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Sammandrag

Trafik och transportsystem dr en del av vart samhélle. De har blivit en forutséttning for att
samhdllet skall fungera. For att nd fram till en hallbar utveckling med hallbara
transportsystem kravs strategier som ddmpar trafikokningen och dkar anvéindandet av
miljoanpassade fairdmedel. Begreppet Mobility Management, som innebdr mjuka metoder for

att paverka resan eller transporten innan den borjat, har borjat etableras 1 Sverige.

Denna studie behandlar begreppen héllbar utveckling och massbilism samt undersoker hur
Mobility Management kan anvidndas som verktyg for att komma till bukt med problem som
massbilismen leder till. En mdjlig forklaring till varfor massbilismen finns ges genom det
teoretiska perspektivet — fingarnas dilemma. Ett konkret exempel pa hur Mobility
Management arbetet fungerar i praktiken forklaras genom projektet Vision Lundby. Studien
som forhaller sig hermeneutisk bygger pa en kvalitativ metod och baseras bade pa sekundar-
och primérdata. Data har samlats in genom deltagande observation pa Vision Lundby, genom
informantintervjuer, tidningsartiklar och producerat material om Vision Lundby samt befintlig

forskningsdata.

Kunskap och samarbete dr det primira verktygen som behovs for att komma till bukt med de
problem massbilismen genererar och for att vi skall na en hallbar utveckling. Férhoppningsvis
skulle médnniskor med tillrdckligt mycket kunskap om vilka problem de sjélva ger upphov till
genom sitt bilkérande och med information om vad det finns for alternativa firdmedel inte i
lika hog grad fortsétta att vélja bilen. En liten beteendeforandring hos var och en av oss ér allt

som behovs for att vara transportsystem skall bli hallbara - fast endast om vi samarbetar.



Forord

Nar arbetet med min C-uppsats nu dr fardigt skulle jag vilja passa pé att rikta ett varmt tack
till alla som hjilpt och stottat mig under arbetets gang. Jag skulle speciellt vilja tacka
Trafikkontoret i Goteborg som gett mig mojlighet att genomfora mitt arbete. Tack till alla som
jobbar med Vision Lundby for att ni stillt upp pé intervjuer och svarat pd nyfikna fragor, ett
speciellt tack riktas till Lisa Sundell som moéjliggjorde det for mig att studera Vision Lundby
inifrdn. Utan Lisas hjdlp hade denna studie aldrig kunnat genomf6ras. Ett tack riktas dven till
min handledare Bertil Wilhelmson for stdd och védgledning samt till min familj och mina
vinner som fatt lyssna pa mitt prat om Mobility Management, massbilism, miljoproblem och

Vision Lundby de senaste veckorna.

Jag har trots manga sena kvéllar och helgdagar med glédje skrivit denna uppsats. Det har varit
speciellt intressant att studera hur det i praktiken fungerar med Mobility Management arbetet.
Under arbetets gang har jag fétt en storre forstaelse och kunskap i hur det arbetas med trafik-
och miljofragor. Jag har blivit positivt verraskad till att s& manga tycks brinna for dessa

fragor och det 4r med stor forvintan och lust jag tar klivet ut i arbetslivet.

Goteborg 2004

Sara Persson
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1. Bakgrund

1.1 Problemformulering

Den moderna visterlandska kulturen bygger i stor utstrickning pa mdjligheten till att resa och
forflytta manniskor och varor snabbt. Bilen har spelat en stor roll i denna utveckling. Trafiken
okar pa vara vidgar for varje &r som gar. Enligt SIKA (Statens Institut for
Kommunikationsanalys) kommer den 1 Sverige att 6ka med 20 procent mellan 1995 och 2010.
(SIKA 1999:2) Ute i1 Europa véntas den 6ka dnnu mer. Denna utveckling dr inte héllbar,
varken ur trafiksékerhets- eller ur miljosynpunkt. Trafiken leder till problem som tréngsel,
buller, olyckor och utslapp. Den dr samhillets storsta miljoproblem och dtgidrder maste séttas
in snarast, inte minst for att klara av uppsatta miljomal. Nar bilismen hade sitt genombrott och
under de ar den snabbt expanderade och blev en naturlig del av vart samhille fanns inte nagot
miljotdnkande. De transportsystem som byggdes tog inte hdnsyn till miljdaspekter. Idag &r de
flesta ense om att trafiken leder till globala miljoproblem som klimatforandringar. Manga av
véirldens ldander har forbundit sig till att sdnka sina utsldpp av koldioxid genom
Kyotoprotokollet. Detta innebér att transportsektorn méste finna 16sningar pa problemet och
inte kora pd som om ingenting hant. Det ridcker inte med att tekniken stindigt forbattras.
Motorer som drar mindre bransle och katalysatorer minskar 1 och for sig de miljoskadliga

effekterna men samtidigt 6kar trafiken och da ocksa utslédppen.

Grundldggande politiska mél innefattar begrepp som héallbar utveckling och héllbara
transportsystem men samtidigt ar vi 1dsta i ett system som krédver snabba transporter och som i
sin tur genererar till tringsel och miljoproblem, vilket leder oss ldngre och ldngre bort fran
hallbarhetsmalen. P& senare ar har det dock borjat arbetas med olika atgarder for att komma
till bukt med trafikproblemen. Traditionell trafikplanering har inneburit att bygga ny eller
forbéttra den befintliga infrastrukturen. Detta har 16st tringselproblemen for en stund men
snart har verkligheten kommit ikapp och dven de nya végarna har drabbats av trangsel. Den
hir uppsatsen vill lyfta fram de problem som transporter leder till och undersoka majligheter
for att 16sa dem. Ménga tycks tro att de problem som trafik genererar idag endast &r trangsel
och att problemen forsvinner om nya végar byggs. Manga kopplar inte sitt eget bildkande till
de miljoproblem som rader i védrlden. De ser inte kopplingen mellan sitt agerande och
miljoproblem som till exempel viaxthuseffekten. Det behdvs mer kunskap for dessa fragor i
samhdllet. Det finns ett nytt sétt att trafikplanera och for att 16sa trafikproblemen. Detta sitt

kallas Mobility Management. Metoden éndrar fokus fran att forsoka 16sa problemet genom



fysiska atgérder till att forsoka paverka ménniskors attityder och beteende i fragan. Det finns
idag en vision om en stad som skall vara tilltalande for alla trafikanter oberoende om de ér
cyklister, fotgidngare, kollektivtrafikresendrer eller bilister. En stads transportsystem ar

komplext och for att kunna nd hallbarhetsmélen krdvs det att en helhetssyn tillimpas.

1.2 Syfte

Jag vill med denna studie analysera problematiken i dagens bilberoende samhille.
Huvudsyftet i min studie dr att lyfta fram och beskriva ett alternativ till den traditionella
trafikplaneringen — Mobility Management. Jag vill dven visa ett klart exempel pa hur det
arbetas med denna metod och kommer att folja upp genomférandet av projektet Vision
Lundby. Ett delsyfte ar att ge en forklaring till vad som menas med héllbar utveckling och
héllbara transportsystem samt att peka pa vilka problem bilismen och transporter gett upphov
till for staden och for miljon. Det andra delsyftet dr att genom en teoretisk utgdngspunkt
forsoka forklara varfor massbilismen finns. Detta gérs med hjélp av en teoretisk spelsituation

som bendmns som fdngarnas dilemma.

1.3 Fragestillningar
» Vad ar Mobility Management?
» Hur har Vision Lundby gétt till viga med sitt Mobility Management arbete?
» Hur fungerar Mobility Management som verktyg i samhéllsplaneringen for ett hallbart
samhdlle och for en héllbar transportsektor?
» Hur kan massbilismen forstas ur ett teoretiskt perspektiv, som ror fdngarnas dilemma

perspektivet?

1.4 Avgransningar

Trafik bestér av flera olika transportmedel. Denna studie riktar framst in sig pa bilismen och
da pa bilismen i urbana omraden. Begreppet héllbar utveckling definieras och en forklaring
till vad hallbara transportsystem innebdr ges. Dagens trafikproblem dr komplexa och
genererar 1 manga olika problem. Studien lyfter fram ett stort globalt miljoproblem,
klimatférandringen, som delvis orsakas av bilismens utsldpp. Vidare har en
trafikplaneringsmetod valts att belysas. Metoden som valts kallas Mobility Management och
tillaimpas 1 Lundby som &r en stadsdel i Goteborg. Studien har dven avgrédnsats till att

ingdende studera Lundbys Mobility Management arbete.



1.5 Disposition

Uppsatsen inleds i kapitel ett med en introduktion till studiens problemomrade. En
problemformulering, syfte, frigestéllningar och en avgrinsning ges for att 14saren skall fi en
god uppfattning om vad studien kommer att handla om. Kapitel tvd och tre syftar till att ge en
kunskapsbild 6ver olika begrepp som é&r relevanta for problemomradet. I kapitel tvad forklaras
begreppet hallbar utveckling och en forklaring till vad ett hallbart transportsystem &r ges.
Kapitel tre borjar inledningsvis med att forklara bilismens utveckling i Sverige och vilka
problem bilismen genererar. Kapitlet avslutas med att ge ett konkret exempel péd en global
negativ miljoeffekt, klimatférdndringar, som bilismen leder till. I kapitel fyra ges en mojlig
forklaring till varfér massbilismen finns. Detta gors med hjilp av en teoretisk utgdngspunkt —
fangarnas dilemma. Foljande kapitel inleder studiens empiriska del. Har redogors det for
studiens vetenskapliga inriktning, metod och tillvdgagangssitt. Kapitel sex behandlar
Mobility Management och 1 kapitel sju beskrivs hur Mobility Management fungerar i1
praktiken, Vision Lundbys arbetssitt beskrivs ingéende. Slutligen i kapitel atta fors en
avslutande diskussion om héllbar utveckling, massbilism, Mobility Management och Vision

Lundbys arbete.



