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SAMMANFATTNING

Nyckelord: hallbar mobilitet, tillgéanglighet, mobility management, blandstad

Denna uppsats handlar om mobilitet inom hallbar stadsutveckling. Anledningen till valet av amne
ar de utmaningar som stadsutveckling och transportplanering i synnerhet, star infor idag. Resurs-
och miljoproblem staller krav pa en ny rumslig organisering av samhélleliga och sociala
relationer for att en hallbar utveckling ska kunna astadkommas i framtiden. | dagens
samhéllsplanering ar det darfor viktigt att planera for stader med en blandstadskaraktér, dar nya
stadsdelar innefattar flera funktioner. Detta dels for att 6ka den sociala hallbarheten och dels for
att underlatta for ett minskat resande i vardagen. Det ar lika viktigt att man redan vid
planeringsstadiet ocksa séakerstaller att tillgangligheten for alla individer och alla trafiksatt blir sa
optimal som méjligt, sa att man framjar ett hallbart resande.

Studien utreder vad det finns for mojligheter att astadkomma en mer hallbar mobilitet i Kroksléatts
Fabriker, vilket ar ett framtida integrerat foretags- och bostadsomrade med héga ambitioner inom
hallbar stadsutveckling. Kéarnan i arbetet handlar om att utreda vilka alternativa
transportlosningar som med héansyn till brukarnas (det vill séga boendeintressenters,
verksamhetsansvarigas och anstélldas) attityder och transportvanor kan implementeras, trots den
idag goda biltillgangligheten till och fran omradet; for att pa sa satt bidra till hallbar mobilitet pa
lokal niva.

Studien &r indelad i tre teman; tillganglighet, vanor och attityder samt hallbar mobilitet i
praktiken. | tillganglighetstemat undersoks den faktiska tillgangligheten fran Krokslatts Fabriker
till évriga Goteborgsregionen, men dven hur tillgangligheten upplevs och varderas av brukarna i
Krokslatts Fabriker. Tema vanor och attityder har som ambition att identifiera brukarnas
resevanor, deras preferenser for olika transportsitt och serviceutbud samt acceptansen hos
brukarna for olika platsbundna atgarder som kan framja en hallbar mobilitet. Det sista temat
handlar om en utvardering av vilka mobilitetsatgarder som kan bidra till hallbart resande i
Krokslatts Fabriker.

Metodmassigt har en GIS-analys genomforts for att undersoka temat tillgdnglighet och
serviceutbudet i omradet. Tre enkatstudier har utforts for datainsamlingen géllande studiens
resterande teman.

Studien visar att det finns potential att uppna en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker genom en
kombination av atgarder, bland annat héjda parkeringsavgifter och farre parkeringsplatser. For att
oka acceptansen for dessa tvingande atgarder ar det aven viktigt att stodja brukarna i deras
resebeteendeforandring genom uppmuntrande atgarder och informationsinsatser samt genom att
erbjuda tillgang till en bilpool. Dessa atgarder kan med fordel kompletteras med IKT- och
samakningstjanster, en cykelpool, samt en forbattrad kollektivtrafik.



ABSTRACT

Keywords: sustainable mobility, accessibility, mobility management, mixed-use development

This master thesis concerns mobility within sustainable city planning. The reason for the choice
of the topic has been the challenges that city development and transportation planning in
particular are facing today. The alerting lack of resources and environmental problems call for a
new spatial organization of our society. The contemporary urban planning needs to lay its focus
on increasing social sustainability as well as to alleviate for a diminished amount of daily
travelling. It is equally important to secure and optimize accessibility for everyone and to include
all means of transport in the planning phase of a new neighbourhood in order to promote
sustainable mobility.

This thesis analyzes the possibilities for achieving a more adept level of sustainable mobility in
Krokslatts Fabriker where ambitions for sustainable city planning are set high. The core
challenge is to find out which transportation alternatives in accordance to the future users’
interests and acceptance can be implemented in order to contribute to sustainable mobility on the
local level, despite the favourable conditions to access the neighbourhood with a car.

The thesis is divided into three separate themes; accessibility, habits and attitudes and sustainable
mobility in practice. A GIS analysis has been executed in order to support the research of general
accessibility and the supply level of service in the area. In addition, three different questionnaire
studies were carried out to contribute to the research of the themes “habits and attitudes™ as well
as the “sustainable mobility in practice”.

The results show that sustainable mobility in Krokslatts Fabriker can be made possible through a
combination of measures, such as elevation of parking fees and a diminished amount of parking
lots. In order to increase the approval of these types of coercive measures it is important to
support the future users in their travel behavioural change through encouraging and informative
measures, as well as by providing them access to a carpool. It is certain to say that the local-level
sustainable mobility would benefit from an adequate provision of ICT, car sharing, and a bicycle
pool and even from an improved public transportation.
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|. INLEDNING

|.I BAKGRUND

Under modern tid har det skett ett flertal storskaliga samhéllsgeografiska omvandlingar. Bland
dessa kan globaliseringen, samhdllets urbanisering och storstddernas utglesning och utbredning
raknas till nagra av de mest dominerande. Tillsammans med ett antal andra samhallsforandringar
har dessa dessvarre bidragit till uppkomsten av olika samhélls- och miljoproblem. Ett tydligt
sadant ar det omfattande beroendet av transporter som drivs av fossila branslen. Detta bidrar till
ett allvarligt och hogst aktuellt samhélls- och miljoproblem, n&mligen den globala
uppvarmningen (Banister, 2005; Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a; Sveriges
Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010; Ryan & Turton, 2007). Manga havdar att det
kravs ny rumslig organisering av ekologiska och sociala relationer for att na hallbar utveckling i
framtiden (Frandberg & Vilhelmson, 2010; Geerken et al., 2009). D& majoriteten av jordens
befolkning redan lever i urbaniserade omraden och globaliseringen, urbaniseringen samt
storstadernas utglesning ar processer som fortfarande pagar, ar detta sarskilt relevant att reflektera
over nér det galler utvecklingen av framtidens stader.

Rorligheten i samhadllet ar ett resultat av samhéllets socio-rumsliga organisering (Frandberg &
Vilhelmson, 2010; Geerken et al., 2009). Det ar darfor angeldget att inkludera mobilitet i den
miljogeografiska diskussionen. Frdgan om hallbar mobilitet handlar om de miljomaéssiga
forutsattningarna och konsekvenserna av samhallets rumsliga organisering; en organisering som
sedan lange bidrar till att avstanden i samhallet standigt okar. (Frandberg & Vilhelmson, 2010)
Att Oka tillgangligheten genom att minska avstanden ar darfor en central aspekt i arbetet for att
astadkomma ett hallbart transportsystem (Union of the Baltic Cities Environment and Sustainable
Development Secretariat). En framtida hallbar mobilitet ar foljaktligen tatt sammanlankad med
samhallets planeringsverksamhet:

[...] the role that planning can and should play in avoiding the need to travel has been
underestimated. To reduce levels of car dependence and trip lengths, planning decisions
must have an instrumental role through establishing and implementing clear development
principles based on sustainability. (Banister, 2005:128)

Viktigt ar att planeringsverksamheten maste se till samhallet som helhet nar det galler
transportbehov. Detta da det inte &r mdjligt att anpassa trafiksystemet “efter en maximal
efterfragan baserad pa individuella val” (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a:13).

Banister diskuterar ett antal nyckelfaktorer som krdavs for att framtida stadsdelar ska kunna
utvecklas i en mer hallbar riktning. | byggandet av nya omraden i stader bor man satsa pa en tat
icke-funktionsuppdelad stadsstruktur, i narheten av redan etablerade omraden som forsorjs med
god kollektivtrafik. Det ar saledes viktigt att blanda bostader och verksamheter i utbyggnaden av



stadsdelar och se dver mojligheterna till fortdtning innan man beslutar sig for att exploatera
jungfrulig mark. (Banister, 2005; 2011) Med den stadsstruktur som dessa nyckelfaktorer for
hallbara stader bidrar till, menar Banister att anvandningen av miljévanliga transportsatt ocksa
kan framjas. Detta pa grund av att den genomsnittliga reslangden blir tillrackligt kort for att
potentialen for gang- och cykeltrafik ska utnyttjas till fullo. Dessutom minskar bilbehovet genom
prioriteringen av och satsningar pa kollektivtrafiken. (Banister, 2011; Holden, 2007)

Through the combination of clear planning strategies, cities would be designed at the
personal scale to allow both high quality accessibility and a high quality environment. [...]
The intention is to design cities of such quality and at a suitable scale that people would not
need to have a car. (Banister, 2011:1541)



|.2 PROBLEMFORMULERING

Anledningen till studiens &mnesval ar de utmaningar som stadsutveckling och transportplanering
i synnerhet, star infor idag. Resurs- och miljoproblem staller krav pa en ny rumslig organisering
av samhalleliga och sociala relationer for att en hallbar utveckling ska kunna astadkommas i
framtiden. Det finns flera aspekter som visar pa den ohdllbara transportsituation som rader i
samhallet idag. Hagerstrand et al beskiver problematiken kring en av dessa aspekter — trangsel —
vilket han liknar vid sandens passage genom ett timglas:

[Alla] korn [kan inte] falla ner parallellt med varandra samtidigt. De trangs ihop i midjan, sa
att en kamp eller konkurrens om tilltrade till utrymme for passage blir oundviklig.
(Hé&gerstrand et al., 2009:166)

Vid sidan av Okande koldioxidutslapp och trafikolyckor, &r dock tréangsel endast en av de
kostsamma sidorna hos dagens transportsektor, som paverkar samhallets ekologiska, ekonomiska
och sociala hallbarhet i langden (Geerken et al., 2009; Sveriges Kommuner och Landsting &
Trafikverket, 2010).

Att minska transportbehoven, uppmuntra en mer miljévanlig och effektiv anvandning av
fordonsparken, samt forbattra staders attraktivitet ar nagra av de mal som Banister havdar ar
nodvandiga for att kunna utveckla en ny politik som mater hallbar utveckling i storre
utstrackning. Nar man dessa mal havdar Banister att man &r en god bit pa vag att ta itu med de
transportrelaterade problem som kan ses i luftféroreningar, buller, trangsel, osakerhet, forfallet av
urbana landskap och global uppvarmning. (Banister, 2005) For utvecklingen av framtidens
hallbara stadsdelar &r ocksa en dvergripande forandring av trafikpolitikens fokus centralt; fran att
prioritera framkomlighet hogst, till att satta tillgangligheten framst (Naturvardsverket 2005). Att
endast bygga nya vagar racker inte langre for att l6sa problematiken med 6verbelastning i de
urbana trafiksystemen. (Banister, 2005; Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket,
2010) Viktigt att komma ihag ar ocksa att det inte finns nagra transportslag som kan klassas som
helt rena, forutom gang- och cykeltrafik. Om det dnda skulle vara mojligt att tillverka fordon som
inte orsakade fororeningar och samhéllet darigenom skulle kunna bli hypermobilt, vacks fragan
huruvida det vore en onskvard utveckling. Banister ndmner ett antal effekter som har ansetts
kunna bli verklighet i det hypermobila samhéllet: samhéllet skulle bland annat kunna bli mer
geografiskt utbrett, mer socialt segregerat och mer anonymt. Dartill skulle det bli farligare for de
trafikanter som inte fardas i bil och dessutom mindre hélsosamt pa grund av att méanniskors
fysiska aktivitet minskar i takt med den utbredda bilanvandningen. (Banister, 2005)

Utmaningen att astadkomma en hallbar mobilitet forsvaras dock, bland annat av att manniskor
forvantas och forvantar sig att kunna ha en hdg personlig rérlighet. Dessutom finns det flera
aterkopplingsmekanismer inom den personliga rorligheten. Ett exempel pa detta ar att de
tidsvinster och ekonomiska besparingar som kan bli resultatet av mer resurseffektiva
transportmedel, kan utnyttjas for att bland annat géra en langre utlandsresa pa semestern och/eller
flera kortare resor under en langweekend i ett senare skede. Med sadana trender riskerar man att
forlora de miljomassiga framsteg som redan har skett och i framtiden kommer att ske inom
transportsektorn. (Frandberg & Vilhelmson, 2010; Banister, 2011) Séaledes kan man inte endast



forlita sig pa teknikframsteg som en losning for att uppna héllbara transporter (Banister, 2005;
Holden, 2007).

Hallbar mobilitet handlar om mer &n bara den tekniska effektiviseringen och utvecklingen i
transportsektorn, samt att fa manniskor att anvanda mer miljévanliga transportalternativ. Det
handlar ocksa om att paverka regleringen av markanvandningen sa att avstanden i samhallet
minskar och att minska manniskors behov av att transportera sig. (Frandberg & Vilhelmson,
2010; Geerken et al., 2009) | ett framtida hallbart transportsystem &r det namligen en
nodvandighet att méanniskor reser mindre (Banister, 2011; 2005). En bidragande faktor till ett
minskat resebehov kan anvéndningen av informations- och kommunikationsteknologier (IKT)
vara. IKT kan bidra till en minskning av resebehoven genom att informations-, kommunikations-
och varuutbyten sker digitalt istallet for fysiskt. Svarigheten med IKT i det har sammanhanget ar
dock att det dven kan leda till 6kade transporter da manniskor skapar allt fler kontakter utanfor
sitt fysiska rackhall. (Banister, 2005; Vilhelmson & Thulin, 2008)

Mot bakgrund av de stora och komplexa utmaningar som moter projekt som amnar framja
utvecklingen av en hallbar mobilitet i samhallet, framtrader fragan: hur kan en hallbar mobilitet
astadkommas inom Krokslatts Fabriker? Byggprojektets starka hallbarhetsprofil och -mal
gentemot den intensiva bilanvandningen i den lokala omgivningen, framtrader som den
grundlaggande paradoxen for denna studie. Att kunna problematisera de radande
transportmaonstren ar en forutsattning for att hitta losningar for att astadkomma en hallbar
utveckling i Krokslatts Fabriker. Studien utreder vad det finns for mojligheter att astadkomma en
mer hallbar mobilitet i det framtida integrerade foretags- och bostadsomradet med hdga
ambitioner inom hallbar stadsutveckling. Karnan i arbetet handlar om att utreda vilka alternativa
transportlosningar som, utifran aktdrernas attityder och transportvanor, kan implementeras trots
den idag goda biltillgangligheten till och fran omradet, for att pa s satt bidra till hallbar mobilitet
pa lokal niva.



|.3 DET GEOGRAFISKA UNDERSOKNINGSOMRADET

Krokslatts Fabriker ar beldget i den norra utkanten av Mélndals stad, mellan Géteborgsvédgen och
Safjallets naturreservat. Stora delar av naromradet bestar av industrilokaler for sma och
medelstora foretag men det finns &ven en del bostader, sarskilt norr om Krokslatts Fabriker.
Safjallets naturreservat bjuder pa rekreationsmojligheter i 90 hektar skog- och bergsmiljo.
Serviceutbudet i Krokslatts Fabriker ar i dagslaget begrénsat, men vid Kroksléatts torg, som ligger
cirka 500 meter norr om omradet, finns bade kommersiell och offentlig service i form av bland
annat en matvarubutik och en vardcentral. Mdlndals centrum, som ligger 2 kilometer séder om
omradet, erbjuder ett storre serviceutbud och fungerar dessutom som en nod for lokal och
regional trafik. (White Arkitekter AB, 2011; Mdlndals stad, 2012e)
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Figur 1-1: Lokalisering av Krokslatts Fabriker inom Mélndals stad
Kalla: Mélndals stad (2011)

| dagslaget ar Krokslatts Fabriker Norr (bild A, figur 1:2) ett foretagsomrade med cirka 80 sma
och medelstora foretag. Omradet bestar av kulturhistoriskt vardefulla dldre fabriksbyggnader som
en gang byggdes for textilindustri. Idag har omradet kompletterats med ett antal nybyggda
kontorshus och de aldre byggnaderna, som &r klassade som byggnadsminne, har restaurerats for
att mota kraven fran dagens naringsliv. (White Arkitekter AB, 2011; Moélndals stad, 2012¢)



Figur 1-2: Situationsplan for Krokslatts Fabriker
Kélla: Krokslatts Fabriker

Omradet kommer under de niarmaste aren att successivt expandera och fortdatas med cirka 200
bostader, en forskola och kontorslokaler samt parkeringsdéck. Bostdderna och kontorslokalerna
utgor totalt 45 000 m? inom ramen for projektet Krokslatts Fabriker Soder (bild B, figur 1:2).
Denna tillvaxt leder till utmaningar nér det galler att anvénda befintliga resurser — inte minst den
existerande markytan — sa effektivt som majligt. (White Arkitekter AB, 2011; Mdlndals stad,
2012¢)

Omradet ar profilerat som ett urbant boende- och verksamhetsalternativ med tydlig
hallbarhetspragel:

Omradet ska genomsyras av en helhetssyn kring resurser och kretsloppstankande som
influerar brukare, den byggda miljon, transporter och serviceutbud. Malet &r att bade
verksamheter och de enskilda brukarna ska erbjudas en hallbar livsstil och lamna sa litet
ekologiskt fotavtryck som mojligt, samtidigt som den egna livskvaliteten upplevs oka.
(White Arkitekter AB, 2011:4)

Utover detta har flera malsattningar och krav formulerats i projektets hallbarhetsprogram,
géllande olika aspekter av omradets utformning och funktion, till exempel energianvandning,
gronstruktur och mobilitet. Samtliga hallbarhetsaspekter — ekologisk, ekonomisk och social
hallbarhet — vérderas hogt i projektet. | fraga om den sociala hallbarheten ar ambitionen att
Krokslatts Fabriker ska bli till ett funktionsintegrerat, levande omrade utan mentala eller fysiska
barriarer mellan bostads- och foretagsdelen. Brukarmedverkan ar ocksa en viktig del av denna
utvecklingsprocess (White Arkitekter AB, 2011) da engagemang pa grasrotsniva ofta ar ett krav
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for acceptansen, forankringen och genomfoérbarheten av hallbarhetsatgarder som paverkar
manniskor pa lokal niva (Sveriges Kommuner och Landsting et al. 2007a). En motesplats dar
projektets olika intressenter kan traffas for att bli informerade om och diskutera den senaste
utvecklingen i omradet, har darfor redan blivit etablerad. | 6vrigt kdnnetecknas omradet pa manga
satt som en testmilj0 for resurs- och energieffektiva losningar inom flera delar av
samhéllsbyggnadssektorn, exempelvis for transporter, boende och miljé. Tanken &r att samverkan
mellan naringsliv, forskning och offentlig sektor pa omradet ska kunna leda till lokal, regional
och global kunskapsspridning. (White Arkitekter AB, 2011; Mdlindals stad, 2012e)
Forhoppningen att omradet ska bli en internationell forebild “for ett historiskt fabriksomréde som
stodjer en klimatsmart livsstil for boende och verksamma.” (White Arkitekter AB, 2011:8)

Bostadsprojektets malgrupp ar framst individer som delar intresset for att bygga ett hallbart
samhalle och som vill gora sa litet ekologiskt avtryck som mojligt (White Arkitekter AB, 2011).
Eftersom Krokslatts Fabriker Soder nu ar i startskedet av byggprocessen, finns det goda
mojligheter till att omradet kan utvecklas utifran de hallbarhetsambitioner som finns hos
byggherren: Husvarden AB. Detta da det ofta dr enklare att infora hallbarhetséatgarder fran borjan
i ett projekt, jamfort med att 4ndra pa redan existerande strukturer.



1.4 SYFTE OCH FORSKNINGSFRAGOR

Syftet med studien &r att undersoka hur en hallbar mobilitet kan astadkommas i Krokslatts
Fabriker. Detta genom att utreda hur tillgangligheten till omradet ser ut och vérderas, samt vilka
mobilitetsatgarder som, utifran brukarnas transportvanor och attityder till atgarderna, bast kan
bidra till att en hallbar mobilitet uppnas. Med brukare avses i denna studie boendeintressenter,
foretagens verksamhetsansvariga och de anstéllda.

Studiens forskningsfragor ar uppdelade enligt en tematisk disposition till tre olika teman;
tillganglighet, vanor och attityder, samt hallbar mobilitet i praktiken. Dessa tre teman har gett
ramverket for uppsatsens forskningsfragor och &r aterkommande genom hela studien.
Anledningen till struktureringen av arbetet i dessa teman &r att de lampar sig bast for olika
datainsamlingsmetoder och har olika forutséttningar for bearbetning och analys av data.

Till tema 1 — tillganglighet — hor foljande forskningsfragor:
e Hur ser tillgangligheten till Goteborgsregionen, samt till olika strategiska knutpunkter ut
fran Krokslatts Fabriker?
e Hur véarderas omradets 6vergripande tillganglighet av brukarna?

Till tema 2 — vanor och attityder — hor féljande forskningsfragor:
e Vilken reseprofil har brukarna, det vill sdga hur reser/kommer de att resa till och fran
Kroksléatts Fabriker och vad ligger till grund for valet av transportsatt?

e Vilken acceptans och vilket intresse finns det for olika hallbara mobilitetsatgarder hos
brukarna?

e Vilken service vill brukarna ha i omradet for att kunna minska sitt totala antal resor?

Till det avslutande temat — hallbar mobilitet i praktiken — hor foljande forskningsfraga:
e Vilka mobilitetsatgarder har stérst potential att bidra till hallbar mobilitet i Krokslatts
Fabriker?



1.5 AVGRANSNINGAR

Planeringsarbetet for den lokala fysiska miljon och detaljplanen géllande markanvandningen &r
till stor del redan faststallda. Detta innebar att studien inte kommer att ge forslag pa storskaliga
forandringar i den fysiska miljon. Daremot finns mojligheten att ndrmare undersoka
beteendepaverkan och inforandet av hallbara mobilitetsatgarder.

Studien ar lokalt avgransad genom att kopplingar till omvérlden primart goérs i form av
litteraturstudier. Enligt var bedomning ar det viktigt att utga ifran de lokala forutséttningarna och
anpassa analys och diskussion efter realiteten i omradet. Slutsatserna kring eventuella atgarder
behdver stéllas i relation till sin paverkansmojlighet for att uppna en hallbar mobilitet i just
Krokslatts Fabriker. Detta betyder dock inte att tidigare framgangsrika projekt inom hallbart
resande i andra delar av varlden, inte har kunnat fungera som inspiration.

Det finns forskning som rér mobilitetsfragor pa nationell niva, sarskilt vad galler transportpolitik
(politiska styrmedel, policys etcetera). Eftersom syftet med studien dock &ar att undersoka
mojligheter for att stodja alternativa transportsétt lokalt, har fokus inte riktats mot den nationella
transportpolitiken. Detta galler dven teknologiska framsteg inom omradet, da det ligger utanfor
studiens fokus. Primart fokuserar studien pa fradgor om tillganglighet, fysisk planering,
beteendepaverkan och manniskans rorlighet.



|.6 BEGREPPSFORKLARING

RORLIGHET OCH MOBILITET

| denna studie anvands begreppen rorlighet och mobilitet i stor utstrdckning. Den samlade
litteraturen anvénder dessa begrepp synonymt i stor utstrdckning. Darfor anvénds de som
likvardiga begrepp dven i denna studie nar det handlar om hallbara lésningar for forflyttning av
manniskor i tid och rum.

Mobilitet definieras inom samhallsvetenskapen som dels fysisk och dels social rorlighet
(Nationalencyklopedin c). Inom samhéllsvetenskaperna kan daven rorlighet tolkas antingen som
fysisk rorlighet eller social rorlighet; tva begrepp som ofta ar beroende av varandra. Rorlighet
handlar om omflyttning mellan och inom ldnder men dven dagligt resande.
(Nationalencyklopedin a). Rérlighet kan innefatta alla typer av forflyttningar:

Ibland anvands rorlighet som ett matt pa den potentiella mojligheten att resa, ibland for att
beteckna faktiskt beteende i form av utférda resor. Rorlighet ses vidare som sammansatt av tre
grundlaggande dimensioner; hur ofta vi reser, hur langt vi reser och hur lang tid resandet tar.
(Krantz, 1999:3-4)

HALLBAR UTVECKLING
Begreppet hallbar utveckling myntades i FN-rapporten Var gemensamma framtid, dven kallad
Brundtlandrapporten, som publicerades 1987. | rapporten definierades det som:

[...] en utveckling som tillfredsstaller dagens behov utan att dventyra kommande generationers
mojligheter att tillfredsstélla sina behov. (NGO Committee on Education)

Begreppet har fatt stort genomslag och ar idag ként pa global skala (Nationalencyklopedin b). Det
finns tre dimensioner av hallbar utveckling: ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet. Den
svenska strategin for hallbar utveckling innefattar foljande fyra utmaningar: att bygga samhallet
hallbart, att stimulera halsa pa lika villkor, att mota den demografiska utmaningen och att framja
en hallbar tillvaxt. Dessa utmaningar kraver langsiktighet och innefattar samtliga
hallbarhetsdimensioner. (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010; Sveriges
Kommuner och Landsting et al., 2007a)



|.7 DISPOSITION

Uppsatsen forsta kapitel innefattar en bakgrundsbeskrivning och en begreppsforklaring samt
redogorelser for forskningsproblemet, det specifika fallstudieomradet och studiens syfte,
forskningsfragor och avgransningar.

Kapitel 2 redogér for tidigare forskning som ror hallbar mobilitet. Teoriavsnittet ar uppdelat i
uppsatsens tre teman; tillganglighet, vanor och attityder och hallbar mobilitet i praktiken.

Kapitel 3 tar upp effekter och erfarenheter fran tidigare projekt for hallbar mobilitet. Enligt var
beddmning &r det viktigt att inkludera detta i uppsatsen for att ge lasaren en uppfattning om
tidigare lardomar inom omradet hallbar mobilitet och vad olika atgarder kan fa for effekt i
praktiken.

| kapitel 4 studeras det planeringsarbete som pagar lokalt och regionalt narmare. | detta kapitel
beskrivs aven hur hallbar mobilitet i just Krokslatts Fabriker definierats av aktorerna i
utvecklingsprojektet, samt hur dagens trafiksituation i omradet ser ut och hur man har for avsikt
att skapa framtidens trafiksituation.

Kapitel 5 redogor for och motiverar valet av metod och forskningsansats. Har beskrivs vart
tillvagagangssatt for insamling av empirin; GIS-analyser och enkatundersokningar.

Studiens resultat- och analyskapitel har indelats tematiskt i tre separata kapitel. Kapitel 6, 7 och 8
innehaller darfor en kombination av resultat och analys till respektive tema. Beslutet om en sadan
uppdelning har fattats pa grundval av den stora datamangden och da vi har ansett det vara mer
lasvanligt att redovisa analysen 1 samband med resultatet. Kapitel 6 behandlar
tillganglighetstemat, kapitel 7 — vanor och attityder och kapitel 8 — hallbar mobilitet i praktiken.

| slutsatskapitlet, kapitel 9, besvaras studiens forskningsfragor, medan kapitel 10 aterger vara
avslutande reflektioner om arbetet for en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker.



2. TEORETISKA UTGANGSPUNKTER

Kapitel 2 &r uppsatsens teoretiska ramverk och behandlar olika aspekter som kan relateras till
hallbar mobilitet. Strukturen foljer tematiseringen av forskningsfragorna.

Den forsta delen handlar om tillganglighet, dess paverkan pa samhallsplanering och manniskors
satt att resa. Det ar viktigt att undersoka tillgangligheten i det har sammanhanget da den dels
paverkar vilka transportmedel som méanniskor anser vara attraktiva och dels definierar hur latt
manniskor kan na platser och aktiviteter de har behov av. Dessa tva tillganglighetsrelaterade
mobilitetsaspekter ar grundlaggande for diskussionen kring hallbar mobilitet.

Den andra delen av teoriavsnittet redogor for forskning kring resandets psykologi, resenarens
vanor och attityder, samt hur transportbeteenden kan foréndras. |1 det sammanhang som rér denna
studie ar det viktigt att diskussionen om hallbarhet kompletteras med perspektivet om individers
livsstil och resval (Banister, 2005). Psykologiska faktorer bakom resenérens val av transport kan
vara av avgorande betydelse da dessa ofta paverkar vilka transportalternativ resenéren utesluter
eller accepterar. Resvanor och attityder till transportatgarder ger ramverket for det framtida
resmaonstret och hur stor potential det finns for att forandra beteendet mot en mer hallbar riktning.

| den sista delen av kapitlet diskuteras det avslutande och sammanbindande temat hallbar
mobilitet i praktiken. Har diskuteras hallbart resande, fysisk planering och mobility management.
Fysisk planering ger ramverket till hur vi kan resa; den byggda miljon kan bade underlatta och
forsvara for anvandningen av hallbara transportsatt. Atgarder som foreslds inom mobility
management-konceptet har ocksa en betydande roll da de kan bidra till resebeteendeforandringar
och minska manniskors resebehov. Dessa ar grundlaggande aspekter av hallbar trafikplanering,
med en stor betydelse for samhallets resmonster.



2.1 TEMA |: TILLGANGLIGHET

Tillgénglighet kan definieras som “den ldtthet med vilken medborgare, néringsliv och offentliga
organisationer kan na det utbud och de aktiviteter som de har behov av” (Sveriges Kommuner
och Landsting et al., 2007a). Av central betydelse for denna ndbarhet ar trafiksystemets
utformning och de fysiska avstanden i staden (Sverige Kommuner och Landsting & Trafikverket,
2010; Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a). Andra faktorer som paverkar
mojligheten for samhallets olika aktorer att nd de platser de efterfragar ar utbudet av och
samverkan mellan olika fardmedel, kostnaden och restiden, samt upplevda (o)trygghetsaspekter
och andra typer av hinder. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a) Aven demografiska
faktorer och radande attityder i samhallet paverkar tillgangligheten. (Cao et al., 2007) Dessa
faktorer illustreras i figur 2:1 nedan.

Utbudet och
samverkan
, mellan olika .
Restid och Trafik-
trafikslag
resans systemets
kostnad utformning

Demografiska a[\?:i g\scizl:]ai
faktorer ance
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attityder i :> TILLGI_AI\EI\_II_GLIG <: Suht:Ledk:Lva

samhallet

Figur 2-1: Faktorer som paverkar tillganglighet
Kalla: Sveriges Kommuner och Landsting et al. (2007a); Cao et al. (2007)

Viktigt att ndmna &r att begreppet tillganglighet inte har samma innebdrd som rérlighet. Medan
tillganglighet handlar om mgjligheten att kunna na olika typer av service, aktiviteter och
efterstrdvansvérda platser, avser begreppet rorlighet istallet sjalva mojligheten att forflytta sig.
Som jamforelse kan begreppen kostnad och nytta anvandas, dar rorligheten kan sdgas vara
detsamma som kostnaden for en resa, medan tillgangligheten &r nyttan med forflyttningen. Inom
samhéllsplanering ar det viktigt att arbeta for att tillgangligheten i samhallet blir sa stor som
mojligt sett till den rorlighetskapacitet som investeras i trafiksystemet. Det kan ocksa uttryckas
som att forsoka skapa sa stor nytta som mojligt, till lagsta mojliga kostnad. En stor utmaning vad
galler rorlighet och tillganglighet i urbana omraden &ar dock att man sallan kan gynna bada tva
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samtidigt. Oftast innebar namligen satsningar pa 6kad rorlighet att den totala tillgangligheten blir
samre. Samhallsplaneringen har lange forsokt skapa tillganglighet genom att i huvudsak bygga
storskalig infrastruktur och pa det sattet 6ka var rorlighet. (Sveriges Kommuner och Landsting &
Trafikverket, 2010:8). Ovanstaende resonemang styrker dock insikten om att det ar viktigare att
man satsar pa att 6ka tillgangligheten pa andra sétt 4n enbart genom 6kad rorlighet och satsningar
pa andra transportsatt an bil.

Tillganglighet ska vara “den ledande principen” fo6r sambhéllets offentliga rum (Sveriges
Kommuner och Landsting et al., 2007a:7). | stravan efter hallbar mobilitet &r det viktigt att ta
hénsyn till hur den fysiska miljon ser ut. Staden blir attraktiv genom de unika karaktarsskapande
miljoerna, det sociala livet med motesplatserna, den goda tillgdngligheten for alla till kultur,
service, verksamheter, fritidsaktiviteter och handel. Invanarna i staden ska trivas och ma bra.
(Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a) Utomhusmiljén bor kénnas tillganglig, trygg
och saker for att manniskor ska vaga vilja hallbara transportalternativ sdsom gang och cykel. Om
kollektivtrafiken och cykel- och gangvégar upplevs som otrygga, ar det ett hinder fér manniskor
att dvervaga andra transportsétt an bil. Om hindren for ett visst transportsatt anses vara for hoga,
finns det en risk att man genomfor resorna pa ett annat satt. Trygghetskanslan & mycket
subjektiv, men den kan paverka den mentala tillgangligheten. Den gemensamma faktorn for
platser som upplevs som otrygga ir att “deras omgivningar r svara att éverblicka, bade for den
som anvander anlaggningen och nar det galler mojligheten for andra att se vad som héander pa
eller kring anldggningen”. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b:84)

Langsiktigt hallbar tillganglighet handlar saledes om en 6kad nabarhet som inte enbart ar baserad
pa Okad rorlighet genom storskaliga infrastruktursatsningar, utan dven pa planeringsarbete dar
narheten har en central betydelse for lokalisering av service och funktioner i samhallet. Dagens
samhélle kannetecknas av rorlighet mer an nagonsin tidigare; vi byter jobb och boende allt oftare,
reser i tjansten, pa fritiden och dessutom allt langre strackor. For att kunna anpassa
infrastrukturen till saddana utmaningar stravar den svenska arbetsmarknadspolitiken efter allt
storre arbetsmarknadsregioner i form av regionforstoringar. Detta realiseras bland annat genom
infrastruktursatsningar som okar var rorlighet och gor att vi kan bosatta oss allt langre bort fran
arbetsplatsen. DA investeringarna i infrastrukturen har langsiktiga effekter ar det viktigt att
planera dessa sa att tillgangligheten blir optimal. Att bo langre bort fran arbetsplatsen ska inte
gbra oss Dbilberoende. Ett satt att Oka kollektivtrafikens tillganglighet dar att bygga
pendelparkeringar i anslutning till kollektivtrafikens stomnét. Detta skulle gynna framfor allt de
individer som annars skulle ha det svart att aka kollektivt (Vistra Gétalandsregionen &
Handelshdgskolan vid Goteborgs Universitet, 2011) Dessutom handlar langsiktigt hallbar
tillganglighet om miljoer dar det finns utrymme for hallbara transportalternativ sasom gang, cykel
och kollektivtrafik och dar fysiska som mentala hinder planeras bort i basta man.

For att bidra till diskussionen om tillgadnglighet &r det aktuellt att fortsdtta studien med att
unders6ka hur manniskors vanor och attityder kan paverka planeringsprocesser och den framtida
tillgangligheten.



2.2 TEMA 2: VANOR OCH ATTITYDER

2.2.1 BILENS ATTRAKTIVITET

Under de senaste decennierna har privatbilismen tagit allt mer plats i samhéllet och blivit en
avgorande faktor till hur vara liv ser ut, var vi bor och hur vi ror oss. En stor del av manniskors
dagliga aktiviteter utformas i enlighet med de mojligheter som var och en har att réra sig i tid och
rum. Ofta &r transporten till jobbet, diverse hobbyer eller dven till dagiset bade snabbare och mer
bekvam med bil &n med kollektivtrafik. (Cervero, 2002; Garling et al, 2002b) Detta beror framst
pa hur vart samhélle ar planerat; man har lange byggt for det 6kande antalet bilar och statliga
institutioner har byggt vagar som en symbol for valfard och utveckling. Falkemark menar att
kollektivtrafiken delvis har karakteriserats som en nodvéandig boérda — en stodfunktion for de
maéanniskor som inte har upptackt mojligheten i att dga en bil — annu. (Falkemark, 2010) Trots
denna nedprioritering av kollektivtrafik i ett historiskt perspektiv, har den negativa utvecklingen
av var gemensamma miljo genererat ett behov av en mer hallbar samhallsplanering. Att
kollektivtrafiken da ofta karakteriseras som en nodlésning och darmed ingenting att foredra i
forsta hand, ar inte en positiv utgangspunkt for situationen. Bilism i vastvérlden &r en sorts
paradigm och ett tydligt paradigmskifte fran privatbilism till alternativa fardmedel kréaver
omfattande insatser bade i den privata och i den offentliga sfaren.

Som objekt kan bilen anses ha varit den stora ikonen under det senaste arhundradet (Banister,
2005). Samtidigt har den dock &ven varit en segregationsfaktor i staden. Detta da den skanker stor
flexibilitet, frihet och bekvamlighet for de individer som har rad att kéra den, parallellt med att
den bidrar till att avstanden i och fragmenteringen av staden okar for alla invanare.

The car is the one item of consumption that seems to give the user huge (perceived) benefits,
but at the same time imposes costs on many others both directly (e.g. through pollution
effects) and indirectly (e.g. through congestion and poorer access to facilities). [...] The car
brings many benefits to the individual user, but its wider social costs present a fundamental
challenge to sustainable urban development. (Banister 2005:6,13)

Jensen och Ryan & Turton problematiserar huruvida det &r friheten och sjalvstdndigheten som
foresprakar privatbilism — eller om privatbilister foresprakar frihet och sjalvstandighet utan att
egentligen nagon gang aktivt ifrdgasatta sina val av transportmedel (Jensen, 1999; Ryan &
Turton, 2007). Falkemark menar att det som haller oss “kritiska konsumenter” frén att vélja bort
bilen handlar om en véxelverkan mellan vara personliga preferenser och den rigida utvecklingen
inom samhallsplaneringen, vilken ofta féljer den radande politiska normen (Falkemark, 2010).
Inte minst handlar det om demonstrationseffekten som har foljt med oss manniskor under hela
bilismens utveckling. Denna effekt innebar att bilen star for en livsstil som demonstrerar
valstand; om man ser manniskor i omgivningen koéra bil vill man sjalv ocksa gora det.
Prestigeeffekten leder, i sin tur, till att manga garna uppgraderar fran en aldre bilmodell till en
nyare, dyrare och annu mer avancerad modell. P& sa satt fornyas den vaxande bilparken och far
en ny styrka. Med en smart marknadsféring och tillverkning som anpassar sig till den radande
tidsandan, har bilen saledes kontinuerligt lyckats bibehalla sin starka attraktivitet. Att vara en



stark konkurrent i transportsektorn har darfor standigt varit en utmaning for kollektivtrafikens
aktorer. (Banister 2005)

Bilen har dock dven manga konkreta och viktiga fordelar. Det finns onekligen en nyttoeffekt som
uttrycker sig i form av tidsbesparingar och mindre krdvande planeringsarbete infor resor, tack
vare bilens flexibilitet. En minskad bilanvandning skulle darfor betyda att den tid som man
eventuellt forlorar med kollektivtrafiken jamfort med en bilresa pad samma stracka, sker pa
bekostnad av andra aktiviteter.

