Hur man saljer hallbara transportsystem
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Lat oss borja med tva bilder som utgangspunkt for denna artikel.

Bild I: 1 kommunen X diskuterar man externa affédrsetableringar. Politiker
och planerare brottas med fragan om man skall tillata nya affarer utanfor
tatorten.

Nistan alltid offrar man sina miljémal och ofta ockséd handelspolicies pa
den formodade konkurrensens altare. Och far pd kuppen okad trafik och

en utarmning av affarsutbudet, frimst 1 bostadsnédra ldgen. Och bidrar till
den utglesning som ger ytterligare trafikokningar pé sikt.

Nér horde du talas om en kommun som sagt nej till en externetablering?

Bild 2: Varje dag innehéller min morgontidning 6-7 sidor annonser for
nya bilmodeller. Varje gang jag slér pd TV:n far jag massor av smart
utformad reklam for samma bilmodeller. Nya stadsjeepar som ger mig
stor frihet och hog brinsleforbrukning. Och méjlighet att kopa en bil som
ser cool ut, och som egentligen ingen behover.

Nér ség du den hir typen av reklam for bussen eller cykeln?

Maste trafiken 6ka som den gér?

Varje ar okar trafiken véra vigar. Forra aret var 0kningen pa det statliga
vagnitet 3,3%. Sett pa nagra ars sikt blir det stora tal. I vara stdder ar
okningen inte lika stor. Har handlar det om arliga 6kningar pa 1-2 %.
Aven detta ger fullt mirkbara effekter Sver ndgra ar. Vi borjar fa kder och
trangselproblem dven i stdder som Visteras, Lund och Uppsala.
Visserligen bara pa nigra fa platser och 1 rusningstid, men tendensen ér
tydlig.

Trafikokningen beror pa en mingd faktorer. I en utmirkt rapport fran
danska Vejdirektoratet' gir man igenom fyra forklaringsramar till
trafiktillvixten: ekonomiska, sociologiska, politiskt institutionella samt
planering och rumsliga strukturer.
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Att trafiktillvdxten paverkas av ekonomiska faktorer som bensinpris,
bilpris och avdragsmdjligheter dr naturligt. Men dven livsstilsfaktorer som
upplevelsesamhillet och hur vi organiserar vart vardagsliv har stor
inverkan.

Riksdagens sammanséttning, och det faktum att vi viljer nya politiker
vart fjarde ar och som dérfor har svart ta riktigt langsiktiga beslut, ar
andra faktorer som pdverkar resandet.

Slutligen har det naturligtvis betydelse vad vi som planerare gor. Hur vi
lokaliserar olika aktiviteter, hur vi planerar for cykel- och kollektivtrafik
har naturligtvis stor betydelse.

Fysisk planering betyder mycket....

Sedan ett tiotal ar tillbaka vet vi att nya végar genererar ny trafik, och inte
bara omfordelar den gamla. I mitten pd 1990-talet fick en engelsk
parlamentarisk utredning SACTRA? i uppdrag att forklara varfor
problemen pa motorvigsringen M25 runt London fanns kvar trots att man
utdkat kapaciteten bara for nagot ar sedan.

Under éren sen dess har dessa resultat kring den sk inducerade trafiken
bekraftats av ett stort antal forskare fran hela varlden. Resultaten ar dock
mycket lite kdnda och diskuterade 1 Sverige.

Pa senare tid har det dven 1 Sverige kommit fram ett antal
doktorsavhandlingar och forskningsrapporter, som pa olika sitt visar pa
hur vér planering pa olika sitt pdverkar resandet:

e Sambhillets utveckling med utspridning, krav pa nya upplevelser,
okande stress etc skapar resandestilar som kréver en anvindning
av bilen for att fa tidsbudgeten att ga ithop. Vi har I4tit bilismen
bestimma infrastrukturen, som sen har mojliggjort nya
etableringar som forutsitter bilen. ”De urbana strukturerna hindrar
hushallen fran att forverkliga miljdanpassade resandestilar.”™

e Aven personer som i andra ssmmanhang forsoker agera
miljoanpassat och hallbart har ofta ett sétt att resa som inte dr mer
miljoanpassat dn 6vriga. De ar heller inte léttare att paverka med
attitydpéverkan &n andra personer. ”Attitydpaverkan har storst
effekt bland dem som har bést infrastrukturella forutsittningar att
resa utan bil.”*
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¢ De flesta kommuner har idag en antagen Agenda 21. Hur stort
genomslag denna har 1 den vardagliga planeringen skiljer sig &t
mellan olika kommuner. Men i de flesta fall viger
hallbarhetsargumenten létt gentemot "tillvaxt” och “utveckling”.
Detta giller till exempel vid minga lokaliseringar av externa
affarsetableringar och liknande. ”Infrastrukturprojekten
legitimeras med trafikokningsscenerier och blir en forutséttning
for vixande trafik.”