2. Héllbar utveckling och ett hallbart transportsystem
2.1 Hallbar utveckling
“Hallbar utveckling avser en utveckling som tillfredstdller dagens behov utan att dventyra

kommande generationers mojligheter att tillfredstdlla sina behov”

(Brundtlandrapporten, 1987)

Definitionen péd hallbar utveckling delas inte av alla. Olika ldnder och olika organisationer
definierar begreppet olika, ofta beroende av vilka ens priméra behov idr. Gemensamt &r i alla

fall att hallbar utveckling innefattar tre olika delar som &r 6msesidigt beroende av varandra:

* Ekologisk hallbarhet
e Social hallbarhet
¢ Ekonomisk héallbarhet

Ofta laggs en fjarde del till, ndmligen kulturell hallbarhet. (Agenda 21 forum 2003) Héllbar
utveckling dr sdledes inte en frdga endast om milj6é och natur. Den ekologiska delen dr viktig i
sammanhanget men det kravs mycket mer for att nd en generell hallbar utveckling. Sverige
betonar en ekologisk hallbar utveckling medan ménga fattiga ldnder betonar den sociala
delen, dér det ar viktigt att det finns tillgdng till rent vatten, mat, bostdder och dylikt innan
miljoaspekten kan diskuteras. Flera u-ldnder anser det viktigt att uppnd en ekonomisk

utveckling innan de kan borja arbeta med 6vriga frdgor inom héllbarhets begreppet. (Ibid)

1992 anordnades i Rio de Janeiro FN-konferensen om miljo och utveckling. 7000 delegater
frdn 181 lidnder enades om ett gemensamt handlingsprogram for vérldens dverlevnad —
Agenda 21. Handlingsprogrammet har en midngd olika programomraden som skall samrdda
for att klara av en héllbar utveckling. Olika omrdden det arbetas inom for att na en hallbar
utveckling dr: fattigdomsbekdmpning, konsumtionsmonster, boende, utbildning,
okenbekdmpning, skydd av atmosfiren, hantering av giftiga kemikalier, kvinnors roll och
utveckling, icke statliga organisationers (NGO:s) roll, barn och ungdomars roll,
fackforeningarnas roll med flera. Agenda 21 arbetet skall bedrivas pa lokal niva. Syftet &r att
fa lokalbefolkningen engagerad i arbetet. En forstaelse om vilka globala och lokala problem

som finns i vérlden vill skapas hos alla. (Ibid)



Mainskligheten har sedan industrialismens genombrott stindigt gjort stora teknisk framsteg.
Tyvirr har tekniken i ménga fall vallat stor skada bdde pa manniskan och pa naturen. Men
samtidigt har vi med teknikens hjilp lyckats 16sa ménga miljoproblem. Det dr viktigt att inte
paverka naturen i sa hog grad att den forandras, forstors eller att naturresurser forsvinner. Det
ar omgjligt for ndgon att sdga vilka preferenser framtida generationer har, det vi vardesitter
idag kan vara vérdelost i framtiden. Tekniska problem vi star infor idag kan kanske i
framtiden 16sas ldtt och billigt. Detta dr det ingen som vet. Trots att vi inte vet framtida
generationers preferenser méste vi utgd fran att de behover ren luft att andas, jord som ir
brukbar samt ett klimat som gér att leva i 6ver hela jorden. Alla som kan maste ta ansvar for
att vi skall kunna 6verlimna en jord som ar mojlig att leva pa. Vi har dven ett ansvar gentemot

nu levande méanniskor. De maste ocksé fa leva i en frisk vérld. (Ariansen 1993)

Haéllbar utveckling ér det overgripande malet for regeringens politik. Det har satts upp en
strategi for héllbar utveckling dir sociala, kulturella, ekonomiska och miljoméssiga system
maéste samverka och overlappa varandra i arbetet for en mer hallbar utveckling i Sverige. Alla
politiska beslut méste ta hénsyn till ekonomiska, kulturella, sociala och miljoméssiga
konsekvenser péd lang sikt. Arbetet bygger pa insikten att tillvdixt och vilfdard endast kan
uppratthallas om vi investerar och satsar langsiktigt pA gemensamma resurser som star till
grund for var samhillsekonomi. Till dessa gemensamma resurser som utgor grunden for var
samhillsekonomi réknas: méinniskors hélsa, utbildning, infrastruktur, jimstélldhet,
naturresurser och biologisk méangfald. Den 1 december 2003 tillsattes ett sérskilt
samordningskansli for héllbar utveckling, vars huvudsakliga uppgift ar att koordinera
Regeringskansliets arbete med hallbar utveckling. Kansliet skall dven vidareutveckla den
nationella strategi for hallbar utveckling som finns. (Regeringskansliet 2003) Sveriges
regering lyfter, som tidigare ndmnts, fram den ekologiska hallbarheten som politisk vision for

samhéllsutvecklingen och har formulerat tre 6vergripande mal:

1. Miljomalet — Vi ska minska pdverkan pd miljon till vad den naturligt kan ta hand
om.

2.Forsorjningsmdlet — Vi ska bevara skogens, vattnens och jordens
produktionsformdaga och anvdnda en storre andel fornybara ravaror.

3. Anviindningsmdalet — Vi ska kraftigt effektivisera anvindningen av material och
energi.

(Agenda 21 forum 2003)
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En viktig del att arbeta med for att nd en hallbar utveckling &r transporterna. I dagens
samhille transporteras varor och minniskor 6ver hela jorden. Denna rorelsefrihet ser vi som
en sjdlvklarhet. Transporter har dock d&ven ménga delvis dolda kostnader for bade samhaéllet
och miljon. Transporterna genererar bland annat till hélsofarliga luftféroreningar,
forsurningar, 6vergddning, forfulad stadsbild med mera. Denna uppsats kommer att rikta in
sig pa transporter och da framfor allt pa bilismen i véra stdder och vad det finns for 16sningar

pa de problem som finns och hur vi skall kunna na ett hillbart transportsystem.

2.2 Ett hallbart transportsystem

Transportsystemet &r ett system som skapar obalans och tir pa stider. Men samtidigt behovs
trafiken i staden. Det &r darfor viktigt att finna héllbara och miljéanpassade 16sningar for
transporterna i vara stader. Utvecklingen gar mot ett 6kat resande. Detta stdller stora krav pa
samhillet eftersom vi har 6vergripande mal som kréver miljdanpassning och tillgdnglighet for
alla. Manga atgirder maste samverka om malet for ett hallbart transportsystem 1 staden skall
uppnas. Det ar alltid svart att dndra sitt arbetssétt men for att ett hallbart transportsystem skall
uppnas dr det nddvandigt. I arbetet maste det foras in en helhetssyn som ser till fler faktorer
dn att tillgodose efterfrdgan pd rorlighet. Frdgor om stadens miljo, stadens trafik och
manniskors vardagsliv hinger samman och behover integreras i planeringsarbetet for staden.
Mainniskors livsstilar, syfte med resandet, nér de reser, hur de reser och vart de reser paverkar
stadens transportssystem. Resandet kan delas in i tva kategorier, fritidsresor och nédvindiga
resor. Till fritidsresor rdknas resor som gors for nojes skull. Det kan vara kortvdga som till
exempel resor till idrott, kultur och vinner eller ldngviga som till exempel semesterresor.
Fritidsresorna uppgér till ndrmre hélften av alla resor idag. Till de nddvéndiga resorna ridknas
de sé kallade tvungna forflyttningarna som arbetsresor, resor till skolan, inkdpsresor och resor
for vard och omsorg. De nddvindiga resor kan man anta att médnniskor skulle vilja slippa eller
atminstone gora sa snabbt som mojligt och dérfor prioriteras ndrhet mellan resmélen.

(Boverket 2002)

Det dr méinga faktorer som pdverkar arbetet for ett hallbart transportsystem. Stadens fysiska,
tekniska och organiska forhdllanden spelar stor roll men dven méanniskors varderingar och
attityder. For att fa staden tillgidnglig for alla giller det att ordna rummet sa att de olika
funktionerna skall kunna nés till fots med cykel eller kollektivt. Ménniskor skall inte behova

anvinda sig utav bilen fOr att ta sig fram. Mycket beror dven pa ménniskors attityder och
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vérderingar. Stadens transportsystem vore mer hdllbart om fler médnniskor avstod fran bilresor
ibland och istéllet akte kollektivt, cyklade eller gick. Hur olika funktioner i staden sdsom
bostéder, skolor, arbetsplatser och néjen ar strukturerade ar grundlidggande for hur héllbart
stadens transportsystem kan bli. Staden blir mer tillgdnglig och dven miljovinlig om det réder

nérhet till olika funktioner. Narheten inbjuder till att g eller cykla. (Ibid)

En vil fungerande kollektivtrafik &r en viktig forutsittning for att nd en langsiktig héllbar
stadsutveckling. Detta innebér att nylokalisering av bebyggelse och verksamheter planeras
efter kollektivtrafikens utvecklingsmgjligheter. Ett samspel dir emellan dr viktig. Finns inte
mojligheten att ta sig fram kollektivt fran borjan ar risken stor att bilen blir dominerande och
praglar stadslandskapets utseende. Det maste planeras for biltrafik pa stadens och ménniskors
villkor. Att bygga staden inat ger kortare och firre transporter och bittre forutsittningar for
cyklister, gdende och kollektivtrafik. Arbetet med trafiksdkerhet dr och har ldnge varit
prioriterat. Kraven pé trafiksékerhet och tillgédnglighet leder till att kraven péd framkomlighet
for bilen inte kan prioriteras lika hogt. Satsningar pé trygghet, sdkerhet, niarhet och nibarhet
istillet for pa framkomlighet ger mojlighet att fi en stad som dr blandad, livfull och
miljovénlig. Visionen dr en attraktiv stad for alla, for cyklister och fotgingare med vil

fungerande kollektivtrafik men dven dér biltrafiken fungerar. (Ibid)

Sveriges nya transportpolitiska mal — med krav pé tillgénglighet, sdkerhet och ett hillbart
transportsystem — har lett fram till nya arbetsmetoder inom samhéllsplanering. Vigverket
inforde under varen 2002 den séd kallade fyrstegsprincipen. (Vagverket 2003) Denna nya
arbetsmetod visar att aktorer fatt upp 6gonen och inser att alla trafikproblem inte kan 16sas
med ny infrastruktur. Fyrstegsprincipen dr ett arbetssétt i fyra steg, dir syftet ar att analysera
mojliga dtgédrder for att 16sa identifierade problem och brister i trafiken. I det forsta steget
arbetar man med atgirder for att paverka transportefterfrdgan och val av transportsitt.
Mobility management (som forklaras mer ingdende i kapitel 6) hamnar under steg ett. Steg tva
provar atgirder som skall effektivisera utnyttjandet av det befintliga végnitet. ITS,
intelligenta trafiksystem &r ett exempel pd detta arbetssétt. I steg tre arbetar man med
vagforbattringar och inte forrdn i steg fyra borjar man arbeta med nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgirder. Det dr meningen att fyrstegsprincipen skall anvindas vid véigverkets
atgirdsanalyser. For ett hallbart trafiksystem é&r fyrstegsprincipen ett bra verktyg da det ger
mojlighet for diskussion och tillimpning av nya ldsningar. Det har visat sig att nya vigar inte

bara omfordelar befintlig trafik utan &ven genererar ny trafik.(Ljungberg 2003)
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3. Massbilismen och dess problem

3.1 Bilismen och dess utveckling i Sverige

Under 1900-talet har ménniskors geografiska rorlighet dkat explosionsartat. Den storsta
orsaken till denna utveckling &r bilen. Bilen har ett inneboende virde av frihet och
statussymbol for ménga. Dessa egenskaper gor det svart for andra transportsétt att konkurrera
med bilen. Stdders struktur har ldnge planerats efter bilens villkor vilket nu ses som ett

problem for ménga. (Bucht et al 1997)

I borjan av forra seklet gjordes néstan uteslutande alla langvéga resor med jarnvigen. Trots ett
vilutbyggt jarnvéigsnét reste man dé endast i genomsnitt en halv kilometer per invanare och
dygn. I borjan av 1930 talet hade rorligheten 6kat till fyra kilometer per invanare och dygn.
(Holmberg et al 1996) Men fortfarande var det en liten del av befolkningen som utnyttjade
jarnvigen regelbundet. Det var forst under efterkrigstiden som jarnvégsresandet tredubblades
och nadde sin kulmen, som holl 1 sig 1 ndrmre 30 ar. Bilresandet genomgick fram till borjan av
1950 —talet samma utveckling som jarnvagsresandet. Under 50-talet fick bilismen sitt stora
genombrott i Sverige och vigsystemet utvecklades till Sveriges viktigaste persontransport
nitverk. Aven busstrafiken 6kade kraftigt under denna period. Innan bilismens stora
genombrott reste svensken 1 genomsnitt nio kilometer per dag. Idag ligger den siffran pa 50

kilometer per dag och orsakas till stor del av bilismens utveckling. (Ibid)