2.2.2 ATT FORANDRA TRANSPORTBETEENDEN

Mot bakgrund av ovanstdende resonemang kan man saledes konstatera att bilen har en mycket
val forankrad plats i dagens samhélle. Att dstadkomma en férandring i manniskors bilanvandning
ar darfor en komplex uppgift (Bamberg, 2009; Thggersen, 2009). Detta underléttas inte av att
maéanniskors beslutsprocess vid valet av transportsatt for en given resa, kan vara komplicerad.
Thagersen havdar att det som hindrar méanniskor fran att vélja ett alternativt transportmedel
framfor bilen, framfor allt ar bristen pa ansvar. Dels poangterar han privatbilismen som en
mycket stark norm i vart samhalle och dels menar han att avsaknaden av moraliskt stod hos
makthavarna &r ett problem; vem ar egentligen en god forebild om dven dagens miljéoministrar i
storre utstrackning kor bil an aker buss till jobbet? (Thagersen, 2009) Stodet for hallbart resande
fran andra auktoriteter i samhallet, exempelvis arbetsgivare, har en stor paverkan pa hur
individerna slutligen valjer att resa. Detta stdd kan uttrycka sig som ekonomisk kompensation for
mer hallbara transporter eller andra formaner som har visat sig att vara populdra hos
arbetstagarna. (Borjesson, 2006)

Garling et al resonerar ocksa kring individens beslutsprocess och menar att valet av transportsatt
bland annat paverkas av individens malsattning, resans egenskaper och attraktivitet, samt olika
situationsbundna faktorer sasom vadret och resans tidpunkt. En annan viktig faktor i
beslutsprocessen ar individens transportvanor, vilka kan utgora ett stort hinder for etableringen av
nya attityder och forhallningssatt till transporter. (Garling et al., 2002a) Géarling & Axhausen
menar att individers vana att kora bil ar en sarskilt starkt motarbetande faktor for att lyckas med
transportkampanijer (Géarling & Axhausen, 2003). Det har kunnat konstateras att det manga
ganger ar just kombinationen av gamla vanor och bristen pa information som gor det svarare att
overga fran bil till alternativa transportsatt. (Banister, 2008; Garling & Axhausen, 2003).

Enligt tidigare forskning kan man i princip gruppera manniskor i tva lager; de som aktivt planerar
sina resor och de som fattar passiva transportbeslut samt reser enligt invanda resmonster (Garling
& Axhausen, 2003). Enligt Bamberg &r det just nyinflyttade personer vars resebeteenden &r lattast
att paverka. For att 6ka antalet manniskor som aktivt planerar sina resor kan man se till att redan
vid inflyttning till nya omraden erbjuda manniskor den information, de verktyg och det stod som
kravs for att uppna en beteendeforandring. Bilister som har haft ambitionen att byta till
kollektivtrafik lar sig da hur kollektivtrafiksystemet fungerar och att bilen inte nddvandigtvis &r
den mest attraktiva I6sningen for daglig pendling i ett omrade dar kollektivtrafikutbudet har hog
turtathet och tillforlitlighet. (Bamberg, 2009) Rent allméant gar det att konstatera att ju langre tid
manniskan har till att vanja sig vid ett satt att aka, desto mindre paverkan har manniskans avsikter
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eller ideal (exempelvis gentemot miljon) pa det egentliga beteendet. (Garling et al., 2002a) Olika
typer av individualiserad marknadsféring och informationsspridning om alternativa transportsatt
ar en viktig del i att astadkomma ett forandrat transportbeteende. Att pa detta sétt stodja
individers beslutsprocess uppifran har visat sig vara ett fruktbart tillvagagangssatt vid ett flertal
tillfallen, da man velat 6ka anvandningen av hallbara transportsatt. (Banister 2008). Styrande
element och incitament uppifran kan tillsammans med nyfikenhet hos konsumenterna leda till
strukturella foérandringar som gor de hallbara alternativen billigare i forhallande till de ohallbara
(Thagersen, 2009).

For att forandringsarbetet av manniskors transportbeteenden ska bli framgangsrikt, ar det viktigt
att ha kunskap om vad som kréavs for att individerna ska vilja och kunna forandra ett aktuellt
beteende. Viktigt att komma ihag &r ocksa att beteendeforandringar ofta sker i faser och att en
grupp individer kan befinna sig i olika faser av en beteendefdréndring. Detta ar viktigt att ta
hansyn till pa grund av att individernas fastillhdrighet paverkar mottagligheten for
beteendeforandringen. Omstandigheter som paverkar manniskors fastillhérighet kan vara av
antingen objektiv eller mer subjektiv karaktar. God tillgang till kollektivtrafik kan sagas vara av
mer objektiv karaktdr, medan attityder till olika transportsétt & mer subjektiva. (Hyllenius et al.,
2009) En modell av de faser som en individ gar igenom i en beteendeférandring ges i figur 2:2:

Bevarandefas
Forberedande fas

Begrundande fas

Icke-begrundande fas

Figur 2-2: Faser for individers beteendeféréandring gallande val av transportsatt
Kalla: Hyllenius et al., 2009:6

| den icke-begrundande fasen finns inte viljan eller 6nskan att byta transportsatt da individen &r
(relativt) n6jd med sitt nuvarande transportbeteende. | nésta fas, den begrundande fasen, &r
individen mindre nojd med sitt transportbeteende jamfort med i den féregaende fasen. Darfor
finns det en vilja att géra en beteendeforandring, men dven en viss tvekan och osékerhet infoér
beslutet och dess effekter. | den forberedande fasen har individen fattat beslutet att férandra hela
eller delar av sitt resebeteende, samt vilket nytt transportsatt han/hon kommer att anvanda.
Bevarandefasen ar den del av beteendefdrandringen dar individen har genomfort forandringen
och bérjat anvénda ett annat transportsatt &n det ursprungliga. Det nya resebeteendet blir
sedermera det dominerande, sa att individen far nya resvanor. (Hyllenius et al., 2009)

Individers olika faser i en transportbeteendeférandring kan relateras till Jensens mobilitetstyper.
Enligt Jensen dr “passionerade bilister” den svaraste gruppen trafikanter att Gvertyga om
kollektivtrafikens fordelar eftersom dessa individer njuter av att kora bil och i stor utstrdckning
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associerar det till frihet, sjalvstandighet och status. Dessa kan saledes framst sagas befinna sig i
den icke-begrundande fasen av sin beteendeférandring. Enligt Jensen &r miljdintresserade
manniskor den lattaste gruppen att fa att andra sina vanor mot mer hallbara transportsatt. For
dessa &r det oftast tillrackligt att fa hjalp med att hitta ratt information eller fa stod i borjan av en
beteendeforandring. (Jensen, 1999) Denna grupp individer befinner sig saledes i den begrundande
eller forberedande fasen. Geerken et al menar att det ar riskabelt att permanent klassificera
manniskor till olika mobilitetstyper pa ovanstaende satt eftersom individers transportbehov och -
beteende &r starkt kopplade till de skiftande kontexter som varje enskild resa har. (Geerken et al.,
2009)

Initialt i mobilitetsprojekt kan det vara anvéandbart att méta i vilken fas deltagarna befinner sig i
sin beteendefdrandring. Detta for att kunna utforma lampliga atgarder for just det specifika
projektet. (Hyllenius et al., 2009) For att sedan fa till stand en férandring i manniskors
transportbeteende kravs det ett brett angreppssatt, med bade tvingande och frivilliga atgarder.
Detta for att frivilliga atgarder ofta saknar den slagkraft som kravs for att uppna storskaliga
effekter (Garling et al., 2002b).

Viktigt dr ocksa att det finns en stark forankring bland bilforare. Detta for att skapa forstaelse for
olika atgarders betydelse for att uppna en urban hallbar utveckling. Framgangspotentialen for
mobilitetsatgarder ar namligen starkt beroende av att det finns ett stod for atgarderna bland
majoriteten av bilférarna. (Banister 2005) Med presentationen av The Tipping Point Theory
diskuterar Holden detta. Han menar att man maste lyfta fokus mot att arbeta med resenarernas
attityder gentemot hallbar utveckling och mobilitetsatgarder — utdver att arbeta med fysisk
planering, nya teknologiska l6sningar, kollektivtrafik, ekonomisk reglering och IKT. Teorin
handlar om att uppna en acceptans hos majoriteten av individerna i fokus, innan en atgard kan
framgangsrikt implementeras. Acceptansen ar viktig eftersom forsoket att forcera atgarder pa
individer vars attityder &r negativa till miljovanligare transportsatt, enbart skapar ett
missgynnsamt lage for sjalva atgarden. Dessutom ar det oerhort viktigt att respektera den
individuella valfriheten samt den demokratiska beslutsprocessen i samhéllet, vilket leder fram till
slutsatsen att majoritetens acceptans ar nodvandig for att genomforandet av atgarden ska bli
framgangsrikt. Holden menar att miljointresset hos individerna inte har nagon stérre paverkan pa
hallbar mobilitet per se, men att det oavsett ar ett viktigt element nér det handlar om acceptansen
for mobilitetsatgarder. Darfor kan det enligt Holden vara bra att forst forsoka paverka manniskors
attityder mot hallbar mobilitet genom informationsutdelning och utbildning, for att sedan fortsatta
med mer tvingande atgarder som kan ha en direkt effekt pa resebeteenden. (Holden, 2007)

For att astadkomma stod for atgarder bland bilférare kravs bland annat att det finns en tro pa
effektiviteten och funktionen hos atgarderna som foreslas, samt att atgarderna upplevs vara
rattvisa (Banister, 2008). Individer som tillhér gruppen “’passionerade bilister” eller vanebilister”
(Jensen, 1999) ar tva bilforargrupper som sannolikt uppfattar atgarder vilka syftar pa att minska
privatbilism, som nagonting negativt. En negativ attityd mot forslagna mobilitetsatgarder kan i
vissa fall leda till ett protestliknande trafikbeteende, som urvattnar det ursprungliga syftet med
atgarden. Man kan eventuellt forebygga sadana negativa reaktioner med olika kampanjer dar man
Oppet informerar bilisterna om for- och nackdelar med det existerande systemet, samt resultatet
av inforda atgarder. Forhoppningen ar att sddana informationskampanjer bade kan minska den
negativa bilden av tvingande atgarder men &ven langsiktigt paverka bilanvandningen mot en mer
effektiv och hallbar riktning. (Garling et al., 2002b)
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| det har sammanhanget ar det ocksa viktigt att det finns kongruens mellan manniskors ideal och
sattet de reser. Det racker inte att passivt tro att man ar miljévanlig; det maste finnas en aktiv vilja
hos bilisten att dndra pa sitt resebeteende for att resorna faktiskt kan bli mer hallbara. | manga fall
styr dock den befintliga livsstilen hur hallbart vi kan resa. Beroende pa hur och var man bor, vad
man har for arbete och fritidsaktiviteter kan det miljovanliga idealet ofta forbli en drém och
sarskilt om hallbar mobilitet kdnns som en ouppnaelig, vacker utopi. Detta kan antingen ske pa
grund av att man kanner sig maktlds infor de globala tendenserna eller att man egentligen njuter
av den ohallbara livsstilen och &nda inte vill ge upp den trots att man har mer miljovanliga ideal.
(Holden, 2007)

Enligt tidigare forskning finns det saledes ett starkt samband mellan resmonster och psykologiska
faktorer som vanor och attityder. Individers fastillhdrighet och det befintliga transportsattet
tillsammans med radande trender i samhallet har alla en betydelsefull roll i hur latt &ndringen mot
hallbart resande kan bli. Bilen har en stark status som forsvarar arbetet for hallbar mobilitet, men
informationsutdelning och utbildning tillsammans med styrande policys fran Gverordnade kan
vara ett fungerande verktyg for att uppna en beteendeforandring. For att komma hit maste man
dock forst definiera malet och undersoka vilka alternativa satt som finns for att uppna hallbar
mobilitet.



2.3 TEMA 3: HALLBAR MOBILITET | PRAKTIKEN

Frandberg och Vilhelmson (2010) argumenterar for att hallbarhetsstudier lange har varit
dominerade av ekonomiskt, psykologiskt och teknologiskt tédnkande. Tillgangligt
forskningsmaterial har saledes ofta behandlat kostnadseffektivitet, resebeteenden och
teknologiska framgangar inom transportsektorn. Enligt Holden har forskningen lange fokuserat
pa vad hallbar mobilitet 6verhuvudtaget ar for att under senare aren ha lyft blicken at mer
avancerade fragestallningar fran hur man kan uppna hallbar mobilitet till varfor manniskor aker
som de gor (Holden, 2007). En tvarvetenskaplig studie av detta slag & mer anvandbar for
forstaelsen av hallbar mobilitet da kombinationen av flera discipliner kan ge en mer fullstandig
bild av de I6sningar som kréavs for att framja ett mer hallbart resande. Inom geografi studeras
sjalva resandet fran en plats till en annan — var vi ar pa vag — medan man inom psykologi
forsoker besvara fragan varfor man aker och inom teknologi fragan hur man aker. Generellt sett
har man ofta forbisett den mest elementara dimensionen av hallbar mobilitet: de socio-rumsliga
strukturerna av vart samhalle och darmed méanniskofléden och spatiala férhallanden i tid och
rum. Manniskofloden orsakas av den sociokulturella kontexten som sa ofta &r beroende av de
rumsliga forhallanden som manniskan standigt utmanar med hjélp av teknologi. Enligt Frandberg
och Vilhelmson finns det tre olika typer av socio-rumsliga strukturer i samhallet som paverkar
var mobilitet: den fysiska planeringen och de materiella strukturerna i samhéllet, de sociala
natverken vi har och hur dessa ar distribuerade i tid och rum, samt normerna och férvantningarna
kopplade till var formaga att forflytta oss dven langre avstand eller allt oftare. (Frandberg &
Vilhelmson, 2010). Det som aterstar att undersoka ar hur samhallet kan skapa nya socio-rumsliga
strukturer som bidrar till frivillig, minskad rorlighet och pa sa satt bryta sambandet mellan
ekonomisk utveckling och 6kande efterfragan pa rorlighet.

2.3.1 HALLBART RESANDE

Den tekniska utvecklingen har gett manniskan medlen att réra sig pa bade ett mer hallbart och
ohallbart satt, samtidigt som chanserna for fler och langre motoriserade transporter har blivit
béattre. Ett resultat av detta ar att dagens svenskar dagligen reser i genomsnitt cirka 41 kilometer.
Av dessa sker 27 kilometer med biltransporter. Detta kan jamforas med situationen i borjan av
1900-talet da den genomsnittliga reslangden var 3 kilometer/dygn. Restiderna har dock inte haft
en liknande utveckling da vi reser allt langre inom samma tidsintervall. (Sveriges Kommuner och
Landsting et al., 2007a). Att Over tre fjardedelar av det genomsnittliga persontransportarbetet
varje dag sker med bil, gor situationen ohallbar. Hade dessa resor istéllet skett med kollektivtrafik
eller med andra mer hallbara transportalternativ, hade situationen varit en annan (Holden, 2007).

Hallbart resande — i motsats till ovan namnda utveckling — handlar om att minska var rorlighet
och langsiktigt tanka pa vart resande och dess effekter. Hallbart resande innebar darfor:
“transporter och resande som ar effektiva och bra for saval ekonomi och samhallsutveckling som
hélsa och milj6” (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010:9), med transportsatt
som exempelvis kollektiv-, gang- och cykeltrafik. Alternativet att inte resa 6verhuvudtaget ar
ocksa en del i detta. Fardmedelsbyten mot mer hallbara alternativ innebér den storsta nyttan for
samhéllet men det finns &ven alternativ dar man effektiviserar bilanvandningen, exempelvis i
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form av samakning eller bilpool. (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010)
Hallbara resor ska vara enkla, sdkra, effektiva och mer attraktiva an traditionell bilakning. Att
aktivt motverka biltrafikens 0kning innebédr att bryta kausalsambandet mellan dels den
ekonomiska och dels den demografiska tillvaxten och de ¢kande trafikméngderna och en 6kad
miljopaverkan. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a)

Globala samhallsforandringar och utmaningar inom energi-, klimat- och halsoomradet samt var
forandrade syn pa staden allteftersom varlden utvecklas, har foranlett utarbetandet av TRAST —
Trafik for en Attraktiv Stad. TRAST &r en planeringshandbok, framtagen som ett verktyg for
trafik- och samhallsplaneringsfragor inom fysisk planering och beteendepaverkan, for kommuner
och privata aktérer i Sverige. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b).
Forskningsresultat har visat att det inte &r tillrackligt att arbeta enbart med ny teknik for att
effektivisera vart resande; det maste dven ske andringar i vara synsatt och resvanor. (Sveriges
Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010) Kombinationen av effektiv och hallbar
samhaéllsplanering tillsammans med beteendepaverkan ar darfor de centrala delarna i arbetet for
ett hallbart resande. Detta da den bland annat forbattrar sannolikheten for att vi minskar var
rorlighet istallet for att standigt bygga ut samhéllets véginfrastruktur. Utdver detta anses dven
engagemang pa lokal niva vara viktigt for framgangsrika insatser pa omradet. En diskussion pa
lokal niva vid ett tidigt stadium kring hallbara trafikatgarder kan underlétta forankringen av
atgarderna och skapa forstaelse och engagemang hos de berorda. En sadan dialog kan aven leda
planeringsarbetet narmare de krav som lokalsamhéllet har pa sina transporter och tillganglighet.
(Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010; Sveriges Kommuner och Landsting et
al., 2007a)

| sammanhanget kring hallbart resande ar det positivt att ett tillgangligt och hallbart
transportsystem alltmer har blivit det 6vergripande synséttet for transportpolitiken. Sedan 1990-
talet har begreppet hallbart resande férekommit i manga olika sammanhang — fran EU-niva till
kommunal niva. | maj ar 2009 antog riksdagen nya transportpolitiska mal som handlar om att
“sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och néringsliv i hela landet” (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket,
2010:8). | anslutning till detta beslutades att transportsystemets frdmsta funktion ska vara att
framja tillgangligheten: ”Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka
till att ge alla en grundldaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet” (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010:8).
Riksdagens stéllningstagande kan ses som ett steg i ratt riktning mot ett hallbart resande da
tillganglighet ar ett grundlaggande element for att uppna detta. | TRAST papekas att en utmaning
som hela samhélls- och trafikplaneringssektorn star infor ar att framgangsrikt kombinera tillvéxt
med resurssnalhet. Planeringen ska utga ifran att vi far ut sa stor tillganglighet som mojligt i varje
investering i okad rorlighet, inte minst for att resurserna ska racka langre. Efterfragan och
beroendet av ohallbara transporter maste minska och fokus maste ldggas pa miljoanpassade,
trafiksdkra, trygga och tillgdngliga transportsatt. (Sveriges Kommuner och Landsting &
Trafikverket, 2010). Kortare avstand till exempelvis dagis, skola och mataffarer kan innebara
besparingar inom samtliga hallbarhetsaspekter och ¢ka tillgangligheten utan en ckad rorlighet.
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2.3.2 PLANERING AV DET ATTRAKTIVA STADSRUMMET OCH
DET HALLBARA TRAFIKSYSTEMET

Genomtankt stadsplanering tar hansyn till krav och onskemal om en langsiktigt hallbar
stadsutveckling, vilket &r alltmer betydelsefullt. (Sveriges Kommuner och Landsting &
Trafikverket, 2010). Den 6évergripande ambitionen inom dagens trafik- och samhallsplanering &r
att bygga den attraktiva staden.

Den attraktiva staden &ar oftast ocksa den hallbara staden. En attraktiv stad &r en tatort, stor
eller liten, som manniskor gérna vill vistas i, och som dar socialt, ekonomiskt och ekologiskt
hallbar. Den attraktiva staden ger manniskor en trygg plattform att bo, verka och leva i.
Staden ar viktig som motor for den ekonomiska utvecklingen samtidigt som miljons
gransvarden respekteras. Ett val balanserat trafiksystem &r en av forutsattningarna for en
attraktiv stad. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a:5)

| TRAST:s diskussion om utvecklingen av attraktiva och hallbara stader lyfts ett antal centrala
karaktarsdrag fram. Ett sddant ar att stadsutveckling maste ske sa att invanarna inte tappar sin
overskadlighet och uppfattning for stadsrummet. Detta innebér att man bibehaller en mansklig
skala pa utbredningen och bebyggelseutvecklingen. | den attraktiva och héllbara staden bor
darfor ny- och ombyggnationer endast varsamt ta nya markomraden i ansprak. Dessa
byggnationer ska dessutom ha en tat struktur och ge forutsattningar for att boende och
verksamheter ska kunna integreras — sa kallad funktionsblandad bebyggelse eller “blandstad”.
(Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a) En blandning av bostéder i nérheten av
verksamheter och service gynnar staders sociala hallbarhet dd manga typer av aktiviteter kan ske
samtidigt och involvera flera samhallsgrupper (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b)
Om man dessutom tillhandahaller hallbara transportalternativ kan manniskors resebehov och de
negativa miljoeffekterna fran transportsystemet minska. (Holden, 2007) Tat bebyggelse
tillsammans med korta avstand till centrum och narheten till kollektivtrafik, arbetsplatser och
service minskar manniskans belastning pa miljon och bidrar till hallbar utveckling i flera
avseenden.

Naturvardsverket ar kritisk till den moderna stadsplaneringen i Sverige och menar att den har
bidragit till att bade gods- och persontransporterna har 6kat, framfor allt med bil. Detta genom att
verksamhets-, boende- och bebyggelsestrukturerna som har formats under efterkrigstiden, har
inneburit en stadsutveckling dar avstanden har blivit allt langre. (Naturvardsverket, 2005)
Darmed slar de fast att:

[...] nuvarande utvecklingstendenser i svenska stider leder mot stadsstrukturer som inte
skapar forutsattningar for utveckling av ett hallbart transportsystem. (Naturvardsverket,
2005:58)

Att stadsplaneringen bidrar till minskade avstand, ett minskat (bil)transportbehov och en mer
effektiv anvandning av redan existerande infrastruktur, sasom att anldgga ny bebyggelse i
narheten av befintlig kollektivtrafik, ar darfor ocksa en viktig del i byggandet av attraktiva och
hallbara stader. Detta da det ar en forutséttning for bade ekologisk, ekonomisk och socialt hallbar
stads- och tatortsutveckling. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a) En kontinuerlig
tillvaxt i storre stéders biltrafik skapar nédmligen hinder for staddernas tillganglighet i
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forlangningen, pa grund av att den utbyggda bilinfrastrukturen kan orsaka barriarer i
stadsrummet, vilket i sin tur kan ha negativa konsekvenser for framfor allt den lokala sociala
hallbarheten. (Holden, 2007; Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a). |
trafikplaneringen for den attraktiva staden ar det darfor viktigt att ta medvetna och vl avvagda
beslut vad galler trafiksystemet, markanvéndningen och manniskors beteenden. (Sveriges
Kommuner och Landsting et al., 2007a).

Det pagar bade kort- och langsiktiga forandringar i stader som paverkar vart resebeteende, men
sattet vi reser kan ocksa ha en paverkan pa hur staderna ska planeras (Holden, 2007). Fysisk
planering &r tillsammans med beteendepaverkan tva kategorier av atgarder som kan anvandas i
arbetet for att astadkomma ett hallbart transportsystem. De andra tva kategorierna &r teknisk
utveckling samt regleringar och ekonomiska styrmedel. For att astadkomma bést resultat bor
dessa fyra atgardskategorier kombineras i utarbetandet av olika malsattningar och strategier for
trafiksystemet. (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010)

Den fysiska planeringen av kommuners markresurser ar mycket betydelsefull for invanarnas
resebeteenden och kan dven stodja manniskors beslut att avsta fran bilagande. (Cao et al., 2007;
Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a; Banister, 2005). Transportbehoven,
fordelningen av olika fardmedel och stoérningarna fran trafiken, ar alla en del av resultatet av
kommuners markanvandning. Samtidigt paverkas markanvandningen av trafiksystemets
utformning. | den fysiska planeringen &r det darfor viktigt att koordinera trafiksystemet och
markanvandningen pa basta satt. Med TRAST har man velat méjliggora en utveckling av ett
balanserat trafiksystem dér just trafiksystemet och markanvéndningen samverkar. Ett balanserat
trafiksystem har vagt samman olika transportbehov och deras uppfyllelse, samt kapaciteten hos
stadsrummet och gaturummet. | planeringen av den attraktiva och hallbara stadens balanserade
trafiksystem &r det darfér nodvandigt att verka for en storre samverkan mellan olika transportsatt
och prioritera gang-, cykel- och kollektivtrafik i de situationer dar de utgor ett fullgott
transportalternativ till bilen. Detta har betydelse av flera anledningar. Dels bidrar det till att
uppfylla trafiksystemets huvudsakliga uppgift, vilken &r att skapa tillganglighet for alla.
(Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a). Gynnandet av kollektivtrafiken kan dven bidra
till minskad trangsel och mindre avgaser i narmiljon (Holden, 2007). Dessutom ar gaturummet en
del av det offentliga rummet i samhallet. Med en utformning av stadens trafiksystem sa att
biltrafiken anpassas efter manniskans behov och inte vice versa, kan den fysiska planeringen
bidra till att stadens gaturum blir mer levande, tillgangligt och tryggt for alla invanare — vilket det
ska vara.

Ett tillgangligt trafiksystem tar hansyn till individer med olika typer av sérskilda behov, samtidigt
som transportkvaliteten forstarks genom forbattringar inom transportsystemets tillforlitlighet,
flexibilitet och bekvamlighet. Att ta tillvara och optimera samtliga transportslags fordelar ar en
viktig del av arbetet for att astadkomma ett langsiktigt hallbart transportsystem. (Sveriges
Kommuner och Landsting et al., 2007a)

| den hallbara stadens trafiksystem &ar det ocksa viktigt att bygga in formagan att systemet ska
kunna anpassa sig efter forandringar. Forandringar som kan fa en paverkan pa trafiksystemet ar
bland annat nya utbyggnader av verksamhets- och bostadsytor. | sadana situationer maste
trafiksystemet vara anpassat efter den nya situationen och exempelvis méta upp exploateringen
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med ett utokat kollektivtrafikutbud. Sammantaget framfors i TRAST:s diskussion om hur man
kan ga tillvaga for att skapa ett anpassningsbart trafiksystem, bland annat foljande atgérder:

e Infor osakerhet som en parameter i planering: bidra till en storre flexibilitet i
trafiksystemet genom att inte enbart planera for omfattande investeringar i biltrafik, som i
framtiden gor trafiksystemet svaranpassat for andrade forutsattningar.

e Strava efter att trafikutbudet och uppsattningen av tillgangliga fardmedel ska vara

varierat.

e Skapa mojligheter for en integrering av bostédder och verksamheter — funktionsblandad
bebyggelse.

e Verka for deltagande fran aktorer med olika kompetens, erfarenhet och inflytande i
planeringen.

e GOr kontinuerliga uppfoljningar av forandringar och agera i ett tidigt skede av en
oonskad utveckling. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a)

2.3.3 MOBILITETSPLANERING MED MOBILITY MANAGEMENT

| transportforsrjnings- och transportplaneringssammanhang kan man anta tvd olika
grundlaggande forhallningssatt: det konventionella forhallningssattet och ett alternativt, mer
hallbarhetsorienterat, forhallningssatt.  Forhallningssatten innehaller bland annat olika
stallningstaganden kring huruvida trafiken eller manniskan star i fokus, om gator ska ses som
vagar eller offentliga rum och huruvida trafik och manniskor bor separeras med tydliga fysiska
barridrer. Dessutom finns det vissa 6vergripande skillnader i arbetssétt, samt i &mnesbredden hos
den inblandade expertisen. Bade Banister och Marshall resonerar kring detta och systematiserar
de tongivande skillnaderna mellan de tva forhallningssatten. Utkomsten av resonemangen aterges
i tabell 2:1.

Tabell 2:1: Motsatta forhallningssétt till transportplanering och -férsorjning
Alternativt forhallningssatt
— hallbar mobilitet

Konventionellt forhallningssatt

Ett mer holistiskt tillvagagangssatt, dar
stadsplanerare, miljovetare och
transportexperter involveras

Ett tillvigagangssatt som ar specialiserat mot
transportplanering och transportingenjors-teknik

Intresse for transporter i forhallande till
tillganglighet och en kontext av vidare syften
och aktiviteter

Intresse framst for transporter som fysiska
forflyttningar

Fysiska dimensioner Sociala dimensioner

Intresse for storskaliga forflyttningar Intresse for smaskaliga forflyttningar

Fokus: manniskor — bade gang- och
fordonstrafikanter

Gatan ses som ett offentligt rum, vilket kan
anvandas for andra syften och aktiviteter an
forflyttningar

Fokus: trafik — sarskilt biltrafik

Gatan ses som en vag — en huvudled for
forflyttningar

Intresse for motortrafik, framfor allt Intresse for alla transportsatt, hierarkiskt
vagtransporter, ofta pa bekostnad av cykel- och organiserat med cykel- och gangtrafik hogst
gangtrafik prioriterat och biltrafik lagst
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Ser resande som en harledd efterfragan

Ser resande som en vardefull aktivitet likval
som en harledd efterfragan

Skapar trafikprognoser

Skapar stadsvisioner

Modellerande tillvagagangssatt

Scenarieutveckling och modellering

”Predict and provide” — tillhandahaller kapacitet
utefter prognostiserad efterfragan

Styr och hanterar efterfragan — forsoker
dimpa efterfragan pa resande

Baserar sin utformning pa trafikeffektivitet och
underlattande av trafikflodet, vilket kan bidra till
okade hastigheter i trafiken

Baserar sin utformning pa att lugna trafiken
och minska hastigheten dar det ar
nodvandigt

Segregerar manniskor och fordonstrafik med
fysiska barriarer (t.ex. trottoarer och
gangtunnlar)

Integrerar manniskor och fordonstrafik dar
det ar lampligt (t.ex. genom delad
markanvandning och att lugna trafiken)

Genomfor multikriterieanalyser, sa att
utvarderingar aven inbegriper miljomassiga
och sociala fragor

Stravar efter att astadkomma rimliga och
tillforlitliga restider

Genomfor utvarderingar som framst baseras pa
ekonomiska kriterier

Stravar efter att minimera restider

Kallor: Banister (2011) och Marshall (2001)

Mobility management dar ett mobilitetsplaneringskoncept som har antagit det alternativa
forhallningssattet. Det har utformats flera definitioner av mobility management. | den har
uppsatsen anvands European Platform on Mobility Managements (EPOMM:s) definition av
mobility management:

Mobility Management (MM) &r ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka
bilanvandningen genom att férandra resenarers attityder och beteenden. Grundlaggande for
Mobility Management &r “mjuka &tgirder™, som information och kommunikation,
organisation av tjanster och koordination av olika partners verksamheter. "Mjuka” atgérder
forbattrar ofta effektiviteten hos “harda” atgdrder inom stadstrafiken (som t.ex. nya
sparvagnslinjer, vagar eller cykelbanor). Mobility Management-atgarder (jamfort med
“harda” atgérder) krdver inte noddvandigtvis stora finansiella investeringar och de
kénnetecknas samtidigt av en bra kostnads/nyttokvot (BCR — Benefit Cost Ratio). (EPOMM,

odaterad: 3)

Viktigt att framhalla ar att EPOMM tydligt uttrycker att deras definition av mobility management
inte gor ansprak pa att vara heltackande. Med anledning av att det finns ett forandringsutrymme
for mobility managementkonceptet, kan definitionen siledes ocksa komma att férandras.
(EPOMM, odaterad)

| diskussionen kring mobility management betonas att konceptet fokuserar pa att paverka
efterfragan och inte utbud av transporter, vilket ar en stor skillnad jamfort med konventionell
trafikplanering (EPOMM, odaterad; Mobility Management). Syftet med konceptet ar att paverka
resandet innan det foretas, for att pa sa satt kunna Oka tillgangligheten i samhéllet och
anvandningen av sadana transportslag som &r fordelaktiga ur miljosynpunkt (Sveriges Kommuner
och Landsting et al., 2007a). Mobility management motsvarar darfor de tva inledande stegen av
den sa kallade fyrstegsprincipen i Trafikverkets arbetsstrategi (SWEPOMM). Foresprakare for en
okad tillampning av mobility management framhaller att konceptet &r tankt att fungera som ett

! ”Mjuka atgirder” avser framfor allt sddana atgarder som &mnar paverka manniskors attityder, beteenden och
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tillagg till tekniska och fysiska losningar for hallbara transporter, sa att dessa blir effektivare
(Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010). Det handlar saledes inte om att
tekniklosningar ska stallas at sidan pa grund av mobility management-atgarder. Istallet bygger
hela konceptet pa att uppratta samarbete, bade mellan olika aktorer och olika kunskaps- och
verksamhetsomraden:

Samarbete kravs aven over fackgranserna. Ett lyckat MM-projekt forutsatter atminstone tre
kompetenser, som maste samverka: trafik, miljo och information. (Mobility Management).

| ett svenskt perspektiv ar mobility management inte nadgon ny idé och idag ar konceptet etablerat
pa bade nationell, regional och lokal myndighets- och organisationsniva i stor utstrackning. For
allmanheten ar det dock fortfarande relativt oként. (Johansson et al., 2011)

Mobility management-atgarder paverkar framfor allt egenskaperna och attraktiviteten hos olika
transportalternativ. Kostnaden, bekvamlighetsfaktorn, restiden och avgangstiden, samt syftet med
resan ar exempel pa egenskaper som kan paverkas av inforda atgarder. Dessa inverkar i sin tur pa
individers val av transportsatt. (Garling et al., 2002a) Idag finns det ett stort antal atgarder som
kan vidtas for att uppna ett mer hallbart transportsystem, bland annat genom att paverka
manniskors transportval. Pa grund av det stora antalet atgarder kan det vara svart att avgora vilka
atgarder som klassas som mobility management-atgarder och vilka som inte gor det. EPOMM har
valt beteckningen stodjande atgarder for de atgarder som inte kan vidtas inom konceptet for
Mobility Management, men som anda har en inverkan pa individers resebeteenden. (EPOMM,
odaterad) For att tydliggora skillnaden mellan olika typer av transportatgarder anvands i denna
uppsats EPOMM:s kategorisering av mobility management-atgarder. De har utformat féljande
kategorier:

Informationsatgarder

Informationsatgarder handlar framst om att formedla rad och information om resor och héllbara
transporter till blivande resendrer genom olika medieformat. Exempel pa informationsatgarder &r
marknadsforing av hallbara transportsatt, reseinformation innan och under resan, samt lokala
mobilitetscentra som tillhandahaller reseinformation och -rad. (EPOMM, odaterad)

Reklamatgirder

Reklamatgarder syftar primart till att informera om och uppmuntra anvéandningen av alternativa
transportsatt, samt Oka resendrers medvetenhet. Detta for att astadkomma frivilliga
beteendeforandringar. Exempel pa reklamatgarder ar:

e Marknadsforing, exempelvis i form av reklamkampanjer

e Personalised Travel Assistance (PTA) — personlig resehjélp. Detta betyder att mé&nniskor
som anmalt intresse for att forandra sitt resebeteende far skriva en reseloggbok och
darefter diskutera sina resvanor med en reseradgivare. Pa sa satt kan de fa personlig hjalp
att forandra sitt resmonster i en mer hallbar riktning.

e Sarskilt riktad information fran bland annat kollektivtrafikforetag om alternativa
transportsatt och satt att kombinera ihop dessa, till exempelvis hushall och skolbarn
(EPOMM, odaterad)

Nar det galler informations- och reklamatgéarder menar dock vissa att potentialen hos exempelvis
informationskampanjer att forandra ménniskors beteenden, kan vara liten. Bamberg reflekterar
kring ett antal beteenderelaterade faktorers inverkan pa framgangen hos kampanjer, bland annat
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manniskors resvanor. Det framstar som att vanan att kéra bil far manniskor att forvranga
information sa att den bekraftar individernas befintliga rutiner. Han menar darfor att man bor
genomfora informations- och/eller reklamkampanjer i anslutning till att manniskor flyttar till en
ny bostad och redan befinner sig i en livsstilsfordndrande situation. Nar manniskor &r nyinflyttade
hamnar de automatiskt i en ny kontext dar det ar mycket lattare att driva fram nya
beteendemonster och satt att tdnka om vilket transportsatt som egentligen ar snabbast eller
smidigast i den nya miljon. En forutsattning for detta &r dock att attraktiva alternativa
transportalternativ tillhandahalls. (Bamberg, 2009)

Atgéirder inom organisation och koordinering

Organisations- och koordineringsatgarder syftar till att erbjuda valméjligheter till ensamakande
bilister i ett avgransat geografiskt omrade genom en kombination av mobility management-
atgarder. Exempel pa organisations- och koordineringsatgarder ar bil- och cykelpooler och
formedling av kontakter mellan manniskor som &r intresserade av samakning. (EPOMM,
odaterad)

Utbildningsinsatser
Utbildningsinsatser syftar till att lara ut mobility management bade till barn och vuxna, i skolan
likval som pa arbetsplatser. Exempel pa utbildningsinsatser &r:

e Tillhandahallande av kurser inom mobility management for personer som arbetar med
mobilitetsfragor eller har mojlighet att paverka andra manniskors resor (till exempel
hotellpersonal)

e Inkluderande av information om hallbart resande i skolors laroplaner (EPOMM, odaterad)

Telekommunikation och flexibel tidsplanering

Ett alternativt satt att skapa tillganglighet utan fysiska transporter ar virtuell tillganglighet via
informations- och kommunikationsteknologier (IKT). IKT paverkar vara liv i allt hogre grad och
det finns en 6kad mojlighet till att skdta drenden och sociala interaktioner med hjalp av internet
och telefon. IKT har en néara relation till hallbar mobilitet genom att den digitala tillgangligheten
till olika tjanster och majligheten att arbeta hemifran kan ha en paverkan pa individers rorlighet.
Det finns bade studier som bekraftar och som motbevisar internets makt 6ver vart resande
(Vilhelmson & Thulin, 2008; Holden, 2007). Holden menar att fragan huruvida IKT egentligen
bidrar till hallbart resande beror pa om de fungerar mer som en erséattare eller komplement till
transporter (Holden, 2007). IKT-anvandningen kan leda till tva olika typer av
utvecklingstendenser. | den forsta tendensen bidrar den Okande IKT-anvéndningen till en
tilltagande privatisering av manniskors vardag, med tillhérande krympning av det dagliga
aktivitetsrummet. | detta fall kan IKT bidra till en 6kad klyfta mellan den privata sfaren och
lokalsamhallet, vilket i sin tur kan leda till 6kad social isolering da manniskor minskar sitt
lokaldeltagande. Det finns dock studier som visar pa att IKT-anvandningen inte sker pa
bekostnad av moten i verkligheten da den fyller tomma stunder i manniskors liv nar man av olika
anledningar inte kan eller vill traffas fysiskt. Den andra utvecklingstendensen &r att manniskors
kontaktmaonster blir allt mer uttanjda i det geografiska rummet pa global skala. Detta med
anledning av att manniskan i realtid kan skapa kontakter i hela varlden via internet. | detta fall
kan IKT bidra till en minskad platsbundenhet genom att minska klyftan mellan den privata och
den globala sfaren. (Thulin, 2004)
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| ett lokalt sammanhang kan IKT generera forbattrade mojligheter for distansarbete och leda till
farre resor till och fran arbetsplatser. Manga ganger kraver dock detta att arbetsplatserna erbjuder
verktyg i form av exempelvis en laptop at sina anstallda sa att de smidigt kan koppla upp sig pa
arbetsplatsens nétverk utanfor arbetsplatsen. (Borjesson, 2006) Telekommunikations- och
tidsplaneringsatgarder syftar darfor till att minska foretags och andra organisationers resebehov
genom omorganisering av arbetet och storre anvandning av IKT. Exempel pa
telekommunikations- och tidsplaneringsatgarder ar:
e Att kopa varor och tjanster, arbeta eller umgas via telefon och internet
e Storre flexibilitet i fraga om Oppettider till olika institutioner sa att belastningen pa
rusningstrafiken kan minska (EPOMM, odaterad)
e Storre flexibilitet i fraga om upplagget av arbetstid, sa att man exempelvis kan arbeta mer
komprimerat under veckan och darigenom minska restiden till arbetet (Geerken et al.,
2009). Har kan arbetsplatsen indirekt stodja hallbart resande genom att erbjuda béttre
IKT-mdjligheter for den anstéllda (Borjesson, 2006).