e Externa affarsetableringar dr samhéllsekonomisk 16nsamma pga
”de forhdllandevis moderata kostnader som ar forknippade med
privat biltrafik i svenska stiader med kapacitetsstarka vignat”.®
Detta betyder att vi har byggt ett trafiksystem 1 véra stider som
har mojliggjort handelns utveckling med externa afférs-

etableringar.

Lat oss konstatera att det dr aktiviteterna i infrastrukturen som genererar
trafiken. Och didrmed betyder det naturligtvis en hel del for trafiken var
dessa aktiviteter lokaliseras.

....men helhetsgrepp nédvandigt

En hallbar utveckling, och ett héllbart transportsystem, kriaver ett delvis
fordndrat synsétt pd planering. Principer som man brukar framhéllas {or
att astadkomma det helhetsgrepp som kravs for hallbar utveckling ar:

- integration

- Oppen dialog

- intressentrelationer

- langre tidsperspektiv

Integration innebdr att manga fler specialiteter maste involveras i arbetet.
Nér det giller stadens transportsystem handlar det t ex om att
stadsbyggare och trafikplanerare tillsammans “stadsplanerar” i stéllet for
att trafikplanera och bebyggelseplanera. I planeringen av stadens
trafiksystem behdvs dven att andra specialiteter medverkar, t ex
socialforvaltning, skolforvaltning etc, som ocksd pédverkar resandet i
staden.

For att mojliggora ett helhetsgrepp krivs en oppen dialog, sévil internt
som externt, med olika intressenter och aktorer. Att planerare av olika
profession ges mdjlighet att samverka 1 en Oppen dialog med samma
tillgdng till information, dr kanske en sjdlvklarhet. Att medborgarna ges
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samma mojlighet dr kanske ett svarare steg att ta, men nagot som sker pa
allt fler platser.

Att olika intressenter och aktorer ges mojlighet att medverka i
planeringen ér till vissa delar lagstadgat. I hallbarhetsfragor, for att skapa
ett hallbart, robust system dr samverkan med olika intressenter av stor
vikt. Om planeringen skall bli héllbar krdvs en storre mdjlighet till
engagemang fran olika intressenter.

Att planera en stad mdiste naturligtvis goras utifran ett /ldngt
tidsperspektiv. De miljoer som vi tycker tillhor parlorna bland stdder har
ofta funnits 1 mer &n tusen ir. Har kan man fundera 6ver hur det politiska
systemet, med siktet pd omval vart fjarde ar, paverkar 1dngsiktigheten i
besluten.

Att bygga infrastruktur ar inte tillrackligt

Som diskuterats har den fysiska byggda infrastrukturen stor inverkan pa
transporterna i en stad. De fysiska strukturerna som gator och végar bor
stodja miljoriktiga och resurshushallande vardagliga val hos foretag och
medborgare. Men étgérder 1 den fysiska miljon maste samtidigt
kompletteras av initiativ som skapar acceptans, medvetenhet och
motivation att bryta icke hallbara handlingsmonster. Ett sadant sétt dr
okad delaktighet 1 planeringsprocessen som diskuterats ovan.

En tdt och funktionsintegrerad bebyggelsestruktur och en medveten
planering for att undanrdja fysiska och mentala barridrer for gdende och
cyklister okar forutsdttningarna for ett hallbart resande. Detta da
kollektivtrafikens konkurrenskraft 6kar och villkoren for att ga och cykla
forbattras. Men for att fordndringar i de fysiska strukturerna ska fa avsedd
effekt kravs att de samverkar med andra incitament och styrmedel som
pekar i samma riktning.