Sambhallsplaneringen i i-ldnderna har under efterkrigstiden starkt anpassat sig efter bilen.
Bilen 6kade minniskornas flexibilitet kraftigt. Tidigare styrde jarnvdgen lokaliseringen av
bland annat bostdder och industrier. Bilen gjorde det mdjligt f6r ménniskor att kunna ta sig till
bostéder, arbeten och fritidsaktiviteter littare, samtidigt som den skapade nya resbehov. (Ibid)
Bilen har bidragit till en stark fordndring av véar samhaéllsstruktur. Trafikleder som “krympt”
avstanden 1 samhéllet har byggts. I anslutning till dessa trafikleder har olika aktiviteter
lokaliserats och detta har 1 sin tur lett till att trafiktrycket 6kat och nya trafikleder byggts och
sa har det fortsatt. Bilen har genom aren fatt en allt mer betydande roll i samhaillet. I Sverige
rdknar man med att 10 procent av alla yrkesarbetande sysslar med nagot som har en
anslutning till bilismen, till exempel: biltillverkare, bensinforsiljare, intresseorganisationer
och underleverantdrer Detta har gjort att samhéllet blivit kénsligt f6r forandringar som ror
bilismen. Bilismen har en stark koppling till var samhillsekonomi och ett minskat

bilanvdndande kan leda till arbetsloshet och ekonomiska problem. (Ibid)
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3.2 Problem bilismen genererar

Transporter spelar en viktig roll i dagens samhélle. Var livsstil krdaver vilfungerande
transportsystem dér allting skall gd snabbt. Tyvérr dr dagens transportsystem inte langsiktigt
hallbart d& godstransporter och persontransporter drligen okar. I Sverige berdknas enligt SIKA
(Statens Institut for Kommunikationsanalys) alla transportmedel forutom busstrafik, gang och
cykel att 6ka fram till ar 2010. Persontransporter kommer att 6ka med 17 procent fram till ar
2010 jimfort med &r 1997. For samma &r berdknas godstransporter 6ka med 22 procent.
(SIKA 1999:2) Huvuddelen av alla transporter i dag drivs av olja som ar en icke fornybar
ravara. Nar olja forbrianns bildas koldioxid som bidrar till klimatforandringar som &r ett av de
storsta och svéraste miljoproblem som ménskligheten stir infor. Transporterna star dven for
en médngd andra effekter som har negativ inverkan pd miljon sd som: fOrsurningar,
overgddning, buller och hélsofarliga luftfororeningar. Transportinfrastrukturen i sin tur
forandrar staden och landskapet. Barridrer som péverkar ménniskor och djurs rorlighet skapas
och leder till visuella fordndringar i landskapet genom bland annat végar och parkeringsytor.

(Naturvérdsverket 2001)

73 procent av det totala antalet resta personkilometer vi svenskar reser arligen stéar bilen for.
(Naturvardsverket 1999) Stora insatser har gjorts och gors for att minska de hélsofarliga
dmnen som biltrafiken sldpper ut. Sverige har till exempel sedan ndgra ar helt blyfri bensin

samt sedan 1989 madste alla nya bilar ha katalytisk avgasrening. (Ibid)

Men vi kan inte helt lita pd att tekniken kan 19sa alla problem inom transportsystemet.
Tekniken l0ser visserligen ménga problem men lingt ifrdn alla. Den har givit oss
brinslesndlare motorer och katalysatorrening vilket minskat de miljoskadliga effekterna men
samtidigt okar trafiken och dirmed utsldpp av miljoskadliga dmnen och trycket pa var
infrastruktur. Vi méste finna nya sitt att [6sa dagens och morgondagens trafikproblem. Liange
har triangsel 16sts genom att bygga nya vdgar men denna metod dr ohallbar i langden. Vi méste
forsoka losa trafikproblemen med séd kallade mjuka 16sningar, det vill sidga forsoka paverka
manniskor till attitydférdandringar till resan innan den startat. Mobility Management ar en sa

kallad mjuk 16sning, i kapitel 6 diskuteras denna metod.

All motordriven trafik leder till ndgon sorts miljoeffekt. Luftfororeningar dr en negativ

miljoeffekt som vi mer eller mindre utsétts for dagligen. Luftféroreningar fréan trafik far olika
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skadeverkningar i lokala, regionala och globala perspektiv. Lokalt utgor luftfororeningarna till
exempel direkt skada pd minniskors hélsa. Regionalt bidrar de till exempel till sura nedfall
och overgddning. Luftfororeningarna ger ocksa effekter som péverkar hela jorden oberoende
var utsldppen sker. Ett exempel pd ett globalt problem som trafikutslapp leder till dr

vixthuseffekten som gds igenom mer grundligt nedan.

3.3 Koldioxid, klimatforindringar och vixthuseffekten

Vixthuseffekten dr egentligen ndgot bra som har funnits lika ldnge det funnits liv pd jorden.
Utan den hade jorden varit iskall och inget hade kunnat leva eller vixa hir. Ett vixthus har
formigan att absorbera virmestralning. Glasrutorna 1 ett vaxthus sldpper igenom solljus.
Glaset fangar sedan upp en del av den virmestralning som bildats av solljuset nér den tranger
ut genom glaset och virmer pa sd sitt upp véxthuset. Samma princip géller for
vixthuseffekten 1 atmosfiaren. Jordytan vdrms ndr en del gaser i atmosfdren fangar upp
varmestralningen som ar pa vag ut i rymden. Dessa vixthusgaser finns naturligt i atmosfaren
och dr en forutséttning for livet pd jorden. Minniskan bidrar till en forstdrkning av
vixthuseffektens naturliga balans genom utsldpp av vixthusgaser som koldioxid, metan och
dikvédveoxid. (Naturvdrdsverket 2003) Detta kan leda till kraftiga klimatférdndringar dir

jordens medeltemperatur stiger.

Det dr framst vid forbrdnning av organiskt kolhaltigt material som védxthusgaserna i
atmosfaren okar. I forsta hand dr det koldioxidhalten i luften som 6kat. Denna 6kning hinger
ihop med var forbrukning av fossila brénslen, som olja, gas och stenkol. Véxter binder
koldioxid ndr de viéxer, koldioxiden frigors sedan nér véxterna eldas upp. Detta dr inget
problem och ger inget nettotillskott av koldioxid. Det dr nir fossila brinslen som legat lagrade
1 miljontals ar eldas upp som problem uppstar. Det blir d& ett nettotillskott av koldioxid
eftersom den skulle ha funnits kvar 1 bunden form om det inte vore for oss. Vi har det senaste
arhundradet forbrukat stora méngder fossila branslen som legat lagrat under miljontals &r.
Denna stora tillforelse av koldioxid har varit for stor for véxter att binda och
koldioxidhalterna i atmosfdren &r idag ca 30 procent hogre dn de var under den forindustriella

tiden.

Transporter &r 1 Sverige den enskilt storsta kéllan till koldioxidutsldpp och det dr hér de storsta
resurserna maste séttas in for att minska klimatférandringarna. Trots tekniska utvecklingar,

renare brinsle och effektivare motorer har inte koldioxidutslippen minskat. Okat resande och
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okade varutransporter “dter upp” de forbéttringar som gors och denna 6kning forvéntas
fortsétta. (Ibid) Se diagram 1 nedan for koldioxidutsldpp 1 Sverige mellan 1980 och 2001.
Diagrammet visar endast de koldioxidutsldpp som kommer fran anvindning av fossila

bréanslen.
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J8a0- ;. Sveriges officiella rapportering till klimatkonventionen (FCCC)

Diagram 1. Koldioxidutslipp i Sverige 1980 — 2001.
(Naturvardsverket 2003)

Sedan 1900-talets borjan har en global drsmedeltemperaturdkning pd drygt 0.5 grader
konstaterats samtidigt som glacidrer har krympt och havsytans nivd hojts med minst 10 cm
(Ibid). Det har ldnge funnits kontroverser angaende klimatfordndringar. Vissa pastar att
uppvarmningen dr ett naturligt fenomen medan andra hdvdar att det dr ménniskans
fororeningsutsldpp som ligger bakom. Sedan 1995 ar forskare pa IPCC (FNs internationella
expertpanel for klimatfrdgor) eniga om att det &r ménniskan som paverkar jordens klimat.
IPCC har arbetat fram ett scenario dér vi kan vénta oss en global temperaturh6jning pa mellan
1,4 till 5,8 grader fram till ar 2100 (Ibid) Denna temperaturdokning ldr leda till d&ndrade
klimatzoner, nederbordsdkning dir det redan regnar mycket och nederbérdsminskning dar det
regnar lite. Vilket i sin tur kommer att generera i oversvamningar och torka. Forskares
framtida klimatscenarier domineras av hetta, torka, skordekatastrofer, svilt och
massflykt.(Ibid) Att det ens finns sadana hér scenarier bor fa manniskor att tdinka dver hur de

sjalva paverkar viaxthuseffekten.
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4. Teoretisk utgidngspunkt

4.1 Fangarnas dilemma

Féngarnas dilemma kallas en situation dir mdjligheterna till samarbete ar otillrackliga. De
déliga samarbetsmdjligheterna ger incitament for varje enskild individ att gora ett val som ger
samre utfall for alla individer. Det klassiska exemplet &r tva brottslingar som sitter inne 1
forhor for ett grovt brott. Det finns inga bevis att det dr dessa tva personer som begatt brottet
men man vet att det begicks utav tva personer. De badda misstdnkta nekar till brottet men

aklagaren erbjuder dem bada foljande:

” Om du erkdnner att ni begdtt brottet tillsammans och din kumpan fortfarande nekar,
kommer du att slippa straff medan din kumpan far ett mycket stringt straff. Det motsatta
hdnder om din kumpan erkdnner och du fortsdtter att neka. Fortsdtter ni bdda att neka,
kommer ni fd ett milt straff for andra smabrott. Om ni bada erkdinner, kommer du och din

kumpan att straffas ganska hart.” (Hahn 1997)

De bada fangarna forvéntas handla rationellt, det vill sdga de bryr bara sig om sig sjélv. Det
formodas att de resonerar att om den andra erkdnner sd dr det bdst att jag erkdnner for att
slippa det stringaste straffet och om den andre nekar sa slipper jag nagot straff. Resonerar de
pa detta sitt kommer bada brottslingar att erkdnna och far som f6ljd ganska harda straff. Hade
det varit mojligt for de bada brottslingarna att samarbeta hade formodligen bada tvd nekat
men den chansen hade de inte. (Ibid) Detta tankesitt kan ge klarhet och forstielse 1 minga
andra fall av ménskligt handlande. Nedan kommer jag att implementera detta tankesatt i

fenomenet massbilism.