Platsbaserade atgarder
Platsbaserade atgarder syftar primart till att paverka manniskors resvanor till/fran specifika
platser. Detta inbegriper ofta infrastrukturen till/fran de aktuella platserna. Malsattningen ar att
minimera antalet resendrer som utgors av ensamakande bilister. Exempel pa platshaserade
atgarder ar:

e Sparvagnshallplatser
Pendlar- och cykelparkering
Samakning i minibussar (vanpooling)
Gangtrafikantsfaciliteter
Bussar, for allmén pendling och for de som arbetar pé/intill platsen
Mobilitetsplaner, vilka generellt sett innehaller ett flertal atgarder som ska bidra till att
resmonstren till platsen forandras i en mer hallbar riktning. (EPOMM, odaterad)

Stodjande/integrerande atgarder
Stodjande/integrerande atgarder syftar pa sadana atgarder som kan ha betydelse for effektiviteten
hos mobility management-konceptet, bland annat genom att forandra resebeteenden. Atgérderna i
sig klassas dock inte som mobility management-atgarder. Exempel pa stodjande/integrerande
atgarder ar:
e inforande av trangselavgifter
e beskattningsatgarder som minskar attraktiviteten hos arbetsgivares reseférmaner, till
exempel formansbeskattade parkeringsplatser
e mojlighet till hogre skatteavdrag pa hallbara transportsatt &n pa icke-hallbara transportsatt
e integrerade biljettsystem dar exempelvis samma biljett kan galla for flera transportsatt
eller evenemangsbiljetter ocksa galler for kollektivtrafikresor
e Dbegransning av antalet parkeringsplatser genom parkeringsstyrning (exempelvis hégre
parkeringsavgifter) for att farre manniskor ska vélja att aka bil. (EPOMM, odaterad)

| arbetet for att astadkomma ett hallbart resande ar styrningen av parkeringssituationen ett
kraftfullt styrmedel som kan paverka fardmedelsvalet. (Banister, 2005; Sveriges Kommuner och
Landsting & Trafikverket, 2010; Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b). Man har
kunnat se att en lamplig parkeringsavgift, parkeringspolicys och -normer d&r mycket relevanta
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verktyg i kampen for att paverka manniskors val av transportmedel och minska privatbilismen.
(Ryan & Turton, 2007; Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010) Enligt TRAST
har en studie visat att nio av tio individer skulle ta bilen till arbetet om parkeringen var gratis.
Samtidigt har kostnadsbelagd parkering visat sig leda till att bilresandet till arbetsplatser minskar.
(Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b)

| en studie utford av Stockholms Lokaltrafik (SL) visade det sig att den vanligaste orsaken att
man valde kollektivtrafiken var att det var besvarligt att parkera. (Trafikkontoret Géteborgs Stad,
2007) Aven i en studie utférd av UK Dept of Transport kunde man konstatera att de tva framsta
anledningarna till varfor bilister skulle kunna ténka sig att byta transportsétt till kollektivtrafik,
var hogre parkeringsavgifter och svarigheten att hitta parkering. Av individerna som deltog i
studien svarade 56 procent av bilisterna att de oftare skulle vélja bussen om parkeringsavgifterna
var dyrare och 64 procent att de skulle vélja bussen om det var svart att hitta en parkeringsplats
(Ryan & Turton, 2007).

Vid sidan av att vara ett mycket kraftfullt styrmedel mot hallbart resande, ar begransningen av
antalet parkeringsplatser dessutom ett bra sétt att frigéra markyta for andra dndamal, sasom
exempelvis trivsamma utemiljoer (Banister, 2005). | TRAST namns dven sjéalva lokaliseringen av
parkeringsplatser i bostads- och verksamhetsomraden kan ha en stor betydelse for
fardmedelsvalet. Lokaliseringen av parkeringsplatserna i utkanten av omradet leder till minskad
trafik inne i omradet och okar attraktiviteten av cykel och kollektivtrafik. (Sveriges Kommuner
och Landsting et al., 2007b) For att kunna skapa acceptans for begrénsade parkeringsmojligheter
i ndaromradet (parkeringsrestriktioner) kravs dock att vissa kriterier uppfylls. En effektiv
kollektivtrafikforsorjning maste finnas tillhanda for att den som reser langre strackor ska vaga ta
beslutet att lamna bilen hemma. Samtidigt maste de lokala cykelvagarna och gangmoéjligheterna
erbjuda mojligheten och att forflytta sig pa ett tryggt och smidigt sétt utan att behdva anvanda bil.
(De Tommasi et al., 2009)

2.3.4 HINDER MOT INFORANDE AV MOBILITY MANAGAMENT-
ATGARDER

Yttre faktorer kan ha en stor paverkan pa resultatet av mobility management-atgarder. Sadana
yttre faktorer kan exempelvis vara den radande politiska situationen, bensinpris,
vaderforhallanden, infrastruktur, parkeringssituation, men dven andra mobility management-
projekt som genomfors samtidigt. (Hyllenius et al., 2009) Huruvida transportatgarder som infors
for att framja en mer hallbar transportsektor blir framgangsrika eller inte dr ocksa starkt beroende
av gensvaret fran allmanheten (Garling & Axhausen, 2003; Banister 2005). Det ar inte séallan som
manniskors beteende inte gar i linje med planerna fran politiker och planerare — det finns ett sa
kallat ”policy behaviour gap™:

Individuals regularly refuse to behave in ways that the policy-makers would prefer. This gap
between the assumptions underlying policy measures on the one hand, and the behavioural
responses by individuals on the other, is normally referred to as the policy behaviour gap.
(Banister, 2005:71)
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Genomslagskraften av de eventuella atgarderna ar mycket beroende av brukarnas individuella
egenskaper. Att man Overhuvudtaget har tillgang till bil eller har en stark vana att kora bil
minskar incitamentet att cykla eller ga. Incitamentet ar dock lite hdgre for dem som inte behover
bil i tjansten och om det forekommer konkurrens om bilen inom hushallet. Finns det daremot
hemmavarande barn i familjen minskar incitamentet att anvanda cykel &ven for kortare resor,
men aven inkomstnivan kan ses som en paverkande faktor for valet av fardmedel da kostnaderna
for olika transportséatt varierar kraftigt. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b)

Banister diskuterar olika typer av hinder som kan finnas vid infoérandet av atgarder for en mer
hallbar transportsektor. Dessa hinder kan vara mycket kraftfulla och orsakas av sa varierande
faktorer sasom rattssystemet, otillrackliga finansiella resurser, samt politiska och kulturella
intressekonflikter (Banister, 2005).

En viktig forutsattning vid atgardsimplementering &r att ha tillrackliga fysiska och finansiella
resurser. | de fall dd man inte har det riskerar implementeringen av atgarder att férsenas.
Resurshinder ar ofta férenade med institutionella barridrer. Institutionella och politiska hinder
kan handla om politiska intressekonflikter eller svarigheterna med att fa flera aktorer, pa olika
politiska nivaer, att samverka. Att fa till stdnd samverkan inom transportomradet moter ofta
svarigheter med anledning av det stora antalet inblandade aktérer. Aven lobbyingverksamhet
inom politiken sags pa ett storre plan bidra till framtidens transportstruktur och manniskors
rorlighet. (Falkemark, 2010) Legala barridrer uppstar i de fall da implementeringen av
transportatgarder forsvaras eller hindras av rattssystemet.

Sociala och kulturella hinder rér framfér allt de berdrdas acceptans fér atgarderna. Man har
kunnat se tydliga bevis pa att framgangsrika utvecklingsprojekt har ett valorganiserat grasrotsstod
och att man utan stod fran de individer som blir berérda kan ha svart att omsétta dven de bésta
idéer till konkreta atgarder. (Banister, 2005; Foletta & Field, 2011) | detta sammanhang kan
graden av “’push-" och ”pull-faktorer” i atgdrderna ha betydelse for hur de beméts. Push-faktorer,
som syftar till att vara hindrande eller avskrackande, blir séllan omtyckta bland de som berdrs; i
motsats till pull-faktorer som &r inriktade pa att vara mer uppmuntrande (Fellmann et al., 2008).
Det finns aven fysiska barridarer exempelvis ett omrades topografi som kan missgynna gang- och
cykeltrafik, vilket saledes kan paverka inférandet och anvandningen av mobility
managementatgarder.

Det kan saledes konstateras att det utover individuella vanor och attityder finns olika externa
faktorer som styr Over valet av transportmedel. Trafikplaneraren kan inte styra 6ver yttre faktorer
sasom vaderforhallanden, men kan genom mobility management paverka bilisten i riktning mot
att ta steget fran bilen till alternativa transportmedel. Forbattrade cykelvagar samt tatare
kollektivtrafikturer &r bara nagra exempel pa alla atgarder som kan bidra till hallbart resande.
Aktorer sasom politiker och arbetsgivare kan i sin tur bidra genom att stodja hallbara transporter
med hjélp av uppmuntrande atgérder, till exempel rabatterade kollektivtrafikkort, eller tvingande
atgarder som exempelvis en minskning av antalet tillgangliga parkeringsplatser.
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3. EFFEKTER OCH ERFARENHETER AV
PROJEKT FOR HALLBAR MOBILITET

3.1 EFFEKTER AV ATGARDER FOR HALLBART RESANDE

Inforandet av mobility management-atgérder tillsammans med stodjande atgérder, kan bidra till
positiva systemeffekter inom transportsystemet. Forbattrad kollektivtrafik, battre gang- och
cykelbanor och tvingande atgarder som exempelvis trangselavgifter och parkeringsavgifter, ar
alla atgarder som ger incitament for ett mer hallbart resande genom minskat antal resor och byte
av fardmedel. Tréangselskatter eller hogre parkeringsavgifter kan exempelvis leda till att
manniskor tanker om i sitt val av transport da bilen blir ett dyrare alternativ. | sddana situationer
kan man hitta besparingsmajligheter i en samaknings- eller bilpoolslésningar, eller genom ett
byte fran bil till kollektivtrafik/cykel. (Loukopoulos et al., 2004) Inférandet av mobility
management-atgarder och stodjande atgarder kan ocksa fa spridningseffekter och medféra bade
for- och nackdelar till individer som inte ingar i den grupp till vilken &atgarderna riktar sig.
(Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b) Utomstaende individer kan indirekt bli berérda
av till exempel trangselskatter och minskad trafik i allménhet, som kan generera en battre
luftkvalitet och en trevligare boendemiljo — framfor allt for de personer som bor intill tidigare
kraftigt trafikerade vagar.

En positiv aspekt med hallbart resande ar att det ger saval direkta som indirekta effekter for
samtliga tre aspekter av hallbar utveckling. Det ger dessutom vinster pa olika nivaer, bade pa
lokal och global samhéllsniva likval som pa individniva (Sveriges Kommuner och Landsting &
Trafikverket, 2010). | fallet med Krokslatts Fabriker finns det tre grupper av aktérer som kan
gynnas av atgarder kring hallbar resande: de framtida boende, de anstéllda och verksamheterna.

Ekonomiska effekter

Att byta bilen till kollektivtrafik, gang, cykel, eller ibland avsta overflodiga resor kan ha
ekonomiska fordelar som ofta &r latta att forbise da hallbart resande ofta har fokus pa miljén och
manniskans valmaende. Om man ser till atgarder inom fysisk planering, finns det en
besparingsmajlighet nédr det galler att minimera den exploaterade markytan for parkering i den
privata och den offentliga sfaren. Aven foretag kan gora stora besparingar genom att minimera
antalet parkeringsplatser i anslutning till foretaget, om de anstallda istéllet for bilen prioriterade
alternativa transportsétt. (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b)

En sarskilt viktig aspekt att komma ihag nar mobility management marknadsfors till foretag eller
organisationer ar just de foretagsekonomiska fordelarna med hallbart resande. Om fler anstéllda
arbetade hemifran, skulle foretagen eventuellt kunna dra ned pa antalet arbetsplatser pa kontoret,
men spara aven i el- och driftkostnader. Det finns dven studier som bevisar att distansarbete kan
Oka effektiviteten 1 arbetet vilket torde vara intressant ur arbetsgivarsynpunkt. (Sveriges
Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010; Borjesson, 2006). Om féretagen dessutom har
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en hallbar resepolicy eller avsatta mal i enlighet med hallbart resande som framjar tag istallet for
flyg, kollektivtrafik istallet for taxi, samt videokonferenser istallet for tjansteresor, gar det dven
att gora besparingar i affarsresekostnader. (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket,
2010)

Inom néringslivet har man i dkande grad ocksa borjat prata om LCP — Least Cost Planning —
vilket ar en ekonomiskt hallbar trafikplaneringsmetod som tar hansyn till helheten i form “utbud
och efterfrdgan, hela livscykelkostnaden och projektets fulla externa kostnader” (Sveriges
Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010:36). Detta innebar i all enkelhet att utféra en
kostnads- och nyttoanalys dar man tar fram den mest kostnadseffektiva och fardmedelsneutrala
investerings-strategin. (Sveriges Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010) Den hér typen
av analys ger mobility management stdrre utrymme an vid traditionell trafikplanering, vilket kan
bidra till hallbart resande.

Samhallet som helhet skulle kunna tjana pa mindre biltrafik da detta skulle leda till farre olyckor
och mindre trangsel. Det finns indikationer pa att varje procents minskning av den totala
korstrackan i ett omrade skulle minska olyckskostnaderna med upp till 1,4 procent (Sveriges
Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010), vilket definitivt ar ett steg i riktning mot
hallbar mobilitet. Mindre belastning pa trafiklederna skulle ocksa leda till Ilagre
underhallskostnader och minska efterfragan pa nybyggnation av vigar. Aven 6kad fysisk aktivitet
i samband med cykel, gang eller kollektivtrafikanvandning har ekonomiska fordelar for
samhallet. Okad folkhalsa leder till besparingar inom varden, men dven inom den privata sfaren:
om foretag lyckas motivera sina anstéllda att ta cykeln eller resa med kollektivtrafiken till arbetet
istallet for med bil, forbattras hélsan hos de anstdllda vilket i sin tur minskar antalet
sjukfranvarodagar och darmed sjukskrivningskostnaderna for foretagen. (Sveriges Kommuner
och Landsting & Trafikverket, 2010; Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007b)

Hallbart resande gynnar ocksa den enskilde individen ekonomiskt pa flera olika satt. Om man
utgar fran att tid ar pengar finns det manga besparingsmojligheter i ett byte av trafikslag. Tid som
resenarer spenderar i bilkoer skulle exempelvis kunna investeras i andra saker sasom familj,
arbete eller nya intressen. Kollektivtrafikanter har ofta storre mojligheter att anvanda sin restid pa
ett mer effektivt satt dn bilister da det kan ga att arbeta, lasa eller umgas under resan. For lokala
resor ar det oftast aven billigare att aka buss eller tag istallet for bil, medan cyklisten reser i
princip gratis.

Ekologiska effekter

Végtransportsektorn svarar idag for cirka 30 procent av de svenska véxthusgasutsldppen, vilket
Okar trycket inom transportbranschen for att hitta miljovanligare transportsétt. (Trafikverket) De
flesta fordon genererar utslapp och buller som skadar och stér miljon pa olika skalor: bade lokalt,
regionalt och globalt. Luftféroreningar har saledes inte bara en skadlig effekt pa manniskans
halsa, utan medfor ocksa skador pa byggnader och anlaggningar, samt bidrar till uppvarmning av
klimatet och uttunningen av ozonskiktet. Vissa luftfororeningar leder ocksa till forsurade sjoar,
6vergddning och forandrade forutsattningar for vaxt- och djurliv. (Sveriges Kommuner och
Landsting et al., 2007b)

Fordonsparken kan gradvis fornyas och utvecklas med hjélp av styrande policys, regelverk och
nya teknologier, men ekologiskt hallbart resande kan &dven effektivt framjas av atgarder inom
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fysisk planering och beteendepaverkan pa lokal, regional och nationell niva. (Sveriges
Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010; Sveriges Kommuner och Landsting et al.,
2007b) Nagra alternativ som enskilda individer kan gora for att bidra till ekologiskt hallbart
resande ar att samaka, uteslutande kora miljo- eller elbilar, resa med kollektivtrafik eller cykel
istallet for bil, eller helt enkelt avsta fran att resa. Alla dessa alternativ minskar den totala
méngden koldioxidutslapp och andra skadliga gaser till atmosfaren, men leder &ven till
effektivare energi- och markanvandning. Med fler resendrer per bil kan samhallets
energiforbrukning minska och jordens icke-fornyelsebara resurser, sasom olja, utnyttjas mer
effektivt och i mindre utstrackning. Minskad privatbilism leder ocksa till ett minskat behov av
parkeringsplatser, vilket resulterar i en mindre areal hardgjord yta. Denna frigjorda yta kan
anvandas for mer miljovanliga syften, exempelvis for anldggandet av parker och andra trivsamma
utemiljoer.

Sociala effekter

Hallbart resande bidrar dven till den samhallets sociala hallbarhet pa olika plan. Barriareffekter
orsakade av trafikkoer och trafikleder kan minska, vilket &r en positiv effekt som kan komma av
langsiktiga satsningar pa 6kad framkomlighet for alternativa transportmedel istallet for bilen.
Flera forskare, daribland Banister (2008), framhaller att ocksa folkhalsan kan gynnas av en ny typ
av transportplanering. Att ga, cykla eller anvanda kollektivtrafik ar aktiva transporter — till och
med anvandning av kollektivtrafik innebdr mer vardaglig motion an bilanvéndning och
kategoriseras som ett halsosammare alternativ till privatbilism. (Sveriges Kommuner och
Landsting & Trafikverket, 2010)

Det finns dven indirekta negativa halsoeffekter, orsakade av stora méngder av utslapp i trafiken,
som i langden kan leda till sjukdomar sdsom astma, bronkitis och andra lungsjukdomar.
(Banister, 2008) Att franga privatbilismen till forman for aktiva transporter kan darmed 6ka
folkhélsan, men aven forbattra luftkvaliteten, minska stresskanslan och bidra till en béattre miljo,
inte minst tack vare mindre buller och mindre trafikerade gator pa omradet. (Sveriges Kommuner
och Landsting et al., 2007b)

Atgarder for hallbart resande kan, om de &verkommer potentiella hinder, ge positiva
systemeffekter inom transportsystemet. Da de dessutom kan ge vidare ekonomiska, ekologiska
och sociala fordelar, sasom béttre luftkvalitet, forbattrad hélsa och foretagsekonomiska fordelar,
kan de ocksa framja en hallbar utveckling.

3.2 ERFARENHETER AV PROJEKT FOR HALLBAR MOBILITET

Exempel fran Sverige

Ett lokalt exempel pa hallbart mobilitetsarbete har under flera ar pagatt i ett samverkansprojekt i
stadsdelen Lundby i Goteborg under namnet “Vision Lundby”. Lundbys kraftigt 6kande
befolkningsmangd tillsammans med de fysiska barridrerna Gotadlven, Hamnbanan, Lundbyleden
och inte minst Backaplan med dess enorma parkeringsytor, skapade under 1980- och 90-talet en
situation dar man behdvde planera mobiliteten for framtida generationer. | Lundbys fall insag
man tidigt att det inte var nagon lésning att fortsétta bygga fler vagar, da stadsdelen redan hade
stora problem med de existerande trafiklederna, buller, luftféroreningar och stérande gatutrafik.
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(Scholz et al., 2004) Istallet skapade de inblandade akttrerna alternativa scenarier for mobilitet
och hallbar stadsutveckling med hjalp av en systemmodell. Dessa data anvandes senare till att
oka kunskapen kring hallbara trafik- och transportlésningar, samt till att utveckla och testa
metoder for att &ndra olika gruppers resvanor. (Lundby Mobility Centre a; Scholz et al., 2004)

Lundby Mobility Centre var verksamt i Lundby mellan 2003 och 2007. Inom centret pagick
under de verksamma aren flera projekt inom mobility management (cykelframjande projekt,
bilpool och kommunikativa atgarder) som bidrog till det sammanhangande mobilitetsprojektet
Vision Lundby, vilket var riktat mot foretag och privatpersoner i stadsdelen. Projektet bedrevs for
att 6ka andelen cyklister och kollektivtrafikanter men aven for att forstarka tillgangen till
bilpooler och pa det sattet bidra till hallbart resande. Lundbys stadsdel fungerade som ett
testomrade for hela Goteborgs stad dar avsikten var att via Trafikkontoret skulle utnyttja
fungerande mobilitetslosningar &ven i andra delar av Goteborg efter testperioden. (Lundby
Mobility Centre a)

Vision Lundby arbetade med bade kort- och langsiktiga projekt; vissa var helt nya idéer medan
andra projekt redan hade testats pa andra platser. For att forstarka effekten pa atgarderna,
arbetade Trafikkontoret tillsammans med andra aktorer sasom cykelféreningar, cykelhandlare
och trafiksakerhetsorganisationer. Aktiviteter och tjanster som Lundby Mobility Centre
organiserade var bland annat guidade cykelturer, cykeldagar, tjanstecyklar for lokala foretag och
cykelkampanjer for att utmana vanebilisterna att ta cykeln till arbetet. Tanken var att
cykelprojektet skulle framja cykeln som ett praktiskt fardmedel for individer som bodde och
arbetade i Lundby och samtidigt profilera Lundby som en cykelvanlig stadsdel. P& foretagssidan
satsade Lundby Mobility Centre framfor allt pa informationskampanjer om miljofordon,
godstransporter,  bilpooler, olika cykelprojekt, kollektivtrafik och fjarrkonferenser.
Informationsmdten, moten med foretagsledningen och resvaneundersékningar anvéndes for att
skraddarsy losningar for respektive foretag och for att kunna battre forsta de olika behov som
varje foretag hade. Bilpoolsprojekten skulle framfor allt informera om och inspirera till ett
medlemskap i en bilpool i omradet, bland annat med hjalp av informationsméten och
darrknackningskampanijer. Dartill arbetade man for att fa till stand fler bilpooler dar bilpoolsbilar
ingick, samt studerade eventuella hinder och mojligheter for medlemskap. (Lundby Mobility
Centre b,c)

En mer radikal 16sning for att fa manniskor att i 6kad utstrackning resa med kollektivtrafik, var
Lundby Mobility Centres erbjudande om ett arskort med Vasttrafik, alternativt ett ars
medlemskap i bilpoolen fér de som erbjod sig att skrota sin gamla bil. Over nittio lundbybor
tackade ja till erbjudandet och skrotade sina bilar under vinter 2003-2004 och de flesta valde ett
arskort med kollektivtrafiken i utbyte. Efter ett halvar hade 40 av de 91 deltagarna inte skaffat sig
en ny bil. Majoriteten av deltagarna hade ocksa bytt minst en vardagsresa till ett mer miljévanligt
transportalternativ. En annan innovativ kommunikationsinsats var att placera en elektronisk
avgasmatare vid vagen, men det pagick aven telefonsamtal till och torgaktiviteter for olika
aktorer i omradet. Malet for dessa var att gora bilisterna medvetna om deras miljopaverkan och
om korstilens betydelse for utslapp samt informera dessa om mer hallbara transportalternativ.
(Lundby Mobility Centre b)

Rescoaching var en annan av Lundby Mobility Centres kampanjer for vanebilister och pagick
under varen 2006. Har satsade man pa att forandra resebeteendet hos 64 deltagare istallet for att
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forsoka paverka attityden till resandet. Likt en personlig tranare hjalpte rescoachen deltagarna
med att satta upp egna mal och att bibehalla sin motivation. Resultatet visade att resvanorna
andrades betydligt, vilket &dven ledde till en minskad bensinkonsumtion och mindre utslapp.
Andelen dagliga bilister minskade ocksa markant och de som cyklade eller promenerade till
arbetet minst tva dagar per vecka okade fran 18 till 49 personer. Sex av de 45 deltagarna
minskade till och med antalet bilar i hushallet. En liknande kampanj, ”Héalsotramparna”, visade
ocksa positiva forandringar mot hallbart resande i stadsdelen da 10 anstillda av Lundby
Stadsdelsforvaltning stéllde bilen och istéllet borjade cykla till jobbet. Detta projekt pagick i sju
manader och resulterade i minskade utslapp till miljon (3 800 kg) och tiotusentals kronors
besparingar for deltagarna och samhallet tillsammans. Ett ar senare svarade 8 av de 10 deltagarna
att de fortsatt att cykla och att kampanjen hade lyckats inspirera minst lika manga till pa
forvaltningen att ta cykeln till jobbet var en positiv bieffekt. (Lundby Mobility Centre b, c)

Ett annat svenskt exempel pa ett byggnationsprojekt dar man varit framgangsrik i fraga om att
astadkomma ett hallbart resande, & Hammarby Sjostad. Inom projektet, vilket utfordes som en
ombyggnad av en tidigare industrifastighet, har samplaneringen av transporter och
markanvandning uppméarksammats som en nyckelfaktor for att &stadkomma hallbarhet. Atgérder
som har implementerats for att bidra till skapandet av en attraktiv stad och hallbart resande, &r
bland annat en bil- och cykelpool, vél utbyggda gang- och cykelvagar och funktionsblandad be-
byggelse langs med utbyggda kollektivtrafikstrak. Gang- och cykeltrafiken har prioriterats
framfor biltrafiken, bland annat genom laga hastighetsbegransningar och manga
overgangsstallen. Parkeringssituationen bestdms av bade begransad p-yta och avgiftsbelagd
parkering. Tillgangen till p-platser varierar inom omradet, men i sin helhet har omradet 0,65 p-
platser/bostad. Resultatet av hallbarhetsplaneringen i Hammarby Sjostad ar att bilinnehavet ar
drygt halften (210/1000 inv.) av nivan for Stockholms Stad (370/1000 inv.). Bilanvandningen
uppgar till 21 % och kollektivtrafikutnyttjandet till 52 %, vilket kan jamforas med 32 %,
respektive 30 % for kommunen i sin helhet. (Foletta & Field, 2011)

Yiterligare ett svenskt exempel aterfinns i Malmo, dar man sedan 2008 arligen arrangerar
informationskampanjen ”Inga l6jliga bilresor”. Kampanjens syfte har varit att uppmérksamma
malmobor pa transportalternativ till bilen for korta resor. | Malmé har man namligen identifierat
att over halften av bilresorna i staden ar kortare &n fem kilometer. Tack vare olika mer eller
mindre konventionella marknadsféringsmetoder (annonser, vepor, tavlingar, reklamplakat-
cyklister) anses kampanjen ha natt fram till publiken. Enligt utvarderingen, genomford av Malmo
stad (2008), har nastan halften av stadens invanare lagt marke till evenemanget och 15 000
malmoébor kér numera mindre bil. (Gatukontoret Malmé Stad, 2008)

Exempel fran dvriga Europa

Det finns ocksa flera stadsdelar i Europa dar den tata och noggrant planerade
blandstadsstrukturen har bidragit till en positiv riktning mot hallbar mobilitet. (Foletta & Field,
2011) Dessa har flera av de karaktdrsdrag som enligt TRAST k&nnetecknar den attraktiva och
hallbara staden.

| det Londonbaserade projektet Greenwich Millennium Village (GMV) har man omvandlat en
gammal industritomt till ett nytt bostadsomrade, enligt blandstadsprincip. Projektet har haft
ambitionen att bygga ett hallbart, energieffektivt samhalle med bra transportldsningar, tat och
funktionsblandad bebyggelse, samt grénomraden. | projektet har minskat bilberoende utpekats
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som en huvudparameter for att uppna hallbar utveckling. | syfte att frimja detta har man darfor
infort ett antal mobility management- och stodjande atgarder pa omradet. Bland atgarderna finns
en bilpool och en parkeringsstrategi som begransar det totala antalet fordon i hela omradet och i
nérheten av bostaderna. De boende som har parkering har ingen egen p-plats utan endast en
parkeringsrattighet. Kostnaden for detta har man separerat fran hyran vilket har bidragit till att
synliggora parkeringskostnaden. Genom att ge de boende mdjlighet att hyra ut sin
parkeringsrattighet till andra boende da de inte anvander den, kan ocksa de befintliga platserna
utnyttjas mer effektivt. Vid sidan av restriktiva parkeringsfaciliteter har man ocksa forsokt framja
gang- och cykeltrafiken i omradet genom att anldgga manga cykelparkeringsplatser och ett val
utbyggt nét av gang- och cykelbanor. Strategierna for hallbar utveckling som har implementerats
i GMV-projektet har visat sig vara framgangsrika da nivan av bilanvandning (18 procent) och -
agande (350/1000 inv.) &r lagre an i naraliggande omraden och London som helhet (42 procent
respektive 370/1000 inv.). Dartill & anvéndningen av kollektivtrafik (49 procent) och cykel (4
procent) mer utbredd i projektomradet. For att ytterligare forbattra trafiksituationen namns ett
utokat serviceutbud, i form av bland annat fler matbutiker, som en viktig faktor till att minska
bilanvandningen. (Foletta & Field, 2011)

| Amsterdam har ett annat bostadsprojekt ocksa resulterat i 1dg anvandning av motortransporter.
GWL Terrein uppvisar flera likheter med London-projektet, bland annat pa grund av att det &r ett
ombyggnationsprojekt av en nedlagd industrifastighet enligt blandstadsprincip. Man har ocksa
installerat en bilpool, satsat pa god kollektivtrafik och kraftigt begransat parkeringsmoéjligheterna
(0,2 platser/bostad). Innanfor bostadsomradets granser ar dessutom biltrafik forbjuden och vid
inflyttningen kunde hyresgasterna skriva under en frivillig deklaration for att visa sin acceptans
for omradets stravan om att vara bilfritt. Gang- och cykelbanorna inom omradet &r breda och
gemensamma for de bada trafikslagen, vilket ocksa kan bidra till en forbattrad trafiksakerhet. |
GWL Terrein har man med anledning av sin driftiga instéllning till ett bilfritt samhalle,
astadkommit en bostadssituation dar bilinnehavet bland de boende &ar drygt halften sa hogt
(190/1000 inv.) som i Amsterdam som helhet (370/1000 inv.). Cykelinnehavet ar daremot cirka
dubbelt s hogt (1300/1000 jmf med 730/1000 inv.). Utéver de inforda atgarderna som namnts
ovan, anses omradets narhet till Amsterdams stadskdrna och en aktiv hyresgést-
/bostadsrattsforening vara ytterligare tva aspekter som har bidragit till detta hallbarhetspraglade
projekts framgang. (Foletta & Field, 2011)

I Minchen skickade myndigheterna under 2005 och 2006 ett personligt valkomstbrev till alla
nyinflyttade invanare. Brevet inneholl bland annat information om gratis provakarkort med
kollektivtrafiken och anvéandbara resehemsidor. En folder delades ocksa ut med information om
lokala transportalternativ, parkering, samt ekologiska, ekonomiska och sociala fordelar med
kollektivtrafik. 1 en studie som genomfordes under varen 2006 och som utvarderade projektet
kunde man konstatera att kombinationen av en ny boendemiljo tillsammans med en
informationskampanj var en effektiv strategi for att dndra individernas rutinmassiga
bilanvandning. Efter inflyttningen hade andelen hushall utan bil ¢kat fran 15,4 till 34 procent.
Individerna som deltog i studien hade da 7,6 procentenheter hogre anvandningsgrad av
kollektivtrafik i jamforelse med kontrollgruppen. Det kan saledes konstateras att kampanjen hade
en effekt pa resebeteendet; de som fick information om transport i samband med inflyttning
Okade sin dagliga anvandning av kollektivtrafik. Viktigt att ndmna ar att halften av 6kningen
genererades genom minskade gang- och cykelresor, vilket &r negativt ur ekologiskt och socialt
hallbarhetsperspektiv. (Bamberg, 2009)
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| Zirich har man sedan 1990-talet jobbat med mobility management-atgarder med fokus pa
parkeringsfragor. Under denna tid har parkeringsavgifterna hojts och gatuparkeringen har i
mojligaste man flyttats till underjordsgarage. Det finns &ven ett forbud att bygga fler
parkeringsplatser inom staden. Dessutom har staden sankt hastighetsnivaerna, marknadsfort
kollektivtrafik som ett alternativ transportalternativ, samt hojt fotgdngarnas och cyklisternas
status genom satsningar pa bland annat gang- och cykelvéagar. Utvarderingen visar att andelen
kollektivtrafikresenarer ar 13 procentenheter hogre an riksgenomsnittet och att 30 procent av
resendrerna cyklar eller gar. Langsiktig transportplanering med fokus pa parkeringspolicy sags
aven ha lett till en positiv ekonomisk utveckling i Zirich. (ELTIS — The Urban Mobility Portal)

Flera orter arbetar saledes med bade tvingande och uppmuntrande mobilitetsatgarder, med

framgangsrika resultat. Ambitionen att astadkomma hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker foljer
darfor i sparen av liknande hallbarhetsarbeten pa olika platser i Europa.
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4. DET LOKALA/REGIONALA
TRAFIKPLANERINGSARBETET

4.1 REGIONAL PLANERING

Politiska atgarder som kan inforas for att framja en mer héllbar transportsektor beror olika nivaer
av samhallet. Merparten av mojliga atgarder ar ofta relaterade till regional, nationell och
internationell niva, men det finns aven exempel pa lokala insatser som kan genomfdras. Designen
av nya och bilfria utvecklingsomraden, mer fokus pa att bygga stader med blandstadskaraktar och
mediakampanjer ar exempel pa insatser som kan implementeras pa lokal — platsspecifik — niva.
De ar saledes extra intressanta atgarder nar det géller projektet i Krokslatts Fabriker. Det ar ocksa
pa lokal niva som man hittills har sett de storsta framgangarna vad galler att stalla om
trafikpolitiken i en mer hallbar riktning. Pa lokal niva finns det tre typer av majliga politiska
atgarder att vidta for att bidra till mer hallbara transporter:
e ekonomiska policys och skattepolicys
Manga havdar att orsaken till den kraftigt okade efterfragan pa transporter ar att
prissattningen hittills har varit for 1ag. Det ar darfor latt att fora fram argumentet att man
maste hoja transportkostnaderna for att fa till stdnd en minskad efterfrdgan, sarskilt
eftersom de samhélleliga kostnader som transportsektorn orsakar kan internaliseras med
ratt prissattning.
e markanvandnings- och utvecklingspolicys
e tekniska policys (Banister, 2005)

Med stora projekt, sasom det Vastsvenska infrastrukturpaketet, star Goteborgsregionen infor ett
stort forandringsarbete i transportsektorn inom den ndrmaste framtiden. Kollektivtrafiken i
regionen ska utvecklas langsiktigt, pendelparkeringar ska byggas och andelen resor med
kollektivtrafik ska nastan fordubblas inom de kommande 15 aren. Tillgangligheten skall ocksa bli
battre och da sarskilt till och fran de centrala trafiknoderna i regionen (Goteborgsregionens
kommunalférbund; Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a). Det Vastsvenska
infrastrukturpaketet innebér ett stort omvandlingsarbete inom den regionala transport-
infrastrukturen och mobility management-atgarder i form av mer miljoanpassade resor och
transporter i Goteborgsregionen. | det Vastsvenska infrastrukturpaketet ingar bland annat
trangselskatter, varav en betalstation kommer att lokaliseras norr om Krokslatts Fabriker.
Trangselskatten infors for att minska trangseln i Goéteborgsregionen, samt for att bidra till
uppfyllelsen av miljokvalitetsnormerna och for att generera intdkter som ska anvandas till andra
investeringar som ingar i det Vastsvenska infrastrukturpaketet. (Goteborgsregionens
kommunalférbund).
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4.2 KOMMUNAL PLANERING

4.2.1 MOLNDALS STADS MILJOMAL

Mélndals stad har valt att arbeta med 14 av de 16 nationella miljdmélen? som ska vara uppnadda
senast ar 2015. Det Gvergripande malet ar att om 20 ar (raknat fran ar 2007) ha avhjélpt alla stora
miljoproblem och att ha lamnat ett ekologiskt hallbart samhélle till nasta generation. Tre av
MoIndals miljomal — Begréansad klimatpaverkan, Frisk miljé och God bebyggd miljé — har en
nara koppling till Krokslatts Fabrikers egna malsattningar och hallbar mobilitet. (M&lIndals stad,
2007)

| enlighet med den alltmer aktuella klimatfragan vill Mdlndals stad minska effekterna och
omfattningen av de fortsatta forandringarna. Miljomalet Begransad klimatpaverkan innebéar att
Molndals stad satsar pa att minska stadens koldioxidutslapp med 30 procent fran 1990 till 2015.
For att na malet far dock inte koldioxidutslappen fran trafiken oka och darfor ar det viktigt for
staden att satsa pa att dampa trafikkningen och underlatta anvandningen av mer hallbara
tekniska I6sningar inom trafiken, vilket kan bidra till minskade utslapp. (Mdlndals stad, 2007)