Hir finns idag flera metoder och arbetssétt som stodjer denna typ av
arbete: mobility management, dialogprojekt och fyrstegsprincipen for att
nidmna ndgra. Hér skall jag frimst uppehélla mig vid Mobility
Management.

Mobility Management — nya metoder for dialog
och samverkan

Mobility Management dr mjuka metoder fOr att paverka resan innan den
har borjat”. Begreppet anviands savél inom EU som av de flesta ldnder pa
kontinenten for att beskriva mjuka atgérder som syftar till att pa olika sétt
paverka trafiken och dess tillvaxt i riktning mot ett hallbart
transportsystem.



Paraplybegreppet Mobility Management ticker bade gamla och nya
atgdrder. Samdkning, distansarbete, videokonferenser, nya service-
koncept, bilpooler, direktmarknadsféring mm fogas samman 1 ett system,
dér nya metoder for attityd- och beteendepaverkan ingér. Mycket sker 1
samarbete med néringsliv och olika organisationer.

Fyra ledord brukar anvéndas for att beskriva vad Mobility Management
handlar om:

- information

- kommunikation
- organisation

- samordning

Mobility Management kan ocksa ses som mjukvaran (attityd och bete-
endepdverkan) som gor att vi far ett battre utnyttjande av hardvaran
(fysiska atgérder). Det handlar alltsd om att pé olika sitt effektivisera
anviandandet av infrastrukturen.

Man kan ocksé séga att Mobility Mangement handlar om att anvédnda
samma typ av verktyg i sin marknadsforing som bilindustrin alltid gjort.
Dvs forsoka att paverka attityder och beteende.

Forskning, bl a inom EU-projektet MOST med Lund och Karlstad som
tvd av 35 testplatser, har visat att kombinationen av mobility management
och fysiska forbéttringar for cykel- och kollektivtrafik kan ge betydande
effekter pa biltrafiken. I Lund har man med denna kombination i princip
lyckats halla tillbaka trafikokningen. Nya siffror fran Lund tyder ocksé pa
att effekterna okar efter nagra ars arbete.

I Sverige var vi ganska sena med att anamma detta nya sitt att arbeta. Den
forsta svenska konferensen i amnet holls &r 2000 i Lund. Men pé bara
ndgra ar har intresset Okat stort. Idag finns sk mobilitetskontor i ett 10-tal
svenska kommuner, och mangdubbelt fler anvénder detta arbetssitt.
Arbetssittet finns beskrivet i flera viktiga policydokument som
klimatpropositionen, infrastrukturpropositionen, och nu senast i
kollektivtrafikkommitténs betdnkande.

Vigverket har fatt GD-direktiv pa att man skall arbeta efter
fyrstegsprincipen, vilken innebér att nir behov av ny vigkapacitet
uppkommer skall man:

1) forst overviga atgiarder som péaverkar transportbehov och
fardmedelsval, dvs Mobility Management

2) prova atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt
vignit, dvs Mobility Management eller vaginformatik

3) prova begrinsade utbyggnadsatgarder

4) Overvdga rena nyinvesteringar



Detta arbetssitt innebér naturligtvis en kulturrevolution 1 ett verk som
alltid varit inriktat pé att bygga infrastruktur. Darfor gér inforandet sakta,
och flera kommuner har hunnit testa principerna innan det fatt fullt
genomslag inom Viégverket.

Icke desto mindre dr principen fastlagd, och i manga lander tittar man
idag nyfiket pa det som hinder i Sverige inom detta omrade. Mobility
Management har kommit for att stanna, bade som ett komplement till
infrastrukturbyggande och ibland ocksd som erséttning for det. Sakta men
sdkert borjar Mobility Management-tinkande ge avtryck redan pa
planeringsstadiet. Om detta skriver Linda Edvardsson pa annan plats i
detta nummer.

Kanske, kanske kommer vi inom kort att fa se en kommun som klarar av
att sdga nej till nya externetableringar? Och vem vet, en dag far vi kanske
imageskapande reklam om bussar och cyklar?

Delar av denna artikel bygger pd texter som forfattaren skrivit till Vigverkets och
Kommunforbundets kommande handbok for trafikplanering i stider, TRAST, Trafik for
en attraktiv stad.

Den som vill veta mer om Mobility Management rekommenderas att gd in pa
www.mobilitymanagement.se.
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