4.2 Massbilismen som fingarnas dilemma

Massbilism ér ett socialt dilemma och kan forstas med fangarnas dilemma modellen. Med
hjélp av tankeséttet som forklarades ovan kan vi fa en forstaelse till varfor manniskor handlar
som de gor i vissa situationer till exempel nér det géller bildkande. Varje enskild persons
bildkande pédverkar inte miljon speciellt mycket. Men alla personers bildkande féar stora
konsekvenser 1 samhdllet. Ju fler bilar pa vara vigar, ju mer utslipp av skadliga
luftféroreningar, ju mer trangsel och ju mindre icke fornyelsebara resurser i1 form av fossila
brénslen blir det. Effekten av ménniskans egoism utifran fangarnas dilemma modellen &r att

det alltid dr béttre att handla i egenintresse 4n att handla utifran vad som &r bast for alla. Vi
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antar att nyttan for den enskilde individen (jag) dr +10 for att kora bil och den enskilda
kostnaden for de negativa effekter bilen ger upphov till om alla andra kor bil ar -15. Om den
enskilde personen (jag) och alla andra kor bil blir den sammanlagda nyttan -5 for var och en
som kor bil och om ingen kor bil blir nyttan 0. (Hahn 1997) For fortydligande se tabell 1.

nedan.

Tabell 1. Massbilism som fingarnas dilemma.

ALLA ANDRA
Ejbil | Bil
Ej bil 0 -15
JAG 0 s
Bil +10 5
0 5

(Kalla: Hahn 1997)

Dilemmat hir dr nér tillrdckligt ménga véljer att gora det som &r bast ur egoistisk synvinkel,
det vill séga att kora bil. Ingen kommer att uppna det bésta utfallet om alla viljer det som dr

bist for dem. (Gérling 1997)

Det mest rationella for att komma till bukt med miljé- och trédngselproblemen som
massbilismen genererar dr att vi slutar ka bil eller atminstone minskar vért anvéindande
tillrackligt for att hejda problemen. Problemet dr att det som é&r rationellt for kollektivet inte r
rationellt pa individniva och det ar i dagens samhélle inte rationellt eller 6verhuvudtaget
tankbart att alla ska sluta dka bil. Om alla andra slutar att aka bil och jag fortsétter s& kommer
min nytta att vara +10 medan min nytta sjunker till 0 om jag slutar att dka bil. Sanningen &r ju
den att det inte blir ndgon milj6forstéring om det endast dr jag som dker bil och déarfor finns
det incitament for mig att fortsitta. Likadant &r det ett dilemma om jag &r duktig och slutar att
aka bil medan alla andra fortsétter. Min nytta &r dd —15 och deras bara —5. D4 min nytta ocksa
blir -5 om jag véljer att dka bli som alla andra dr det mest rationellt for mig att aka bil. Det
basta utfallet 4r om alla samarbetar men hur alla andra dn gor si finns det fortfarande

incitament for den enskilde att fortsétta kora bil — detta &r dilemmat. (Ibid)

Problemet inom miljdomradet dr att incitamentsstrukturen gynnar de som forstdr miljon. S&

lange incitamenten dr starka for att overviltra kostnader pa andra kommer problemen att
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kvarstd. Ménniskor 1 allmédnhet kidnner att deras ansvar for att géra ndgot som ar béttre for
miljon dr en droppe i havet. Ménga tinker som ndmndes tidigare: “Det blir inte nagon
miljoforstoring om bara jag kor bil” och ”Varfor skall jag avsta fran att kora bil om alla andra
kor bil och forstor miljon”. Ofta ser folk inte kopplingen mellan deras bilkérande och med de
miljoproblem i samhéllet som biltrafiken genererat. (Ibid) Bilister blir irriterade pa alla
bilkder och pa hur déligt trafiken flyter men ser inte att det dven ar deras eget fel att koerna
finns. De ser inte sitt eget handlande som nagot negativt utan skyller p4 nidgot annat. For att
16sa massbilismens problem é&r det viktigt att arbeta for att dndra folks attityder. (Ibid) Det
maste arbetas med att formedla kunskap sa att ménniskor ser orsaken till problemen och

forhoppningsvis ser sitt ansvar.

Dilemmat som jag diskuterar ovan maste forsoka undgés. For att lyckas med det krévs
samarbete och forstdelse. I kapitel 6 beskrivs Mobility Management, en metod dér
information och kommunikation anviands for att forsoka paverka méanniskors kunskaper och

attityder och beteende nér det géller deras transport och resvanor. (Naturvardsverket 2000)
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5. Metod och datainsamling

5.1 Vetenskapligt forhallningss:itt

Vetenskapsteorins tva framsta inriktningarna dr positivismen och hermeneutiken.
Hermeneutik betyder tolkningsldra och hermeneutiker studerar, tolkar och forsoker forstd
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 samhaélle stir infor. Studieomradet har studerats med en forforstéelse.
De tankar, intryck, kdnslor och kunskaper som jag redan innan arbetets bdrjan besatt har varit

en tillgdng 1 arbetsprocessen.

5.2 Priméirdata och sekundirdata — studiens killmaterial

Inom den vetenskapliga verksamheten dr det metoden som dr den hantverksmaissiga 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 i tva huvudgrupper: primérdata

och sekundirdata. De flesta undersokningar bygger pd bade primir- och sekundérdata.
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Primédrdata 4r den data som forskaren sjdlv samlar in genom en eller flera
datainsamlingsmetoder. Det som forskaren kommer fram till skall sedan besvara den
fragestillning som stillts upp. Primirdata kan bade vara tidskrdvande och dyr att samla in.
Sekundirdata dr data som redan finns, som redan har samlats in av andra. Sekundérdata ar

antingen:

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

- Bokforingsdata, 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 ligga in
egna varderingar 1 sin forskning.

(Halvorsen 1992)

Den hir studien baseras pa bade sekundir- och primérdata. Studiens sekundidrdata kommer
frdn processdata, da frimst tidningsartiklar skrivna om Vision Lundby samt material som
Vision Lundby projektet producerat. Aven forskningsdata har anvinds for att fi storre
forstéelse for problemet. Primirdata har samlats in genom deltagande observation under tio
veckor pé Trafikkontoret i Goteborgsstad och genom fyra stycken informantintervjuer gjorda

med anstillda pad Lundby Mobility Centre.

5.3 Undersokningsmetod

Metoden ér ett redskap vi anviander oss utav for att nd vart mal, for att nd ny kunskap. Data
samlas in och organiseras, bearbetas, analyseras och tolkas for att slutligen redovisas. Genom
var 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
framfor allt tvé olika metoder: kvalitativ metod och kvantitativ metod. Den storsta skillnaden
mellan kvalitativ och kvantitativ metod dr att den forstnimnda fokuserar pd mellanménskliga
situationer. Har géller det att skapa en omsesidig kontakt, lyssna och tolka hur ménniskor
handlar i vardagen. Drag frdn den symboliska interaktionismen (mellanménsklig relation),
hermeneutik (tolkning) samt fran etnometodologin (hur folk handlar i vardagslivet) samverkar

hir. Den kvantitativa metoden analyserar istéllet relationer mellan variabler och inte relationer
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mellan ménniskor. (Trost 1994) Den kvantitativa metoden kréver endast ett fatal upplysningar
av en storre méngd undersokningsenheter. Detta innebér att den kvalitativa metoden kan ge
fullstindig information och en forstaelse dér intresset vilar pa det sdregna och unika, medan
den kvantitativa metoden ger en jidmforbarhet och en forklaring. Med intresse for nagot
gemensamt, ndgot som dr representativt och genomsnittligt. (Halvorsen 1992) Kvalitativ
metod behdver inte nddvandigtvis genomforas med en intervju utan det dr ett samlingsnamn
pa ett antal tekniker som mer eller mindre kan kombineras. Direkt observation, deltagande
observation, informant och respondent intervjuer, analys av text kan vara tekniker man
anvinder sig utav. Det viktigaste dr att man kommer det som skall undersdkas nira. Forskaren
skall forsoka sitta sig in 1 undersokningsobjektets situation, vérlden skall studeras inifran.
(Magne et al 1997) Det giller for forskaren att vixa mellan att forstd och forklara det han/hon

undersoker for att nd malet — en béttre kunskap.

5.3.1 Studiens undersokningsmetod

Denna studie bygger pa en kvalitativ metod. Under 10 veckor, hosten 2003 har jag gjort en
deltagande observation pd Goteborgs Stads Trafikkontor. Jag har valt att studera ett Mobility
Management projekt, Vision Lundby som Trafikkontoret initierat. Deltagande observation har
valts for att fa mojlighet att studera projektet i dess naturliga sammanhang samt for att fa
mojlighet att vara delaktig i det system jag valt att studera. Tillvigagangssittet har varit
strukturerat, vilket innebér att jag frdn borjan haft tillfang till allt material som syftades att
studeras. Trafikkontoret har gett mig tillgang till allt skrivet och producerat material om
Vision Lundby. Detta material har jag ldst, organiserat och strukturerat upp i kronologisk
ordning. (Se bilaga 2 och 3) Materialet har sedan studerats for att fa en forstaelse i hur det

arbetas med projektet.

Jag har dven deltagit 1 fyra méten om Vision Lundby samt genomfort fyra informantintervjuer
med projektledare inom Vision Lundbys olika delprojekt. De intervjuade var Johan Lindau -
Smartare kommunikationer for foretag, Johan Axelsson — Godssamverkan i Lundby, Maria
Coulianos — Smartare kommunikationer for privatpersoner samt Marie Lowkrantz — P& cykel i

Lundby.

Informantintervjuer bor styras sa lite som mojligt av intervjuaren och de gjordes for att fa en
forstaelse 1 hur de anstillda inom Vision Lundby jobbar. (Halvorsen 1992) Forforstaelsen for

vad som gjorts inom projekten fanns redan vid intervjutillfdllena, sa syftet var att f4& mer
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kunskap och forstéelse for hur projektet bedrevs. Det var for mig viktigt att fa de intervjuade
att oppna sig och beritta avslappnat om hur sjélva arbetsprocessen gér till. Intervjuerna var
informella och skedde spontant utan pa forhand skrivna fragor, fridgorna kom av sig sjilv
under samtalens ging, vilket dr en forutsittning for en informantintervju. (Ibid) Varje intervju
pagick 1 ungefir en timme. Detta sétt har valts att arbeta pa framst for att jag far ut mer av
mina studier om jag gor undersokningar som ligger ndra problemomradet. Att jag valt att
anvinda mig utav kvalitativa metoder innebidr att jag fatt mycket information och
upplysningar av ett fital personer och ur ett begrénsat material. Detta betyder att jag fatt en
storre fOrstdelse dn om jag valt att arbeta kvantitativt och fatt ett fatal upplysningar av en

storre mingd undersokningsenheter.