Under de senaste aren har ozon- och kvavedioxidhalter i luften dkat, vilket klassificeras som ett
hélso- och miljéproblem. Luftféroreningarna i Molndals stad orsakas framst av végtrafiken och
E6 i synnerhet. For att ta itu med problemet har MolIndals stad formulerat miljémalet Frisk luft
vilket innebdr att luftkvaliteten i MolIndals stad ska forbattras och till ar 2015 ska de boende i
Maolndal ha minskat sin genomsnittliga exponering for partiklar och kvéavedioxider. Detta kan
delvis astadkommas med hjalp av den tekniska utvecklingen och minskad trafik. (MdlIndals stad,
2007)

Miljomalet God bebyggd miljo handlar om att den bebyggda miljon, i enlighet med
blandstadsprincipen, ska tillnandahalla ett varierat utbud av bade bostader, verksamheter,
kulturupplevelser och service dar ménniskor kan trivas. Dessutom ska den byggda miljon
planeras pa ett sddant satt att manniskors transportbehov minimeras, vilket ligger i linje med
denna studies syfte. MoIndals stad vill stréva efter en tat bebyggelsestruktur som leder till korta
avstand, vilket erbjuder ett solitt underlag for en fungerande kollektivtrafik och 6kar maojligheten
for ett minskat bilberoende. Delmiljomalet Hallbar infrastruktur inom God bebyggd milj6 ar av
sarskilt stort intresse for hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker. Enligt miljomalet kommer
trangseln i regionen att bli varre, sdvida man inte satter in kraftfulla tgarder. Fysiska atgarder i
trafiken behdver kompletteras med beteendeférdndringar och en framtida hojning av
prisutvecklingen for privatbilismen skulle &ka attraktiviteten hos de mer hallbara
transportalternativen. Man maste dock utveckla transportutbudet och gora det mer tillgangligt for
de framtida brukarna. (Md&lndals stad, 2007)

Molndals stad har &ven startat ett RAM-projekt (Resvanor till Arbetsplatser i Mdlndal) dar
livsstilar och resménster undersoktes pa elva stora arbetsplatser. Inom projektet kategoriserade
man resendrerna till tre huvudgrupper: “Komfortarna (40 %) som alltid véljer bilen,
Flexibilisterna (35 %) som har tillgang till bil men &r flexibla vid valet av resor och GCK:arna

2 Mélen om "Storslagen fjallmiljé” och Hav i balans” berér inte Mélndals stad
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(25 %) som uteslutande gér, cyklar eller dker kollektivt” (MdlIndals stad, 2007:32). Till ar 2015
vill MélIndals stad ha okat andelen flexibilister till minst 50 procent och bibehallit andelen
GCK:are till 25 procent. Andelen kollektivtrafikanter ska ocksa oka fran 11 till 20 procent. Dessa
grupperingar uppges kunna hjalpa Mdolndals stad i sitt arbete med att hitta de basta I6sningarna
inom transportutvecklingsarbetet i MoéIndal. MolIndals stad har dven formulerat ett speciellt mal
att fokusera pa att minska de korta bilresorna — de under 5 kilometer. Halften av alla bilresor i
staden understiger namligen detta avstand. Dessa resor vill man i mdjligaste man byta ut till
cykelresor da cykeln kan mata sig med bilen bade i snabbhet och i effektivitet pa ett sadant kort
avstand. (Mdlndals stad, 2007)

4.2.2 MOBILITY MANAGEMENT | MOLNDALS STAD

Det finns ett intresse hos kommunen att 6ka andelen individer som tycker Mdlndal &r en “bra”
cykelstad, till 60 procent ar 2015. | en medborgarundersokning om cykling i Mdlndal, fran hosten
2009, varderade 44 procent av cyklisterna att Molndal &r just en “bra” eller “mycket bra”
cykelstad, medan 40 procent dock tyckte att den var “rimlig” och 13 procent att den vara en
dalig” cykelstad. Tva anledningar till missndjet var brister i underhallet av cykelvagarna och
trafiksdkerheten for cyklisterna. (Gatukontoret Mdlndals stad, 2011) Detta &r sannolikt tva
anledningar till att Mdlndals stad i dagslaget arbetar med mobility management-konceptet pa
bland annat féljande satt (Mdélndals stad, 2012a,b,c,d):
utbyggnad av cykelbanor
Okad sakerhet for cyklister i bland annat korsningar
cykelreseplanerare
forbattrade cykelparkeringar, framfor allt vid kommunens resecentrum
allmanna cykelpumpar
skyltar med cykelvagvisning och -avstand
cykelbarometer som redovisar antalet forbipasserande cyklister

e tva bilpoolsforetag som allméanheten kan ansluta sig till
Atgarder for att forbattra forutsattningarna for cykling i kommunen &r som synes mest frekventa.
Under de senaste tva aren har Mdélndals stad ocksa deltagit i ett nordiskt EU-samarbetsprojekt —
Nordiska cykelstader — for att framja cykeltrafik i kommunen. De medverkande kommunerna
arbetade utifran en strategi, vars huvudpunkter var satsningar for ett cykelvanligt stadsrum, att
systematisera och kvalitetssékra cykelframjande atgarder och medborgaraktiviteter, exempelvis i
form av information, kampanjer och evenemang. (Nordiske Cykelbyer)

| Mdlndals stads cykelstrategi for perioden 2010-2014 anges att det finns god potential for 6kad
cykling med tanke pa den stora andelen korta bilresor (under 5 kilometer) i kommunen. I linje
med detta och for att lyckas med visionen om “en etablerad cykelstad dér cykeln &r en naturlig
del av vardagen” (Gatukontoret Molndals stad, 2010:2), har kommunen nu satsat pa att
genomfora olika insatser for att framja cyklisterna i trafiken. Alla insatsomraden — Infrastruktur
(cykelvégar, parkering och service), Framkomlighet, Sékerhet och trygghet, Barns cykling, Drift
och underhall, Dialog, Kampanjer och kommunikation och Uppféljning (av cykelstrategin) — har
tydliga malsattningar i form av konkreta atgarder for cyklister och 6kad cykelanvandning. Man
vill exempelvis ha en kontinuerlig utbyggnad av cykelvéagnatet for att sékra en god tillganglighet,
minska antalet dodsfall och svara olyckor i cykeltrafiken, 6ka andelen barn som cyklar eller gar
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till skolan, samt framja cykling och hallbara resvanor genom olika kampanjer och aktiviteter.
(Gatukontoret M6lIndals stad, 2010)
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4.3. HALLBAR MOBILITET | KROKSLATTS FABRIKER

Den attraktiva staden handlar, som tidigare ndmnts, om att bygga staden i en méansklig skala.
Samtidigt som staden &r tatbebyggd ar det dven av stort vérde att ha olika funktioner sdsom
boende, arbete och service inom ett och samma omrade — lokalt. Tillganglighet skapas da genom
narhet. Dessa faktorer ar viktiga for att halla stadsdelar dynamiska och for att de i basta man ska
kunna erbjuda méanniskor mojligheten att leva i ett samhalle dar 6verflédiga resor minimeras.
Utover detta ar det mer hallbart att exploatera nya omraden varsamt, dels for att spara pa resurser
men aven for att ge en rimlig struktur for manniskans vardagsliv. Den attraktiva staden har ocksa
ett balanserat trafiksystem, vilket &r en viktig aspekt av hallbar mobilitet. Det handlar om att
minska (bil)transportbehovet och om att skapa en mer effektiv anvandning av den befintliga
kollektivtrafiken, genom att exempelvis anldgga ny bebyggelse dé&r infrastruktur for
kollektivtrafik redan finns. Dessutom maste man bygga upp en férmaga hos trafiksystemet att
kontinuerligt anpassas efter nya forutsattningar och krav, samtidigt som gang-, cykel- och
kollektivtrafikens tillganglighet framjas. Det &r darfor hog tid att andra fokus i utvecklingen av
framtidens hallbara stadsdelar, fran att prioritera framkomligheten hogst till att séatta
tillgangligheten framst (Naturvardsverket, 2005).

Mot bakgrund av detta har olika omraden varierande forutsattningar for att uppna en hallbar
mobilitet. Exakt hur en hallbar mobilitet ser ut kan darfor inte formuleras i en generell och
samtidigt detaljerad beskrivning, da den kan ta sig olika uttryck pa olika platser. For att kunna
definiera eller beskriva vad en hallbar mobilitet &r i ett lokalt avgransat sammanhang kravs det
darfor en utredning av vilka lokala forutsattningar och aktuella planer det finns for omradet, nar
det galler inforandet av mobilitetsatgarder. Det &r ocksa viktigt att forstd hur den fysiska
planeringen paverkar den platsspecifika tillgangligheten och egenskaper i den fysiska miljon,
infrastrukturen och omradets funktionssammansattning.

Definitionen av en hallbar mobilitet for Krokslatts Fabriker har formulerats av Husvarden AB,
tillsammans med de andra aktérerna i utvecklingsprojektet, med foljande malsattningar:

e Sankning av koldioxidutslappen med 50 procent till ar 2015, jamfort med om projektet
hade genomforts med konventionell planering och med en till storsta delen fossilberoende
mobilitet

e Béttre privat- och foretagsekonomi genom samutnyttjande av transportmedel

e Tydlig miljoprofil med god kollektivtrafik lockar till sig foretagare och andra hyresgéster

o Forbattrad folkhalsa genom att fler véljer att cykla eller ga.

Av dessa anses sankningen av koldioxidutslappen bidra till omradets ekologiska hallbarhet, den
okade folkhalsan till dess sociala hallbarhet och de tva resterande malen till omradets ekonomiska
hallbarhet. (White Arkitekter AB, 2011)

4.3.1 DAGENS TRAFIKSITUATION

Krokslatts Fabrikers geografiska lage vid Goteborgsvégen och E6/E20 erbjuder idag en mycket
god tillganglighet for bilister. Bilisterna gynnas ocksa av en férmanlig parkeringssituation och
innan projekteringen av Krokslatts Fabriker Soder pabdrjades fanns det sammanlagt 690
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parkeringsplatser i omradet. Av dessa finns 540 platser inom omradets norra del, vilka kommer
att finnas kvar aven efter utbyggnaden av den sodra delen. (WSP Samhallsbyggnad, 2011) |
dagslaget ar i princip alla p-platser i omradet upptagna av anstallda och besokare till foretagen,
under bade for- och eftermiddagar.

For en kollektivtrafikant finns det ocksa tillfredsstallande majligheter att ta sig till och fran
Krokslatts Fabriker. | dagslaget trafikeras kollektivtrafikshallplatsen intill omradet av ett flertal
sparvagns- och busslinjer: linje 2, 4, 755 och 761. Tillsammans tillnandahaller de tva
sparvagnslinjerna det storsta transportutbudet av avgangar, med en véntetid som understiger 5
minuter nar trafiken ar som tatast. En av sparvagnslinjerna kor ocksa nattrafik, vilket gor att det
ar uppehall i sparvagnstrafiken under 3,5 timmar/dygn, fran mandag till fredag och sondag till
mandag, innan morgontrafiken tar vid. Mellan l6rdagar och sondagar ar uppehallet endast en
timme langt. (Vasttrafik) Krokslatts Fabriker har sdledes redan ett existerande utbud av
kollektivtrafik, trots att en den mycket goda biltillgangligheten till och fran omradet delvis tar
fokus fran denna.

Vad géller tillgangligheten for gang- och cykeltrafikanter ar denna ocksa god da en kommunal
cykel- och gangvag loper genom omradet, fran Goteborgsvagen till Berghemsgatan. Dessutom
pagar en upprustning av den intilliggande gang- och cykelvdagen ldngs Goteborgsvagen i
dagslaget, vilket kan tankas bidra till ett okat intresse for gang- och cykeltrafik till och fran
omradet. (MolIndals stad, 2012¢) | dagslaget arbetar Molndals stad ocksa med att bygga fler
cykelparkeringar vid sina transportnoder (Gatukontoret Molndals stad, 2010), vilket kommer att
bidra till en storre samverkan mellan olika transportsatt — en viktig del av ett balanserat
trafiksystem. Utover cykelparkeringar finns det &ven planer pa att regionalt bygga fler
pendelparkeringar (Goteborgs Stad et al., 2008), vilket torde leda till att fler bilister kommer att
kunna ersétta delar av sina resor med andra transportsatt och endast anvédnda bilen for den
resterande delen av resorna.

4.3.2 PLANERING AV DEN FRAMTIDA TRAFIKSITUATIONEN

Tanken med utbyggnaden av Krokslatts Fabriker ar att brukarna av den nya bebyggelsen ska
kunna utnyttja den redan utbyggda infrastrukturen och kollektivtrafiken. (White Arkitekter AB,
2011; Molndals stad, 2012¢)

Husvarden AB har konkretiserat arbetet for en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker med
formuleringen av ett antal krav som man vill ska uppnas. Kraven ar:
- Att minska bilanvandningen till forman for alternativa transportsétt sasom gang-, cykel-
och kollektivtrafik. Bilresandet ska minska fran dagens 47 procent till 20 procent.
- Att halvera koldioxidutslappen till ar 2015, med hjalp av fossilfri hallbar mobilitet.
- Att infora en parkeringsnorm om 0,5 p-platser/lagenhet eller lokal i hela omradet.
- Att forbattra forutsattningarna for att astadkomma en 6kad gang- och cykeltrafik.
- Attinstallera en lattillganglig infrastruktur for el- och hybridbilar.
- Att uppréatta en transportpool for anvandning av miljofordon, samakning och
samleveranser, vilket ska minska tranportbehovet med 25 procent.
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- Att bygga omkladnings- och duschfaciliteter for de brukare om valjer att cykla till arbetet.
(White Arkitekter AB, 2011)

Vissa utav kraven, daribland kravet om den laga parkeringsnormen, har tydligt beaktats i
planeringen av den framtida trafiksituationen i Krokslatts Fabriker. Parkeringsfragan ar namligen
en central del utav en framtida hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker. Trots att antalet in- och
utpendlare till omradet kommer att 6ka efter fardigstallandet, har man en ambition om att minska
antalet p-platser fran dagens 690 p-platser och anvéanda parkeringsytan for andra andamal. |
nuldget finns det inte nagon definierad parkeringsnorm i omradets detaljplan men Husvérden
AB:s egna, ambitidsa parkeringsnorm om 0,5 platser per lagenhet eller foretagslokal pa omradet
fungerar som en riktlinje i parkeringsfragan. Markytan i Krokslatts Fabriker Séder, som idag
anvands for parkering, kommer till stor del att anvandas for andra andamal i framtiden. For att
anda delvis tillgodose det kommande parkeringsbehovet kommer ett underjordiskt garage med
323 p-platser att byggas under en av huskropparna pa fastigheten Kéangurun 21, tillsammans med
en markparkering eller ett en-plans parkeringsdack i den intilliggande fastigheten Kéngurun 20.
Detta berdknas tillgodose parkeringsbehovet for framtida boende och befintliga verksamheter
inom Kangurun 18 och 20, forutsatt att 50 % av boendeparkeringarna samnyttjas. Skulle
parkeringsbehovet Overstiga dessa atgarder kan antalet parkeringsplatser inom fastigheten
Kangurun 20 utbkas genom fler parkeringsdack. (WSP Samhallsbyggnad, 2011; Mdlndals stad,
2012e). Tanken i dagslaget ar dock att de framtida parkeringsplatserna inte helt kommer att
kunna erbjuda boende, anstallda och bestkare en egen p-plats under dygnets alla timmar, vilket
innebér att framfor allt bilburna anstallda kan behdéva omvérdera sitt satt att resa till och fran
arbetet da det kommer att bli svarare att hitta en ledig parkeringsplats. Brist pa parkeringsplatser i
Krokslatts Fabriker kan darfor vara en viktig push-faktor i planeringen for en hallbar mobilitet
och en minskad bilanvandning, da fler brukare kommer att uppméarksammas pa att de behéver
spendera mer tid i letandet efter en ledig parkeringsplats.

En pull-faktor mot en mer héllbar mobilitet ar att beakta kravet om att forbattra forutsattningarna
for att en 6kad gang- och cykeltrafik ska kunna realiseras. En trygg och tillganglig trafikmiljo for
gang- och cykeltrafikanter handlar mycket om att planera for och investera i en fungerande lokal
gang- och cykelinfrastruktur och narmiljo, sa att gang och cykel kan ses som attraktiva alternativ
till bilen. Positivt ar darfor att man har planerat att utforma omradets lokalgata, vilken stracker sig
fran Goteborgsvagen till Berghemsgatan, som en gangfartsgata enligt principen att gaende,
cyklister och bilister ska anvdanda ytan pa de gaendes villkor. (Mdlndals stad, 2012e)
Forhoppningen &r att de framtida boende i forsta hand ska ga, cykla eller anvanda kollektivtrafik
och att narmiljon ska karaktariseras som ett bilfattigt omrade dar enbart handikappsparkering,
bilpool samt en lastzon finns i néra anslutning till bostadshusens entréer. En annan bidragande
faktor till 6kad gang- och cykeltrafik ar att planera den fysiska miljon sa att fler manniskor
kanner sig trygga i utomhusmiljon och darfor i storre utstrackning vill ga eller cykla istéllet for
att ta bilen. For att oka tryggheten pa omradet aven pa kvallstid ar det tankt att gatuutrymmena
mellan byggnaderna ska upplevas som trygga. | planeringen av dessa utrymmen kommer man
darfor ta sarskild hansyn till belysning och anpassning av vegetationen for att undvika morka,
dolda platser. (White Arkitekter AB, 2011; Mdlndals stad, 2012e) For att framja cykeltrafiken &r
det ocksa viktigt att det finns cykelparkeringar i tillracklig utstrackning. En utokning av antalet
cykelparkeringar, for framfor allt de anstéllda, har darfor planerats vaster om de befintliga
byggnaderna, medan besokare till omradets serviceutbud kommer att fa en cykelparkering Gster
om byggnaden langs Goteborgsvagen, inom fastigheten Kéngurun 21. For de boende planeras
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cykelparkeringar bade inom- och utomhus i direkt anslutning till husen. (WSP Samhallshyggnad,
2011; Mdlndals stad, 2012e)

Kravet om att uppratta en transportpool har beaktats i ett sa kallat utvecklingsprojekt. Inom hela
byggnationsprojektet i Krokslatts Fabriker har ett flertal utvecklingsprojekt formulerats, genom
vilka man vill finna nya hallbarhetslosningar bade gallande omradets mobilitet, energisystem,
arkitektur, gronstruktur och sociala samverkan (White Arkitekter AB, 2011). Till hallbar
mobilitet hor tre utvecklingsprojekt: transportpool, attraktiv kollektivtrafik och differentierade p-
platser. Transportpoolsprojektet syftar till att en extern aktor i framtiden ska bedriva en
verksamhet som tillhandahaller flera olika typer av fardmedel sasom miljcbilar, cyklar och
elcyklar for omradets brukare. Samtidigt som fordonen ska finnas nara till hands, ska man ocksa
med enkelhet kunna se vilka utav dem som finns lediga vid en 6nskad tidpunkt. (Engberg, 2011a;
White Arkitekter AB, 2011) Darfor har man uttryckt en vilja att forsoka hitta synergieffekter
mellan utvecklingsprojektet for transportpoolen och ett annat utvecklingsprojekt for smarta 1T-
I6sningar pa omradet (Engberg, 201la). Genom att planera for en transportpool Okar
mojligheterna att indirekt uppfylla kraven om en minskad bilanvéndning, en sankning av de
lokala utslappen av koldioxid, 6kad gang- och cykeltrafik samt parkeringsnormen om 0,5 p-
platser per lagenhet eller lokal.

Utvecklingsprojektet for en attraktiv kollektivtrafik syftar till att Oka kollektivtrafikens
attraktivitet genom forbattringsinsatser riktade mot hallplatserna och gangvagen mellan dessa och
omradets byggnader. | detta arbete framhalls trygghet, skydd mot vader, funktionalitet och
bekvamlighet som viktiga aspekter. (White Arkitekter AB, 2011) Genomforandet av detta
utvecklingsprojekt skulle ocksd kunna bidra till uppfyllelsen av kraven pa en minskad
bilanvandning, en sankning av de lokala utslappen av koldioxid samt parkeringsnormen om 0,5
p-platser per lagenhet eller lokal. Nar det géller utvecklingsprojektets majlighet att uppna sitt
syfte i fraga om en ombyggnad och upprustning av hallplatserna vid omradet, vilar dock beslutet
om genomfdrande i Vasttrafiks hander. Av stor betydelse for utfallet av beslutet ar Vasttrafiks
syn pa det kommande resebehovet och befolkningsunderlaget for en eventuellt utokad
kollektivtrafik. De framtida boende kommer att 6ka anvandningsgraden av omradets hallplats,
framfor allt pa kvallstid, vilket kan ¢ka behovet av fler avgangar och tryggare, mer bekvama
hallplatskurer. Samtidigt kan Vasttrafik trots detta anse att det inte ar prioriterade utgiftsposter att
bygga om och rusta upp hallplatserna i Krokslatts Fabriker-omradet i den narmaste framtiden.
Det ar ocksa oklart huruvida det finns nagot intresse hos Vasttrafik att inom en snar framtid flytta
pa kollektivtrafikhallplatserna. Detta ar en aspekt som ocksa paverkar kollektivtrafikens
attraktivitet i hog grad. For narvarande ar hallplatserna placerade strax utanfor den norddstra
delen av Krokslatts Fabriker. Med dagens placering skulle de framtida boendes avstand till
hallplatsen bli mellan 300 och 450 meter (Engberg, 2011b). En flytt av hallplatsen nagra hundra
meter soderut langs Goteborgsvagen skulle ge en forbéattrad tillganglighet till kollektivtrafiken for
de boende, da hallplatsen skulle vara placerad sa nara bostadshusen som mdjligt. Detta ar en
relevant aspekt av omradets hallbara mobilitet, da kollektivtrafiken maste upplevas som ett
lattillgangligt och smidigt transportalternativ for att kunna utgora ett konkurrenskraftigt alternativ
till bilen. Planeringen av detta utvecklingsprojekt vilar darmed inte enbart i Husvéarden AB:s och
de andra projektakttérernas hander.

Vad galler det sista utvecklingsprojektet, differentierade p-platser, syftar detta till att frdmja
anvandningen av miljobilar. Detta ska ske genom att en viss andel av p-platserna reserveras for
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miljoklassade fordon och/eller bilar som drivs av andra branslen &n bensin. Hur stor andelen ska
vara for de olika fordonen kommer inte vara fixerad, utan kan justeras vid behov for att bidra till
att p-platsandelen for de fordon som har lagst miljopaverkan, kontinuerligt okar. (Engberg,
2011c) Genom att planera for differentierade p-platser 6kar mojligheterna att ocksa indirekt
uppfylla kravet om en sénkning av koldioxidutslappen. Eftersom projektet inte bidrar till ett
minskat behov av parkeringsplatser utan endast framjar en 6kad andel miljcbilar i omradets
bilpark (Engberg, 2011c), kan det inte anses bidra till uppfyllandet av parkeringsnormen 0,5 p-
platser per lagenhet eller lokal.

Vad géller kraven om infrastruktur for el- och hybridbilar samt en forbattrad tillgang till
omkl&dning och dusch for de anstéllda som véljer att cykla till arbetet, &r det i dagslaget oklart
hur dessa har beaktats i planeringen av den framtida trafiksituationen.

43.3 POTENTIELLA  HINDER FOR INFORANDET AV
MOBILITETSATGARDER | KROKSLATTS FABRIKER

Barriarer av olika slag kan leda till en forsvagning av forutsattningarna for en hallbar mobilitet i
Krokslatts Fabriker. Dessa kan vara forankrade pa olika nivaer i samhéllet och uttrycka sig i
antingen fysisk eller abstrakt form. VVad géller resursbarridrer i form av finansiella mojligheter,
satter de granser for hur kreativt och kostsamt arbetet med hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker
kan vara. Att exempelvis erbjuda en kostnadsfri anvéndning av transportpoolen till varje
nyinflyttad familj eller bygga upp ett avancerat natverk av gratis kollektivtrafik till och fran
omradet, ar inte realistiska alternativ. Den hoga hallbarhetsambitionen i byggnationsprojektetet
kan ocksa utgora en resursbarriar da utgifter i andra delar av projektet kan innebéra att atgarderna
for den hallbara mobiliteten nedprioriteras.

En institutionell barriar skulle en eventuell intressekonflikt med Vasttrafik kunna utgora. Bade
vad galler upprustningen och flytten av kollektivtrafikhallplatsen skulle ett svalt intresse fran
Vasttrafiks sida kunna innebdra att mojligheten att lyckas med utvecklingsprojektet en attraktiv
kollektivtrafik blir samre. Samarbetet med Molndals stad hade potentiellt ocksa kunnat utgora en
institutionell barriar. Att kommunen dock vill satsa pd en hallbar framtid underlattar
hallbarhetsarbetet i Krokslatts Fabriker dd kommunens regelverk inte strider emot de nya
ambitionerna. Om kommunen exempelvis inte hade accepterat 0,5 p-platser per lagenhet eller
lokal, hade det forsvarat arbetet med att uppna kraven om den laga parkeringsnormen och den
minskade bilanvandningen.

Sociala och kulturella mojligheter handlar 1 fallet med Krokslatts Fabriker om brukarnas
acceptans och intresse for mobilitetsatgarderna. Det maste finnas stod for och efterfragan av
atgarderna som erbjuds, varfor det ar viktigt att ta hansyn till detta. Om det exempelvis inte skulle
finnas nagot intresse hos de framtida brukarna for en transportpool, kan atgarden forbli utan
effekt. Att arbeta med forankring av atgarderna och framjande av beteendepaverkan ar darfor
viktigt, om man vill att atgarderna ska bli framgangsrika. Detta skulle bast kunna genomforas
med en kombination av uppmuntrande och tvingande atgarder.
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Nar det galler transportfragor kan det ocksa finnas fysiska barridrer i narmiljon, sasom
exempelvis avsaknaden av infrastuktur for sparbunden kollektivtrafik eller topografiska barriarer
som missgynnar gang- och cykeltrafik. For Krokslatts Fabriker kan Safjallets naturreservat utgora
en barriar, da hojdskillnaden kan forsamra utsikterna for gang- och cykeltrafik att betraktas som
lampliga transportsétt till de hogst belagna husen pa omradet.
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5. METOD

5.1 FORSKNINGSANSATS

For att uppfylla uppsatsens syfte — att undersoka hur en hallbar mobilitet kan astadkommas i
Krokslatts Fabriker — och bearbeta dess tre teman, har studien utformats som en beskrivande
fallstudie med ett tvarvetenskapligt angreppssatt. Nar det galler hallbar mobilitet har olika
funktioners geografiska lokalisering en stor betydelse for var och hur manniskor reser, men i
sammanhanget ar det ocksa viktigt att ta hansyn till psykologiska faktorer som paverkar varfor
manniskor reser pa olika satt. Studien gor inte ansprak pa att utifran resultatet kunna dra generella
slutsatser om att uppna en hallbar mobilitet i ett storre perspektiv eller i andra regioner,
exempelvis hela Goteborgsregionen, utan ar avgransad till det geografiska omrade som utgor
Krokslatts Fabriker.

Data som anvands i arbetet utgors dels av bakgrundsinformation om omradet och dels av resultat
fran enkatundersokningar for boendeintressenter, anstillda och verksamhetschefer. Aven teori om
hallbar mobilitet, tillganglighet, mobility management, resebeteenden och strukturella
forandringar i det urbana landskapet anvénds.
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5.2 FORSKNINGSDESIGN

5.2.1 VAL AV METOD

Tema [: Tillganglighet

| arbetet med studiens forsta tema har GIS-analyser och enkatundersokningar anvants som
tillampade metoder. For studiens forsta forskningsfraga har det varit nodvandigt att inventera
tillgangligheten till Goteborgsregionen samt till ett antal strategiska knutpunkter fran Kroksléatts
Fabriker med olika transportsatt. For detta andamal har GIS-analyser varit en anvandbar metod
da den inneburit en maojlighet att hantera den omfattande dataméngd, med bland annat natverk
over vaginfrastrukturen och restider fran Krokslatts Fabriker till hela regionen med bil och
kollektivtrafik, som inventeringen har kravt. Dessutom har metoden gjort det mojligt att
presentera den stora informationsmangden pa ett pedagogiskt satt, vilket ger lasaren en
overskadlig bild av tillgangligheten i regionen. Verktyget som har anvants i GIS-analysen anses
ocksé: fylla ’kunskapsluckor’ och har stor potential tack vare de unika mojligheterna till
jamforelse mellan bil/kollektivtrafik och den hoga geografiska upplosningen” (Elldér et al.
2012:17)

For temats andra forskningsfraga har brukarnas vardering av den 6vergripande tillgangligheten i
regionen undersokts med hjalp av en riktad fraga i enkatundersokningarna. Att stalla fragor till sa
manga framtida brukare som méjligt har ansetts vara ett effektivt satt att fa en tillforlitlig bild av
asikterna om tillgangligheten i regionen.

Istallet for en GlS-analys till temats forsta forskningsfraga hade en mer omfattade
enk&tundersokning kunnat genomforas, eventuellt i kombination med djupintervjuer med olika
aktorer pa omradet. Detta for att fa en mer fordjupad bild av hur tillgangligheten upplevs av
privatpersoner, vilket hade inneburit att tyngdpunkten i analysen i storre utstrackning forflyttades
till  personliga upplevelser. Enligt var bedémning &r den visuella konkretiseringen av
tillgangligheten som kartorna utgér viktig i denna studies sammanhang, da platsers och
funktioners fysiska lokalisering har en stor betydelse for tillgangligheten. Ytterligare ett motiv till
anvéndningen av en GIS-analys, dr att den latt kan identifiera huruvida det finns fysiska barriarer
i den lokala och regionala trafiken, vilka paverkar tillgangligheten negativt. Detta hade kunnat
vara svart att faststalla med en anvandning av enbart intervjuer. Att GlS-analysen dnda har
kompletterats med ett antal enkatfragor kring brukarnas vérdering av tillgangligheten, for att
kunna besvara temats andra forskningsfraga, bidrar till en mer nyanserad bild av tillgangligheten
i regionen.

Tema 2: Vanor och attityder

For att kunna besvara forskningsfragorna till studiens andra tema har tre enkatundersékningar
genomforts med tre respondentgrupper. Valet av metod baseras pa att frdgorna som ansetts
relevanta att stélla till respondenterna (géllande resvanor, val av transportsatt, acceptans och
intresse for hallbara mobilitetsatgarder och intresse for service) har kunnat standardiseras pa ett
sadant satt som lampar sig val for enkéater. Dessutom har enkatundersokningarna mojliggjort
deltagandet av fler respondenter under studiens genomfdérandetid, jamfort med vad som hade
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varit fallet med intervjuer. Deltagandet av manga respondenter starker mojligheten att fa en mer
tillforlitlig bild av attityderna och behoven bland brukarna i Kroksléatts Fabriker.

Med mer tid tillhanda for studiens genomférande hade enkatundersékningarna kunnat
kombineras med intervjuer eller fokusgrupper, vilket hade kunnat generera ett mer
mangfacetterat resultat med mer djupgaende och komplexa svar fran respondenterna.

Tema 3: Hallbar mobilitet i praktiken

Studiet av hur hallbar mobilitet skulle kunna astadkommas i Krokslatts Fabriker har kravt en
analys av resultatet som har framkommit i enkéatundersokningarna, utifran information fran
litteraturstudier och omradets lokala forutsattningar. Information om brukarnas resvanor och
attityder gentemot olika transportsatt, har saledes kompletterat bilden av forutsattningarna och
begransningarna i Krokslatts Fabriker och bland dess brukare. Detta ar viktigt for att
“Medvetenhet och kunskap om de mjuka atgardernas potential for att paverka méanniskors
beteende maéste finnas med under planeringsprocessen”. (Sveriges Kommuner och Landsting et
al., 2007a: 44) Resultatet av analysen har gett en mojlighet att kunna faststalla vilka atgarder som
har storst potential att bidra till hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker.

Atgérderna som behandlas i detta tema har valts for att uppnd en brett urval av béde tvingande
och uppmuntrande atgarder. Ambitionen har varit att inkludera atgarder fran sa manga av
EPOMM:s mobility management-kategorier som majligt, vilket ocksa har blivit fallet. Tidigare
studier, liksom de praktiska forutsattningarna i Krokslatts Fabriker har ocksa bidragit till valet av
atgarder.
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5.3 GIS-ANALYSER

For att undersoka och visualisera den nuvarande tillgangligheten till och fran Krokslatts Fabriker,
har GIlS-analyser genomforts med programvaran ArcGIS och ett tillganglighetsverktyg,
bestdende av programvarorna TransCAD och T500. TransCAD é&r den del av
tillganglighetsverktyget som innehaller ett natverk for bilinfrastrukturen i regionen, med
tillndrande hastigheter for varje delstracka och uppgifter om tidtabellerna i kollektivtrafiken.
T500 &r i sin tur en TransCAD-modul som ursprungligen har utvecklats av WSP och KTH fér
Region Skane. (Elldér et al. 2012) Modulen ar den del av verktyget som har anvants for att
berdkna de snabbaste restiderna med bil respektive kollektivtrafik. Utdver natverket for
bilinfrastrukturen och uppgifter om avgangar och reslangd for kollektivtrafiken, har
tillganglighetsanalysen kravt att regionen delats in i ett rutnat, dar varje ruta har en yta om
500*%500 meter. Detta for att mittpunkten i varje ruta har anvants som sa kallad “malpunkt”.
Restiderna i tillganglighetsanalysen har darmed beraknats fran Krokslatts Fabriker till samtliga
malpunkter i rutnatet.

Studiens resultat av tillganglighetsanalysen innehaller en karta for kollektivtrafiken. Till grund
for denna ligger en berdkning av restiderna utifran Vasttrafiks restidsdatabas. Berakningen
anvander endast bilnatverket for transporten fran varje rutas mittpunkt till narmsta, lampliga
kollektivrafikshallplats. | 6vrigt sker berakningen féljaktligen med hjalp av data Gver restiden
mellan olika hallplatser, fran tidtabeller. Tidtabellerna som anvands ar hamtade fran Vasttrafiks
restidsdatabas den 20:e september 2010 och galler for tiden mellan klockan 07.00 och 08.30.
(Elldér et al. 2012) Utgangspunkten ar att kollektivtrafiksresenaren paborjar sin resa tidigast
klockan 07.00 och ska vara framme i respektive malpunkt senast klockan 09.00 en
vardagsmorgon, vilket innebér att tillganglighetsanalysen for kollektivtrafiken ar berdknad under
rusningstrafik nar belastningen pa systemet ar som hogst.

Vad galler resor med bil innehaller studiens resultat tva kartor 6ver bilens tillganglighet som
transportmedel. Den ena redovisar tillgangligheten till och fran Krokslatts Fabriker i regionen
utan trangsel och den andra med trangsel. FOr berdkningen av biltillgdngligheten utan tréangsel
har den hogsta tillatna hastigheten pa respektive véagsavsnitt anvants. Detta innebér att analysen
har beraknat restiderna utifran att bilen fardas i denna hastighet, utan att behdva sanka
hastigheten vid trafikkorsningar, trafiksignaler eller trangsel. Dessa hastighetsdata fanns att tillga
i tillgdnglighetsverktyget och behdvde déarmed inte bearbetas innan analysen genomfordes.
Eftersom tillgangligheten med kollektivtrafik dock har berdknats utifran hur situationen ser ut
under rusningstrafik, har det ansetts vara av stort intresse att &ven gora en tillgdnglighetsanalys
for bil som tar storre hansyn till trangselproblematiken i morgontrafiken. Detta for att Oka
jamforbarheten mellan tillganglighetsanalyserna for de bada trafikslagen. For att mojliggora detta
har hastigheterna for de storsta trafiklederna i Goteborgsregionen och nagra av de mest centrala
vagavsnitten i stadskarnan, som anvands i restidsberakningen, justerats efter hur snabbt trafiken
flyter i verkligheten. En karta 6ver dessa vagar aterfinns i bilaga 2. Justeringen &r baserad pa data
over den faktiska medelhastigheten for olika védgavsnitt av trafiklederna under rusningstrafik,
mellan klockan 07.00 och 08.30 pa morgonen. Dessa hastighetsdata har registerats med hjalp av
webbsidan www.trafiken.nu, vilken &r resultatet av ett samarbete mellan Vasttrafik, Trafikverket
och Goteborgs stad Trafikkontoret. Webbsidan redovisar kontinuerligt uppdaterade
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medelhastigheter for ett antal trafikleder i Goteborg, i realtid. Det & med dessa data som
tillganglighetsanalysen  for bil med trangsel har beréknats. Datainsamlingen av
medelhastigheterna genomférdes vid tva tillfallen, for att minimera paverkan fran vadret och
tillfalliga trafikhandelser: tisdag 6 mars 2012 och torsdag 8 mars 2012. Vid det forsta
insamlingstillfallet var vadret soligt, med tidvis véxlande molnighet och cirka 1-5 grader varmt.
Vid det andra insamlingstillfallet var det latt snofall och ett fatal minusgrader.

| denna studie hade det varit intressant att ocksa synliggora tillgangligheten for cykeltrafik. For
detta andamal hade det varit lampligt om tillganglighetsanalysen hade genomforts pa en annu mer
avgransad lokal skala, &n den som har anvants i denna studie. Mojligheten att gora detta, med det
anvanda tillganglighetsverktyget, har dock inte funnits da det skulle ha bidragit till ett allvarligt
tillforlitlighetsproblem (se avsnitt 5.5.1). Ytterligare en forsvarande omstandighet for majligheten
att genomfora en tillganglighetsanalys for cykel, har varit franvaron av ett uppdaterat och val
fungerande nétverk av cykelbanor.
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5.4 ENKATUNDERSOKNINGAR

5.4.1 URVAL OCH BORTFALL AV RESPONDENTER

Som tidigare namnts har tre olika enkatundersokningar genomforts for att besvara
forskningsfragorna till studiens andra och tredje tema: en med boendeintressenter, en med
anstédllda vid Krokslatts Fabriker och en med de verksamhetsansvariga for foretagen som de
anstallda arbetar pa. Enkéterna till boendeintressenterna och de anstallda har genomforts for att
kunna inventera vanor och attityder gallande olika transportlosningar, samt for att fa en
uppfattning om den eventuella genomslagskraften av olika atgarder i Krokslatts Fabriker.
Enkaten till verksamhetscheferna har i storre utstrackning fokuserat pad foretagens miljo- och
transportarbete och instéllning till hallbar mobilitet. Motivet till att genomféra enkaten med
foretagens verksamhetsansvariga &r att stéd och incitament fran foretagsledningen, for hallbara
transportalternativ, ar ett viktigt satt att framja de anstdlldas forédndring av sina individuella
transportbeteenden.

