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Bilsnal samhallsplanering i praktiken: utvardering

Forord

Denna utvirderingsrapport utgér en del i Lunds kommuns arbete med héllbar samhills-
byggnad. Syftet har varit att utvirdera aktiviteter inom ramen f6r Klimp: Bilsnal
samhillsplanering. Uppdragsgivare ir Lunds Kommun och bestillarens representant har

varit Christian Rydén vid Stadsbyggnadskontoret.

Utvirderingen har utforts under 2011 och 2012 av Institutionen for teknik och samhille
vid Lunds universitet. Tack till Adam Zetterqvist och Stina Johansson som har utfort det
mesta av datainsamlingen. Stort tack till Per Solér som fortjanstfullt analyserat

datamaterialet tillsammans med Stina Johansson.

Lund, 2012

Anders Wretstrand
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Sammanfattning

Det krivs dérfor stora forindringar av transportsystemet for att det i sig ska bidra till en
hallbar utveckling. Klimatfragan ir i fokus och kraftigt minskade utslipp av vixthusgaser ir
noédvindiga for att inte klimatet ska "tippa 6ver”, och f6r att inte den langsiktiga
ekonomiska utvecklingen ska drabbas. Det finns idag en 6kad medvetenhet hos allmidnhet
och beslutsfattare, vilket slar igenom i 6kad utstrickning i sivil attityd- som

resvaneundersokningar.

Vidare idr det idag stort fokus pa héllbar stadsutveckling. Delegationen for hallbara stader ar
ett tydligt exempel pa detta, och man verkar f6r hallbar utveckling av stider, titorter och
bostadsomriden. Enligt Dir. 2011:29 ska arbetet bl.a. fokusera pa kunskapsévertéring och
goda exempel och under 2012 identifiera hinder for hallbar stadsutveckling och f6rslag till

dtgirder och 16sningar (www.hallbarastader.gov.se).

Lunds kommun har under lang tid arbetat aktivt med strategier och dtgirder for att dimpa
transportsystemets negativa effekter. Man har bl.a. utarbetat LundaMaTs I och II och
antagit en “bilsnal” samhillsplaneringspolicy med aktiviteter och dtgirder som syftar till att
“ta nista steg” i utvecklingen. Arbetetet har skett med stod fran Naturvardverkets Klimp-

program.

o  Aktiviteter mellan 2004-2008 ir
0 LundaMaTs 1.1 Beteendepéverkan for grona transporter
0 LundaMaTs 2.3 FramForBuss - en effektivare busstrafik
0 LundaMaTs 3.1 Sambhillsplanering

o Aktiviteter mellan 2008-2012 ir
0 Sambhillsplanering for hillbart resande

0 Fyrstegsprincipen i praktiken pd Idéon — Brunnshog

Det overgripande syftet med foreliggande rapport ar att utvirdera Lunds arbete med bilsnal

samhillsplanering i praktiken som delfinansierats med Klimp-bidrag. Utvirderingsmetoder
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har foretridesvis varit dokumentanalys, enkiter och intervjuer. Analysverktyg har varit en
SUMO-inspirerad ansats samt den transteoretiska férindringsmodellen. Som
analysbakgrund tjinar ocksd en relative omfattande litteraturgenomgang for att utréna
huruvida de frigestillningar som kommunen angriper i sin planeringsansats ir relevanta

jamfort med dagens kunskapslige.

Sammanfattningsvis kan man siga att de steg som Lunds kommun tagit for att utveckla en
bilsnal samhillsplanering har varit minga och lianga. Ett stort antal aktiviteter har
genomforts; bade processer och verktyg har utvecklats, vilka i sin tur har implementerats i

utvalda planprojekt.

Bilsnal samhallsplanering — ett aktivt beslutsstod?

I arbetet med bilsnal samhillsplanering har det implicita syftet varit att ta fram beslutsstod.
For att forbittra inférandet av héllbara atgirder rekommenderar Smidfelt Rosqvist och

Ljungberg (2009) att:

e involvera transportsektorns manga aktdrer och beslutsnivaer i planerings- och
beslutsprocesser

o starta eller delta i ndtverk med syftet att finna gemensamma 16sningar for ett
hallbart transportsystem

e anvinda olika beslutsstdd pé ett aktivt och medvetet sitt

o se till att framtidens generationer har tydligt och aktivt ombud i processen

Med utgangspunkt frin dessa dvergripande resonemang, kan man i var utvirdering dra
slutsatsen att Lunds kommuns arbete med bilsnal samhallsplanering i hog grad foljer de
angivna rekommendationerna. Framtagande av beslutsstdd i form av kommunens planer
karakteriseras idag av hog konceptuell kunskapsniva, men man har ocksa bidragit till

utveckling och tillimpning av beslutsstod pa bade instrumentell och symbolisk niva.