5.4 Induktion och deduktion

Det finns i princip tva olika sétt att dra slutsatser i en studie, induktion och deduktion.
Induktion betyder att man drar allménna, generella slutsatser utifran empiriska fakta. Detta
tillvagagangssitt anvénds ofta inom den kvalitativa metoden, till exempel inom deltagande
observationer. (Thurén 1991) Deduktion dr ett sdtt att dra slutsatser och den deduktiva
metoden bygger pa logik. Logiska slutsatser dras ur generella lagar eller axiom. Premisser
sétts upp och dessa premisser leder till en slutsats. Slutsatsen kan vara sann 1 det speciella

fallet men behdver nddvandigtvis inte stimma dverens med verkligheten. (Ibid)

I den hér studien sker arbetet induktivt. Jag vill férmedla en helhetsbild 6ver dagens situation
vad det géller héllbar utveckling, hallbara transporter, bilism- och transportproblem samt dven
ge en dvergripande bild dver begreppet Mobility Management och hur det i Vision Lundby
arbetas med Mobility Management. Datainsamlingen har gjorts genom de metoder jag gatt

igenom ovan.

5.5 Kiillkritik

Det dr 1 princip omdjligt for en forskare att utfora en studie utan att fora Gver sina egna
virderingar. Bara genom att vilja studieomride l4ggs forskarens intresse och virderingar in.
Syftet maste trots detta vara att forhélla sig objektiv till det man studerar. Det ar viktigt att
forhalla sig kritisk till det material man studerar. Materialet dr alltid producerat av
ndgon/nagra som har egna virderingar och som mdjligtvis kan har fargat materialet. Denna
studie bygger till stor del pa material som dr himta fran media det vill sdga processdata och

material som dr producerat av Vision Lundby. Processdata innebdr en viss osékerhet da den
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som 1 detta fall &r producerad av tidningar. Bdde journalister och tidningen har haft mdjlighet
att vinkla och 6verfora sina egna vérderingar i artiklarna. Det material som producerats utav
Vision Lundby har varit positivt och préglats av projektets intresse. Att anvinda sig utav
material som préglas av virderingar och egenintresse kan om man inte dr uppmaéarksam vara
riskabelt. I mitt fall har det inte spelat en sa stor roll, dd mitt syfte varit att undersoka hur
projektet genomfors. Det har for mig inte varit avgdérande att materialet till stor del varit
positivt laddat, jag har mest intresserat mig for det kreativa i projektet och studerat dess
innehdll. Det krdvs dven att i en observation forhélla sig neutralt, inte bdra pd forutfattade
meningar och inte l4gga in egna vérderingar i det man observerar. Min roll pa Trafikkontoret
har varit som student. Jag har studerat material, varit med pa méten och intervjuat personer
som student. 10 veckor &r en relativt lang period och man finner sig till ritta och 1ar kinna
ménniskor under en sadan tidsperiod. Detta ser jag inte som ndgot negativt for min studie,
snarare tvirtom. Den mellanméinskliga och avslappnade situationen har snarare gett mig
mojlighet att observera hur projektet verkligen fungerar och fasaden man mots av genom ett

kort mote brots ner.
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6. Mobility Management

6.1 Mobility Management — ett nytt sitt att trafikplanera

Mobility Management innebir ett nytt tankesdtt for att 10sa trafikproblemen. Syftet med
Mobility Management &r att pdverka resan eller transporten innan den borjat. Istéllet for att
bygga ny infrastruktur skall den befintliga infrastrukturen effektiviseras. Traditionell
trafikplanering har tillgodosett médnniskors efterfraga pa rorlighet utan att ifragasétta den.
Mobility Management forsoker istdllet paverka efterfragan, man vill alltsd uppna en

beteendeforandring 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

(Kélla: 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 hallbar tillganglighet 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)

Mobility Management kommer aldrig att ersétta tekniska transportlésningar men utgor ett

komplement och tillsammans kan de ge béttre effekt. Genom Mobility Management arbetet
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kan man férhoppningsvis pdverka ménniskors kunskaper, attityder och beteende och fa dem

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

» Information
» Kommunikation
» Organisation
» Koordination

(Ljungberg 2000)

Dessa mjuka transportldsningar kan tillimpas inom flera olika omraden: till exempel i en
region, i en kommun, inom ett speciellt omrade, for ett evenemang eller i ett foretag. Syftet &r
att inom alla omréden péverka efterfrdgan pa resor och transporter. Lyckas det sd kan vinster

goras inom ekonomi, sékerhet och miljon. (Ibid)

6.2 Mobility Management aktiviteter

Samarbete ar ett nyckelord inom Mobility Management. Det krdvs att manga olika aktorer
samarbetar 1 arbetet for att nd beteendefordndringar. Mycket av arbetet sker i samverkan
mellan néringslivet och organisationer. Den traditionella sektorsplaneringen, dér det planeras
inom varje sektor for sig dr inte hdllbar. Det méste planeras utifran ett helhetssynsétt dir olika
aktorer samverkar for att resultat skall uppnas. For att Mobility Management projekt skall
lyckas krivs dven samarbete over fackgranser. Det behdvs kompetens inom omraden som

trafik, miljé och information. (Mobility Management 2003)

I Mobility Management arbetet ingar bdde gamla och nya dtgédrder. Det som é&r speciellt med
denna metod &r att gamla och nya atgirder sammanfors till en helhet. Det dr helheten som ér
styrkan, attityd- och beteendepaverkan skall komma frdn manga olika hall. Nedan f6ljer nigra

exempel pa vilka metoder som anvénds inom Mobility Management:

Bilpooler

Samakning

Cykel- och kollektivtrafik kampanjer
Samdistribution for foretag

Stodja lokal handel

VvV V V V V V

Rédgivning och konsultinsatser
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» Stotta foretags arbete med miljoanpassning av transporter
> FErsatta traditionella sammantraden med telefon- eller videokonferenser

(Mobility Management 2003)

6.3 Mobility Management i virlden

Mobility Management tilldmpas olika 1 olika ldnder. Redan pa 1970-talet borjade man 1 USA
att arbeta med Mobility Management, eller Transportation Demand Management (TDM) som
det bendmns ddr. 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 anstillda, sa att
de skulle kunna ta sig till sina arbeten som ofta lag i periferin. P4 1990-talet lagstiftade 13
stater att foretag med mer dn 100 anstéllda skulle se 6ver de anstélldas resor till och frén
jobbet s& att utslipp fran transporter skulle minska. Atgirder var bland annat:
parkeringsstyrning, mojlighet att arbeta hemifrin, flextid och komprimerade arbetsveckor.
Denna lag som kallas Roul 1501 har idag upphort men ménga foretag arbetar vidare med
TDM étgérder eftersom det dr 16nsamt for foretagen och dess anstdllda. I USA dr det
ekonomin som styr TDM arbetet och inte miljoansvaret. (Institutet for transportforskning

2001)

I Europa har frimst Nederlinderna arbetat med Mobility Management under en léngre tid.
Nederldanderna har framst fokuserat pé trafiktrdngsel och miljovénliga transportlosningar. Hur
de olika ldnderna i Europa arbetar med Mobility Management och vad de ldgger fokus pa
skiljer sig mycket at. Darfor har en europeisk plattform, European Platform On Mobility
Management (EPOMM) skapats. EPOMM har som frimsta uppgift att marknadsfoéra och
vidareutveckla Mobility Management i Europa. (Ibid)

Det finns idag mobilitetskontor 1 éver 10 svenska stider och regioner men Mobility
Management arbetet pagér dven i ett flertal kommuner som inte har ndgot mobilitetskontor.
Lund var forsta stad i Sverige med att dppna ett mobilitetskontor. 1998 bdrjade de sitt
Mobility Management arbete. De har sedan dess kommit 14ngt i sitt arbete och sysslat med
bland annat transporter i den kommunala verksamheten, foretags person- och godstransporter,

miljobilar och bilpooler. (Lunds kommun 2003)
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7. Vision Lundby

7.1 Vision Lundby — en inledning

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
frén flera hall 1 Sverige, Europa och vérlden. Deras Mobility Management arbete dr unikt da
arbetet forsoker greppa en hel stadsdel med manga olika alternativa rese- och
transportlosningar. Det arbetas med att utveckla attraktiva transportldsningar som éar
fordelaktiga ur savél miljosynpunkt som for foretag, boende och besdkande i omradet. Vision
Lundby &r initierat av Trafikkontoret och bedrivs i samarbete med Visttrafik,
Stadsdelsforvaltningen Lundby, Stadsbyggnadskontoret, Vagverket Region Vist och Norra
Alvstrandens Utvecklings AB. Inom varje delprojekt ir visionen att ett brett samarbete med s

ménga parter som mojligt skall inga.

All information som anvdnts till det hdr kapitlet har inhdmtats genom deltagande observation
och intervjuer pa Trafikkontoret och Lundby Mobility Centre (se metodavsnitt for mer
information) Min studie har pagdtt under en period pa 10 veckor. Eftersom mycket
information som rér Vision Lundby har kommit till min kdnnedom genom olika
informationsvdgar dr det svart att exakt ange var jag fdtt den. Jag har gjort intervjuer, ldist
producerat material, ldst vad som skrivits i media, suttit med pa moten samt under arbetstid
triffat folk som jobbar med projektet. I bilaga 2 och 3 finns en forteckning pa alla artiklar
och allt producerat material jag har studerat. Ndr det gdller exakta siffror och uppgifter ger

jag direkt hanvisning till kdllan.

7.2 Stadsdelen Lundby

Stadsdelen Lundby ar beldgen pad centrala Hisingen och omfattar omrddet mellan
Alvsborgsbron till Tingstadstunneln och grinsar i norr till Tuve. (Se bilaga 1.) Dir bor idag
ungefér 33 500 personer och det finns ndra 21 000 arbetsplatser i1 stadsdelen. Det finns manga
mindre omrdden i Lundby vars karaktir skiljer sig mycket dt. Vissa omraden som Bricke och
Tolered ar typiska villaomrdden medan andra s& som Sannegirden och Kyrkbyn mestadels
bestar av flerfamiljshus. Ringén och Tingstadsvassen ér rena industriomraden och Norra
Alvstranden bestir bide av bostider och av arbetsplatser. Stadsdelen har ett flertal olika

centrumbildningar och ett varierat ndringsliv med smé, medelstora och multinationella
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foretag. Har finns ett flertal grundskolor och pa Lindholmen finns ett utbildningscentrum med

gymnasier och hogskolor beldget. (Goteborgs Stad 2003)

Stadsdelen och dé frimst Norra Alvstranden genomgér nu en stor foridndring. I nira 150 &r var
omradet med dess hamnverksamheter och varv ett av vdrldens méktigaste och Goteborgs
ansikte utdt. Under 1970-talet genomgick Norra Alvstranden stora strukturforindringar da
varv och hamnaktiviteter lades ner. Idag pagar arbetet med att bygga “den goda staden” pé
Norra Alvstranden. Med “den goda staden” menas en levande stadsdel genomsyrad av kultur,
fritidsaktiviteter, bostdder och arbetsplatser, men dven dar resor och transporter fungerar pa
ett attraktivt sdtt. Attraktivt bade ur miljo- och effektivitets synpunkt. (Hermansson et al 1999)
Om 20 ar vintas det finnas 50 000 personer pa Norra Alvstranden, 35 000 pa arbetsplatser och
15 000 boende. (Trafik & Miljé 1 Lundby 2000) Lundby har en historia av mycket
genomfartstrafik och med stora godstransporter i hamnen sd redan innan de nya och de
planerade utbyggnaderna p& Alvstranden var stadsdelen hart trafikbelastad. For att klara av
krav pé& framkomlighet och for att kunna uppfylla de nationella och lokala miljomél som é&r
uppsatta krivs det att nya trafikatgérder sitts in. Lundby ér ett storstadsomrade, ett Goteborg i

miniatyr och ett [ampligt omrade for utveckling av nya transportldsningar.