Beslutet att rikta enkatundersokningarna till dessa tre aktorer pa omradet, ar grundat i att framtida
atgarder maste ha en forankring bland samtliga brukare for att kunna bli framgangsrika. Separata
enkatundersokningar till boendeintressenterna och de anstallda har anvants da dessa tva grupper
skiljer sig avsevart mycket fran varandra nar det galler deras relation till Krokslatts Fabriker. De
anstallda utnyttjar endast omradet under dagtid, medan merparten av de boende istallet kommer
att vistas dar pa kvallstid eftersom de huvudsakligen forvantas ha sin arbetsplats utanfor omradet.
Detta skapar tva helt olika resbehov till och fran omradet. Indelningen av respondenterna i de tva
grupperna har saledes minskat den inbordes variationen i respektive grupp, jamfort med vad som
hade varit fallet om de inte hade grupperats (Bryman, 2008).

| denna studie bestar populationen av samtliga verksamhetschefer och anstallda med en egen e-
postadress, vid de 52 foretag som var namnda pa Husvarden AB:s foretagskontaktlista i februari
2012, samt alla individer som var registrerade som boendeintressenter vid denna tidpunkt.
Genomforandet av enkatundersokningarna foregicks av ett totalurval fran populationen, da
totalurval ar en bra urvalsmetod for beskrivande studier (Esaiasson et al., 2012). Detta innebér att
alla foretagskontakter pa kontaklistan och samtliga individer som hade anmalt intresse for en
kommande bostad i Krokslatts Fabriker, kontaktades. Alla potentiella respondenter kontaktades i
stravan efter att astadkomma ett sa stort deltagande som majligt.

Deltagandet i de tre enkatundersokningarna har i fallet med verksamhetscheferna och de anstéllda
uppgatt till 28,8 procent respektive 30,2 procent och for boendeintressenterna till 36,4 procent (en
forteckning dver de deltagande foretagen aterfinns i bilaga 3). Detta innebér ett svarsbortfall om
71,2 procent, 69,8 procent respektive 63,6 procent. Svarsbortfall kan utgbra ett problem nar
bortfallet ar relativt stort eller leder till en snedférdelning av urvalet i forhallande till
populationen (Esaiasson et al., 2007). Foér denna studie kan svarsbortfallen ségas vara stora, vilket
saledes kan vara problematiskt. Bortfallen kan exempelvis bero pa att individerna inte haft tid att
delta eller inte laser sin e-post ofta. Dessutom kan ett e-postmeddelande vara lattare att glomma
bort eller tacka nej till pa grund av dess opersonliga karaktar, jamfort med vad som skulle kunna
ha varit fallet om man hade genomfort telefonenkater eller gjort hembesoks-intervjuer. FOr att
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minimera bortfallen i undersokningar sasom denna rekommenderas starkt att man forsoker
minska respondenternas incitament till att inte delta i undersékningarna (Esaiasson et al., 2007). |
denna studie har denna insats genomforts i form av en uppféljning via telefon, for att paminna
respondenterna om att delta.

5.4.2 TILLVAGAGANGSSATT

Utformningen av enkaterna genomférdes med hjélp av ett enkatverktyg inom Google Docs. Valet
av verktyg baserades pa att Google Docs enkatformular var funktionellt for denna studie och
dessutom &r kostnadsfritt. Distributionen till de anstéllda och verksamhetscheferna inleddes med
att en lank till enkaterna skickades med e-post till Husvarden AB:s kontaktperson pa respektive
foretag i Krokslatts Fabriker. Listan Over kontaktpersonerna formedlades av den ansvarige for
lokalhyresgasterna pa Husvarden AB. Denne har, liksom kontaktpersonerna, i detta fall fungerat
som en sd kallad “gatekeeper” (Flowerdew & Martin, 2005). I meddelandet till kontakt-
personerna uppmanades personen att vidarebefordra lanken till respektive enkat, till de avsedda
respondenterna: verksamhetschefen eller de anstdllda. Efter en vecka pabdrjades sedan en
uppféljning av utskicket via telefon. | denna sakerstalldes att e-postmeddelandet hade kommit
fram till kontaktpersonerna. Dessutom undersoktes huruvida kontaktpersonen vidarebefordrat
meddelandet till de avsedda respondenterna, samt hur manga anstallda foretaget har vid
Krokslatts Fabriker. Enkaterna formedlades saledes via en lank som alla respondenter har
mottagit per e-post. Samtliga kontaktpersoner kunde dock inte nas pa telefon under
uppfoljningsprocessen, trots upprepade forsok. I studien har darfor antagits att e-postmeddelandet
till dessa foretag inte vidarebefordrats till de avsedda respondenterna och att foretaget darmed
inte har deltagit i undersokningen.

Boendeintressenterna kontaktades genom utskicket av ett veckobrev, via e-post, vilket Husvarden
AB skickar till de personer som har visat intresse for ett framtida boende pd omradet.
Veckobrevet distribuerades av en anstalld pa Husvarden AB, vilket innebar att dven denna
respondentgrupp har kontaktats via en gatekeeper. Aven boendeintressenterna fick svara pa
enkaten via en lank i e-postmeddelandet. Da det inte har funnits tillgang till intressenternas
personuppgifter, har en uppféljning likt den som genomfordes med kontaktpersonerna for
foretagen, inte kunnat genomforas. Daremot skickade Husvarden AB en paminnelse till
intressenterna om att delta i undersékningen, vilket bidrog till en 6kad svarsfrekvens.

5.4.3 ENKATFRAGOR

Vid utformningen av enk&tundersokningarna lades stor vikt vid formuldrens estetiska utformning
och struktur, samt antalet fragor och deras formulering och ordningsfoljd. Detta var en viktig del
av forberedelserna for datainsamlingen, da utformningen av frageformularet ar en viktig
motiverande faktor till att delta (Esaiasson et al., 2007). Aspekter sasom att inte ha for manga
fragor, att stalla begripliga fragor indelade i block och med en logisk ordningsféljd, samt att
formularen skulle ge ett seridst intryck, har saledes beaktats. Frageformularen aterfinns i bilaga 4.
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Enkaten for boendeintressenter inneholl sammanlagt 31 fragor, varav 9 sa kallade
bakgrundsfragor som handlade om respondentens alder, kon, inkomstniva, utbildning etcetera.
Bakgrundsfragorna har underlattat i systematiseringen av svaren och grupperingen av
respondenterna i olika, for studien intressanta, grupper. Fragorna till verksamhetscheferna var 13
till antalet, medan enkaten till de anstallda innehéll 26 fragor, varav 9 var bakgrundsfragor. Ingen
fraga var obligatorisk, med risk for att detta annars hade kunnat avskracka vissa respondenter fran
att svara pa enkaten. Att fylla i enkéaten beréknades ta mellan 1 och 3 minuter.

Enkaterna till de anstallda och boendeintressenterna inleddes med ett antal fragor om vilka
transportmedel respondenterna har tillgang till samt huvudsakligen anvéander i dagslaget. Valet att
inleda enkaterna med dessa fragor motiveras med en strdvan om att inte “skrimma bort” de
respondenter som inte ar sa miljGintresserade och som i annat fall skulle ha kunnat avsta fran att
svara pa enkéaten pa grund av ett for starkt fokus pa hallbarhetsfragor inledningsvis. (Esaiasson et
al., 2012) De har inledande transport- och resevanefragorna har anvants for att fa en battre
forstaelse av individernas reseprofil i dagslaget, bade vad galler vanor och preferenser. Vidare i
undersokningarna stélldes fragor som bland annat behandlade respondenternas véardering av
tillgangligheten i Géteborgsregionen och olika tvingande och uppmuntrande mobilitetsatgarder,
sdsom exempelvis begransad tillgang till parkeringsplats och tillgang till bil- och cykelpool. Till
boendeintressenterna stalldes ocksa en fraga som ligger till grund for att kunna bestamma
fastillndrigheten i en eventuell transportbeteendeférandring, samt fragor som ror projektmalet att
underlatta for en hallbar livsstil i Krokslatts Fabriker. De senare stalldes for att kunna undersoka
de framtida boendes intresse for en hallbar livsstil, med anknytning till Krokslatts Fabriker,
miljovanliga transportlésningar och de hallbarhetsmal som Husvdarden AB har for
byggnationsprojektet. Enkaten till de anstallda inneholl istallet ett antal fragor som bland annat
behandlade resor i tjansten. Enk&terna avslutades sedan med de tidigare namnda
bakgrundsfragorna. Sammantaget ar saledes fragorna relevanta for Husvarden AB:s majlighet att
kunna skraddarsy omradet i enlighet med de 6nskemal som boendeintressenterna har och pa sa
satt kunna oka omradets attraktivitet och forbattra mojligheten for att en hallbar livsstil faktiskt
uppnas.

For vissa fragor anvandes ibland ett jamnt antal svarsalternativ, till exempel: Instammer inte alls,
Instammer delvis, Instammer i hdg grad och Instimmer helt. Detta for att undvika att de individer
som hade en uppfattning i den aktuella fragan inte skulle vélja mittenalternativet for att slippa
besvara fragan, vilket annars kan ske. Det fanns aven fragor dar ett av de mojliga
svarsalternativen var “vet ej”, trots att det &r omdebatterat huruvida det bor anvandas eller inte.
(Esaiasson et al., 2012)
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5.5 KALLKRITIK

5.5.1 GIS-ANALYSER

Nér det galler studiens tillganglighetsanalys finns det ett flertal punkter som é&r viktiga att ndmna
ur ett kallkritiskt perspektiv. For tillganglighetsverktyget (TransCAD och T500) &r en viktig
begransning att tillgangligheten for bil beraknas pa den hogst tillitna hastigheten pa varje
vagavsnitt, vilket tidigare har namnts. Tillgangligheten med kollektivtrafik baseras istallet pa
tidtabellsinformation for resor under rusningstrafik, vilket leder till att tillgangligheten med bil
overskattas i jamforelse med den for kollektivtrafiken. (Elldér et al. 2012) Detta pa grund av att
biltrafikens trangselproblematik i regionen inte avspeglas i analysen, utom i viss utstrackning i
karta 4. Att kollektivtrafiksanalysen ar baserad pa information fran Vasttrafiks restidsdatabas den
20 september 2010, &r ocksd negativt for tillgangligheten med kollektivtrafik, da det har skett
forandringar i linjedragningen for olika buss- och sparvagnslinjer och troligen aven bland
avgangstiderna sedan dess. Klart ar att sparvagnstrafikens linje 2 sedan arsskiftet 2011/2012
trafikerar hela strackan i Mdlndal, med slutstation MéIndals centrum, vilket den inte gjorde i
september 2010. Detta innebar att tillgangligheten har forbéttrats till och fran Krokslatts Fabriker
jamfort med vad informationen i den anvanda restidsdatabasen anger. Effekten av detta ar att
tillgangligheten med kollektivtrafik i dagens lage sannolikt ar nagot béattre an vad karta 2 visar.
Ytterligare en begransning med verktyget &r att informationen om vagnéatverket inte uppdateras
automatiskt fran Trafikverkets nationella vagdatabas (Elldér et al. 2012). Infrastruktur-
forandringar som har bidragit till att tillgdngligheten for bil har forbattrats sedan bilnatverket
skapades, ingar saledes inte i analysen.

Som tidigare namnts har tillgdnglighetsanalysen genomférts med hjélp av ett rutnédtverk dar varje
kvadratisk ruta har en yta om 500*500 meter. Berdkningarna av restiden bygger pa att samtliga
rutors mittpunkter har fatt en anknytning, i form av en rak linje, till den vag som ligger narmast
respektive malpunkt. Anknytningen kan utgdra en begransning for verktyget i de fall da den blir
Iang eller i mycket stor utstrackning inte Gverensstimmer med det satt pa vilket manniskor ror sig
i verkligheten till en hallplats. For de rutor dar detta ar fallet kan resultatet av tillganglighets-
analysen vara orealistiskt. Detta innebar att verktyget ar bast anpassat for tillganglighetsstudier pa
regional niva och att tillforlitligheten i analyser blir samre pa lokal niva. (Elldér et al. 2012) Detta
ar en viktig paverkansfaktor pa tillforlitligheten i resultatet av denna studies tillganglighetsanalys.
| fraga om en eventuell tillganglighetsanalys for cykel, pa en an mer avgransad lokal niva, hade
saledes tillforlitligheten forsamrats ytterligare.

5.5.2 ENKATUNDERSOKNINGAR

Med utgangspunkten att framtida mobilitetsatgarder behdver ha en férankring hos samtliga
brukare, anser vi det vara viktigt for uppfyllandet av studiens syfte att fa en uppfattning om vad
de tre brukargrupperna har for intresse och acceptans gallande en rad olika mobilitetsatgarder.
For att under studiens genomfoérandetid fa en tillracklig mangd data anser vi darfor att
enkatundersokningar har varit en mycket lamplig undersékningsmetod.
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Vad galler valet av respondenter ar det viktigt att framhalla att boendeintressenterna i dagslaget
endast har visat intresse for att bosatta sig pa omradet. Det gar darfor inte att med sakerhet saga
att samtliga av dessa individer sedermera kommer att flytta till omradet. Da forséljningen av
lagenheterna annu inte har paborjats har valet att anda inkludera boendeintressenterna motiverats
med att brukarperspektivet behdvde vidgas fran att endast inkludera méanniskor som arbetar i
omradet, till att inkludera mojliga framtida boende.

Distributionen av enkéterna till verksamhetscheferna och de anstéllda har skett via e-postutskick
till Husvarden AB:s kontaktpersoner. Dessa har ombetts vidarebefordra utskicket till avsedd
respondent. | detta steg av processen kan kontaktpersonerna ha gjort egna urval pa eget initiativ,
da samtliga anstéllda pa foretagen mojligen inte har haft tillgang till en egen e-postadress eller av
annan anledning inte ansetts kunna delta. Ambitionen har dock varit att astadkomma ett totalurval
av respondenter bland bade verksamhetschefer och anstéllda, men vissa grupper kan ha blivit
over- eller underrepresenterade.

Vid enkatundersdkningar finns det alltid en risk att respondenterna inte svarar helt sanningsenligt,
utan strategiskt tdnker ut de svar de tror eller anser dr mest “ldmpliga”. Trots en vixande
acceptans, har miljoarbetet fortfarande sina motstandare. Eventuellt strategiskt tankande hos
deltagarna i den har studien kan bland annat ha foranletts av nagon av foljande faktorer: antingen
har respondenten forsokt ge en sd ”miljovéanlig och hallbar” bild av sitt leverne som mojligt i tron
att det kan underlatta att fA en bostad pa omradet, eller sa har individen intagit en
motstandsposition mot nya och mer miljovanliga transportatgarder for att klargora sin standpunkt
och/eller undvika att behéva andra pa sitt transportbeteende. En sadan trend &ar dock svar att
motverka och maste i detta fall accepteras for att det ar mycket svart att sékerstélla
sanningsenligheten hos respondenterna.

En lag svarsfrekvens i enkétstudier kan pa grund av en snedférdelning i svaren ge en missvisande
bild av forhallanden i verkligheten och populationens respons. Detta da vissa individer har en
hogre tendens att svara pa enkéater an andra individer. (Hyllenius et al., 2009; Esaiasson et al.,
2012). 1 denna studie kan detta ha handlat om individer som har en positiv instéllning till hallbar
mobilitet och olika atgarder som framjar detta. Att genomfora en bortfallsanalys efter att en
undersokning har genomforts rekommenderas ofta, da det visar hur representativa
svarspersonerna ar for hela populationen, givet ett antal kdnda variabler (Esaiasson et al., 2007).
Detta hade varit en onskvard atgard att gora for undersokningarna i denna studie. Franvaron av
jamforandestatistik for hela populationen har dock medfort att en bortfallsanalys inte har varit
mojlig att genomfora.

En till aspekt som ar viktig att namna i detta sammanhang &r att vi inte har varit narvarande da
respondenterna har fyllt i enkaten. Saledes har det inte varit mojligt for respondenterna att fa
hjalp med tydliggorande av fragor som har varit svartolkade. Detta ar en viktig aspekt att vara
medveten om vid genomforandet av enkdtundersokningar. Samtidigt kan det &ven ha varit
fordelaktigt att intervjuaren inte har funnits pa plats om man utgar fran att respondenten har
kunnat kdnna sig mer bendgen att svara pa fragorna sanningsenligt utan att behova tanka pa hur
intervjuaren reagerar pa svaren. (Bryman, 2008)
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6. RESULTAT OCH ANALYS:
TEMA TILLGANGLIGHET

6.1 TILLGANGLIGHETEN TILL REGIONEN |

DAGSLAGET

| det har kapitlet redovisas resultatet fran och analysen av de GIS-analyser som har genomforts
inom ramen for studien samt delar av resultatet fran enkatundersokningarna. Information

presenteras géallande de bada forskningsfragorna inom temat tillganglighet:

hur ser

tillgangligheten till Goteborgsregionen samt till olika strategiska knutpunkter ut fran Krokslatts
Fabriker och hur véarderas omradets 6vergripande tillganglighet av brukarna?

GlS-analysen har resulterat 1 sex
stycken kartor. Den forsta kartan, till
hoger, ar en dversiktskarta som ger en
overgripande bild av det geografiska
omradet i tillgdnglighetsanalysen.
Kartan redovisar ocksad lokaliseringen
av ett antal strategiska malpunkter:
Korsvagen, Molndals Centrum,
Goteborgs Centralstation, Lindholmen
Science Park och Landvetter flygplats.

OVERSIKTSKARTA

Teckenférklaring

@ Krokslites Fabriker
Knutpunkeer

v Kyrka

Trafikflygplats

—— Jarnvig

—— Motorvig

56 Conrie o
Figur 6-1: Karta 1
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| de fyra foljande kartorna visualiseras tillgangligheten till och fran omradet med bil och
kollektivtrafik som fardmedel i restidsintervall om 0-10 minuter, 11-20 minuter, 21-30 minuter,
31-45 minuter, 46-60 minuter och dver 61 minuter. Karta nummer 2 redovisar tillgangligheten till
och fran omradet med kollektivtrafik.

TILLGANGLIGHET FRAN KROKSLATTS FABRIKER

KOLLEKTIVTRAFIK

Restid
i minuter

Emo-10

Teckenforklaring

Knutpunkter A 11-20

@ Krokslitts Fabriker 21-30

—— Jarnvag A B3 -4

Motorvag 46 - 60
Storre vig 0 Copyrighc Hineken & Pettersson, Goneborgs Univerihsc. 2012.05.05 Il s'<

Figur 6-2: Karta 2
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Karta 3 och 4 redovisar tillgangligheten med bil till regionen, utan och med tréngsel.
TILLGANGLIGHET FRAN KR"OKSLKTTS FABRIKER
BIL, UTAN TRANGSEL

Restid
i minuter

Bil
Teckenforklaring

Ilo- 10
@ Krokslitts Fabriker i -20
" Knutpunkter 2 -30
—— Jirnvig B3 -45
—— Motorvig Bl 46 - 60
e & o 35 7 4
Storre vag Copyright: Hinninen & Pettersson, Goteborgs Universitet 2012-03-05 Il si<

Figur 6-3: Karta 3
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TILLGANGLIGHET FRAN KROKSLATTS FABRIKER
BIL, TRANGSEL

Restid
i minuter

0 35 7 14
Copyright: Hinninen & Pettersson, Goteborgs Universitet 2012-03-05

Figur 6-4: Karta 4
Av karta 3 och 4, som redovisar tillgangligheten fran Krokslatts Fabriker till resterande del av

Mélndals kommun och 6vriga naraliggande kommuner med bil, framgar att biltillgangligheten ar
god eller mycket god till stora delar av tatortsomradet. Detta galler dven nar hansyn har tagits till
trangselproblematiken pa omradets storsta trafikleder under morgonrusningen.
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Karta nummer 5 visualiserar skillnaden i restid mellan kollektivtrafik och bil med trangsel. Har
har skillnaden mellan de tva fardmedlen pa regional niva beraknats. Denna karta tydliggor
saledes skillnaden mellan tillgangligheten med kollektivtrafik respektive bil.

SKILLNAD | RESTID MELLAN KOLLEKTIVTRAFIK OCH BIL,
FRAN KROKSLATTS FABRIKER

‘Alingsﬁs

A

-~

Antal minuter som kollektivtrafik
forldnger restiden jamfort med bil

Kungsbacka

N

fran Krokslitts Fabriker
Teckenforklaring 1-10
Knutpunkter r N 11-20
@ Krokslitts Fabriker A mm 21-30
——— Motorvag 3 -4
Storre vag P k I 46 - 60
—— Jarnvag )Cop/nghc Ha::men & Peuersyson‘ Géteborgs Universitet 2012-03-05 ! | 6l <

Figur 6-5: Karta 5
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Av karta 5 framgar det tydligt att tillgangligheten med bil pa regional niva ar mycket battre &n
den med kollektivtrafik, men att lokala resor (med restider upp till 20 minuter) inte visar en lika
stor skillnad mellan fardmedlen. Ju langre reseavstandet ar fran Krokslatts Fabriker, desto storre
blir saledes skillnaden i restid mellan bil och kollektivtrafik. Av jamforelsen framgar dock aven
att tillgangligheten till vissa lokala 500-metersrutor inte &r lika god med kollektivtrafik som med
bil pa lokal niva. Detta kan bero pa en samre lokalisering av hallplatserna i forhallande till
narheten till stora trafikleder, vilket forstarker bilens tillganglighet.

Den sjatte och sista kartan visualiserar tillgangen till service i naromradet kring Krokslatts
Fabriker i dagsldget. Kartan redovisas i avsnitt 7.3.
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6.2 TILLGANGLIGHETEN TILL OLIKA STRATEGISKA
KNUTPUNKTER

| tabell 6:1 nedan redovisas restiderna for olika trafikslag fran Krokslatts fabriker till olika
strategiska knutpunkter i regionen: Korsvdgen, Mdlndals Centrum, Goteborgs Centralstation,
Lindholmen Science Park och Landvetter flygplats. Gemensamt for alla dessa knutpunkter &r att
de &r hart trafikerade av olika trafikslag, framfor allt under rusningstid. Om &n i olika
utstrackning, fungerar &aven samtliga knutpunkter som noder for diverse tjanster och
verksamheter och representerar ett “resecentrum” diar ménniskor ofta byter fran ett trafikslag till
ett annat.

Tabell 6:1:Restider med olika trafikslag fran Krokslatts Fabriker till olika strategiska knutpunkter i regionen

RESTIDER !
FRAN CORS. | MOLNDALS | GOTEBORGS | LINDHOLMEN | LAND-
KROKSLATTS | VAGEN | CENTRUM | CENTRAL- SCIENCE VETTER
STATION PARK FLYGPLATS

FABRIKER

GANG 24 min lh 3 min | h 54 min >4h
(2,0 km) (CARGY) (CARGY) (21,8 km)
CYKEL 10 min 6 min 16 min 28 min Ineen Ubpeift
(3,2 km) (2,0 km) (5,0 km) (9,0 km) gen tippe
KOLLEKTIV- . . .
TRAFIK 7 min 5 min I5 min
8 min 5 min 14 min 18 min 21 min
BIL

(3,5 km) (2,0 km) (5,3 km) (11,7 km) (23,4 min)

Kallor: Google Maps, Vasttrafik, Trafiken.nu (2012a)

Restids- och avstandsinformationen for gang och bil hamtades fran &IﬁL'TDEIL\ FARGKOD

Google Maps vagbeskrivningsapplikation, medan informationen om 0-10
regional kollektivtrafik hamtades fran Vasttrafiks reseplanerare. 1220
Restiderna for kollektivtrafikresorna inkluderar dven eventuella

. - o - . " o 2"30
vantetider. Avstanden och restiderna for cykel hamtades fran en 3745
cykelreseplanerare pa www.trafiken.nu, dir “normal hastighet” och y 6- 0
”snabbaste vigen” valdes som preferenser. Zi '<

Av resultatet framgar att det tar cirka fyra ganger langre tid att ga an att cykla till de strategiska
knutpunkterna. De kortaste resorna, till Korsvdgen, Mdélndals centrum och Centralstationen i
Goteborg, tar i stort sett lika lang tid med kollektivtrafik som med cykel. Detta géller dock inte
for resan till Lindholmen Science Park. Dit ar kollektivtrafiken nagot langsammare &n cykeln,
vilket oftast beror pa att kollektivtrafikresan inkluderar byten. Att anvanda bil for resor pa de
kortaste strackorna &r inte snabbare &n att resa med kollektivtrafik, vilket ar positivt ur ett hallbart
mobilitetsperspektiv. Vad galler resor till flygplatsen eller Lindholmen Science Park kan det dock
I6na sig tidsmassigt att vélja bilen framfor kollektivtrafiken.
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6.3 BRUKARNAS VARDERING AV DEN
OVERGRIPANDE TILLGANGLIGHETEN

For att undersoka brukarnas vardering av tillgangligheten i och till omradet stalldes i
enkatundersékningarna ett antal fragor relaterade till &mnet tillganglighet. Av sarskilt intresse var
att fa veta om brukarna och de anstallda anser att tillgangligheten i Géteborgsregionen bor
forbattras, dels for bil och dels for kollektivtrafik.

Enligt resultatet ar fordelningen mellan Ja, det behdvs; Nej, det behdvs inte och Vet ej, ingen
bestamd asikt valdigt jamn

Anser du att tillgangligheten med bil- nar det galler behovet av
respektive kollektivtrafik skall forbittras att forbattra tillganglig-

heten for bil medan
kollektivtrafikens till-
ganglighet &r en mycket
starkare  opinionsbildare.
£37" I Hela 81 procent av
respondenterna anser att
kollektivtrafikens till-
ganglighet skall forbattras,
vilket kan jamforas med
e att 36,5 procent av
M Ja, det behovs respondenterna anser att
— biltillgangligheten behdver
forbattras.

i Goteborgsregionen?

100%

80% -
H Vet ej, ingen bestamd
60% - — asikt

i Nej, det behovs inte
40% -

20% -

0% -
BIL KOLLEKTIVTRAFIK Tillgangligheten i en
stadsmiljo  kan  skifta
Figur 6-6: Boendeintressenternas och de anstélldas instéllning till behovet av beroende pé ménga olika
tillganglighetsforbattringar for bil- och kollektivtrafiken i Goteborgsregionen aspekter, bland annat en
resas start- och malpunkt, tillgang till olika fardmedel, tidpunkten pa dagen och resans kostnad.
(Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a) Till detta tillkommer individernas subjektiva
uppfattning av tillgangligheten, vilken inte alltid 6verensstdammer helt med den fysiska. Resultatet
av denna studies tillganglighetsanalys visar att den fysiska tillgdngligheten med bil i
Goteborgsregionen idag i manga fall &r god under storre delen av dygnet, med undantag for under
rusningstrafik. Trots detta anser drygt en tredjedel av respondenterna att tillgangligheten med bil
skall forbattras i Goteborgsregionen. Detta kan exempelvis bero pa att respondenterna framfor
allt valjer hart trafikerade vagar for sina resor, samt reser under de timmar da belastningen pa
trafiksystemet ar som storst. Har kan aven individernas familjesituation paverka tidpunkten och
sattet man reser, vilket saklart har en paverkan pa tillgangligheten. Finns det exempelvis manga
hemmavarande barn i familjen, kan detta stalla vissa krav pa familjens satt att hantera transporten
och paverka hur tillgangligheten, bade den fysiska och den mentala, upplevs och vérderas i
familjen.
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Aven den tidigare namnda demonstrationseffekten (att bilen representerar en livsstil som
demonstrerar vélstand) kan ha del i sattet man ser pa biltillgangligheten. Med detta menas att
vissa individer kan se en forbattring av biltillgdngligheten som en symbol for att
samhallsutvecklingen gar i positiv riktning. Dessutom medfor nybyggnationen av végar en
vetskap om att den individuella tillgangligheten och framkomligheten med bil troligen kommer
att forbattras ytterligare, inom en snar framtid. Dessa ar starka incitament till att, som bilist, vilja
se en forbattrad biltillganglighet. Detta r en stor utmaning for trafikplaneringen da trafiksystemet
maste optimeras for att bidra till s& mycket nytta som mojligt for alla invanare och inte enbart for
bilister (Sveriges Kommuner och Landsting et al., 2007a).

Vad géller tillgangligheten med kollektivtrafik anser déaremot fyra femtedelar av respondenterna
att tillgangligheten skall forbattras. Detta kan bero pa individens transportvanor, samt att man
jamfor tillgangligheten med kollektivtrafiken med den for bilen. | ett sadant lage kan
tillgangligheten med kollektivtrafiken med stor sannolikhet upplevas som samre relativt sett, da
biltillgdngligheten medfor stora bekvamlighetsfordelar for individens transportbehov. Dessutom
har kollektivtrafiken svart att konkurrera med bilen i fraga om flexibilitet. Aven tillforlitligheten
kan upplevas som en osakerhetsfaktor for resendren; nagot som inte avhjalps med att
mediabevakningen i manga fall oftare lyfter fram kollektivtrafikens brister &n framgangar.

Ofta ar bristen pa fungerande och effektiva alternativa transporter ett starkt incitament for
individen att vélja att fortsatta kora bil, om man utgar fran att resenarerna vill resa snabbt och
smidigt. Detta framkommer dven i denna studies enkatresultat (se avsnitt 7.1.2). Det ar darfor
viktigt att arbeta for att forbattra kollektivtrafiktillgangligheten och den upplevda tillgangligheten
sd att en storre andel individer anser den vara tillracklig for att fylla deras transportbehov. Att en
sa Gvervagande del av respondenterna anser att kollektivtrafiken bor forbattras kan darfor vara en
barriar att astadkomma en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker, da de kan uppleva starka
incitament till att fortsatta kora bil. Samtidigt kan det tyda pa att respondenterna har ett visst
grundintresse for mer hallbara transportalternativ, vilket skulle vara positivt for mojligheten att
astadkomma en hallbar mobilitet.
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/. RESULTAT OCH ANALYS:
TEMA VANOR OCH ATTITYDER

7.1 BRUKARNAS RESEPROFIL

| det har kapitlet redovisas samtliga delar av resultatet fran enkatundersokningarna som
relaterar till studiens andra tema — vanor och attityder — med tillhgrande analys. Information
presenteras gallande temats forskningsfragor: vilken reseprofil har brukarna, vilken acceptans
och vilket intresse finns det for olika hallbara mobilitetsatgarder, samt vilken service vill
brukarna ha i omradet for att kanna att de kan avsta fran att anvanda bilen?

7.1.1 VAL AV TRANSPORTMEDEL

Anstallda

Tabell 7:1 nedan redovisar de anstélldas val av transportmedel i dagsldget och statistik for
anvandningen av olika transportslag i Goteborg som helhet. Tydligt &r att det vanligaste
transportmedlet for de anstallda ar bil da 83 respondenter (72,8 procent) uppger detta som sitt
huvudsakliga transportsétt. Drygt en femtedel (21,9 procent) av respondenterna anvander sig av
kollektivtrafiken, medan 5,3 procent cyklar. | jamforelse med hur situationen ser ut for Goteborg
som helhet, &r bilisterna relativt sett dverrepresenterade bland de anstéllda i Krokslatts Fabriker.
Motsatt situation rader for cyklisterna medan andelen kollektivtrafikanter endast ar nagra
procentenheter lagre jamfort med helhetssituationen i Goéteborg.

Tabell 7:1: Anstalldas val av transportmedel, samt férdelningen mellan transportslagen i Goéteborg

DAGENS
VAL AV
IDAG SITUATION |
TRANSPORTMEDEL GOTEBORG
ANTAL % %
BIL 83 72,8 47
CYKEL 6 53 10
KOLLEKTIVTRAFIK 25 21,9 28
GANG * * 14

*) Géng gavs ej som svarsalternativ i denna studies enkatundersokningar
Kaélla: Enkatundersokningar; White Arkitekter AB, 2011: bilaga 4, ss. 16-17
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Boendeintressenter

| tabell 7:2 nedan visas boendeintressenternas val av huvudsakligt transportslag i dagslaget, samt
efter en eventuell inflyttning till en lagenhet i Krokslatts Fabriker. Av tabellen kan ocksa utlasas
statistik for anvéndningen av de olika transportslagen i Goteborg som helhet, samt den
malsattning man har faststallt for Krokslatts Fabriker efter ombyggnationen, gallande
anvéandningen av olika transportsatt.

Tabell 7:2: Boendeintressenternas val av transportmedel, samt fordelningen mellan transportslagen i Goéteborg och
malsattningen for Krokslatts Fabriker

VAL AV EFTE_P"'_:I'_'YTT DAGENS [’IALSI'-\TTNI"NG
IDAG -, SITUATION 1 | FOR KROKSLATTS
TRANSPORTMEDEL KROKSLATTS GOTEBORG FABRIKER SODER
FABRIKER
ANTAL| % |ANTAL| % % %
BIL 52 58,4 18 20,2 47 20
CYKEL I 12,4 25 28,1 10 15
KOLLEKTIVTRAFIK 26 29,2 46 51,7 28 50
GANG * g * s 14 15

*) Géang gavs ej som svarsalternativ i denna studies enkatundersékningar
Kaélla: Enk&tundersokningar; White Arkitekter AB, 2011: bilaga 4, ss. 16-17

Resultatet visar att ndrmare 60 procent av boendeintressenterna anvander bil som sitt
huvudsakliga transportmedel i vardagen idag, att drygt 12 procent cyklar och att 29,2 procent
anvander kollektivtrafik. Bilanvandningen bland boendeintressenterna ar idag 11 procentenheter
hogre jamfort med hur situationen ser ut i Goteborg som helhet. Viktigt att papeka ar dock att
gangtrafik inte fanns med som svarsalternativ i denna studies enkatundersokningar, vilket
paverkar jamforbarheten mellan uppgifterna negativt.

Boendeintressenterna uppger att dagens fardmedelsfordelningar skulle komma att féréndras till
20,2 procents bilanvandning, 28,1 procents cykelanvandning och 51,7 procents utnyttjande av
kollektivtrafik efter en flytt till Krokslatts Fabriker. Med detta som utgangspunkt skulle andelen
bilister sjunka med totalt 38,2 procentenheter (fran 58,4 procent till 20,2 procent) efter
inflyttningen till Krokslatts Fabriker, vilket gor att malsattningen om 20 procents bilanvandning
for Krokslatts Fabriker Soder kan nas. Detta galler d&ven malsattningarna for anvandningen av
cykel- och kollektivtrafik, vilka till och med kan Overtraffas. Enligt enkatsvaren kan andelen
cyklister forvantas fordubblas gentemot malsattningen for Krokslatts Fabriker: fran 15 procent till
28,1 procent. Den mycket kraftiga reduceringen av bilanvandningen vécker dock fragan huruvida
detta &r ett atagande som faktiskt kommer att realiseras i framtiden. Det &r viktigt att vara
medveten om att det ar betydligt lattare att som respondent uppge att man kommer foréndra sitt
val av transportmedel, &n att sedan faktiskt genomfora férandringen. Respondenternas ambition
ar dock positiv for ssmmanhanget att astadkomma en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker.
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7.1.2 BAKOMLIGGANDE FAKTORER TILL VAL AV
TRANSPORTMEDEL

Beroende pa respondenternas svar gallande vilket transportmedel de huvudsakligen anvénder i
vardagslag, har de fatt svara pa ett antal foljdfragor relaterade till detta. Féljdfragorna har bland
annat inneburit att respondenterna har fatt motivera anvandningen av det valda transportmedlet
pd en skala med alternativen: instammer inte alls (1 poang), instammer delvis (2 poang),
instdmmer i hog grad (3 podng) och instammer helt (4 poédng).

Bil

Respondenterna som uppger att deras huvudsakliga transportmedel i vardagslag &r bil (52
boendeintressenter och 83 anstéllda) har fatt ta stallning till varfor de valjer att kéra bil utifran
foljande pastaenden: Det &r en vana, Det ar roligt/trevligt, Det ar smidigt/snabbast utifran
hushallets behov, Det ar nodvandigt p.g.a. exempelvis bristande kollektivtrafik, For att det
forvantas av mig i mitt arbete och For att det férvantas av mig i mitt sociala umgange. Av
resultatet (figur 7:1) framgar att bade boendeintressenter och anstallda har en valdigt samstammig
uppfattning om anledningarna till att vélja bilen som sitt huvudsakliga transportmedel. Hogst
medelpodng av alternativen och darmed den starkaste anledningen till att valja bil som
transportsétt, fick alternativet Det ar smidigt/snabbast utifran hushallets behov med 3,37 poéng
av boendeintressenterna och 3,61 podng av de anstallda. Nast hogst poang fick Det ar nddvandigt
p.g.a. exempelvis bristande kollektivtrafik med ett medelvarde om 2,68 av boendeintressenterna
och 2,58 av de anstéllda. De lagst prioriterade anledningarna &r att det forvéantas av individen,
antingen 1 arbetslivet (boendeintressenter: 1,87 podng och anstdllda: 1,95 poéng) eller i det
sociala umganget (boendeintressenter: 1,36 poang och anstéllda: 1,32 poang).

(X3 eope (X3 . 7
Varfor viljer du att kérabil? __ . .

Det ér en vana — B - SAMTL'GA ANSTALLDA
3 — & — ANSTALLDA, boende
For att det 3 inom 0-5 km
forvantas av mig i ‘\\ Det ar
mitt sociala AN roligt/trevligt
.. v/ N
umgange { /3
f \
/0 \
. = \ Det ar
For att det -
- . — % | smidigt/snabbast
forvantas av mig i _ e o .
. A= utifran hushallets
mitt arbete \.‘
behov

Det ar nodvandigt
p.g.a. exempelvis
bristande
kollektivtrafik
Figur 7-1: Anledningar till bilisternas val av transportmedel
Bland bilisterna som bor inom en radie av 0-5 kilometer fran Krokslatts Fabriker visar det sig att
de valjer bilen framfor andra transportmedel av i stort sett samma anledning som resten av

69



bilisterna; att den ar smidigast/snabbast utifran hushallets behov. Alternativet att det &r en vana
varderas lite hogre i denna grupp, jdmfort med hos de 6vriga anstallda och boendeintressenterna,
medan alternativet att det ar nddvandigt pa grund av en bristande kollektivtrafik varderades nagot
lagre.

