsokt dndra pd deras handling och
beteende. Det &r i dag for tidigt for att sdga om det uppnatt en permanent beteende forindrig
for de som verkligen dndrat beteende eller inte. En vidare uppf6ljning bor ske inom ungefar 6
manader for att se hur deltagarnas resbeteende ser ut dd och om det aterigen skett

fordndringar.

For att nd mélet om en héllbar utveckling och ett héllbart transportsystem riacker det inte att
enbart forlita sig pad tekniska losningar. Skrota bilen — projektet visar att det inte 4r s manga
som frivilligt gor sig av med sin bil. 3 200 blev erbjudna att delta och det var endast ett
hundratal av dessa som visade sitt intresse. Hur som helst sa har/kommer 100 gamla bilar att
skrotats. Hittills har 35 stycken gamla bilar ersatts med nya mer miljovénliga bilar, detta
maste rdknas som ett positivt utfall. 23 stycken av de 78 deltagarna dger ingen och anvénder
véldigt séllan bil idag, detta &r ett vildigt positivt utfall. Tyvérr dr det fortfarande 20 stycke av
deltagarna som inte dndrat beteende alls. Men 58 personer av 78 har dock éndrat beteende i
positivt riktning. Ett projekt som hatft till syfte att f4 bort gamla bilar fran véra viagar, minska

dess miljopaverkan och som vill fordndra folks ressdtt maste med detta utfall ses som lyckat.
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Bilaga 1. 1(3)
Frdgeformuliir Trafikkontoret ”Skrota bilen” - DELTAGARE
April 2004
Hej, mitt namn ar .................. och jag ringer fran IMA Marknadsutveckling AB, och jag skulle vilja tala med
NN (namn enligt lista). Vi héller for narvarande pd med en marknadsundersdkning bland deltagare i Lundby
Mobility Centres projekt ”Skrota (den gamla) bilen”, och jag undrar om jag skulle kunna fa stélla négra
enkla fragor till dig om detta? Alla synpunkter dr vérdefulla for oss, och vi vill alltsé inte sélja ndgonting. (Vid
behov: ange att alla svar behandlas konfidentiellt samt att intervjun tar max 10 minuter.)

Skriv in din signatur, och notera kon och telefonnummer utan att fraga.

Int.: Kén: () Kvinna ( )Man Tfn: 031/

1. Pavilket sitt fick du reda pa erbjudandet/projektet ”Skrota (den gamla) bilen”? Spontant!
() Utskick (fran LMC) () Media ( ) Vinner/Bekanta

( ) Annat, notera:

2. Vad uppfattade du som projektets frimsta syfte? Spontant! "Fiska” efier svar!
( ) Oka medvetenheten om gamla bilars miljopaverkan ( ) Forbdttra miljon

( ) Annat, notera:

3. Varfor valde du att delta i projektet? Spontant! “Fiska” efter svar!
( ) Ekonomiskt fordelaktigt/Attrakt. () Miljohdnsyn () Planerat att skrota/sdlja bilen

() Annat, notera:

Om det inte framkommit spontant i fr. 3:
4. Hade du redan innan du fick erbjudandet funderat pa att skrota eller silja den aktuella bilen?
( )Ja () Nej () Vete

5. Vilken eller vilka bilar fanns i hushallet innan du fick erbjudandet — (antal), arsmodell, mérke och modell?
Bil 1; Arsmodell: 19 Bil 1; Marke, modell:

Bil 2; Arsmodell: 19 Bil 2; Mdrke, modell:
Bil 3; Arsmodell: 19 Bil 3; Mdrke, modell:
Bil 4; Arsmodell: 19 Bil 4; Mdrke, modell:
6. ... och vilken eller vilka bilar finns i hushallet idag — (antal), arsmodell, mérke och modell?
Bil 1; Arsmodell: 19 Bil 1; Mirke, modell:
Bil 2; Arsmodell: 19 Bil 2; Mdrke, modell:
Bil 3; Arsmodell: 19 Bil 3; Mdrke, modell:
Bil 4; Arsmodell: 19 Bil 4; Mdrke, modell:

7. Pavilket sétt reste du vanligen vid foljande aktiviteter innan du fick erbjudandet om att skrota den aktuella
bilen? Lds upp de olika aktiviteterna och notera ett svar for varje. Observera alternativet "Reser ej !