7.3 Lundby Mobility Centre —centrum for smartare kommunikationer

Vision Lundby som pagétt sedan 2000 utvecklades och gick in i en ny fas i november 2002.
D4 dppnades Lundby Mobility Centre pa Norra Alvstranden, den officiella invigningen var i
mars 2003. Arbetet hade hittills varit koncentrerat till bilpooler, Lundbykortet och
Godssamverkan (mer om dessa projekt nedan). Lundby Mobility Centre erbjuder
privatpersoner och foretag stod och rad for hur de skall kunna se 6ver och planera sina resor
och transporter pa bédsta mojliga sitt. Servicekontoret vdnder sig bade till hushall och till
foretag med erbjudandet — Smartare kommunikationer for privatpersoner och foretag.
Dialogen med hushéllen &r inriktad pd olika transportalternativ som bilpool, cykling,
samékning och kollektivtrafik. Foretagen kan f4 hjidlp med att diskutera anstélldas
tjinsteresor, godstransporter samt olika tjdnster som foretagen kan erbjuda sina anstéllda.
Vision Lundby har pagéende projekt inom 6 olika omraden. Vad de olika projekten innehaller

och innebér gés igenom nedan.
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7.4 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 ar den personen som utnyttjar de transportmdjligheter
som bést gynnar den personliga ekonomin, hédlsan och miljén och inte slentrianmassigt véljer
bilen. P& Lundby Mobility Centre jobbar en person med att samordna alla aktiviteter som &r
riktade till privatpersoner, hushall och foreningar i Lundby. Syftet dr att visa manniskor att det
finns flera olika alternativ till hur man kan ta sig fram. Férhoppningsvis kan Vision Lundby
hjédlpa folk till att bli en smart trafikant. Malet &r inte att f ménniskor att 6verge bilen helt,
utan att f4 dem att vélja andra alternativ ibland. Vissa av Vision Lundbys aktiviteter gar in
bade inom Smartare kommunikationer for privatpersoner och Smartare kommunikationer for
foretag. Bilpooler och cykling dr tva sddana exempel. Under denna rubrik som handlar om
aktiviteter som ror privatpersoner kommer jag dven att ta upp bilpooler och cykling som ror
aktiviteter riktade mot foretag. For att fa en béttre forstaelse om de olika aktiviteterna véljer

jag att inte separera dem &t i min beskrivning.

7.4.1 Bilpooler i Lundby

I Goteborg finns det billigare och enklare sétt att ta sig fram 4n med bil. Det dr kostsamt att
dga bil och kan vara stressande nér det dr kder och inte finns parkeringsplatser. Men ibland
kan det vara bekvamt och praktiskt och dven 16nsamt att resa med bil. Ett medlemskap i en
bilpool innebér att man har tillgang till bil nir man behdver den men att man &r fri frin allt
ansvar gillande service, tankning och liknande sysslor som medf6ljer nir man dger bil.
Positivt dr dven att man slipper sté for alla fasta kostnader sjdlv, den summan delar man pé i
en bilpool. Det har fran andra projekt visat sig att en bilpool minskar antalet bilar ute pa
vigarna. Samtidigt kor de som gatt over till bilpool mindre &n vad de skulle ha gjort om de
dgde en bil. Folk tinker en extra ging innan de tar bilen. Detta leder 1 sin tur till att

kollektivtrafiken fér ett storre underlag.(Vart Lundby 3/00)

Arbetet med bilpooler i Lundby &r det projektet som pédgatt langst. Det finns for nérvarande
(december 2003) tre olika bilpoolsforetag i Lundby: Statoil Bilpool, Sunfleet Carsharing och
Hisingens bilkooperativ, varav de tva forstndmnda vinder sig till bdde foretag och
privatpersoner och dr kommersiella. Det finns ett flertal poolbilar utlokaliserade pa atta olika
stdllen 1 stadsdelen. Arbetet med att gora folk uppmirksamma pé bilpoolerna har skett genom
informationsutskick till de boende, informationsmdéten och doérrknackning i de olika

omradena. Information har dven givits vid biblioteksveckor, torgaktiviteter och prova pa
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dagar som Vision Lundby anordnat. Det finns en anstdlld som jobbar 60 procent med

bilpoolsprojektet.

Inom Vision Lundby arbetar man dven med att fa foretag att nyttja bilpooler. Tanken med att
foretag skall ha bilpooler dr att de anstéllda skall ha tillgéng till bil for resor i tjdnsten utan att
for den skull behova dga egen bil eller ha tjanstebil. Bilarna utnyttjas pa detta sitt mer
effektivt och kan ge foretaget ekonomisk vinning. Foretaget tjinar bland annat pa att ha bilar
som utnyttjas effektivt och behover inte ldgga onddiga summor pa parkeringsplatser till de
anstédllda. De anstillda fir dven tillgang till nya sdkra bilar. Nya bilar dr generellt dven
miljovénligare dn dldre modeller. Erfarenheter visar att bilpooler dven ger vinst for miljon.
Denna vinst beror pé att inte lika manga kidnner behov av att dga egen bil. Minskar antalet
bilar minskar dven trdngseln pa véra védgar. Inom Vision Lundby vill man dven effektivisera

bilpoolerna till den grad att foretag anvéinder dem under dagarna och boende pa kvillarna.

7.4.2 Pa cykel i Lundby

Cykelvédgarna 1 Lundby &r bra, men kan givetvis alltid bli bittre. Stadsdelen ldmpar sig
speciellt bra for cykling jamfort med andra delar av Goteborg da det inte finns sd ménga
backar i omradet. Negativt for cyklisterna r forstds Gota Alv som utgdr en barriidr frin
Goteborgs centrala delar. Vill man cykla in till centrala Goteborg maste man ta sig dver
Gotailvbron eller Alvsborgsbron, som ir tva hogbroar. Ett alternativ 4r dven att ta sig dver
dlven med nigon av dlvbatarna. Det finns ett politiskt uppdrag om att utreda mojligheten till
en cykelbro dver Gota Alv. Sedan slutet av 2002 jobbar en person pa heltid med delprojektet -
Pa cykel i Lundby. Projektet syftar till att 6ka cyklandet och gora det sékrare for folk att ta sig
fram pa cykel i stadsdelen. Man vinder sig bade till privatpersoner och till foretag. Ar 2003
har cykelarbetet innefattat bland annat: beloningsaktiviteter, Cykeldagen och tévlingar.
Beloningsaktiviteter har hallits ungefdr varannan vecka. Cyklister har belonats for att de
cyklar med bland annat: 4gg under paskveckan, frukt, dricka och med Lussekatter under lucia.
Under Cykeldagen som Lundby Mobility Centre anordnade i oktober 2003 erbjods bland
annat cykelreparationer, radgivning och gratis cykelkartor. Viéstra Gotalands tva cyklande
poliser fanns pa plats for att berdtta hur man beter sig i trafiken. Lokala cykelaffarer och

Hisingens cykelklubb fanns ocksa pa plats for att hjilpa till.

Projektet Pd cykel i Lundby vénder sig dven till foretag genom olika aktiviteter.

Cykelutmaningen ér ett arrangemang som pégar i hela Géteborg. Lundby Mobility Centre vill
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satsa extra mycket pé att fi med anstdllda pa foretag och forvaltningar i stadsdelen i
arrangemanget. Pa arbetsplatserna bildas olika cykellag som under tdvlingens gang samlar
poéng och i slutet av tdvlingen finns det priser att vinna. Syftet ar att visa vilka fordelar
cykling som transportmedel har. Cykling leder till béttre hélsa, battre ekonomi och minskad
miljopaverkan (om man véljer bort bildkandet). Det har visat sig att cykelutmaningen lett till

att fler véljer cykeln som transportmedel.

Under varen 2004 kommer det bland annat anordnas tre cykelturer med olika aktivitetsstopp,
cykla till skolan projekt. Ett nytt cykelprojekt, hilsotrampet kommer ocksa att dras igang.
Halsotrampet dr ett projekt som syftar till att fa fler manniskor att borja cykla. Projektet
kommer att pagd i hela Goteborg. Lundby Mobility Centre vinder sig till foretag i Lundby
och kommer att vélja ut 11 stycket hédlsotrampare som fér cykel, cykelhjdlm, regnstill,
cykeldator, busskort och en hélsoundersokning. Personerna kommer att foljas upp under viren
for att se vilka resultat det ger att stilla bilen och borja cykla istillet. Det arbetas &ven med att
f4 igang cykelpooler for foretag i omradet. Mélet &r att sétta upp 11 cykelstationer med totalt

150 cyklar som anstéllda pa foretag i omrddet skall {2 tillging till.

7.4.3 Torgaktiviteter

Vision Lundby arrangerar kontinuerligt torgaktiviteter. Under hosten 2003 holls sju olika
torgaktiviteter pa olika stéllen i stadsdelen. Syftet med dessa arrangemang é&r att skapa en
dialog med boende i Lundby. P& torgaktiviteterna informeras det om sjdlva projektet. Det har
under hosten mestadels informerats om bilpooler, cykling, kollektivtrafik och

avgasmaitningsprojektet.

7.4.4 Skrotbilsprojektet

Gamla bilar star for en stor del av trafikutslappen. Det ar déarfor onskvért ur miljosynpunkt att
fa bort dessa bilar frén vara vigar. 2300 invanare i Lundby som dger en bil dldre dn &rsmodell
1988 har under hdsten 2003 erbjudits att skrota sin bil och i gengéld fa skrotningspremien pé
1700 kr samt ett arskort pa kollektivtrafiken eller ett medlemskap i en bilpool under ett ar.
Vision Lundby har haft budget for att skrota 100 bilar. Projektet har hittills varit lyckat, 100
bildgare ingar nu i projektet. De allra flesta har valt att fa ett arskort pa kollektivtrafiken, sex
stycken har gatt med i bilpool. Bildgarna kommer under varen 2004 att foljas upp for att se

om och 1 sé fall hur deras resvanor har fordndrats. De 6vergripande mélen med projektet &r att
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minska utsldpp och trafiktringsel i Lundby samt att kommunicera med Lundbybor om

resbeteende och bildgande.

7.4.5 Biblioteksveckor och Lundby Mobility Week

Representanter fran Lundby Mobility Centre har under hosten 2003 varit ute och informerat
om dess verksamhet pa olika bibliotek i Lundby. Resultatet har skiljt sig &t beroende pé vilket
bibliotek de har besdkt. Bist respons fick de pa Alvstrandens bibliotek, dir det ror sig flest
ungdomar och studenter. I mitten av september 2003 pagick European Mobility Week, en
vecka med temat resande och transport. Lundby Mobility Centre arrangerade olika aktiviteter
kring cykling, kollektivtrafik, bilpooler, bilpoolsbilarna visades upp, det holls seminarium och

cyklister belonades med frukt.