Resultatet fran enkatundersokningarna till bade anstallda och boendeintressenter visar saledes att
bilisterna fran de olika grupperna i stor utstrackning valjer att kéra bil av samma anledningar. Att
respondenterna endast delvis instammer i att bilismen for dem ar en vana, ar intressant med tanke
pa den starka inverkan som ett invant transportbeteende har pa valet av transportmedel (Gérling
et al., 2002a). Att valet av bil i stor utstrackning istéllet uppges bero pa smidigheten/ snabbheten
utifran hushallets behov, kan till stor del bero pa att respondenterna eventuellt bor utanfor
upptagningsomradet for de storsta kollektivtrafikstraken. Nar det géller de anstalldas nuvarande
bostadssituation bor en klar majoritet (56 procent) i villa eller radhus. Dessa individer bor
sannolikt langre ifran ett val utbyggt kollektivtrafikutbud an de som bor i en bostads- respektive
hyresratt (23 procent respektive 21 procent). Valet att kora bil kan ocksa ha att géra med det
faktum att det finns hemmavarande barn i hushallet; enkatundersokningarna visade att 38 procent
av boendeintressenterna och 50 procent av de anstéllda har hemmavarande barn. Andelen
storfamiljer ar dock liten dd familjer med 3 eller fler hemmavarande barn utgér den minsta
andelen i bada grupperna: 6 procent hos boendeintressenterna och 8 procent hos de anstallda.
Utover hemadressen och antalet hemmavarande barn kan exempelvis fritidsaktiviteter eller ett
langt avstand till arbetet krava tillgang till ett privatfordon och en mer flexibel reseplanering. |
sddana situationer anses bilen ofta vara en nédvandighet for att klara av vardagen i den
geografiskt spridda miljon.

Cykel

De respondenter som anger cykeln som sitt huvudsakliga transportmedel har fatt ta stallning till
foljande anledningar till att vélja cykel: Det ar en vana, Det &ar roligt/trevligt, Det gar
smidigt/snabbt, Det ar miljovanligt, Det ar billigt, Jag har ingen bil och Det ar ett bra satt for
mig att motionera.

Varfor valjer du att cykla?

=8-—-BOENDEINTRESSENTER

4 —#— ANSTALLDA
Det dr ett bra satt for mig / Det ir roligt/treviigt

att motionera

Det ar en vana

Jag har ingen bil

Det ar billigt Det ar miljovanligt

Figur 7-2: Anledningar till cyklisternas val av transportmedel
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Resultatet (se figur 7:2 ovan) visar i detta fall en storre variation av varderingen av alternativen
mellan boendeintressenter och anstéllda, jamfort med i fallet med bilisterna. Har instammer de
anstallda i mindre utstrackning an boendeintressenterna géllande samtliga pastaenden, utom for
alternativet Det gar smidigt/snabbt. Anledningen till att boendeintressenternas medelpoang for
Det gar smidigt/snabbt saknas, ar att detta svarsalternativ av misstag inte inkluderades i
konstruktionen av enkéten. Boendeintressenterna ger mycket hoga medelpoéng till alternativen
det &r billigt (3,82), det &ar ett bra satt for mig att motionera (3,73), samt det ar miljévanligt
(3,36) och lagst till jag har ingen bil (2,00). De anstéllda ger ocksa hdga poang till det &ar ett bra
satt for mig att motionera (3,50) och det gar smidigt/snabbt (3,17), men é&ven till det &r
miljévanligt (3,00). Lagst poang bland de anstéllda far alternativet jag har ingen bil (1,17) och att
det ar billigt (2,50).

Viktigt att papeka ar att det mycket laga antalet cyklister gor att individuella preferenser far storre
effekt for resultatet &n om antalet cyklister hade varit storre. Det kan saledes ha haft en negativ
inverkan pa resultatets reliabilitet i figuren.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafikresenarerna har tagit stallning till i hur stor utstrackning foljande pastaenden
paverkar valet av transportsatt: Det ar en vana, Det ar roligt/trevligt, Det gar smidigt/snabbt, Det
ar miljovanligt, Det ar billigt, Jag har ingen bil, Det har sociala fordelar (man kan umgas) samt
Jag kan jobba eller koppla av samtidigt.

Varfor valjer du att resa med kollektivtrafik?

=@=BOENDEINTRESSENTER
Det ir en vana =@ ANSTALLDA

4
Det ar roligt/trevligt

TR
iy

Det ar miljovanligt

Jag kan jobba eller
koppla av samtidig

Det har sociala fordelar

(man kan umgas) Det gar smidigt/snabbt

Jag har ingen bil

Det ar billigt

Figur 7-3: Anledningar till kollektivtrafikanternas val av transportmedel

Av resultatet i figur 7:3 framgar att kollektivtrafikanterna generellt sett ger lagre, men relativt
jamna, poang till de olika alternativen an cyklisterna. Aven i detta fall visar boendeintressenterna
en nagot storre tendens att instimma med pastaendena, an de anstallda. Boendeintressenterna
uppskattar framfor allt att kollektivtrafiken ar miljévanlig (3,12 poéng), att det gar smidigt/snabbt
(2,88 poang) samt mojligheten att jobba eller koppla av under resan (2,73 poéng). De anstallda
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varderar alternativen det ar miljovanligt och jag har ingen bil lika hégt (2,56 poang). Alternativet
som far lagst poang av bada grupperna ér att kollektivtrafiken skulle ha sociala fordelar och ge en
mojlighet att umgas, da medelpoangen fér boendeintressenterna ar 1,81 och for de anstallda 1,36.

7.1.3 AVSTAND MELLAN HEM OCH ARBETE FOR OLIKA
TRAFIKANTGRUPPER

Skillnaden i de anstalldas reseavstand géllande deras dagliga resor till och fran arbetet i
Krokslatts Fabriker kan ses i figur 7:4 nedan, fordelat per trafikantgrupp. Som tidigare kunnat
konstateras ar majoriteten av de anstéllda bilister (83 personer, 72 procent). Bland dessa ar det
vanligast att reseavstandet till arbetet ar mellan 11 och 40 kilometer. Detta reseavstand &r ocksa
det vanligaste bland samtliga anstéllda (44 procent av respondenter).

Den nést storsta trafikantgruppen bland de anstéllda &ar kollektivtrafikanterna (22 procent). Den
storsta andelen av dessa reser ocksa mellan 11 och 40 kilometer till arbetet (9 procent), tatt foljt
av 0-5 kilometer och 6-10 kilometer (6 procent vardera). 6 procent av respondenterna uppger att
de ar cyklister och bland dessa har ingen ett langre reseavstand an 10 kilometer till Krokslatts
Fabriker.

Anstallda
50% -
44%
40% - 9%
E 30% - LI Kollektivtrafikanter
=
E 14 Cyklister
] 21% .
-] o H Bilister
& 20% - 19%
6% 16%
6% 9
3%
10% - 3%
0% n T T 1
0-5km 6-10km Il -40 km > 4| km

Avstand mellan hem och arbete

Figur 7-4: Férdelningen av de anstalldas avstand till arbetet, fordelat mellan olika trafikantgrupper
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| fallet med boendeintressenterna har avstandet mellan hem och arbete undersokts utifran
utgangspunkten att personen var bosatt i Krokslatts Fabriker. Fragan som stélldes i
enkatundersokningen var: Hur langt skulle du ha till jobbet om du bosatte dig i Krokslatts
Fabriker? Svarsfordelningen bland respondenterna kan ses i figur 7:5.

50% - Boendeintressenter
40%
40% -
32%
S 30%
© o | o,
S 24% 26%
©
£ 16% = LiKollektivtrafikanter
é 20% - i Cyklister
< H Bilister
7%
7%
10% -
15%
' 2%
0% T T T I OO J 1
0-5km 6-10km Il - 40 km > 41 km

Avstand mellan hem och arbete
Figur 7-5: Fordelningen av boendeintressenternas avstand till arbetet, fordelat mellan olika trafikantgrupper

Fordelningen mellan de boendes dagliga resor till och fran jobbet skiljer sig fran de anstalldas
resor pa flera satt. De flesta respondenterna (40 personer, 47 procent) uppger att de skulle vélja
kollektivtrafiken som transportmedel. Inom denna grupp skulle de flesta resa mellan 6 och 10
kilometer till arbetet. Sammantaget uppges detta reseavstand till arbetet bli det mest
forekommande (33 av 82 individer, 40 procent) hos samtliga boendeintressenter. Den nést stérsta
trafikantgruppen bland boendeintressenterna skulle bli cyklister. De flesta skulle cykla mellan 0
och 5 kilometer till jobbet (15 procent), foljt av 6-10 kilometer (7 procent) och 11-40 kilometer (7
procent). Bilisterna skulle bli den minsta trafikantgruppen (22 procent) och bland dessa skulle det
vanligaste reseavstandet vara 11-40 kilometer till jobbet. Bland boendeintressenterna &r det
endast en framtida bilist som har uppgett att han/hon skulle ha 0-5 km till arbetet.

Att resa med kollektivtrafik kan i manga fall vara bade smidigt och snabbt, men oftast ar det
hogst beroende av var man bor. Exempelvis har manga mer perifera villaomraden inte alltid ett
lika gott kollektivtrafikutbud pa grund av bland annat den utglesade bebyggelsestrukturen, i
jamforelse med mer centrala, tatbebyggda stadsdelar. For boende i sadana omraden kan det darfor
vara lattare att valja bort bussen eller sparvagnen och om bostaden ligger langt ifran arbetet &r det
oftast inte heller aktuellt att cykla till jobbet. Intressant ar d&rfor att 10 procent av bilisterna bland
de anstéllda som svarat pa enkaten har max 5 kilometers avstand till arbetet i Krokslatts Fabriker.
Dessa individer uppger nastan identiska skal till att aka bil till arbetet som boendeintressenterna
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och de dvriga anstallda. De instammer dock i nagot hogre grad pa alternativet att valet av
transport ar en vana. For denna grupp bilister bor saledes information om kollektivtrafiken och
genomfdrandet av eventuella cykelkampanjer kunna bidra till att bryta det invanda transportvalet.
Bland boendeintressenterna som har angivit bade huvudsakligt transportmedel och framtida
avstand till arbetet fran Krokslatts Fabriker, skulle drygt en tredjedel fa max en 5 kilometer lang
fardvéag till jobbet. Bland dessa uppger endast en respondent att han/hon skulle anvanda bilen
som huvudsakligt transportmedel medan resten skulle anvanda kollektivtrafik eller cykel; nagot
som ar mycket positivt for mojligheten att astadkomma en hallbar mobilitet i omradet.

7.1.4 MILJOINTRESSE

Resultatet Over boendeintressenternas och de anstalldas miljointresse i tabell 7:3 nedan
dverensstammer med tidigare forskning om hur manniskors miljdintresse inte alltid moter deras
invanda beteendemdnster (Holden, 2007). | tabellen kan man lasa att halften av bilisterna bland
boendeintressenterna och 63 procent av bilisterna bland de anstallda svarar att de inte alls ar
miljointresserade. Bilisterna som daremot har svarat att de & mycket miljointresserade (46
procent bland boendeintressenter respektive 69 procent bland anstéllda) visar en likartad tendens
att anvénda bil som sitt huvudsakliga transportmedel, som de inte alls milj0intresserade.

Tabell 7:3: Miljointresse bland brukare som huvudsakligen ar bilister

HUR MILjéINTRESSERAD ANSER DU
DIG VARA?
BOENDEINTRESSENTER
KOLLEKTIV-
BILISTER TRAFIKANTER CYKLISTER
Inte alls 50 % 0% 50 %
Lite 66 % 23 % 6 %
Mycket 46 % 37 % 17 %
ANSTALLDA
KOLLEKTIV-
BILISTER TRAFIKANTER CYKLISTER
Inte alls 63 % 37 % 0%
Lite 75 % 18 % 5%
Mycket 69 % 25 % 6%

Att vara mycket miljéintresserad betyder darmed inte automatiskt att man inte kor bil eller skulle
Overge bilen som transportmedel. Resultatet utesluter dock inte miljointressets betydelse for
transportbeteendeforandringar, da miljintresset 6kar acceptansen for mobilitetsatgarder, vilket &r
nodvandigt for att uppna legitimitet for diverse atgarder. Att forsoka forcera atgarder pa individer
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vars attityder ar negativa till miljovanligare transportsatt skapar enbart ett missgynnsamt lage for
sjalva atgarden och hindrar den fran att bli framgangsrik.

7.1.5 FAS | FORANDRINGEN AV RESEBETEENDE

Som redan tidigare diskuterats kan individerna indelas i olika faser av en beteendefdrandring
beroende pa sina transportbeteenden. Eftersom individernas fastillhorighet paverkar
mottagligheten for en beteendeférandring ar det viktigt att ta hansyn till detta i planeringen av
eventuella atgarder i Krokslatts Fabriker (Hyllenius et al., 2009). | denna studie kan
informationen om boendeintressenternas fasindelning vara av intresse for att pa basta sétt anpassa
framtida mobilitetsatgarder i Krokslatts Fabriker enligt individernas reseprofiler. Resultatet kan
exempelvis underlatta valet om vilken brukargrupp som information om alternativa transportsatt
till och fran Krokslatts Fabriker borde riktas till. Resultatet av enkaten vad galler
boendeintressenternas fastillndrighet redovisas i figur 7:6 nedan.

Respondenternas fastillhorighet
0% 10% 20% 30% 40%

I. Jag anvander bil for de flesta av mina resor. Jagar |__
nojd med detta och ser inget skal att minska
bilresandet.
2. Jag anvander bil for de flesta av mina resor men jag
skulle vilja minska min bilanvandning. Just nu ar det
dock inte mojligt for mig

3. Jag anvander bil for de flesta av mina resor men jag

o R
funderar pa att minska min bilanvandning. Jag ar dock

osiker pa hur och nir det kan ske.

4. Jag anvander bil for de flesta av mina resor men jag
har som mal att minska min bilanvandning. Jag har
redan provat att ersatta vissa resor eller har tankar om
hur jag ska gora det.

5. Jag har tillgang till bil men jag anvinder andra fardsatt
sa mycket det gar. Jag kommer att bibehalla eller
minska min redan laga bilanvindning de nirmaste
manaderna.

6. Jag varken dger eller har tillgang till bil s3 en minskad
bilanvandning ar inte aktuellt for mig

Figur 7-6: Boendeintressenternas fastillhérighet i en transportbeteendeférandring

@ Andel individer

Av figuren framgar att 26 procent tillhor den icke-begrundande fasen dar respondenten ar nojd
med sitt nuvarande transportbeteende. Till denna fas hor svaren: 1. Jag anvander bil fér de flesta
av mina resor. Jag ar nojd med detta och ser inget skal att minska bilresande och 2. Jag
anvander bil for de flesta av mina resor men jag skulle vilja minska min bilanvandning. Just nu
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ar det dock inte mojligt for mig. Bland respondenterna som befinner sig i denna fas ar samtliga
idag huvudsakligen bilister. Enligt Jensens resonemang (Jensen, 1999) skulle det vara svarast att
fa till stand ett byte av transportmedel bland dessa individer, da det inte finns en vilja hos
individen sjélv att resa mer hallbart. Alla boendeintressenter i denna fas uppger dock inte att de i
huvudsak skulle fortsatta vara bilister om de flyttade till Krokslatts Fabriker, vilket innebdr att det
anda kan finnas en mojlighet att forandra deras transportmonster i en mer hallbar riktning.

11 procent av respondenterna anger alternativ 3: Jag anvander bil for de flesta av mina resor men
jag funderar pa att minska min bilanvandning. Jag &r dock oséker pa hur och nar det kan ske.
Samtliga av dessa ar idag bilister och tillhdr den begrundande fasen, dar individen & mindre néjd
med sitt transportbeteende jamfort med i den foregaende fasen. I denna fas finns dock en vilja att
gora en beteendeforandring, men dven en viss tvekan infor beslutet och en osakerhet om vilka
foljderna av beslutet blir. Har finns det saledes en nagot storre chans att astadkomma ett byte av
transportmedel; fran bil till kollektivtrafik eller cykel. En viktig paverkansfaktor &r dock
lokaliseringen av individernas bostad och utbudet av kollektivtrafik i ndrheten utav denna. Med
anledning av det finns en viss tvekan och osakerhet infor beslutet att byta fardséatt hos dessa
individer, kan det kravas mycket uppmuntran — sa kallade pull-faktorer — for att fa till stand en
forandring. Exempel pa sadana uppmuntrande faktorer ar god infrastruktur for gang- och
cykeltrafik, informationskampanjer och goda forebilder. Positivt &r darfor att man i detaljplanen
till Krokslatts Fabriker har arbetat med fragor om hallbart resande i enlighet med Mdlndals
miljomal Hallbar infrastruktur.

15 procent av respondenterna anger: Jag anvander bil for de flesta av mina resor men jag har
som mal att minska min bilanvandning. Jag har redan provat att ersatta vissa resor eller har
tankar om hur jag ska gora det. Dessa individer tillhor den forberedande fasen dar man har fattat
beslutet att forandra hela eller delar av sitt resebeteende, samt vilket nytt transportsdtt som
kommer att anvindas. Aven i denna grupp ar samtliga individer idag bilister. Tillsammans med
individerna i den begrundande fasen tillhér dessa individer den grupp som ar lattast att fa att
andra sina vanor mot mer hallbara transportsétt, enligt Jensens resonemang (Jensen, 1999). For
att stodja individerna i den forberedande fasen kan det vara framgangsrikt att tillhandahalla
information om och synliggéra de hallbara transportalternativen. Viktigt ar ocksa att de
alternativa transporterna upplevs vara tillgangliga. P4 samma sétt som for individer i den
begrundande fasen, kan individer i den forberedande fasen gynnas av de lokala hallbara
mobilitetsatgarder som infors i omradet samt forbattringar i gang- och cykelinfrastrukturen. Ju
fler mojligheter det finns inom hallbart resande, desto mer bendgna kan dessa individer tankas
vara for att minska sitt resande och till och med 6verge bilen helt.

Den sista fasen, bevarandefasen &r den del av beteendeforéandringen dér individen har genomfort
en fordndring och boérjat anvanda ett annat an sitt ursprungliga transportsatt. Svaren som klassas
till denna fas ar: 5. Jag har tillgang till bil men jag anvander andra fardsatt sa mycket det gar.
Jag kommer att bibehalla eller minska min redan laga bilanvandning de narmaste manaderna
samt 6. Jag varken ager eller har tillgang till bil sa en minskad bilanvandning ar inte aktuellt for
mig. Sammanlagt 47 procent instimmer i nagot av dessa pastaenden. Bland dessa &r endast fem
individer bilister idag; nagot de dock uppger skulle forandras om de flyttade till Krokslatts
Fabriker. Att narmare hélften av boendeintressenterna darmed redan har etablerat ett hallbart
resande och 26 procent redan har pabdrjat en beteendeférandring i riktning mot hallbart resande,
ar lovande for utsikten att astadkomma en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker.
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7.2 ACCEPTANS OCH INTRESSE FOR OLIKA
HALLBARA MOBILITETSATGARDER

7.2.1 TRANSPORTPOOL

Respondenternas attityd till en framtida transportpool redovisas i figur 7:7 och 7:8 nedan.
Intresset for en bilpool ar relativt jamnt mellan de bada grupperna da 34,1 procent av
boendeintressenterna och 24,1 procent av de anstallda som reser i tjansten, uppger att de skulle
anvéanda sig av en bilpool om en sadan fanns pa omradet. Boendeintressenterna uppvisar ett lika
stort stod for en cykelpool; 33 procent skulle anvanda sig av en sadan om det fanns en pa
omradet. Detta ar betydligt hogre dn stodet bland anstallda som reser i tjansten. Endast 4,6
procent av dessa respondenter uppger att de skulle anvanda en cykelpool for resor i tjansten.

Skulle du anvidnda dig av en
bil- eller cykelpool for resor i
tjansten om en sadan fanns
pa omradet?
Anstallda - Tjansteresenarer

Skulle du anvdnda dig av en
bil- eller cykelpool om en
sadan fanns pa omradet?

Boendeintressenter

100% - 100% -
e 14,9% 18,7%
80% - nP Vetej 80% - 42,9%
60% - 5 Nej 60% - LI Vet gj
H Nej
40% - G 40% - "
20% 1 g 20% 34,1% 33,0%
0% ‘ ‘ 4’6%1 0% T 1
Bilpool Cykelpool Bilpool Cykelpool

Figur 7-7: De anstélldas (tjansteresenarer) intresse av ~ Figur 7-8: Boendeintressenternas intresse av att
att anvéanda en bil- eller cykelpool om en sddan fanns i~ anvanda en bil- eller cykelpool om en s&dan fanns i
Krokslatts Fabriker Krokslatts Fabriker

Till boendeintressenterna har &aven stéllts fragor gallande organiseringen av en eventuell
transportpool. Over 80 procent (26 respondenter) av de som staller sig positiva till att anvinda sig
av en bilpool vill inte automatiskt bli medlemmar vid inflyttningen. Istéllet vill de kunna ansluta
sig efterhand nar de ké&nner att det blir aktuellt. En majoritet bland respondenterna (45,2 procent,
14 personer) uppger ocksa att de inte vill ha kostnaderna for transportpoolen integrerade i
hyresavin. Elva respondenter (35,5 procent) svarar dock att de ar intresserade av den majligheten.

Nar det galler den planerade transportpoolen indikerar saledes resultatet ett storre intresse for
anvandningen av en bilpool &n en cykelpool. Tyngdpunkten i en eventuell transportpools utbud
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skulle darfor med fordel kunna utgoras av miljébilar for att anvandningen av transportpoolen ska
bli sa effektiv som mojligt. Narmare halften av respondenterna bland boendeintressenterna och en
fjardedel bland de anstallda som reser i tjansten ar dock osékra pa huruvida de skulle anvanda sig
av framfor allt en bilpool. Detta kan bero pa okunskap om vad det innebar samt hur det fungerar
att vara med i en bilpool. Genom tydlig marknadsforing och information till brukarna och
verksamhetscheferna i god tid innan samt vid inférandet, bér man darfér kunna 6ka intresset for
och den framtida anvandningen av den kommande transportpoolen. Detta kan framfor allt vara
positivt med anledning av att 11 av de 15 deltagande foretagen idag har tjanstebilar (se avsnitt
7.2.6). Da dessa kan vara bundna till olika avtal som loper Over langre tidsperioder kan
information i god tid innan inférandet av transportpoolen vara vardefullt for att &ven foretagens
langsiktiga transportplanering ska kunna bidra till omradets hallbara mobilitet.

7.2.2 SAMAKNING

Samakning ar ytterligare en mojlig platsbaserad atgard som skulle kunna inforas i Krokslatts
Fabriker. Vad galler samakning uppger en majoritet (41 procent, 34 respondenter) av de anstallda
som aker bil till Krokslatts Fabriker, att de stéller sig positiva till konceptet (se figur 7:9). Knappt
en fjardedel av bilisterna (24,1 procent, 20 respondenter) &r negativa till konceptet, medan den
resterande andelen (34,9 procent, 29 respondenter) varken tar stallning for eller emot samakning.
Bland boendeintressenterna (se figur 7:10) tar majoriteten (45 procent, 41 respondenter) varken
stallning for eller mot samakning. Andelen positiva ar nastan identisk som den for de anstallda:
41, 8 procent (38 respondenter), medan 13, 2 procent (12 respondenter) uppger att de ar negativt
installda.

Hur stdller du dig till samakning Hur stiller du dig till
till/fran arbetet? samakning?
Anstallda, bilister Boendeintressenter

L1 Positivt i Positivt
45% .
H Negativt H Negativt
|Varken eller .1 Varken eller

Figur 7-9: Bilisternas (anstallda) intresse for samakning Figur 7-10: Boendeintressenternas intresse for
till/fran arbetet samakning

Intresset for samakning bland de anstéallda som aker bil till arbetet ar 6verraskande stort, om man
ser till att manga individer skulle kunna uppleva det som nagot negativt for den personliga
friheten och den eventuellt virdefulla “egen-tiden” i bilen pa vag till och fran arbetet. Viktigt att
papeka ar dock att samtliga respondenter endast tillfragades om sin standpunkt till konceptet med
samakning. Beroende pa hur en eventuell samakningstjanst utformas pa omradet skulle darfor
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intresset kunna komma att férandras, om brukarna upplever att mojliga nackdelar dvervager
fordelarna.

| dagslaget tar dock majoriteten bland bada respondentgrupperna varken stéllning for eller mot
samakning. Intressant skulle darfor vara att utreda vidare vad bade de som uppger sig vara
positiva och de som varken &r positiva eller negativa, upplever som tilltalande respektive negativt
med samakningskonceptet. Detta for att i mdjligaste man kunna anpassa en samakningstjanst
efter deras preferenser. Pa sa satt skulle man mojligen kunna 6ka intresset for och utnyttjandet av
tjansten. En annan aspekt som skulle kunna verka frdmjande é&r att fora en dialog med
verksamhetscheferna. Har finns det i dagslaget en stor forbattringspotential da endast 3 av de
deltagande 15 foretagen idag uppmuntrar sina anstéllda att samaka till arbetet (se avsnitt 7.2.6).
Vikten av stod och incitament fran de styrande &r ndgot som bade Banister och Thggersen
framhaller som viktiga nar det handlar om att astadkomma en forandring av manniskors
resmaonster i en mer hallbar riktning (Banister 2008; Thaggersen, 2009).

7.2.3 UPPMUNTRANDE ATGARDER FRAN FORETAGET

Bland de anstéllda som deltagit i studien och

vanligen aker bil till arbetet, uppger en tydlig Skulle du cykla/aka mer
majoritet att de inte skulle cykla eller aka mer kollektivt om det
kollektivt, trots uppmuntrande atgarder fran uppmuntrades av din

arbetsgivaren (se figur 7:11). Narmare 60 procent
(48 personer) svarar namligen att atgarder sdsom . e
rabatterade Kkollektivtrafikkort och gratis frukost Anstallda, bilister
for de som cyklar till arbetet inte skulle fa dem att
andra sitt transportbeteende. En femtedel av
bilisterna (17 personer) havdar dock att de skulle
borja cykla eller aka mer kollektivt med sadana
uppmuntrande atgarder och en nastan lika stor
andel &r i dagslaget osédkra. | jamforelse med den
samlade transportpoolen och en samakningstjanst
framstar det darfor som att brukarna har minst
intresse for dessa typer av atgarder.

arbetsgivare?

Ja
H Nej

Vet ej

Figur 7-11: Bilisternas (anstéllda) intresse for 6kad
anvandning av cykel och kollektivtrafik forutsatt

7.2.4 PARKERING uppmuntrande atgarder fran arbetsgivaren

Resultatet av fragan om det ar viktigast att ha nara till en hallplats med god kollektivtrafik eller
nara till en egen parkeringsplats, redovisas i figur 7:12. Av figuren framgar att instéllningen
skiljer sig tydligt at mellan boendeintressenterna och de anstallda pa omradet. For en klar
majoritet av boendeintressenterna (63 procent) ar narheten till god kollektivtrafik viktigast. Drygt
halften sa manga boendeintressenter (37 procent) anger att narheten till en egen p-plats ar
viktigast. For de anstéllda pa omradet &r situationen den omvanda. | denna grupp uppger istallet
en klar majoritet (63 procent) att narheten till parkering ar viktigast, medan 37 procent prioriterar
nérheten till god kollektivtrafik hogst.
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Ar det viktigast att ha nira till hallplats med
god kollektivtrafik eller nara till egen p-plats?

70% -
60%
50%
40%

H Anstallda

30% .
H Boendeintressenter

20%
10%

0%

Nara till god kollektivtrafik ~ Nara till egen p-plats viktigast
viktigast

Figur 7-12: Boendeintressenternas och de anstélldas preferens att antingen ha néra till god
kollektivtrafik eller néra till en egen parkeringsplats

Intressant ar att svaren fran respondentgrupperna skiljer sig at: boendeintressenterna prioriterar
narhet till kollektivtrafiken, medan de anstéllda prioriterar den egna p-platsen. En faktor som kan
ha haft stor betydelse for denna svarsfrekvens ar de anstélldas egenintresse av att ha tillgang till
parkering vid arbetet. Med detta menas att de kan ha varit mer bendgna att ange nérhet till egen
parkeringsplats for att inte riskera att platserna ska tas bort om for fa visar intresse for dem. Vad
géller boendeintressenterna kan mdjligheten att bidra till en framtida god kollektivtrafik-
forsorjning till Krokslatts Fabriker ha inverkat. Med detta menas att tron pa att om tillrackligt
manga personer anger narheten till god kollektivtrafik som viktigast, kommer man att satsa pa en
god kollektivtrafik till/fran omradet. Aven om boendeintressenterna skulle ha med sig en bil vid
inflyttningen till Krokslatts Fabriker kan en god kollektivtrafik ses som attraktivt, bade med tanke
pa det langsiktiga vardet pa lagenheterna och pa den eventuellt bilfria livsstilen i framtiden.

For att fa en uppfattning om respondenternas instéllning till en eventuell restriktion av antalet
parkeringsplatser stalldes fragan: skulle du ta bilen till jobbet, respektive skulle du kunna tanka
dig att boséatta dig pa omradet — dven om du inte var garanterad en p-plats? | detta fall redovisas
resultatet fran samtliga boendeintressenter som har svarat pa enkéaten och de anstallda som i
dagslaget aker bil till arbetet i Krokslatts Fabriker, i figur 7:13. Svaren fran de anstillda som
cyklar eller anvander kollektivtrafiken i resan till/fran arbetet, redovisas darmed inte. Bland de
anstéllda svarar en betydande andel (62,7 procent) att de skulle ta bilen till jobbet &ven om de inte
var garanterade en p-plats. Andelen som skulle vélja ett annat fardsatt ar 13,3 procent, medan
22,9 procent svarar “vet ej”. 1,1 procent av de anstéllda avstod fran att svara pa fragan. Aven
bland boendeintressenterna &r majoriteten av respondenterna negativa till en restriktion av antalet
p-platser, da 48,4 procent svarar att de inte skulle kunna téanka sig att bosatta sig i omradet utan
en garanterad parkeringsplats. Andelen boendeintressenter som svarar ja till en flytt under dessa
premisser ar dock inte mycket lagre (39,6 procent) medan 12 procent uppger att de inte vet
huruvida de skulle kunna tanka sig att bosatta sig i omradet ifall de inte var garanterade en p-
plats.

80



Skulle du ta bilen till jobbet/
kunna tinka dig att bositta dig pa omradet
- aven om du inte var garanterad en p-plats?

100% -

I,1%
12,0%
22,9%
80% -
l | # Ej svarat Vet of
et ej
60% - :
L1 Vet gj Nej
H Nej Ja
40% - H)a
62,7%
20% - 39,6%
0% T )
Anstillda, som aker bil till/fran Boendeintressenter
jobbet

Figur 7-13: De anstélldas (bilister) och boendeintressenternas intresse av att ta bilen till arbetet
respektive bosatta sig pd omradet - &ven om de inte ar garanterade en p-plats

Aven i fallet med denna frdga kan respondenterna ha svarat taktiskt pd samma satt som i
foregaende fraga. Det vill saga att respondenterna har varit mer benégna att svara “ja” for att inte
riskera att parkeringsytorna reduceras om for fa visar intresse for dem. FOr boendeintressenterna
kan det ocksa ha kants avskrackande att behova ta ett beslut i fragan redan innan de har flyttat till
omradet. Vissa individer kan vilja ha mojligheten att ha en garanterad p-plats, &ven om de inte
kommer att utnyttja den nar de val flyttat dit; ju fler valmojligheter desto battre. For de flesta
anstallda spelar sannolikt ocksa vanan att ta bilen till jobbet en stor roll i det har avseendet, da
redan etablerade transportvanor &r ett stort hinder for att lyckas med forandringar av manniskors
attityder och beteenden gallande transporter (Gérling et al., 2002a; Garling & Axhausen, 2003).

| enkaten for verksamhetscheferna visade det sig att 10 av 15 foretag i Krokslatts Fabriker
varderar goda parkeringsmojligheter som en av Krokslatts Fabrikers viktigaste fordelar for
foretaget (se avsnitt 7.2.6). Lika manga erbjuder ocksa gratis parkering at sina anstéllda. En sadan
forman staller de anstallda som vill minska sin negativa miljopaverkan i en svar situation nar det
galler att vélja det mest tillfredsstéllande sattet att transportera sig till och fran arbetet. Forskning
har kunnat visa att gratis parkering kan ha en bakatstravande paverkan pa hallbart resande och
minska incitamentet att byta bilen till kollektivtrafik, cykel, eller dven samakning (Ryan &
Turton, 2007). Till detta tillkommer att antalet parkeringsplatser i Krokslatts Fabriker kommer att
minska efter utbyggnaden, vilket gor att det finns det en 6verhangande risk att trycket pa att hitta
en ledig parkeringsplats i omradet ocksa kommer att 6ka. | handelse av detta vore det naturligt att
hoja parkeringsavgifterna da det inte finns planer pa att 6ka antalet individuella parkeringsplatser
i lika stor utstrackning som det Okade antalet vistelser till omradet. Om antalet lediga
parkeringsplatser minskade, parkeringsavgifterna hojdes och foretagen slutade att erbjuda gratis
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parkering i Krokslatts Fabriker, skulle det saledes finnas en okad chans att bade boende och
anstallda i omradet foredrog andra transportalternativ an bilen i storre utstrackning.

7.2.5 SKOTA ARENDEN MED HJALP AV IKT

Ett led i att minska boendeintressenternas
resebenov kan vara att de i storre
utstrackning skoter vissa drenden digitalt,
via internet och mobiltelefon. Bland
boendeintressenterna finns det ett stort
intresse for att skota drenden digitalt i storre
utstrackning; drygt 60 procent svarar att de
ar mycket positiva till en sadan majlighet (se
figur 7:14). Narmare 30 procent av dem
svarar att de ar ganska positiva, medan 10
procent uppger att de &r ganska eller mycket
negativa. Sammantaget ar darfor narmare 90
procent av boendeintressenterna positiva till
att i storre utstrackning anvéanda internet for
att utfora sina &drenden, vilket kan vara
gynnsamt ur perspektivet om en hallbar
mobilitet.

7.2.6 FORETAGENS INSTALLNING TILL HALLBART RESANDE

(sa att ditt fysiska resande

70%

60%

50%

40%

30%

Andel indvider

20%

10%

0%

Figur 7-14: Boendeintressenternas intresse av att i storre

Hur stiller du dig till
mojligheten att i storre grad

skota dina arenden via

62%

internet

minskar)?

27%

10%

1%

Mycket
positiv

Ganska
positiv

ganska
negativ

mycket
negativ

grad skota sina &renden via internet for att minska sitt fysiska

resande

Over 90 procent av foretagen som har svarat pd enkaten ar smaféretag med max 25 anstallda.

Over hélften har farre dn 10 anstallda.

For att fa en uppfattning om foretagens incitament till att etablera sig i Krokslatts Fabriker
stalldes fragan: Vilka fordelar med Krokslatts Fabriker &ar viktigast for foretaget? De flesta
foretagen svarar goda trafikforbindelser, goda parkeringsmojligheter och lokalernas funktionella
utformning. Att foretagslokalerna fungerar i och underlattar for den dagliga verksamheten, samt
ar tillgangliga ar saledes mycket viktiga aspekter.
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Fordelar som ar viktigast for foretagen i Krokslatts

Fabriker
0 5 10 15

Goda trafikforbindelser | 14

Goda parkeringsmojligheter | 10

Tillgéng till kompetent personal [ |

Lokalernas funktionella utformning |9

Omradets visuella utformning L 4

Kommuntillhorigheten [ |

Kunskaps- och affarsutbyten med naraliggande | 4
foretag

i Antal foretag
Figur 7-15: Omradets viktigaste fordelar, for verksamheterna i Krokslatts Fabriker

Viktigt att ndmna i detta sammanhang &r att inneborden av “goda trafikforbindelser” inte
forklarades narmare i enkatundersokningen. Trots detta visar resultatet att omradets lokalisering
och den existerande infrastrukturen har haft en stor betydelse for foretagens etablering i omradet.

Vad galler foretagens intresse for och arbete med miljofragor stalldes bland annat fragor gallande
hur viktig miljéprofilen i utbyggnaden av Krokslatts Fabriker &r for foretaget, samt huruvida
foretaget har miljo- och resepolicys. Nio av de 15 foretagen svarar att miljoprofilen & mindre
viktig, medan resterande 6 foretag anser att miljoprofilen &r viktig. Knappt 70 procent av
verksamheterna anser ocksa att deras foretag arbetar aktivt med miljofragor och 60 procent har en
miljopolicy. Daremot &r det bara 27 procent av foretagen som har en resepolicy. Hélften av
foretagen som har en resepolicy visar sig dven ha riktlinjer nér det galler att prioritera de hallbara
transportmedlen Gver de mindre héllbara alternativen. Alla verksamhetschefer som har deltagit i
studien anser saledes att miljoprofilen i utbyggnaden av Krokslatts Fabriker & minst lite viktig
och trots att inte alla foretag i omradet arbetar aktivt med miljo- och hallbarhetsfragor, finns det
anda ett passivt intresse for dessa fragor. Nar det galler foretagens overgripande miljoarbete
framstar det dock som att det i dagslaget finns en kunskapslucka vad géller miljopaverkan fran
transporter. Over halften av foretagen som deltagit i studien uppger att man har en miljpolicy,
vilket kan jamfdras med att endast 4 av de 15 foretagen har en resepolicy. Bland dessa fyra
resepolicys ar det endast tva som i dagslaget styr mot hallbart resande, till exempel genom att
uppmuntra anvandningen av tag- framfor flygresor. Med tanke pa de negativa miljoeffekter som
transportsektorn orsakar, genom exempelvis omfattande Kkoldioxidutslapp, ar det viktigt att
foretagen arbetar aktivt med sina transportfragor. Detta géller i synnerhet de foretag som
genererar mycket transporter i sin verksamhet. Att arbeta aktivt med att stdlla om foretagens
transporter i en mer hallbar riktning ar viktigt bade for mojligheten att uppna en hallbar mobilitet
i Kroksléatts Fabriker och for att minimera deras ekologiska fotavtryck, vilket &r en viktig aspekt i
hela utvecklingsprojektet. (White Arkitekter AB, 2011).
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For att astadkomma ett sa hallbart resande som mojligt bland de anstéallda ar det viktigt att
verksamheterna i Krokslatts Fabriker stodjer de anstéllda i sina transportval, pa ett lampligt satt. |
dagslaget uppmuntrar 3 av 15 foretag i Krokslatts Fabriker sina anstéllda att samaka till arbetet,
for att explicit minska antalet bilresor till och fran omradet. Manga av foretagen erbjuder ocksa
transportrelaterade formaner till sina anstallda. Av figur 7:16 nedan framgar att tjanstebil och
gratis parkering ar de formaner

som en klar majoritet av Transportrelaterade formaner pa
foretagen idag erbjuder sina foretaget

anstéllda. Elva foretag erbjuder 0 5 0 5
tjanstebilar, medan 10 stycken . . .
tillhandahaller gratis parkering. Tianstebil {11

Bland de som erbjuder gratis 1
parkering har fyra foretag 1-3  Tidnstecykel Jid |
anstillda, tre stycken 4-10 1
anstallda, tva stycken 11-25

Vasttrafikkort | O

anstallda och ett foretag 26-50 Glzati.s _ 110
anstallda. Atta foretag erbjuder i parkering
dagslaget bade tjanstebilar och Annat s 2

gratis parkering. Hur manga
anstadllda som omfattas av

respektive forman pd de olika Figur 7-16: De transportrelaterade formaner som verksamheterna i
foretagen ar dock oklart. Endast Krokslatts Fabriker erbjuder sina anstallda

ett foretag tillhandahaller idag en tjanstecykel. Detta foretag har 11-25 anstillda och erbjuder
samtidigt tjanstebilar och gratis parkering. Inga av de deltagande foretagen har Vasttrafikkort
som en forman.

i Antal foretag

Resultatet visar saledes att verksamheterna i dagslaget bade bedriver gynnande och motarbetande
aktiviteter vad galler utvecklingen av en hallbar mobilitet. Var femte deltagande verksamhet i
Krokslatts Fabriker uppmuntrar exempelvis sina anstéallda att samaka till arbetet, samtidigt som
de har tjanstebilar och erbjuder gratis parkering; nagot som istéllet framjar fler bilresor. Dessa
typer av formaner kan mycket val ha en bromsande eller rentav motverkande effekt pa de
framtida mobilitetsatgarderna och deras effekt pad hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker da det ar
fordelaktigt att fortsatta kora bil till jobbet. Om foretagen istallet for gratis parkering skulle
erbjuda gratis kollektivtrafikkort skulle det kunna framja de anstélldas beteendeférandring och
forbattra chansen att de utvecklar ett mer hallbart resande. Inget av de deltagande foretagen
uppger dock att de i dagslaget erbjuder kollektivtrafikkort som en transportrelaterad forman till
sina anstéllda. En mojlig forklaring till detta kan dock vara att det finns vissa skattetekniska
problem relaterade till kollektivtrafikkort som missgynnar anvéndningen av kollektivtrafik i
forhallande till exempelvis tjanstebilar. 1 detta avseende finns det saledes en stor
forbattringspotential.