Aktivitet/Resor Bil Kollektivt Cykel Ga Annat Reser ej
Arbete () () (o () ‘() (o
Skola () () () () () ()
Dagliga inkép () () (o () ‘() (o
Vecko-/Storre inkop ( ) ( ) () ( ) () ()
Fritid () () () () () ()




8. ... och hur reser du vanligen till aktiviteterna idag? Lds eventuellt upp de olika aktiviteterna igen och notera

ett svar for varje. Observera alternativet "Reser ej !
2(3)

Aktivitet/Resor Bil Kollektivt Cykel Ga Annat Reser ej
Arbete (o () (o ‘() () (o
Skola () () ‘() () (o ‘()
Dagliga inkop ) ) () () () ()
Vecko-/Storre inkop ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )
Fritid () () () () () ()

9. Jag kommer nu att 14sa upp nagra olika saker och skulle vilja att du dels angav hur viktig var och en &r for
dig, och dels hur du upplever var och en i din ndrmiljé/dér du bor. Anvéind en skala frén 1 till 5, dar 1 =
Helt oviktig respektive Mycket stort problem och 5 = Mycket viktig respektive Inget problem alls.
Rotera parametrarna. Forsok att fd ett svar pad alla delfrdgor — det finns inga rdtt” eller fel” svar!
Parameter Vikt -5 Problemgrad 1-5
Luftkvalité ()1 ()2 ()3 ()4 ()5 ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
Kollektivtrafik |( ) ()2 ()3 ()4 ()5 ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
Biltrafik ()1 ()2 ()3 ()4 ()5 |()I ()2 ()3 ()4 ()5
Bilpooler ()1 ()2 ()3 ()4 ()5 ()1 ()2 ()3 ()4 ()5

10. Valde du/(skall du vilja) kollektivtrafikkort eller bilpoolsmedlemskap som erséttning for ditt deltagande i
projektet?
( ) Koll.trafikkort = fr. 11, 12, 13 () Bilpoolsmedl.skap=fr. 14, 15 () Ej bestimt dn=>fr. 16

Om ”Kollektivtrafikkort” enligt fr. 10, ga annars till fraga 14:

11. Varfor valde du kollektivtrafikkort? Spontant, fler svar mojliga. "Fiska” efter svar!
( ) Miljovinligt ( ) Praktiskt () Enkelt/Ldttillgingligt
( ) Annat:

12. ... och varfor valde du inte bilpoolsmedlemskap? Spontant, fler svar mdjliga. “Fiska” efter svar!
( ) Miljéovinligt ( ) Opraktiskt () Svart/Svartillgdngligt
( ) Annat:

13. Vem i hushallet anvinder kollektivtrafikkortet mest/oftast?
( ) Jag sjilv (dgare t. gamla bilen) ( ) Make/Maka/Sambo ( ) Barn
( ) Annan:

Om ”Bilpoolsmedlemskap” enligt fr. 10, gd annars till fraga 16:

14. Varfor valde du bilpoolsmedlemskap? Spontant, fler svar mojliga. "Fiska” efter svar!

( ) Miljovinligt ( ) Praktiskt () Enkelt/Ldittillgcingligt
( ) Annat:




3(3)
15. ... och varfor valde du inte kollektivtrafikkort? Spontant, fler svar mojliga. “Fiska” efter svar!
( ) Opraktiskt () Svart/Svartillgingligt
( ) Annat:

Till alla:

16. Till sist har jag bara nagra frdgor om dig sjalv: Hur gammal &r du? Notera:

1l

17. Vilket av foljande stimmer in pé dig och ditt hushall? (Lds upp alternativen och notera svaret. Om “barn”:
fraga efter deras dlder och notera den pad strecken.)

18.
() Gift/Sambo med barn under 18 () Gift/Sambo utan barn under 18 () Ensamst. med barn under 18 ar;
ar; ar
() Ensamst. utan barn under 18 & () Bor med foralder/foraldrar ( ) Vill ¢j svara

19. Vilken dr din nuvarande sysselsittning?
() Studerande = fr. 19 () Yrkesverksam = fr. 19 () Arbetssékande = Avsluta

() Fordldraledig = Avsluta () Pensiondr = Avsluta
Om “Studerande” och/eller ”Yrkesverksam” enligt fr. 18:

20. Var studerar och/eller arbetar du - i vilken stadsdel? Om annan kommun: 1 vilken kommun studerar
och/eller arbetar du?

() Studerar i: () Arbetari:

TACK FOR HJALPEN!