7.4.6 Avgasmdtning IRMA

Infrar6d métning av avgasutslépp dr en kampanj som bedrivs av Trafikkontoret, Vigverket,
Visttrafik och Goteborgsregionen. Métningar av bilars avgaser har gjorts runt om i Goteborg.
Mellan 25 augusti och 26 september skedde méatningarna i Lundby, vid Erikbergs kdpcentra.
Nar en bil passerar den infrardda stralen méts avgasernas sammansittning och bilisten far
direkt reda péd hur bilen mar och vilken korstil han/hon har. Lundby Mobility Centre har
skickat ut information om IRMA till 3500 hushall i omradet. Det har d4ven informerats om
mitningen pé olika aktiviteter som Lundby Mobility Centre anordnat. Det delades ut 2000
matkort, sa att bilister skulle kunna folja upp och forbattra sitt eget korande. Skickades
mitkortet in till Lundby Mobility Centre ndr det var fullt kunde bilisten vara med i
utlottningen av 20 stycken provakarkort i1 kollektivtrafiken. Under métperioden var det 94 338
bilar som passerade métaren. En utvirdering av avgasmétningen pdgar, 300 telefonintervjuer
gors. Syftet med undersokningen ar att fa reda pa vilken uppmirksamhet matningen har fatt.
Nedan redovisas resultatet av de bilar som passerade matningen. Den forsta stapeln visar att
bilarnas katalysatorer fungerar bra och att korstilen ocksa ér bra. Stapel nummer tvd betyder
att bilarnas katalysatorer antingen inte dr i full funktion eller att korstilen dr onddigt
miljostorande och brinsleforbrukande. Den sista stapeln visar att bilarnas katalysatorer

troligen dr ur funktion och att korstilen kan forbattras.
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Diagram 2. Avgastest i Lundby.
(Kéilla: Vision Lundby 2003)

7.4.7 Barn och ungdom

En trafikpedagog pé Trafikkontoret i Goteborg arbetar deltid med ett projekt i Lundby som dr
riktat mot barn, ungdomar och skolor. Projektet vill visa att det gér att ldra ut trafikkunskaper
i skolor pé ett roligt och annorlunda sitt. Malet med projektet dr att ta fram nya modeller som
skall ge unga ménniskor béttre medvetenhet om trafik, miljo och sdkerhet. Larare pé skolor 1
Lundby blir utbildade i denna nya arbetsmetod och ingér i arbetslag som arbetar med

trafikfrdgor efter den nya metoden.

7.4.8 Gront Reskort — Lundbykortet

Under perioden januari — juni 2002 pagick ett pilotprojekt med det sd kallade Lundbykortet.
Tanken var att trogna kollektivtrafikresendrer skulle erbjudas rabatter pa olika tilldggstjanster
som taxi, hyrbil eller bilpool. Lundbykortet var i grunden ett vanligt manadskort for
kollektivtrafiken men hade ett lite annorlunda utseende samt ett antal forméaner kopplade till
sig. Priset for kortet var lika mycket som det vanliga ménadskortet. Forménerna kopplade till

kortet var foljande:

15 procent rabatt pd Toyota Rent a Car.
10 procent pd bésta pris pa Hertz Biluthyrning.
8 procent bonus pé det samlade beloppet for resor med Taxi Goteborg.

Erbjudande hos de bilpooler som ér lokaliserade 1 Lundby.

YV V V VYV VY

Rabatter pa diverse cykeltillbehdr hos lokala cykelhandlare.
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1600 boende 1 Lundby blev tillfrigade om att delta i projektet var av 470 anmaélde sitt intresse.
Slutligen var det ungefar 200 som kopte kortet. En fjardedel av dem som kdpt Lundbykortet
utnyttjade ndgon av de rabatter som var kopplade dér till. Den rabatt som flitigast anvindes av
kortinnehavarna var rabatten hos Taxi Goteborg. Utvirderingen som gjordes av projektet
visar bland annat att anledningen till att inte alla som anmalde sitt intresse kopte kortet var att

de bytt bostad eller helt enkelt glomt bort erbjudandet.

Tabell 3. Lundbykortet.

Antal forfragningar 1600 stycken
Antal som anmélde sitt intresse 470 stycken
Antal som kdpte kortet 200 stycken
Antal som utnyttjade ndgon rabatt | 50 stycken

(Kéilla: Vision Lundby 2003)

Utvérderingen visade dven att 90 procent av anvindarna var positiva till idén om ett kort som
kan anvéndas till mer &n bara till kollektivresor. For tillfdllet pagér inte ndgot arbete med ett
nytt Lundbykort inom Vision Lundby. Arendet ligger nu hos Visttrafik. Idén #r god si den

kommer forhoppningsvis att vidareutvecklas.

7.5 Smartare kommunikationer for foretag

Kommunikationer dr A och O for de flesta foretag. Transport vare sig det giller varu- eller
persontransport dr viktiga kommunikationer. Anvindandet utav effektiva transportsystem kan
ge ekonomiska, sociala och miljomaéssiga fordelar for foretaget och for hela samhéllet. Vision
Lundby vill visa att det finns attraktiva transportldsningar som gynnar alla parter. P4 Lundby
Mobility Centre finns en projektledare som arbetar heltid med smartare kommunikationer for
foretag. En heltidstjénst finns ocksa tillsatt for arbetet med godssamverkan i stadsdelen. Syftet
med smartare kommunikationer for foretag ar att vicka frdgan om hur foretag och
organisationer kan arbeta med transporter. Vision Lundby vill vécka intresse for denna fraga,
formedla konkret information och visa foretag och organisationer vilka olika mojligheter det
finns till smartare kommunikationer. Malet &r att foretag och organisationer skall se pé resor
och transporter pd ett nytt sidtt. Lundby Mobility Centre ndrmar sig foretag genom
telefonkontakt som oftast genererar i moten och seminarium. Vision Lundby verkar som en
lank mellan foretagen och de olika 16sningarna som finns. De visar vilka olika &tgidrder som

finns och formedlar sedan kontakten vidare. Miljofordon, samakning, godssamverkan,
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kollektivtrafik, telefon- och videokonferenser dr exempel pa mojligheter som kan kombineras

och anvéndas 1 arbetet for att mota behovet av transporter.

7.5.1 Miljofordon

Att fa till ett 6kat anvindande av miljofordon 1 Goéteborg ér véldigt angeldget. Milj6fordon &r
antingen vildigt brénslesnala eller drivs av annat brénsle dn bensin och diesel vilket ar
positivt ur miljosynpunkt. Det bedrivs arbete i hela Goteborgs kommun for att f& kommunala
och privata foretags tjdnstebilar till att vara miljéfordon. I Lundbys stadsdelsforvaltning ar
hittills (dec 2003) 33 bilar utav 75 klassade som milj6fordon. I juli 2001 hade 700 foretag i
Lundby fatt erbjudande om att fa ldna ett miljofordon ur en demopool som Gatubolaget
administrerar at Trafikkontoret. Intresset har dn s ldnge varit relativt svalt. Erbjudande om att
testa miljobilar fortsitter. Foretag kan veckovis fa 1dna person- och transportfordon som dr

miljovéanliga.

7.5.2 Samakning

Hade fler madnniskor samakt till sina arbeten hade tringselproblemen inte varit sd pass stora
som de dr i dag. Undersokningar visar att det i snitt fardas 1,2 passagerare per bil 1 Sverige
och att hela 77 procent av alla bilresor till och fran jobbet och i tjdnst gérs med en ensam
person i bilen. (Faktablad samakning 2003) Genom att samdka gynnar man inte bara sin egen
ekonomi utan man hjilper dven till att bidra till mindre trdngsel pd vara vdgar och till att den
negativa miljopaverkan minskar. Det dr viktigt att det finns bra system for hur samékningen
skall fungera annars ger méinniskor latt upp och gér tillbaka sina gamla vanor igen. Lundby
Mobility Centre hjélper foretag med deras saméknings system. Trafikkontoret och Végverket
arbetar tillsammans for ett mer avancerat IT-baserat samdkningssystem — [Intelligent
samakning. Syftet dr att erbjuda ett enkelt, ldttanvént, flexibelt och bekvamt system for
samakning. For att systemet skall kunna anvidndas krdvs det att det finns 2000 anvéndare.

Fram till mars 2004 pégar ett pilotprojekt dér tre foretag i Lundby testar systemet.

7.5.3 Formdnskort

Lundby Mobility Centre har sedan hosten 2002 formedlat Visttrafiks tjdnst, dér foretag kan
prenumerera pa manadskort inom kollektivtrafiken. Tjdnsten innebér att foretag kan silja
mdnadskort till sina anstillda till subventionerande priser. Subventioneras korten riknas de
som loneformén. For foretagen dr detta ett steg i rétt riktning for foregagets miljoarbete. Ju

fler som har kollektivtrafikkort stiller bilen och minskar den negativa miljépaverkan.
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7.5.4 Resplaner och Fjirrkonferenser

Lundby Mobility Centre hjilper foretag att pa olika sétt minska sina resor och transporter
samtidigt som det finns ekonomisk vinning att tjana. Resplaner och fjarrkonferenser ir
exempel pa detta arbete. Olika resprofiler for resor till samma destination tas fram i samarbete
med foretagen. Foretagen kan sedan vilja det transportsiatt som &ar ldmpligast ur tids-,
ekonomi- och miljosynpunkt. Det finns manga fordelar med att hdlla video- och
telefonkonferenser. Foretagen slipper res- och transportkostnader och tekniken gor det mdjligt
att snabbt och enkelt konferera med ménniskor Gverallt i varlden utan att behova forflytta sig.
Den minskning av resor som fjirkonferenserna leder till genererar i ett minskat trafiktryck,
vilket 1 sin tur leder till minskad miljobelastning och mindre tringsel pd véra vigar. Lundby
Mobility Centre visar foretag och organisationer vilka mojligheter som finns for att

effektivisera sina persontransporter.

7.5.5 Godsamverkan i Lundby

Projektet Godsamverkan har till syfte att minska antal varutransporter i Lundby. Detta kan 14tt
16sas genom att kora med fullastade distributionslastbilar. En person pd Lundby Mobility
Centre arbetar heltid med att forsoka for kunder och leverantorer att samverka for béttre
bestéllnings- och leveransrutiner. Godssamverkan projektet i Lundby innefattar idag foretag
som siljer och foretag som koper kontorsmaterial. Leverantorer som dr med i projektet dr:
Corporate Express, Lyreco, Svanstroms, TG Skrivab och Wettergrens. Dessa leverantorer
arbetar med sé kallade “’sédllanleveranser”, vilket betyder att de samordnar sina transporter och
kor ut till flera kunder samtidigt. Projektet startade i maj 2001 och utvédrderingen som gjordes
efter ett ars arbete visar att en del av foretagen som varit med i projektet minskat sina
leveranser av kontorsmaterial med upp till 50 procent. Idag (december 2003) &dr 17 foretag
med i projektet. Forhoppningen ar att godssamverkan skall gilla manga fler leveranser én

kontorsmaterial och det arbetas med en utveckling till andra omréden.

7.6 Internationellt samarbete

Vision Lundby éar delaktiga i tre olika EU projekt.