Hallbart resande handlar dock inte endast om att anvanda miljovanliga transportsatt. Att forsoka
minska transportbehovet och darmed antalet resor &r ocksa en del av arbetet. (Sveriges
Kommuner och Landsting & Trafikverket, 2010) Pa fragan huruvida det finns fordelar for
foretaget att minska de anstalldas bilresor till och fran arbetet, svarar 3 av 15 verksamhetschefer
att ett minskat antal bilresor till och fran jobbet skulle leda till en utgiftsminskning for foretaget.
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En verksamhetschef svarar att personalen skulle bli friskare, medan de resterande
verksamhetscheferna inte ser nagra fordelar i att minska de anstélldas bilresor till och fran
arbetet. Majoriteten av de deltagande verksamhetscheferna, knappt 70 procent, ser saledes inte
nagra fordelar med att personalen skulle minska antalet bilresor till och fran arbetet. Att det
exempelvis skulle kunna forbattra hélsan hos de anstallda som bor tillrackligt nara for att borja
cykla till arbetet, vilket i forlangningen kan leda till kostnadsbesparingar, ar saledes inte nagot de
ansvariga hittills har reflekterat dver i nagon storre utstrackning. Detta ar dock foga forvanande
sett till att goda trafikforbindelser och goda parkeringsmojligheter ar de tva fordelar med
Krokslatts Fabriker som flest foretag anger som viktiga for bolaget. Samtidigt medger anda 87
procent av verksamhetscheferna att det finns ett litet eller stort intresse hos foretaget att arbeta
mer med hallbara transportfragor, i synnerhet gallande personalens resor till och fran arbetet.
Dessa till synes nagot motstridiga svar kan aterigen bero pa en bristande kunskap kring hallbart
resande hos foretagen i Krokslatts Fabriker. Den bristande kunskapen beror sannolikt pa att
méanniskor i allménhet sallan ser bortom sjdlva transporteringsmomentet och darmed inte
reflekterar dver bieffekterna som resorna genererar.

Mojligheten att arbeta pa distans ar ocksa en viktig bidragande faktor till att astadkomma farre
resor till och fran arbetet. En Gvervagande majoritet, 11 av de 15 deltagande foretagen i
Krokslatts Fabriker, uppger att de erbjuder sin personal mojligheten att arbeta pa distans. Det ar
dock oklart hur ofta distansarbete forekommer i praktiken och om detta galler for hela
personalstyrkan pd dessa foretag. Aven om det vore praktiskt mojligt for de flesta att arbeta
hemifran under en stor del av arbetstiden, finns det andra faktorer, exempelvis sociala varden,
som kan tankas bidra till att personalen vill aka till arbetet varje morgon oavsett om det finns en
mojlighet att arbeta hemifran. En faktor som skulle kunna ha bade en positiv och negativ effekt
for distansarbetets potential att bidra till ett hallbart resande, ar flextid. Fér de anstallda som
huvudsakligen ar bilister kan mojligheten att sjalv bestamma nar arbetsdagen borjar Oka
chanserna till att han/hon undviker rusningstrafiken i mojligaste man. Detta &r positivt for en
hallbar mobilitet da det bidrar till att minska utnyttjandet av vagutrymmet under de mest
trafikerade timmarna; nagot som minskar trafikstockningarna, koldioxidutslappen, bullret och
leder till kortare restider. Dessutom kan flextiden bidra till en 6kad mdjlighet att aka till jobbet
med kollektivtrafik da tidtabellerna kanske inte alltid foljer foretagens arbetspass i dagslaget.
Samtidigt ger flextid dock en dkad tillganglighet, vilket kan stérka bilistens vilja att fortsatta kéra
bil. Detta vore negativt for utvecklingen av en hallbar mobilitet.

Vad galler olika typer av stod och verktyg for att uppmuntra personalen till ett mer hallbart
resande uppger foretagen att de framst har behov av Information om hallbart resande (6 foretag)
och Framjande atgarder i den fysiska miljon i omradet, t.ex. fler cykelparkeringar, cykelbanor,
bredare trottoarer (3 foretag), se figur 7:17 nedan. Aven intresse for Kontakt med andra
arbetsgivare som arbetar for hallbart resande samt Stod till initiering av kampanjer for hallbart
resande visades av tva enskilda foretag.
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Stod/verktyg som foretagen behover for att kunna

uppmuntra personalen till ett mer hallbart resande
0 2 4 6 8

Information om hallbart resande |

Individuell radgivning av en transportplanerare

Stod till initiering av kampanjer for hallbart resande
—

Kontakt med andra arbetsgivare som arbetar for
hallbart resande

Frimjande atgirder i den fysiska miljon i omradet, t.ex. .
fler cykelparkeringar, cykelbanor, bredare trottoarer

Ovrigt |

~ @Antal foretag

Figur 7-17: Stod eller verktyg som de lokala verksamheterna anser sig behéva for att kunna uppmuntra
personalen till ett mer hallbart resande

| de fall da foretagen upplever sig har svarigheter att hitta fungerande och samtidigt hallbara
transportldsningar, kan det darfor vara en god idé att erbjuda information om hallbara transporter.
Information, tillsammans med framjande atgarder i den fysiska miljon, sdsom till exempel
cykelparkeringar, cykelbanor och bredare trottoarer, ar ocksd de stod/verktyg som foretagen i
storst utstrackning uppger att de behover for att kunna uppmuntra personalen till ett mer hallbart
resande.

Genom informations- och fysiska atgarder skulle féretagen kunna gynnas av farre
sjukskrivningsdagar hos personalen, lagre driftskostnader relaterade till parkering och mindre
kontorsyta tack vare farre fasta arbetsplatser. Om foretagen skulle bli uppmérksammade pa dessa
ekonomiska fordelar med ett minskat antal resor till och fran jobbet, finns det goda chanser for ett
okat engagemang for hallbart resande.
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7.3 TILLGANG TILL SERVICE | OMRADET

Som tidigare diskuterats i denna studie ar funktionsblandad bebyggelse en viktig byggsten i
skapandet av attraktiva och hallbara stader. Med detta menas att bostader bor integreras med
bebyggelse dér man bedriver ndrings- och serviceverksamheter. Fysisk planering enligt
blandstadsprincip kan minska antalet resor och ldngden av dessa da méanniskor i mindre
utstrackning behover transportera sig till andra stadsdelar for att fa vardagen att fungera. (Foletta
& Field, 2011) Den fysiska planeringen skulle i Krokslatts Fabrikers fall kunna handla om allt
mellan narheten till kiosken och lokaliseringen av dagiset, till trivsamma parker som gor att
individen valjer att stanna i lokalmiljon istéllet for att resa langre bort. Kortare avstand till service
underlattar ocksa anvandningen av hallbara transportalternativ och bidrar till att minska antalet
overflodiga resor, vilket i sin tur leder till minskade koldioxidutsldpp. Den funktionsblandade
bebyggelsen och levande lokalmiljoer gynnar ocksa den sociala hallbarheten da ett brett utbud av
aktiviteter och service skapar motesplatser for manniskor och pa det sattet bidrar till att folk
kanner sig tryggare, mer delaktiga och trivs med att vistas i omradet. (Sveriges Kommuner och
Landsting et al., 2007a,b) For att uppna ett socialt hallbart omrade vore det Gnskvart att
manniskor vistas i omradet dygnet runt, till skillnad fran dagens situation da Krokslatts Fabriker
enbart anvands under dagtid av verksamheterna. Service pa omradet skulle dven pa det séttet
kunna géra omradet mer levande utanfor kontorstider.

Karta 6 pa nasta sida redovisar tillgangen till olika servicefunktioner (matbutiker, apotek,
Systembolaget och postombud) i Krokslatts Fabrikers naromrade idag, med kollektivtrafik.
Serviceinrattningarna visualiseras i form av olika punkter pa kartan. Kartan redovisar
huvudsakligen de serviceinrattningar som nas inom en restid om maximalt 20 minuter fran
Krokslatts Fabriker med kollektivtrafik. Som det framgar av servicekartan finns merparten av det
lokala serviceutbudet inom ett 1,5-2 kilometers avstand fran omradet, samlat i tva olika kluster;
ett norr och ett soder om Krokslatts Fabriker. Tillsammans tillhandahaller de bade mindre och
storre matbutiker, apotek, Systembolaget och postombud. Béda dessa servicecentra nas ocksa
inom en 20 minuters kollektivtrafikresa. Viktigt att framhalla &r att det kan ha skett forandringar i
serviceutbudet sedan analysen genomfordes.

Vad galler service i Krokslatts Fabrikers direkta ndrhet a&r dock utbudet i dagslaget mycket
bristfalligt. Sett till att det finns ett mycket stort invanarantal inom ett mycket snavt avstand fran
omradet (se tabell 7:4) bor det finnas goda forutséttningar for fler foretagsetableringar.

Tabell 7:4: Invanarantal inom olika avstand fran Krokslatts Fabriker

AVSTAND FRAN KROKSLATTS ANTAL
FABRIKER INVANARE
Inom 10 minuters resa med kollektivtrafik 14329
Inom 20 minuters resa med kollektivtrafik 107633
Inom | kilometers radie 9736
Inom 3 kilometers radie 68293
Inom 5 kilometers radie 186005
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TILLGANGLIGHET TILL SERVICE
MED KOLLEKTIVTRAFIK,
FRAN KR9KSLATTS FABRIKER
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Figur 7-18: Karta 6
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De tva ndarmsta servicecentra i naromradet ar idag Krokslatts Torg och Mdlndals centrum, vilka
bada finns inom ett nara gang-, cykel- och kollektivtrafiksavstand fran Krokslatts Fabriker. En
utokning av service i Krokslatts Fabriker skulle dock kunna bidra till att allt fler valde att inte
resa langre bort fran omradet for att skota sina dagliga arenden. Figur 7:19 nedan redogor for
svaren pa fragan om vad det ar for typ av service som boendeintressenter och anstéllda
behdver/vill ha inom omradet for att minska sitt totala antal resor.

Vad dr det for typ av service du skulle vilja se inom
omradet for att minska ditt totala antal resor?

0 50 100

APOTEK | 29 4 78
BANK LLIR36d 47
KIOSK/SPELOMBUD | 2448 304 54
POSTOMBUD 26 b6 «2
OMBUD FOR SYSTEMBOLAGET [sf. 264 31
MINDRE MATVARUBUTIK 64b 48] 112
FRISOR |92 21
GY",' L 34]uel so i BOENDEINTRESSENTER
KAFE 25 0164 41 .
H ANSTALLDA
BAGERI 360244 0
PUB/RESTAURANG | 294 354 64

TRIVSAMMA UTEMILJOER 65| 26191
CYKELVERKSTAD %4

INDIVID. TRANSPORTRADGIVNING | 4

ANNAT 19 ﬁ 32

Figur 7-19: Service som boendeintressenter och anstallda vill ha i omradet for att minska sitt fysiska resande

De fyra mest populdra formerna av serviceutbud for boendeintressenterna ar trivsamma
utemiljéer, mindre matvarubutik, bageri och gym, medan de anstéllda skulle uppskatta att ha
apotek, mindre matvarubutik, bank och pub/restaurang inom omradet for att minska sitt resande.
Tillsammans fick alternativen en mindre matvarubutik (112 svar), trivsamma utemiljéer (91
svar), apotek (78 svar) och pub/restaurang (64 svar) flest svar. Alternativen cykelverkstad och
individuell transportradgivning fick det minsta antalet svar (4 svar vardera) av de anstallda.
Viktigt att papeka ar dock att dessa alternativ tyvarr foll bort i enkéaten till boendeintressenterna.
Det ar darfor oklart hur boendeintressenterna varderar dessa typer av service. Under alternativet
annat har respondenterna sjalva kunnat uppge vilken typ av service de vill ha pa omradet. Flera
av respondenterna har valt alternativet utan att specificera dnskat serviceutbud. Trots detta ndmns
bankomat, lekplats och grillplats och lekplats av ett fatal personer.

Ett intressant alternativ for utvecklingen av Krokslatts Fabriker skulle vara att kombinera flera av
de mest efterfragade servicefunktionerna. Detta skulle exempelvis kunna ske genom att etablera
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en mindre matvarubutik dar man kunde kopa farskt brod, ta ut kontanter, kdpa receptfria
lakemedel och bestalla produkter fran Systembolaget.

Oavsett vilka atgarder som vidtas for att oka tillgangen till service &r det dock svart att i dagslaget
sdga huruvida boendeintressenternas tillgang till service kommer att forbattras eller forsamras nar
dessa eventuellt flyttar till Krokslatts Fabriker. Detta da det beror pd hur deras respektive
bostadssituation ser ut idag. | de anstélldas fall skulle dock ett utokat serviceutbud vid Krokslatts
Fabriker klart forbattra deras tillgang till service vid arbetsplatsen. Om ett utdkat serviceutbud
sedan skulle fungera som ett komplement eller erséttare till den service som de anstéllda nyttjar
bade i arbetslivet och privat i dagslaget, ar dock inte mojligt att uttala sig om.
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8. RESULTAT OCH ANALYS:
TEMA HALLBAR MOBILITET |
PRAKTIKEN

| det har kapitlet redovisas den sammanbindande redogdrelsen av resultatet och analysen kring
studiens tredje tema hallbar mobilitet i praktiken. Till detta tema hor forskningsfragan: vilka
mobilitetsatgarder har storst potential att bidra till hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker?

Tabell 8:1 nedan visar i vilken utstrackning det finns acceptans eller intresse for de olika
mobilitetsatgarderna hos de anstallda och boendeintressenterna, samt var bedémning om
atgardernas potential att bidra till en hallbar mobilitet lokalt. Som framgar av tabellen finns det en
stor variation gallande bada aspekterna. En forklaring till inneborden av bendamningarna gallande
intresset och acceptansen for atgarderna aterfinns i tabell 8:2 pa nasta sida.

Tabell 8:1: Sammanstallning av acceptans och intresse for olika mobilitetsatgéarder, samt deras potential att bidra
till hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker

FORESLAGNA
MOBILITETS-
ATGARDER

I. HOJDA PARKERINGS-

AVGIFTER

2. FARRE PARKERINGS-

PLATSER
3. BILPOOL

4. CYKELPOOL

5. SAMAKNINGSTJANST

6. IKT

7. UPPMUNTRANDE

ATGARDER

8. INFORMATIONS-

ATGARDER

9. FORBATTRAD
KOLLEKTIVTRAFIK

INTR"ESSE/A(ECEPTANS
FOR ATGARDEN:
X BOENDE-
ANBIEER INTRESSENTER
Ej kant Ej kant
Mycket lag Lag acceptans
acceptans
Lagt intresse Visst intresse
M?'cket lagt Lagt intresse
intresse
Hogt intresse Visst intresse
Bl M)-'cket hogt
intresse
M?'cket lagt Bl
intresse
Ej kant Ej kant

Mycket hogt intresse

% Baseras pa resultat fran enkatundersékningarna

* Baseras pa var egen bedémning
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Tabell 8:2: Innebdrden av bendmningarna i tabell 8:1

DEN FORESLAGNA ATGARDEN INTRESSE/ACCEPTANS HOS BRUKARNA

Mycket hogt intresse Majoriteten — 6ver 50 % — intresserade

Hogt intresse Flertalet — men under 50 % — intresserade

Visst intresse Flertalet osakra, men over 40 % visar intresse

Lagt intresse/acceptans Flertalet — men under 50 % — inte intresserade eller

stodjer ej atgirden

Mycket lagt intresse/acceptans Majoriteten — over 50 % — inte intresserade eller stodjer

ej atgirden

Hojda parkeringsavgifter

En fraga om hojda parkeringsavgifter stalldes inte till ndgon av brukargrupperna och det
ar darfor inte mojligt att uttrycka sig om acceptansen for en sadan atgard i just Krokslatts
Fabriker. Det ar dock mycket sannolikt att acceptansen skulle vara lag. Hojda
parkeringsavgifter pa andra platser har dock visat sig vara ett mycket effektivt satt att
kontrollera anvandningsgraden av parkeringsplatser, varfor det ar en atgard med mycket
stor potential att bidra till en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker. Vad galler
ekonomiska forutsattningar, som paverkar forverkligandet av atgarden i Krokslatts
Fabriker, ar det en atgard som i princip inte medfor ndgra kostnader for Husvarden AB
men som kan tdnkas generera stora intdkter. For den enskilde individen kan det dock bli
en klar kostnadshojning. Manga utav foretagen i Krokslatts Fabriker erbjuder idag gratis
parkering at sina anstallda, vilket genererar ett onddigt incitament for de anstallda att ta
bilen till arbetet. Individer har olika toleransnivaer for hur mycket de ar beredda att betala
for en parkering, men en tydlig hojning fran den befintliga nivan bor leda till att fler
brukare borjar fundera pa alternativa transportsatt. Eventuellt kan det vara tillrackligt att
foretagen inte langre ges mojligheten att kopa parkeringstillstand, da dessa patagligt ofta
erbjuds till de anstallda kostnadsfritt i dagslaget. Hojda parkeringsavgifter skulle saledes
kunna forverkligas genom att man upphor med forsaljningen av parkeringstillstand och
infor en symbolisk parkeringsavgift for bilisterna.

2. Farre parkeringsplatser

Fragan som var relaterad till en minskning av antalet parkeringsplatser visade att bade
boendeintressenterna och de anstéllda har en lag eller mycket 1ag acceptans for en sadan
atgard. Over 60 procent av de anstéllda skulle fortsatta resa till arbetet med bil trots en
samre sannolikhet att hitta en ledig parkeringsplats i omradet och knappt hélften av
boendeintressenterna uppger att de inte skulle kunna tanka sig att bosatta sig pa omradet
utan en garanterad p-plats. Vad galler forverkligande medfér ett minskat antal
parkeringsplatser i princip ingen kostnad for Husvérden AB men genererar ledig markyta
som kommer att anvéandas till bostadsbyggandet; nagot som skapar betydligt storre
intaktsmojligheter.  Samtidigt Okar ocksd omradets attraktivitet. Likt hojda
parkeringsavgifter har minskning av antalet parkeringsplatser visat sig att vara ett
effektivt satt att styra privatbilister mot alternativa transportsatt, vilket gynnar en hallbar
mobilitet i stor utstrackning. Skulle brukarna som reser till och fran omradet med bil
uppleva svarigheter med att hitta en ledig parkeringsplats, som de dessutom behdvde
betala for, skulle detta skapa starka incitament till att hitta alternativa och mer hallbara
transportsatt till och fran omradet. Darmed kan, enligt var beddmning, konstateras att ett
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minskat antal parkeringsplatser skulle kunna forverkligas i samband med en eventuell
hojning av parkeringsavgifterna.

Styrande parkeringsatgarder (atgard 1 och 2) kan skapa irritation och ett motstand bland framfor
allt omradets bilister, varfor det ocksa ar nodvandigt att skapa attraktiva alternativ till bilen
genom uppmuntrande atgarder (atgard 3-9).

3. Bilpool

Vad galler inférandet av en bilpool pa omradet var en knapp majoritet av de anstallda
negativa till att anvénda den for tjansteresor, medan majoriteten av boendeintressenterna
var osékra pa huruvida de skulle anvanda den. Narmare en fjardedel av de anstéllda och
cirka 34 procent av boendeintressenterna uppger dock att de skulle anvanda den. Detta har
legat till grund for bedémningen av brukarnas intresse. Eftersom bilpoolen skulle
etableras och drivas pa omradet av en extern aktor skulle ett forverkligande sannolikt inte
medfdéra hdga kostnader for Husvarden AB. Déremot finns det potential for intékter och
indirekta besparingar for Husvarden AB med tanke pa hyresintakterna som genereras fran
bilpoolsforetaget och att den minskade bilanvandningen minskar behovet av fler
parkeringsplatser an man onskar bygga. Bilpoolen har en stor potential for att bidra till
hallbar mobilitet. Detta av framst tre anledningar. For det forsta skulle bilanvandningen
minska, eftersom manniskor behdver planera sin bilanvandning i storre utstrackning. For
det andra minskar utsldppen om samtliga bilpoolsbilar ar miljobilsklassade och for det
tredje skulle anvandningsgraden av varje bil bli hogre, vilket leder till en mer effektiv
resursanvandning.

4. Cykelpool

Intresset for att anvanda en eventuell cykelpool var svalare hos bade de anstéllda och
boendeintressenterna, jamfort med att anvanda en bilpool. Hos de anstéllda var intresset
for att anvanda den for tjansteresor nastan obefintligt. Vad galler ekonomiska
forutsattningar som paverkar forverkligandet av atgarden i Krokslatts Fabriker, skulle
kostnaderna for att infora en cykelpool vara relativt laga och trots att cykelpoolen inte
skulle kunna generera lika goda intékts- och besparingsmojligheter som en bilpool, kan
den anda vara lonsam. Cykelpoolen har en viss potential for att bidra till hallbar mobilitet
da cykeln ar ett hallbart transportalternativ. Att den dock endast kan anvandas for lokala
resor ar en begransning. Med tanke pa den relativt lilla efterfragan som finns for atgarden
hos brukarna och att manga av boendeintressenterna troligen har med sig egna cyklar,
skulle den dock kunna riskera att bli en verkningslos atgard om den inférdes pa ett
ogenomtankt satt. Enligt var bedémning kan tillgang till hyrcyklar pa omradet bidra till en
viktig demonstrationseffekt av hallbara transportalternativ; nagot som kan paminna
bilisterna om att det finns andra transportsétt. Att det finns mojlighet att hyra cyklar for de
som har visat intresse for cykelpoolen ar ocksa viktigt och kan dessutom bidra till att
forstarka den tidigare ndmnda demonstrationseffekten.

5. Samakningstjanst
Bade de anstéllda och boendeintressenterna ar i huvudsak positivt instéllda till samakning,
varfor det finns ett visst intresse for atgarden i bada grupperna. En liten majoritet bland
boendeintressenterna tar dock varken stéllning for eller emot samakning. Etableringen av
en samakningstjanst behdver inte vara forenat med nagon betydande kostnad for
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Husvarden AB, vilket ar positivt for en eventuell etablering. Det finns dock en liten
besparingsmajlighet om 6kad samakning leder till att farre individer véljer att anvanda bil
och istallet kombinera samakningen med kollektivtrafik eller andra mer hallbara
transportalternativ. Pa det sattet skulle namligen behovet av parkeringsplatser minska. Det
finns darmed en relativt stor potential for en samakningstjanst att bidra till en mer hallbar
mobilitet da den kan minska bilanvandningen och trangseln generellt, samtidigt som
anvandningsgraden av de bilar som &r i drift kan 6ka. En gemensam samakningstjanst for
bade framtida boende och anstéllda skulle ocksa kunna ge fordelar i form av en okad
social interaktion mellan de anstillda och de boende, vilket ar positivt for omradets
sociala hallbarhet.

6. IKT

Vad géller anvandningen av IKT visar sig boendeintressenterna vara mycket positiva till
att skota fler arenden digitalt, varfor intresset for denna atgard ar stor. Fragan om intresse
av att skota arenden via IKT stalldes endast till boendeintressenterna da vi ansag det mest
relevant att undersoka intresset bland individer som kan komma att bli bofasta i omradet.
Etablering av en robust IKT-tjanst med surfplattor for de framtida boende i omradet och
ett slags intran&t for samtliga brukare, kan initialt innebéra en hég kostnad for Husvérden
AB med tanke pa inkopen av teknisk utrustning. Underhallet av en skraddarsydd tjanst
kraver ocksa vissa resurser varfor aven lépande kostnader lar tillkomma vid en eventuell
etablering. Huruvida IKT-tjansten kan bidra till en besparing eller intdkt &r inte kant. |
fraga om potentialen for att bidra till hallbar mobilitet kan denna vara relativt stor,
beroende pa tjanstens utformning och funktion. En IKT-tjanst i form av ett intranat skulle
kunna bidra till ett mer effektivt samutnyttjande av tjanster i Krokslatts Fabriker, samt till
ett minskat antal privatresor. Detta da den skulle kunna anvéandas for kommunikation
mellan de boende i omradet och for bokning av olika tjanster, déribland bilpoolen eller en
samakningsresa. Att dessa bokningssystem ar lattillgangliga och enkla att anvéanda ar en
viktig forutsattning for att tjansterna ska anvandas. Social interaktion pa omradet genom
IKT-tjansterna skulle dven kunna minska risken for att Krokslatts Fabriker utvecklas till
en stadsdel dar intresset och engagemanget for lokala aktiviteter utanfor hemmet &r lagt.

7. Uppmuntrande atgirder
Nar det handlar om andra uppmuntrande atgarder till hallbar mobilitet, till exempel
rabatterade kollektivtrafikkort eller gratis frukost for de som cyklar till arbetet, visar de
anstallda tydligt ett 1agt intresse for sadana insatser. Da vi inte ansdg det relevant att
stalla fragan boendeintressenterna ar det oklart hur intresserade de ar. Kostnaden for
uppmuntrande atgarder kan variera mycket for foretagen och Husvarden AB beroende pa
hur man véljer att utforma atgarderna. Forverkligandet av rabatterade/kostnadsfria
kollektivtrafikkort for boendeintressenterna och de anstallda skulle leda till véasentliga
utgifter, medan exempelvis cykelkampanjer och utdelningar av cykelhjalmar,
cykeldatorer eller stegraknare skulle medfora mindre kostnader. En uppmuntrande atgard
till 1ag kostnad fran foretagens sida, kan vara en mer flexibel instéllning till de anstélldas
arbetstid och arbetsplats. Detta da det skulle kunna underlétta de anstélldas anvandning
av kollektivtrafik och minska antalet resor till och fran arbetet. | fraga om intakter eller
besparingar i samband med ett eventuellt forverkligande kan ovan namnda uppmuntrande
atgarder leda till besparingar for Husvarden AB om det medfor att fler valjer andra
transportsatt an bil, vilket i sin tur minskar behovet av parkeringsplatser pa omradet.
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Trots den till synes laga intresset for uppmuntrande atgarder i Krokslatts Fabriker, ar
potentialen att bidra till hallbar mobilitet stor mot bakgrund av effekter man har kunnat
se i andra mobilitetsprojekt (se kapitel 3). Uppmuntrande atgarder fran foretag eller andra
auktoriteter ar ett anvandbart verktyg nar det handlar om att stédja ménniskor som
befinner sig i den begrundande eller forberedande fasen av en beteendeférandring mot
mer hallbara resvanor. Att foretag engagerar sig for miljé- och transportfragor visar
ocksa ett gott exempel for de anstallda.

8. Informationsatgarder

Vad galler intresset for informationsatgarder géllande hallbar mobilitet har detta inte
undersokts i enkatundersokningarna till boendeintressenterna och de anstallda. Det gar
darfor inte att uttrycka sig om dessa gruppers intresse for sadana insatser. Féretagen har
dock uttryckt ett behov av att fa information om hallbart resande, for att kunna
uppmuntra personalen till ett mer hallbart resande. Informationsatgarder har en stor
potential att bidra till hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker, da bristen pa information
tillsammans med invanda resmonster forsvarar for bilister att 6verga till mer hallbara
transportsatt. Cirka en fjardedel utav boendeintressenterna befinner sig dessutom i den
begrundande eller forberedande fasen av  sin  beteendeforandring,  dar
informationsatgarder kan vara en viktig pull-faktor for att individen ska kunna ga vidare
till n&sta fas. Som tidigare ndmnts ar dessutom resebeteendet hos nyinflyttade l&ttare att
paverka, jamfort med redan etablerade individer i ett omrade. En positiv faktor for ett
forverkligande av informationsatgarder i Krokslatts Fabriker ar att det inte behover
medféra nagon kostnad alls for Husvarden AB. Liksom i fallet med uppmuntrande
atgarder kan informationsatgarder medfora besparingar for Husvarden AB om det medfor
att fler brukare véljer andra transportsitt &n bil; nagot som minskar behovet av
parkeringsplatser pa omradet. Dessutom star det redan klart att MdéIndals Stad har visat
intresse for att besoka Krokslatts Fabriker och kostnadsfritt tillhandahalla information
och rddgivning om hdllbara transportalternativ> och information om
kollektivtrafikutbudet erbjuder Vasttrafik till 1dg eller mojligen ingen kostnad. Att
Molndals Stad engageras for informationsatgarderna vore positivt da de redan &r
involverade vad galler den fysiska miljon, i egenskap av huvudman foér den allméanna
platsmarken, lokalgatan och gang- och cykelvdgen (Mdlndals stad, 2012e).
Informationsatgarder skulle kunna forverkligas i form av presentationer pa foretagen
eller pa motesplatsen i omradet, informationsskarmar om avgangar i kollektivtrafiken,
utdelning av informationsbroschyrer sasom cykelkartor eller endast genom att
informatorer besoker omradet vid vissa bestamda tidpunkter.

9. Forbattrad kollektivtrafik
Vad galler fragan om kollektivtrafik visar bade boendeintressenter och anstallda ett stort
intresse for forbattrande insatser. En lokalisering av hallplatserna narmare de boende i
omradet skulle kunna forbattra tillgangligheten till kollektivtrafiken samt leda till att fler
valjer sparvagnen eller bussen till och fran omradet. Detta skulle framja en mer hallbar
mobilitet da fler brukare kunde finna kollektivtrafiken som ett attraktivt alternativ till bil.
En flytt av hallplatsen kan darfér ha en liten potential att bidra till hallbar mobilitet.
Forutsattningarna for ett forverkligande av en forbattrad kollektivtrafik &r dock oséakra i

® Mansson Malin, projektledare mobilitet, mote 14 februari 2012

95



dagslaget pa grund av att Vasttrafik eventuellt inte anser forbattrande atgarder som
prioriterade insatser, da nyttan eventuellt inte motsvarar kostnaden for flytt och
upprustning av hallplatserna. Om kollektivtrafiken béattre skulle méta kraven fran
anstédllda och boendeintressenter skulle det finnas besparingsméjligheter for Husvérden
AB da markytan kan anvandas till nagonting annat an parkering. Eftersom Vasttrafik och
Goteborgs Sparvagar ar de aktorer som driver verksamheten finns det heller inga
tankbara kostnader i fragan for Husvarden AB. Daremot finns det troligtvis inte ett
tillrackligt stort kundunderlag for en okad turtathet dven efter omradets fardigstéllande,
med tanke pa att omradet endast utgor en liten del av sparvagnarnas och bussarnas
linjestrackning.
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9. SLUTSATSER

Syftet med denna studie har varit att undersoka hur en hallbar mobilitet kan astadkommas i
Krokslatts Fabriker. Till grund for studien har legat en bred informationsinsamling av tidigare
forskning relaterad till hallbar mobilitet, tillganglighet, fysisk planering, hallbara transportsatt och
psykologiska faktorer som paverkar resebeteendeforandringar. Studiens empiri har utgjorts av en
tillganglighetsanalys i GIS och tre stycken enkatundersokningar. Tillsammans har detta
mojliggjort slutledningar kring samtliga av studiens forskningsfragor.

- Hur ser tillgaingligheten till Goteborgsregionen, samt till olika strategiska knutpunkter ut
fran Krokslatts Fabriker?

Biltillgangligheten fran Krokslatts Fabriker till resterande del av Mdlndals kommun och 6vriga
naraliggande kommuner ar god eller mycket god till stora delar av tatortsomradet. Pa regional
niva ar tillgangligheten med bil mycket battre d4n den med kollektivtrafik men lokala resor, med
restider upp till 20 minuter, visar inte en lika stor skillnad mellan fardmedlen. Ju langre
reseavstandet fran Krokslatts Fabriker ar, desto storre ar skillnaden i restid mellan bil och
kollektivtrafik. Vissa avvikelser forekommer dock dar somliga lokala punkter inte har lika god
tillganglighet med kollektivtrafik som med bil.

Av de strategiska knutpunkterna kan Mdlndals Centrum och Korsvagen nas inom en restid om
max 10 minuter med bade cykel, kollektivtrafik och bil. Aven till Goteborgs centralstation ar
tillgangligheten med de tre transportsatten likvardig, da skillnaden i restid mellan de olika
transportslagen endast & 2 minuter. Resorna under 5 kilometer (till MdoIndals Centrum,
Korsvagen och Goteborgs Centralstation) tar saledes i stort sett lika lang tid med saval
kollektivtrafik som med bil och cykel. Att bilen saledes inte &r ett snabbare transportsatt for dessa
lokala resor ar positivt ur ett hallbart mobilitetsperspektiv. Tillgangligheten till Lindholmen
Science Park och Landvetter Flygplats med de olika transportslagen ar dock varierande. Till
dessa platser ar restiden med kollektivtrafiken langst, vilket bland annat beror pa att den
inkluderar byten. For resor till dessa platser kan det saledes I6na sig tidsmassigt att valja bilen
framfor kollektivtrafiken. Vad galler tillgangligheten med gang tar det cirka fyra ganger sa lang
tid att ga som att cykla till samtliga knutpunkter.

- Hur varderas omradets 6vergripande tillginglighet av brukarna?

Individuella forutsattningar paverkar tidpunkten och sattet man reser vilket har betydelse for den
subjektiva uppfattningen av tillgdngligheten. Trots att biltillgdngligheten i Goteborgsregionen ar
god under storre delen av dygnet, anser en knapp majoritet av respondenterna att den bor
forbattras 1 Goteborgsregionen. En  mycket 0©vervdgande majoritet anser dock att
tillganglighetsforbattringar behdvs i kollektivtrafiken. Detta kan bero pd att man jamfor
tillgangligheten med kollektivtrafiken med den for bilen trots att de inte ar jamstallda ur flera
aspekter, bland annat bekvamlighet, tidsatgang, flexibilitet och krav pa planering. Aven
tillforlitligheten kan upplevas som en osakerhetsfaktor inom kollektivtrafiken. Trafiksystemet
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maste optimeras sa att det blir balanserat mellan de olika trafikslagen och bidrar till s god
tillganglighet som majligt for alla invanare i staden.

- Vilken reseprofil har brukarna, det vill siga hur reser/kommer de att resa till och fran

Krokslatts Fabriker och vad ligger till grund for valet av transportsatt?
Bade bland boendeintressenterna och de anstdllda anvander en klar majoritet bil som sitt
huvudsakliga transportmedel i vardagslag, oavsett avstandet mellan hem och arbete. Boende-
intressenterna visar dock en mycket hdg benédgenhet att valja alternativa transportsatt till bilen
efter en eventuell flytt till Krokslatts fabriker, oavsett framtida avstand till arbetet. Det finns dock
en risk att den hoga ambitionen om reducerad bilanvéndning inte kommer att realiseras i
framtiden, da det ar lattare att uppge att man kommer férandra sitt val av transportmedel, &n att
sedan faktiskt genomfdra fordndringen. De framsta anledningarna till den hoga bilanvandningen
hos boendeintressenterna och de anstéllda ar att det ar smidigt och snabbt, att det dr en vana och
for att det ar nodvandigt da kollektivtrafiken ar bristande. Detsamma galler for bilisterna som har
under 5 kilometer till arbetet och darmed kan anses bo pa ett rimligt gang- och cykelavstand. En
femtedel av de anstéllda och knappt en tredjedel av boendeintressenterna aker kollektivt idag;
framst for att det ar miljovanligt, att det gar smidigt/snabbt, samt for att det innebar en mojlighet
att jobba eller koppla av under resan. Den laga andelen cyklister valjer cykel som transportsatt
framfor allt for att det &r ett bra satt att motionera, att det gar smidigt/snabbt samt &r billigt. Aven
aspekter sasom att det ar miljévanligt, att det ar en vana samt att det &r rolig/trevligt varderas
hogt.

- Vilken acceptans och vilket intresse finns det for olika hallbara mobilitetsatgirder hos
brukarna?

Intresset och acceptansen for olika mobilitetsatgarder varierar drastiskt beroende pa
brukargruppens sammanséttning och utformningen av atgarden. Intresset for att i okande grad
skota sina drenden med hjélp av IKT &r stort bland boendeintressenterna, medan acceptansen for
ett minskat antal p-platser ar 1ag eller mycket Iag bland bilisterna i bada grupperna. Tvingande
atgarder, sasom farre parkeringsplatser och hojda parkeringsavgifter, kan vacka ett starkt
motstand bland bilisterna. Acceptansen for sadana atgarder ar givetvis beroende av hur stora
forandringar som atgarderna medfor och i hur stor utstrackning den enskilde bilisten drabbas av
konsekvenserna. Parkeringsfragan kan saledes vara mycket kénslig i Krokslatts Fabriker, varfor
man maste vara forberedd att ge stod och erbjuda tillfredsstallande alternativ till brukarna.

Resultatet indikerar ett storre intresse for anvandningen av en bilpool &n en cykelpool nar det
galler etablering av en transportpool, d&ven om ingen av brukargrupperna visade nagon storre
efterfragan for nagot av alternativen. Intresset for samakning bade bland boendeintressenterna
och bland de anstallda som aker bil till arbetet, & dock Gverraskande stort om man ser till att
manga skulle kunna uppleva samakning som nagot negativt for den personliga friheten och for
virdefull “egen-tid” pd vig till och fran arbetet/hemmet. Beroende pa hur en eventuell
transportpool och samakningstjanst utformas pa omradet skulle stodet for atgarderna kunna
forandras i en mer positiv eller negativ riktning. Intressant skulle darfor vara att utreda vidare vad
som upplevs vara tilltalande respektive negativt med samakningskonceptet och transportpoolen
sa att en vidare anpassning av atgarderna kan underlattas; nagot som i forlangningen kan oka
intresset for dem. Trots att stod och incitament fran bland annat verksamhetschefer &r viktigt nar
det handlar om att astadkomma en forandring av manniskors resménster i en mer hallbar riktning
visar de anstallda ett mycket lagt intresse for uppmuntrande atgarder. Endast ett fatal av de
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deltagande foretagen pa omradet uppmuntrar ocksa sina anstéllda att samaka till arbetet. Vad
galler foretagens intresse for olika hallbara mobilitetsatgarder indikerar resultatet framfor allt ett
intresse for informationsatgarder om hallbart resande och till viss del framjande atgarder i den
fysiska miljon i omradet, exempelvis fler cykelparkeringar, cykelbanor och bredare trottoarer.

- Vilken service vill brukarna ha i omradet for att kunna minska sitt totala antal resor?

De fyra mest populdra formerna av serviceutbud for boendeintressenterna &r trivsamma
utemiljéer, mindre matvarubutik, bageri och gym, medan de anstéllda skulle uppskatta att ha
apotek, mindre matvarubutik, bank och pub/restaurang inom omradet for att minska sitt resande.
Tillsammans fick alternativen en mindre matvarubutik, trivsamma utemiljoer, apotek och
pub/restaurang flest svar.

Ett intressant alternativ for utvecklingen av Krokslatts Fabriker skulle vara att kombinera flera av
de mest efterfragade servicefunktionerna. Detta skulle kunna ske i form av en mindre
matvarubutik dar man kunde kopa féarskt brdd, ta ut kontanter, kopa receptfria ldkemedel och
bestalla produkter fran Systembolaget. De tvd narmsta servicecentra i naromradet ar idag
Krokslatts Torg och Mdlndals centrum, vilka bada finns inom ett néara gang- och cykelavstand
fran Krokslatts Fabriker. En utokning av service i Krokslatts Fabriker skulle darfor kunna bidra
till att allt fler valde att inte resa langre bort fran omradet for att skota sina dagliga arenden.

- Vilka mobilitetsatgarder har storst potential att bidra till hallbar mobilitet i Krokslaitts
Fabriker?

Enligt den utvéardering som har genomforts i studien, vad géller intresset och acceptansen for
mobilitetsatgarderna samt deras potential att bidra till hallbar mobilitet, har vi kunnat konstatera
att parkeringsrestriktioner ar av central betydelse for hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker. Bade
hojda parkeringsavgifter och farre p-platser ar centrala med tanke pa deras inneboende potential
att bidra till minskad privatbilism genom att de begrénsar nyttjandet av parkeringsplatser i
omradet.

For att de tvingande parkeringsatgarderna ska fungera, accepteras och ge onskad effekt i form av
ett forandrat resebeteende hos brukarna, kravs dock att man ocksa erbjuder tillfredsstallande
transportalternativ till bilen for att fa vardagen att fungera. En bilpool kan fungera som en bra
ersattare for bilen, alternativt komplement for andra transportalternativ. Den ar dven latt att
etablera pa omradet med hjalp av en extern aktér. Samaknings- och IKT-tjanster anses vara av
mer komplementar natur med en medelstor potential att bidra till hallbar mobilitet.

Uppmuntrande atgarder som rabatterat kollektivtrafikkort, alternativt 6kade mojligheter att jobba
hemifran eller mer flexibelt, har ocksa en stor potential att bidra till hallbar mobilitet mot
bakgrund av de effekter man har kunnat se i andra mobilitetsprojekt. For att forstarka effekten av
uppmuntrande atgarder ar det viktigt att ocksa genomféra informationsatgarder i form av
exempelvis transportradgivning. Detta da de har en stor potential att bidra till hallbar mobilitet
genom att franvaron av information &r en starkt motarbetande faktor for forandringar av
manniskors resebeteende i mer hallbar riktning.
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9.1 SAMMANFATTANDE SLUTSATS

Valet att resa med hallbara transportalternativ ar i hog grad beroende av var man bor. Langa
restider eller en otillfredsstallande kollektivtrafikforsorjning leder manga till att vélja bilen
framfor kollektivtrafiken eller cykeln. Foérdelar med alternativa transportmedel jamfort med bilen
ar dock att de ar miljovanliga, att de ofta ar betydligt billigare och dessutom bidrar till fysisk
aktivitet. Dessa mervarden bor utnyttjas i marknadsforing av hallbara transportalternativ for att
fler manniskor ska uppmarksamma och 6vervéga kollektivtrafiken och cykeln som transportsatt.
FOr korta resor ar dessa transportslag dessutom oftast lika snabba och smidiga som privatbilen.

Trots fordelarna med hallbara transportmedel tar manga av de anstallda i Krokslatts Fabriker
bilen till arbetet, vilket delvis kan bero pa att s& manga utav omradets foretag erbjuder gratis
parkering at sina anstillda. En sadan férman stéller de anstallda som vill minska sin negativa
miljopaverkan i en svar situation nar det galler att vélja det mest tillfredsstallande sattet att
transportera sig till och fran arbetet. Ett inforande av parkeringsrestriktioner i omradet ar darfor
en central aspekt av arbetet for en hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker. Det handlar ocksa om
att optimera omradet i sig och erbjuda privatbilisterna attraktiva alternativ, genom bland annat
etableringen av en bilpool och en samakningstjanst pd omradet. Detta ar aven avgérande for
mojligheten att kunna uppna ett balanserat trafiksystem, dar tillgangligheten for gang-, cykel och
kollektivtrafik framjas och i vissa fall prioriteras nar det galler framkomlighet. Aven okad
kunskap och radgivning gallande hallbara transporter ar ett viktigt stod i processen, da en
minskad bilanvandning &r en central del av arbetet att framja hallbar mobilitet. Narhet till lokal
service ar ocksa en stodjande funktion. Genom en fortitning och 6kad funktionsblandning i
omradet kan Krokslatts Fabriker, forutom att framja en hallbar mobilitet, ocksa alltmer borja fa
en blandstadskaraktar, vilket ar positivt for bade den ekologiska och sociala hallbarheten i
omradet. Det galler dven att skapa smarta l6sningar med hjalp av platsbunden IKT som bidrar till
social hallbarhet pa omradet och forstarker brukarnas exponering till lokal service. Den minskade
efterfragan pa parkeringsplatser, genererad av forbattrad gang- och cykelinfrastruktur samt hojda
parkeringsavgifter, kan forhoppningsvis lyfta fokus till alternativa satt att anvanda markytan.

Sammantaget har denna studie visat att aktorerna i Krokslatts Fabriker har goda mojligheter att

framja en hallbar mobilitet pa lokal niva i ett omrade som redan ar hart trafikerat av bilister,
savida ett antal centrala atgarder genomfors.
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0. AVSLUTANDE REFLEKTIONER OCH
REKOMMENDATIONER

Utifran genomgangen av tidigare forskning kring mobilitet ifragasatter forfattarna till denna
studie hur val den tidigare namnda definitionen av hallbar mobilitet i Krokslatts Fabriker (battre
privat- och foretagsekonomi genom samutnyttjande av transportmedel, tydlig miljéprofil med god
kollektivtrafik lockar till sig foretagare och andra hyresgéaster, sankning av koldioxidutslappen
med 50 % till ar 2015 och forbattrad folkhalsa genom att fler valjer att cykla eller ga, se avsnitt
4.3), fungerar for en diskussion om omradets hallbara trafiksituation. Mot bakgrund av den
omfattande diskussion som har forts om tillganglighet, utvecklingen av attraktiva stader och
balanserade trafiksystem, samt ménniskors sétt att resa, finns det andra aspekter som kan anses
vara val varda att namna i en beskrivning av detta omrades hallbara mobilitet. En hallbar
mobilitet i Krokslatts Fabriker skulle darfor istallet kunna beskrivas som:

HALLBAR MOBILITET:

I. MINSKAD BILANVANDNING

Genom att franga dgandet och anvandningen av en egen bil, till forman for okad samakning och
byte till alternativa transportsatt, kan brukarna direkt bidra till hallbar mobilitet bade inom och
utanfor Krokslatts Fabriker. Detta genom till exempel minskade utslapp av luftféroreningar och
minskad trangsel.

2. MINSKAD TRANGSELPROBLEMATIK

Med farre bilar i det lokala trafikflodet, genom bland annat 6kad gang- och cykeltrafik samt
okad anvandning av kollektivtrafik och samakning, kan trangseln i omradets lokala trafik- och
parkeringssituation minska.

3. FOR RESOR SOM KRAVER BIL ANVANDS BILAR SOM DRIVS AV FORNYBARA
BRANSLEN

Genom att anvanda bilar som drivs av fornybara branslen for sadana resor dar det inte finns ett
fungerande alternativt transportsétt, kan brukarna minska transportens miljobelastning.

4. GANG- OCH CYKELTRAFIK ANVANDS | SA STOR UTSTRACKNING SOM MOJLIGT
En minskning av bilanvandningen till forman for en ékad cykel- och gangtrafik kan leda till
bade forbattrad folkhalsa och minskade luftféroreningar.

5. GANG- OCH CYKELTRAFIKANTER PRIORITERAS HOGST | TRAFIKHIERARKIN
Genom att prioritera gang- och cykeltrafik hogst kan projektet bidra till hallbar mobilitet genom
att tryggheten och tillgangligheten okar for fotgangare och cyklister i trafiken; nagot som i sin
tur 6kar attraktiviteten for dessa transportsétt.
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6. HOG TRAFIKSAKERHET

En hog trafiksakerhet i omradet kan minska risken for trafikolyckor, vilket bidrar till social
hallbarhet.

7. ALLA TRAFIKANTER KANNER SIG TRYGGA | GATURUMMET

Genom att planera Krokslatts Fabriker som en trygg miljo for alla trafikanter kan risken for
mentala hinder gentemot anvandningen av hallbara transportsatt minska. Detta skulle kunna
bidra till att brukarna blir mer benégna att anvanda exempelvis cykel och kollektivtrafik.

8. EN HOG TILLGANGLIGHET TILL HALLBARA TRANSPORTSATT

En hog tillganglighet till hallbara transportsatt i Krokslatts Fabriker innebar att de framtida
brukarna har en sa bra atkomst till kollektivtrafik, cyklar och miljobilar som mojligt, vilket ar
en forutsattning for hallbar mobilitet.

9. EN STODJANDE FYSISK MILJO

Genom att skapa en stodjande fysisk miljo i Krokslatts Fabriker dar olika servicetjanster erbjuds
lokalt kan brukarnas reseavstand i utrattandet av vardagliga arenden minska. Detta framjar en
minskad trangselproblematik och lagre halter av luftféroreningar i de fall da resorna genomfors
med bil.

10. IKT-TJANSTER ANVANDS FOR ATT UTFORA ARENDEN

Ett minskat resebehov kan underlattas av en O6kad anvéandning av IKT, da arenden utrattas
digitalt istallet for fysiskt. | Krokslatts Fabriker kan darfor en dkad IKT-anvandning bade bidra
till ett minskat fysiskt resande hos de boende och verksamma i omradet, samt till omradets
sociala interaktion och hallbarhet.

Med en utgdngspunkt att forverkliga denna beskrivning foreslar vi féljande strategi for
mobilitetsarbetet i byggnationsprojektet av Krokslatts Fabriker. Strategin innebdr att man arbetar
med samtliga atgarder som foreslas i kapitel 8, tvingande saval som uppmuntrande, men att man
initialt fokuserar pa parkeringsrestriktioner i form av hojda parkeringsavgifter och farre
parkeringsplatser. Om trycket pa parkeringsplatser anda skulle kvarsta efter att bostaderna i
omradet etablerats och brukarna haft en majlighet att forandra sina resvanor, kan man évervaga
att hoja parkeringsavgifterna ytterligare eller hoja parkeringsnormen fran 0,5 platser per
bostad/foretagslokal och bygga fler p-platser.

Strategin maste inkludera flera atgéarder sa att alla brukargrupper inkluderas, oavsett i vilken fas
av transportbeteendeférandringen som individerna befinner sig. Foretagen och de bilburna
individerna i omradet behover tydligare informationsatgarder och uppmuntrande atgarder om
hallbar mobilitet. Detta da det inte alltid verkar finnas tillracklig kunskap om hallbara
transportalternativ eller andra l6sningar som kan gynna verksamheten, inte minst ekonomiskt.
Enligt var bedémning finns det darmed mycket starka skal fér Husvarden AB att ocksa ta kontakt
med Molndals Stad och Vasttrafik for att diskutera hur stodjande informationsatgarder skulle
kunna utformas pa omradet. For att ytterligare vacka engagemang for dessa fragor hos foretagen i
Krokslatts Fabriker bedémer vi att det dven skulle kunna vara fruktsamt om Husvdrden AB
initierade en dialog med foretagen i omradet, for att se om man skulle kunna samfinansiera nagra
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uppmuntrande atgarder for de anstéllda. En variant av detta skulle kunna vara att kompensera de
bilister som frivilligt avstar fran sin parkeringsplats under en bestamd tid, med ett gratis arskort
till kollektivtrafiken. An viktigare &r dock att Husvarden AB utreder vilka mojligheter de har att
stodja de framtida boende med uppmuntrande atgérder, i deras etablering av nya resvanor efter
flytten till Krokslatts Fabriker. Detta da resebeteendena hos individer som nyss flyttat till en ny
bostad, samt har ett visst grundlaggande miljointresse, ar lattare att paverka an de som befinner
sig i den icke-begrundande fasen eller redan har ett invant resebeteende.

UtOver stod och information behdver de nyinflyttade framfor allt goda transportalternativ till
agandet av en egen bil. Som ersattare till en egen bil rekommenderas etableringen av en bilpool,
en samakningstjanst, en cykelpool och en robust IKT-service, vilka tillsammans med de tidigare
namnda atgarderna skulle kunna leda till en resebeteendeférandring. De boendeintressenter som
inte behover en bil dagligen skulle da kunna ersatta den privata bilen med en bilpoolsbil, vilket i
praktiken innebar att bade ansvaret och kostnaderna for fordonet delas med andra brukare. De
som vaéljer att ha kvar sin bil skulle kunna delta i samakningspoolen. En god utgangspunkt for en
etablering av en samakningstjanst skulle kunna vara att skapa ett samakningskonto pa
www.samakning.se, vilket samtliga brukare i Krokslatts Fabriker skulle kunna anvénda. Tjénsten
ar anvandarvanlig och kraver inte mycket administration. Ett annat alternativ skulle kunna vara
att etablera en samakningstjanst pa omradets intranat, om ett sadant infors, dar brukarna enkelt
kan ta kontakt med varandra vare sig det handlar om korta eller langa samakningsresor.

Enligt var bedomning kan en cykelpool med fordel etableras i liten skala initialt, pa grund av det
svala intresset i dagslaget, sa att de cyklar som finns tillgangliga faktiskt anvands. Med tiden
skulle man sedan kunna utoka verksamheten om intresset bland brukarna véaxer. Genom att inte
enbart erbjuda vanliga cyklar utan aven elcyklar, skulle eventuellt intresset for cykelpoolen ocksa
kunna framjas. Detta da elcyklar kan vara intressantare an vanliga cyklar, vilket kan vécka
brukarnas nyfikenhet. Dessutom &r elcykeln fortfarande ett dyrare alternativ &n vanliga cyklar,
varfor manga kanske inte har rad att investera i en egen elcykel. For dessa individer kan
cykelpoolen darfor fungera som en utmaérkt testmiljo.

Trots vissa oklarheter kring intakts- eller besparingsmojligheterna, konstaterar vi att det finns skal
for att infora en framtida IKT-tjanst i omradet da den kan ha relativt stor potential att bidra till
hallbar mobilitet. Detta framfor allt med anledning av att den kan bidra till framgangen for de
andra atgarderna, till exempel bil- och cykelpoolen, samt samakningstjansten, vilket ar en viktig
effekt. IKT-tjansterna skulle d&ven kunna anvéndas for marknadsforing av lokala tjénster, vilket
kan bidra till 6kad social hallbarhet i omradet och eventuellt minska antalet resor, atminstone i en
liten utstréckning.

Infrastruktur for cykel och lattillgangliga kollektivtrafikhallplatser ar ocksa viktiga element nar
det handlar om att stodja resebeteendeforandringen. Genom att stodja de som vaéljer att ga, cykla
eller resa kollektivt kan man bidra till forverkligandet av ambitionen att bli den forebild som man
vill att omradet ska vara och forhoppningsvis fa fler att vilja avsta fran eget bildgande. Darmed
rekommenderar vi Husvarden AB att bygga lattillgangliga cykelparkeringar, samt fora en dialog
med Vasttrafik om en eventuell flytt av hallplatserna i fraga.

En kombination av alla ovan namnda atgarder kravs for att forandra den vitt utbredda
bilanvandningen i omradet och skulle vara den langsiktigt mest hallbara trafiklosningen for
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omradet samt medftra ekologiska, ekonomiska, samt sociala fordelar i omradet. Genomférandet
av dessa atgarder skulle dven kunna leda till uppfyllelsen av var beskrivning av en hallbar
mobilitet for Krokslatts Fabriker samt Husvarden AB:s malsattningar for hallbar mobilitet.
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BILAGA |: BAKGRUNDSINFORMATION OM
BRUKARNA

ALDERS- OCH KONSFORDELNING

I enkétundersokningen till boendeintressenterna har 91 respondenter deltagit. Bland dessa &r de
flesta (25 procent) éver 60 ar gamla, men spridningen 6ver olika aldersgrupper ar ganska jamn;
18-29 ar: 12 procent, 30-39 ar: 20 procent, 40-49 ar: 22 procent, och 50-59 ar: 21 procent.

Aldersférdelning Aldersférdelning
Boendeintressenter Anstallda

1829 4r M18-29 ar
3039 & H30-39 &
4049 ir M 40-49 ar
i 50-59 ar i 50-59 ar
M >60 ar W>60 4r

Antalet anstallda som har deltagit i studien &r 115 individer. Majoriteten av de anstéllda (35
procent) ar mellan 30 och 39 ar gamla. Resterande respondenter har féljande aldersfordelning;
18-29 ar: 17 procent, 40-49 ar: 28 procent, 50-59 ar: 12 procent och dver 60 ar: 9 procent.

Vad galler konsfordelningen ar
antalet kvinnliga respondenter
nagot hogre bland  100%
boendeintressenterna dn antalet

man, 56 procent gentemot 44  80%
procent. | fallet med de anstallda

4  dock situationen den  60%

Konsfordelning

A n E .
omvéanda: 53 procent man . Kvinnor
respektive 47 procent kvinnor. 40% B Min

20% i Kvinnor
i Min

0%

Boendeintressenter Anstillda
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UTBILDNINGSNIVA

Allra flesta respondenter har uthildat sig pa hogskola/universitet. Detta galler bade
boendeintressenterna och de anstallda. Bland boendeintressenterna har 57 procent en hégskole-
eller universitetsutbildning och bland de anstédllda 68 procent. Cirka en tredjedel av
respondenterna i varje grupp har en gymnasieutbildning som hdgsta utbildningsniva. De som vare
sig har en gymnasieutbildning eller examen fran hogskola/universitet utgér mindre an 10 procent
bade bland boendeintressenterna och de anstéllda.

Utbildningsniva, Utbildningsniva
Boendeintressenter Anstallda

o 2°o
U’f\ / %

H Grundskola # Grundskola

H Gymnasium E Gymnasium

H Hogskola/Universitet K Hogskola/Universitet

I Ej svar

i Ej svar

SYSSELSATTNING OCH INKOMSTNIVA

Den vanligaste sysselsattningen for respondenterna bland boendeintressenterna &ar en
heltidsanstéllning (68 procent). Detta foljs av att vara pensiondr (13 procent), deltidsanstallning
(7 procent), “ovrigt” (5 procent) egenforetagare (3 procent), student (2 procent) och
arbetssokande (1 procent). Vad galler inkomstnivan ar den vanligaste bruttoinkomstkategorin hos
boendeintressenterna 25 000-35 000 kronor (45 procent), foljt av 15 000-25 000 kronor (25
procent), dver 35000 kronor (21 procent) och 0-15000 kr (9 procent). Den vanligaste
inkomstklassen hos de anstallda dr ocksa 25 000-35 000 kronor (44 procent), medan den nast
vanligaste medelinkomsten &r dver 35 000 kronor (40 procent). Andelen anstéllda med en 16n om
15 000-25 000 kronor i manaden &r 13 procent och den med 0-15 000 kr (3 procent).

Medelinkomst per manad, Medelinkomst per manad,
Boendeintressenter Anstallda
3%

=0 - 15 000 kr 80 - 15000 kr
M 15 - 25 000 kr

25 - 35 000 kr | 40% M5 - 25000 kr
1>35 000 kr 25 - 35 000 kr

1>35 000 kr
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FAMILJE- OCH BOSTADSSITUATION

De allra flesta respondenterna har inga hemmavarande barn. Detta galler bade boendeintressenter
(62 procent) och anstéllda (50 procent). For boendeintressenterna ar det darefter vanligast att ha
tvd hemmavarande barn 16 procent, foljt av ett barn: 15 procent. Denna turordning géller aven for
de anstéllda; 23 procent har 2 hemmavarande barn och 19 procent 1 barn. Familjerna med 3 eller
fler hemmavarande barn utgér den minsta andelen i bada grupperna: 6 procent hos
boendeintressenterna och 8 procent hos de anstéllda.

Nér det géller de anstalldas nuvarande bostadssituation bor en klar majoritet i villa eller radhus;

56 procent uppger denna bostadsform. Andelarna som bor i en bostads- respektive hyresratt i ett
flerfamiljshus ar néstan lika stora, da 23 procent bor i en bostadsratt och 21 procent i en hyresrétt.

KORKORTSINNEHAY

En mycket klar majoritet av respondenterna har korkort. Endast tva respondenter bland
boendeintressenter uppger att de inte har ett. Bland de anstéllda &r situationen densamma; 108
respondenter bland de anstéllda pa omradet har kérkort, medan fyra respondenter inte har det.
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BILAGA 2: HASTIGHETSJUSTERADE TRAFIKLEDER

Trafiklederna som ar gron- eller gulmarkerade pa kartan ar de vagar for vilka hastigheterna har
justerats i tillganglighetsanalysen, sa att trangselproblematiken belyses battre.

Trafikstatus

Normal

Langsar -
Mycket lang: i ]
Ingen uppgif

Mer information?
For muspekare
dver strack

Tidpunkt:

Trafikstatus: Medelhastighet:

Sidan uppdaterades:
2012-04-18 10:30:04

Kélla: Trafiken.nu (2012b)
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BILAGA 3: KONTAKTLISTA FORETAG

Arbetslivsresurs

BLR Fotograferna AB
Branemark Integration AB
Canon

Chevalier

Cross Sportswear International AB
Desam Fashion Group AB
Elfa AB

Erbinen AB

Erixzon Revisionsbyra AB
Gambro

Intersport AB

IT-fabriken AB

KSD Software

Ljudtema i Goteborg AB
Molndals slip & verktyg AB
Optoskand AB

Permanova Lasersystem AB
Pr-Offset Grafiska i Molndal AB
QIlikTech Nordic AB

Setek Elektronik AB
Softronic AB

Soya Concept

Sportmarket Nordic AB
Sportringen

TEAM halso & friskvard
TES Scandinavia AB
Textalk AB

VVS Teknik Ror i Vast AB
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BILAGA 4: ENKATFRAGOR

ANSTALLDA

TRANSPORT- OCH RESVANEFRAGOR
1. Vilka transportmedel har du tillgang till idag i ditt
hushall? (flerval tillatet)

o Enhil

o Tvaeller flera bilar
o Cykel

o Kollektivtrafik

2. Vilket transportmedel anvénder du huvudsakligen i
vardagslag? (privat och till/fran arbetet)

o Bil
o Cykel
o Kollektivtrafik
3. Om du huvudsakligen &r bilist idag, kér du en: 3.
o Miljobilsklassad bil
o Icke-miljobilsklassad bil

Varfor véljer du att kora bil?
(Instdmmer inte alls, instdmmer delvis, instdmmer i
hog grad, instdimmer helt)

o For att det &r en vana

o For att det &r roligt/trevligt

o For att det ar smidigast/snabbast utifran
hushallets behov

o For att det &r nédvandigt, p.g.a. exempelvis
bristande kollektivtrafik

o For att det forvantas av mig i mitt arbete

o For att det forvantas av mig i mitt sociala

umgange

5. Hur tror du att inforandet av trangselskatter kommer
att forandra ditt bilresande till och fran Krokslatts
Fabriker?

o Jag tror inte att det kommer férandra min
bilanvandning

o Jag kommer att kdra mindre

o Jag kommer att planera mina resor i storre
utstrackning

o Jag kommer att aka kollektivt i storre
utstrackning

o Jag kommer att ga och/eller cykla i storre
utstréckning

o Vet ej hur mitt resande kommer att forandras

6. Skulle du cykla/dka mer kollektivt om det

uppmuntrades av din arbetsgivare (t.ex. genom
rabatterat kollektivtrafikkort eller gratis frukost om
man cyklar till jobbet)?

o Ja
o Negj
o Vetgj

7. Skulle du ta bilen till jobbet d&ven om du inte var

garanterad en parkeringsplats inom omradet?

o Ja
o Negj
o Vetej

Om du huvudsakligen &r cyklist idag, varfor véljer

du att cykla?
(Instdmmer inte alls, instdmmer delvis, instdmmer i
hog grad, instdmmer helt)

For att det &r en vana

For att det ar roligt/trevligt

For att det gar smidigt/snabbt

For att det ar miljovanligt

For att det &r billigt

Jag har ingen bil

For att det &r ett bra sitt for mig att motionera

O O O O O O O

9. Om du huvudsakligen ar kollektivtrafikant, varfor

viljer du att resa med kollektivtrafiken?
(Instdmmer inte alls, instdmmer delvis, instdmmer i
hog grad, instimmer helt)

For att det dr en vana

For att det ar roligt/trevligt

For att det gar smidigt/snabbt

For att det dr miljovanligt

For att det ar billigt

Jag har ingen bil

For att det har sociala fordelar (man kan
umgas)

For att jag kan arbeta eller koppla av samtidigt

O 0O 0O O O O O

o

10. Anser du att tillgéingligheten med bil skall forbéttras
i Goteborgsregionen?

o Ja, det behovs
o Nej, det behovs inte
o Vet ej, har ingen bestdmd &sikt
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Anser du att tillgangligheten med kollektivtrafik
skall forbattras i Goteborgsregionen?

o Ja, det behdvs

o Nej, det behdvs inte

o Vet ej, har ingen bestamd asikt

Vad &r viktigast vid arbetsplatsen: att ha néra till en
hallplats med god kollektivtrafik eller néra till en
egen parkeringsplats?

o Nératill god kollektivtrafik viktigast

o Naratill egen p-plats viktigast

Hur staller du dig till samékning till/fran arbetet?
o Positivt

o Negativt

o Varken eller

Reser du med bil i tjansten?

o Ja, ofta

o Ja, ibland

o Nej, jag anvénder andra transportsatt
o Nej, jag reser inte alls i tjansten

Skulle du anvéanda dig av en bilpool for resor i
tjansten om en sadan fanns p& omradet?

o Ja

o Nej

o Vetegj

Skulle du anvénda dig av en cykelpool for resor i
tjansten om en sadan fanns pa omradet?

o Ja

o Nej

o Vetegj

Vad &r det for typ av service du skulle behéva inom
omradet Krokslatts fabriker for att minska ditt totala
antal resor, &ven privat?

Valj max fyra alternativ

o Apotek

Bank

Kiosk/Spelombud

Postombud

Ombud fér Systembolaget

Mindre matvarubutik

Frisor

Gym

Kafé

Bageri

Pub/Restaurang

Trivsamma utemiljoer

Cykelverkstad

Individuell transportradgivning med resecoach
Annat...

O 0O OO O O0OO0OO0OO0OOo0OOoOOoOOoOO0

ALLMANNA FRAGOR OM DIG SJALV

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.
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Hur gammal &r du?

o 18-29ar
o 30-39&r
o 40-49 &r
o 50-59 ar
o 60<ér

Ar du man eller kvinna?
o Man
o Kuvinna

Vilken utbildningsniva har du?
o grundskola

o gymnasium

o hdogskola/universitet

Vilken ar din manatliga medelinkomst (brutto)?
o 0-15000 kr

o 15000 - 25000 kr

o 25000 - 35000 kr

o >35000 kr

Hur manga hemmavarande barn har ditt hushall?
o 0

o 1

o 2

o 3

o >3

Hur bor du?

o Villa/radhus

o Bostadsrétt, flerfamiljshus
o Hyresratt, flerfamiljshus

Hur langt har du till jobbet?

o 0-5km

o 6-10 km

o 11-40 km
o >41km
Har du korkort?
o Ja

o Nej

Hur miljdintresserad anser du dig vara?
o Intealls

o Lite

o Mycket



BOENDEINTRESSENTER

TRANSPORT- OCH RESVANEFRAGOR

1. Vilka transportmedel har du tillgang till idag i ditt
hushall? (flerval tillatet)
o Enbil
o Tvaeller flera bilar
o Cykel
o Kollektivtrafik

2. Vilket transportmedel tror du att du skulle anvanda
mest i vardagen om du flyttade till Krokslatts
Fabriker?

o Bil
o Cykel
o Kollektivtrafik

3. Vilket transportmedel anvénder du huvudsakligen i
vardagslag?
o Bil
o Cykel
o Kollektivtrafik

4. Om du huvudsakligen &r bilist idag, kor du en:
o Miljobilsklassad bil
o Icke-miljébilsklassad bil

5. Varfor véljer du att kora bil?

(Instdmmer inte alls, instammer delvis, instammer i

hdg grad, instammer helt)

o For att det &r en vana

o FOr att det ar roligt/trevligt

o For att det ar smidigast/snabbast utifran
hushallets behov

o FOr att det &r nédvandigt, p.g.a. exempelvis
bristande kollektivtrafik

o For att det férvantas av mig i mitt arbete

o For att det forvéantas av mig i mitt sociala
umgange

6. Hur tror du att inférandet av trangselskatter kommer
att forédndra ditt bilresande om du var bosatt i Nya
Krokslatt?

o Jag tror inte att det kommer fordndra min
bilanvéndning

o Jag kommer att kdra mindre

o Jag kommer att planera mina resor i storre
utstréckning

o Jag kommer att dka kollektivt i storre
utstréckning

o Jag kommer att ga och/eller cykla i storre
utstrackning

o Vet ej hur mitt resande kommer att forandras

7. Om du huvudsakligen &r cyklist idag, varfor valjer
du att cykla:
(Instammer inte alls, instdmmer delvis, instammer i
hég grad, instammer helt)

o For att det &r en vana

For att det ar roligt/trevligt

For att det gar smidigt/snabbt

For att det & miljovanligt

For att det &r billigt

Jag har ingen bil

For att det &r ett bra satt for mig att motionera

O O O O O O

8. Om du huvudsakligen ar kollektivtrafikant, varfor
valjer du att resa med kollektivtrafiken?
(Instammer inte alls, instammer delvis, instammer i
hog grad, instammer helt)

o For att det &r en vana

For att det &r roligt/trevligt

For att det gar smidigt/snabbt

For att det & miljovanligt

For att det &r billigt

Jag har ingen bil

For att det har sociala fordelar (man kan

umgas)

o For att jag kan jobba eller koppla av samtidigt

O O O O O O

9. Anser du att tillgangligheten med bil skall forbattras
i Goteborgsregionen?
o Ja, det behdvs
o Nej, det behdvs inte
o Vet ej, ingen bestamd asikt

10. Anser du att tillgangligheten med kollektivtrafik
skall forbattras i Goteborgsregionen?
o Ja, det behdvs
o Nej, det behdvs inte
o Vet ej, ingen bestamd asikt

FOLJANDE FRAGOR STALLS MED ANLEDNING
AV HUSVARDEN AB:s AMBITION OM ATT
UNDERLATTA FOR EN HALLBAR LIVSSTIL |
KROKSLATTS FABRIKER

11. Av vilken anledning vill du flytta till Nya Krokslatt?
Omrédets lokalisering

Omradets miljoprofil

Hushallet ar i behov av en ny bostad

Annan...

O O O O
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

Hur viktig ar omradets miljéprofil for din vilja att
bosétta dig i omradet?

o Mycket viktig

o Viktig

o Mindre viktig

o Inte viktig alls

Vad &r det for typ av service du skulle vilja se inom
omradet Krokslatts fabriker for att minska ditt
totala antal resor?
Valj max fyra alternativ
o Apotek
Bank
Kiosk/Spelombud
Postombud
Ombud for Systembolaget
Mindre matvarubutik
Frisor
Gym
Kafé
Bageri
Pub/Restaurang
Trivsamma utemiljoer
Cykelverkstad
Individuell transportradgivning med
resecoach
o Annat...

O O OO OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0

Hur stéller du dig till mojligheten att i storre grad
skota dina arenden via internet (sa att ditt fysiska
resande minskar)?

o Mycket positiv

o Ganska positiv
o Ganska negativ
o Mycket negativ
Hur staller du dig till samakning?
o Positiv
o Negativ

o Varken eller

Skulle du anvéanda dig av en bilpool om en sadan
fanns pa omradet?

o Ja

o Negj

o Vetegj

Hur skulle du vilja att medlemskapet till bilpoolen
var organiserat om en sadan fanns pa omréadet?
o Vill automatiskt bli medlem vid inflyttning
o Vill ansluta mig till bilpoolen efterhand nér
jag kéanner att det blir aktuellt
o Vetegj

18. Skulle du anvanda dig av en cykelpool om en sadan
fanns pa omradet?

o Ja
o Negj
o Vetgj

19. Skulle du vara intresserad av moéjligheten att ha
transportkostnaderna for transportpoolen integrerade
i hyresavin/manadavgiften?
Transportpool innefattar bade bil- och cykelpool

o Ja
o Negj
o Vetgj

20. Vad ar viktigast: att ha néra till en hallplats med god
kollektivtrafik eller nara till en egen parkeringsplats?
o Naratill god kollektivtrafik viktigast
o  Naératill egen p-plats viktigast

21. Skulle du kunna tanka dig att boséatta dig pa omradet
&ven om du inte var garanterad en parkeringsplats?

o Ja
o Negj
o Vetegj

ALLMANNA FRAGOR OM DIG SJALV
22. Hur gammal &r du?

o 18-29 &r
o 30-394&r
o  40-49 ar
o 50-59&r
o 60<ér

23.  Ar du man eller kvinna?
o Man
o Kvinna

24. Vilken utbildningsniva har du?
o grundskola
o gymnasium
o  hogskola/universitet

25. Vad har du for huvudsaklig sysselséattning?
Heltidsanstalld

Deltidsanstalld

Egenforetagare

Student

Pensionar

Arbetssokande

Annan...

O O O O O O O
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26.

217.

28.

29.

Vilken ar din manatliga medelinkomst (brutto)?
0-15000 kr

15 000 — 25 000 kr

25 000 — 35 000 kr

> 35000 kr

O O O O

Hur manga hemmavarande barn har hushallet?
0

1

2

3

>3

O O O O O

Har du kérkort?
o Ja
o Nej

Hur miljdintresserad anser du dig vara?
o Intealls

o Lite

o Mycket
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VERKSAMHETSANSVARIGA

1.

Hur ménga anstéllda har foretaget?
1-3

4-10

11-25

26-50

>50

O O O O O

Anser du att foretaget jobbar aktivt med
miljofragor?

o Ja
o Nej

Har foretaget en miljopolicy?
o Ja
o Nej

Har foretaget en resepolicy?
o Ja
o Nej

Styr foretagets resepolicy mot hallbart resande,
t.ex. genom att framja tag- framfor flygresor?
o Ja

o Nej

Uppmuntras saméakning pa foretaget?
o Ja
o Nej

Vad finns det for transportrelaterade formaner pa
foretaget? (flerval tillatet)

o Tjanstebil

o Tjénstecykel

o Vasttrafikkort

o Gratis parkering
o Annat...

Finns det mojlighet for foretagets personal att
arbeta pa distans?

o Ja

o Nej

Finns det fordelar for foretaget att minska de
anstalldas bilresor till och fran jobbet?
(flerval tillatet)
o Ja, det skulle leda till en utgiftsminskning
o Ja, det skulle kunna bidra till att personalen

blir friskare
o Nej
o Annat...

10.

11.

12.

13.
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Vilka fordelar med Krokslatts Fabriker ar viktigast
for foretaget?

Valj max fyra alternativ

Goda trafikforbindelser

Goda parkeringsmojligheter
Tillgang till kompetent personal
Lokalernas funktionella utformning
Omradets visuella utformning
Kommuntillhérigheten

Kunskaps- och affarsutbyten med
néraliggande foretag

o Annat...

O 0O O O O O O

Hur viktig &r miljoprofilen i utbyggnaden av
Krokslatts Fabriker for foretaget?

o Viktig

o Mindre viktig

o Inte viktig alls

Hur stort intresse har foretaget av att arbeta mer
med hallbara transportfragor, i synnerhet géllande
personalens resor till/fran arbetet?

o Mycket stort

o Stort

o Litet

o Ingetintresse alls

Vad skulle foretaget behdva for stod/verktyg for
att kunna uppmuntra personalen till ett mer
héllbart resande? (flerval tillatet)
o Information om hallbart resande
o Individuell radgivning av en
transportplanerare
o Stod till initiering av kampanjer for hallbart
resande
o Kontakt med andra arbetsgivare som arbetar
for hallbart resande pa sina respektive foretag
o Stod fran foretagets ledning
o Framjande atgéarder i den fysiska miljon i
omrédet (t.ex. fler cykelparkeringar,
cykelbanor och bredare trottoarer)
o Annat...