* TELLUS (Transport & Envirinment aL.Liance for Urban Sustainability)
* TARGET (Travel Awarness and Regional Groups for Environmental Transport)
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e GUIDEMAPS (Gaining Understanding of Improved Decision Making and
Participation Strategies)

Stora delar av Vision Lundby finansieras utav Tellus och Target. I Tellus projektet ingar
Rotterdam, Bukarest, Gdynia, Berlin och G&teborg. Tanken ér att erfarenheter skall utbytas
mellan dessa linder. Goteborg medverkar 1 Tellus med fem olika projekt. Vision Lundbys
delprojekt Godssamverkan i Lundby ér ett av dessa. Tellus startade i februari 2002 och
kommer att avslutas pd varen 2006. Target startade 1 juli 2002 och pégar fram till sommaren
2005. Vision Lundby dr med i Target med fyra olika delprojekt: Smartare kommunikationer
for foretag, Smartare kommunikationer for privatpersoner, Pd cykel i Lundby och Barn och
Ungdom. De andra samarbetsparterna inom Target dr: Yorkshire & Humber, Bremen, Odense
och Euregio Scheldemond (Belgien/Holland). Target hdller mdte en géng 1 halvaret och en
god dialog hélls med mobilitetskontoren 1 andra ldnder. Guidmaps dr ett europeiskt
forskningsprojekt dir syftet dr att identifiera de hinder som finns ndr hallbara
transportlosningar skall inforas. Vision Lundby &r ett av det europeiska transportprojekt som

studeras.

7.7 Information till Lundbyborna
I ett projekt som Vision Lundby 4r det mycket viktigt att satsa pd kommunikation och
information. Projektet &r beroende av att det finns en god dialog med boende och foretag 1
omradet. Det dr en forutséttning att det finns fungerande informations vigar. Information om
projektet formedlas genom:
* Massmedia — Det ar frimst den lokala massmedian som foljer projektet.
* Hemsidan — P4 Vision Lundbys hemsida finns all information om projektet.
e Foreldsningar — Det hélls foreldsningar om Vision Lundby pé olika tillstéllningar,
bade lokala och globala.
* Nyhetsbrev — Fyra ganger arligen ges Vision Lundbys nyhetsbrev ut. I nyhetsbrevet
informeras det om aktuella hindelser och en ldgesrapport ges.
* Seminarium — Det anordnas olika seminarium av Vision Lundby. Frimst vinder man
sig till foretag i Lundby.
e Studiebesok — Det finns ett intresse for projektet bdde i Sverige och internationellt

dérfor erbjuds studiebesdk pa Lundby Mobility Centre emellanat.
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* Faktablad och annan tryckt information — Vision Lundby producerar faktablad och
broschyrer som skickas ut till boende och foretag samt aterfinns i PDF — format pa

hemsidan.

Vad som skrivits i media om Vision Lundby och vad Vision Lundby producerat for material

finns med 1 kronologisk ordning som bilaga sist detta arbete.
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8. Avslutande diskussion

Transporter har utvecklats till en viktig del av vart samhélle trots att de skapar stora negativa
effekter for miljon och for oss ménniskor. Trafikvolymen pa vara viagar okar arligen samtidigt
som kraven pa en hallbar utveckling blir hardare. Detta dr en ekvation som inte gar ihop och
darfor laggs resurser pé att forsoka minska den dkande trafikvolymen. Denna studie har lyft
fram Mobility Management som en metod for att forsoka komma till bukt med problemet.
Genom att forsoka paverka ménniskors resa innan den borjat skall en beteendeforandring
uppnas och trafikvolymen minska eller dtminstone stagnera. Mobility Management kan
tillsammans med teknisk utveckling, fysisk planering och politisk reglering mycket vél vara
16sningen pa ménga trafik- och miljoproblem. For detta fodras ett gott samarbete mellan olika

aktorer samt over fackgrianser 1 samhallet.

For att minska bildkandet och da framst ensamakandet méste det finnas godtagbara alternativ
dartill. Finns det inga likvédrdiga alternativ dr chansen véldigt liten att folk véljer andra
fardmedel 4n bil. Samhéllet maste se till att det finns goda mojligheter till kollektivtrafik. Men
det finns dven ménga andra alternativ att lyfta fram sd som, cykling, samikning, promenader,
videokonferenser (istéllet for att forflytta sig) och bilpooler. For att nd en beteendefordandring
kravs det att man arbetar mycket med att informera ménniskor om hur situationen ar och vad
de har for mgjligheter till att fordndra den. Ofta &r det brist pa kunskap som hindrar ménniskor
frén att bryta sina vanor. Det tar tid att dndra ett invant beteende, s& Mobility Management
arbetet maste vara en langvarig process. Mobility Management handlat mycket om
information, kommunikation, organisation och samordning och att med dessa verktyg

effektivisera anvindandet av infrastrukturen.

Mobility Management kommer aldrig att ersétta tekniska transportldsningar men utgor ett
komplement och tillsammans kan de ge battre effekt. Inom framtidens samhéllsplanering &r
Mobility Management ett viktigt verktyg. I arbetet ingar bade gamla och nya étgérder. Det
unika med denna metod och det som dr metodens styrka dr att gamla och nya atgérder
sammanfors till en helhet. Helheten dr en styrka i arbetet for att nd en attityd- och
beteendefordandring. Information, kunskap och péaverkan skall komma frdn manga olika hall 1

samhillet. Samarbetas det pa denna punkt ar chansen storre att en fordndring sker.
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Arbetet med beteende- och attitydfordndring hos folk dr viktigt ndr massbilismens problem
skall forsoka 16sas samt for att komma narmare malet déar det rdder en hallbar utveckling.
Massbilismen som fenomen har i denna studie forsokts forklaras med hjélp av fingarnas
dilemma perspektivet. Att 8ka bil anses av manga vara det overlégset bésta alternativ att ta sig
fram med. Det anses vara bekviamt, ge god tillgidnglighet, vara flexibelt att anvéinda och anses
dven vara ett gott alternativ ut kostnadssynpunkt, &ven om detta inte alltid stimmer med
verkligheten. Som individ upplever man storre nytta av att gora ett egoistisk val- att dka bil,
dn vad man skulle géra om man valde det som é&r bést ur kollektiv synpunkt — dka mindre,
eller ingen bil alls. For att komma ur detta dilemma som leder till massbilism, miljéproblem,
trangsel med mera krivs samarbete. Vi méste samarbeta for att minska massbilismen och
forbattra miljésituationen. For att fA manniskor till att samarbeta, sa att bildkandet minskar,
giller det att se till att mdnniskor har kunskap om géllande situation. Idag dr det allt for minga
som inte kopplar sitt eget bildkande med méinga av de problem bilismen genererar. De ser sitt
eget agerande som en droppe i havet och anser sig inte kunna paverka situationen. Det dr
forvisso sant att en enda individs dndrade beteende inte spelar speciellt stor roll, men tanken
ar att vi ska samarbeta. Om alla anstringer sig lite for att minska trycket pd vdra védgar och for
att forbattra miljon kan resultat ske snabbt. Nyckelord i1 detta sammanhang dr: samarbete och
kunskap. Méanniskor behdver kunskap for att forsta resultatet av sitt eget handlande och for att
inse att det gar att 10sa problem om vi samarbetar. Ju fler det 4r som samarbetar ju bittre

utfall.

Vision Lundby arbetar med att forsoka fa privatpersoner och foretag att vilja
transportlosningar som &r bést for miljon men som samtidigt &r lonsamma for den privata
ekonomin/foretagets ekonomi. De vill 4 ménniskor att géra aktiva resval och fa dem till att
vilja det transportalternativ som ar bast for stunden. Ibland &r bilen det béasta alternativet men
det finns tillféllen da till exempel kollektivtrafik eller cykling dr det smartaste valet. Manga
manniskor uppmirksammar inte de olika transportmoéjligheter som finns utan véljer

slentrianmissigt det alternativ de brukar vélja.

Vision Lundby bedrivs i samarbete med manga olika aktorer i Goteborg vilket dr en
forutséttning for att projektet skall fungera. P4 Mobilitetskontoret som &r beldget i stadsdelen
Lundby finns personal med goda kunskaper om miljéanpassade transporter. De forsoker
genom olika projekt och tillvigagangssitt informera och gora boende och foretag i omridet

uppmaédrksamma pa vilka olika alternativa transportlosningar som finns.
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Unikt f6r Vision Lundby projektet &r att det innefattar en hel stadsdel och dir en stor del av
stadsdelen (Norra Alvstranden) r under en utvecklingsfas dir ménga nya bostider byggs och
nya foretag etableras. Att tillimpa Mobility Management i en ny och frisch stadsdel ar
optimalt. Manniskor som skall eller just har flyttat in har d&nnu inte hunnit skaffa sig nagra
vanor och kan littare ta till sig information om olika transportmdjligheter. Likadant om
mianniskor borjar ett nytt arbete i omradet och de fran borjan blir upplysta om olika
miljovinliga sitt att ta sig till och fran jobbet. Om de pa tidigt stadium lir sig utnyttja de

miljovénliga transportalternativ som finns dr chansen stor att de fortsitter med det resvalet.

Bade boende och foretag 1 Lundby kontaktas och far information av Vision Lundby nir de
flyttar in. For att fA ménniskor att vélja andra alternativ dn bilen &r det viktigt att det finns
goda alternativ. Det dr dérfor viktigt att redan i planeringsstadiet prioritera géng, cykel och
kollektivtrafik framfOr biltrafik sa att det finns dar nér folket flyttar in. Viktigt att tinka pé for
samhéllsplanerare ar dven hur olika aktiviteter lokaliseras. Det maste finnas goda mojligheter
till att cykla, gd och aka kollektivt for att ménniskor skall vélja dessa alternativ i stillet for
bilen. Det dr formodligen ldttare att paverka attityder hos ménniskor som har alternativ att
vélja gentemot bilen. Finns inga alternativ finns ingen mdjlighet att byta fardsatt. Lika sa &r
det ofta lattare for nyinflyttade foretag att gd med 1 projekt som till exempel samordning av
godstransporter. De ér inte fast i ndgon gammal vana som maste brytas utan kan latt gd med i

samarbetet.

Det finns goda mojligheter till att utveckla och tilldmpa transportlosningar som bidrar till en
hallbar utveckling i Lundby. Projektet har ett brett samarbete mellan olika aktdrer i samhallet.
Personalen som jobbar pa Mobility centret har en bred kompetens och jobbar aktivt med att
informera privatpersoner och foretag om vilka olika transportmdjligheter som finns. Att skapa
attityd- och beteendefordandringar brukar vanligtvis ta tid. Det dr dirfor svart att efter knappt
tre verksamma &r se om det skapats nagra varaktiga fordndringar. Delprojekt som gjorts och
gors har hittills fatt en del ménniskor att till exempel g& med i bilpooler, skrotat sina bilar,
borja cykla och en del foretag har gitt med 1 godssamverkan och borjat anvanda miljéfordon.
Efter att ha studerat Vision Lundbys olika projekt och aktiviteter kan jag bara konstatera att
ett gediget Mobility Management arbete bedrivs. Jag skulle bli férvanad om Vision Lundby
om nagra ar inte kommer att ses som ett gott exempel av andra stider och kommuner som

jobbar for att nd en hallbar utveckling med héllbara transportsystem.
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