Bilsnal samhallsplanering — mot hallbar utveckling?

Forskningen pekar entydigt ut en nédvindig firdvig mot en héllbar utveckling. Det giller

for samhillet att minska beroendet av motoriserade transporter. Samtidigt reser vi mer och

10
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mer. P4 senare tid har ddrfor intresset riktats mot sambandet mellan bebyggelse och
transportutveckling. De studier som gjorts pekar mot fortitning, funktionsblandning och
flerkdrnighet som nycklar f6r att dimpa de negativa effekterna av person- och

godstransporter.

Var utvirdering visar att Lunds kommuns arbete med bilsnal samhillsplanering beaktar
samtliga dessa aspekter, och dessutom pa ett innovativt och ambitidst sitt. Successivt och
erfarenhetsbaserat har strategier och metoder utvecklats till st6d for att forverkliga de
intentioner man presenterar i sina senaste planprogram. Givet tillgingliga externa
dokument kan man pasta att Lund utan tvivel befinner sig i en kunskapsmissig frontlinje.
Den senaste fordjupade utvirderingen huruvida Sverige nar de nationella miljomalen pekar
pa ett nedslaende resultat, men de atgirder som lyfts fram avseende méilet God bebyggd
miljo ligger helt i linje med vad som skett de senaste dren inom Lunds kommuns

planeringsprocess.

Sambhillsplanering 4r en demokratisk process, och man méste beakta ménga komplexa
aspekter: frin reella planmissiga begrinsningar i ett mikroperspektiv till kommunens
geografiska ldge i ett makroperspektiv. I vissa fall ar det helt enkelt inte mojligt att gora
forandringar i bebyggelsestrukturen, men Lunds kommun visar i de planer av olika karaktir
och omfattning som vi studerat pa ett 6kande systematiskt angreppssitt helt i linje med

projektets initiala och successivt framvixande intentioner.

Bilsnal samhallsplanering — en larande process?

Genom vir utvirdering av medarbetarnas kinnedom om och virdering av de olika
aktiviteter, processer, verktyg och styrdokument som utvecklats, framtrider en bild av en
lirande organisation. Det forefaller som om man funnit fram till ett arbetssitt som
successivt utvecklat kunskap, fardighet, formaga och virderingssitt i de olika grupper som
pa olika sitt arbetar med bilsndl samhillsplanering. I vissa fall kan dock bristande
systematik i uppfoljningen forklara varfor vissa verktyg, modeller och dokument inte har

stérre genomslag i planeringen 4n vad som framgér av de studerade planerna.

11
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Medarbetarna anser sig vara viktiga for en hallbar stadsutveckling. Som dven Aretun (2011)
noterat, finns alltid en risk for viss teknokratisering. Dirfor vill vi rekommendera att gi
vidare brett med den integrerade mobilitetsplanen, involvera aktdrer i en kontinuerlig
dialog samt sprida kunskap om fyrstegsprincipens innebérd. Arbetet med planindikatorer ir
langt framskridet, och kan definitivt tjina som f6rebild for flertalet av Sveriges kommuner.
Likasi handboken i bilsnal planering, som utgor ett utmarke studiematerial i ett annars

bristfilligt kunskapsfilt.

Man befinner sig nu pé god vig mot ett forindrat arbetssitt. Svarigheter som kvarstar ar
givetvis att bibehélla tempo och engagemang for frigan, da man gar frin en projektfas till
en lopande processfas. Utvirderingen visar tydligt pa att behovet av systematisk
dterkoppling och uppmuntran for att uppricthilla motivationen, utover att frigan

naturligtvis maste ligga kvar hdgt pa dagordningen.

I intervjuerna framkommer att arbetet till stor del 4r beroende av vissa nyckelpersoner.
Detta ar viktigt att beakta for fortsittningen. I processfasen kanske dessa forsvinner, vilket

inte far leda till att arbetet tappar fart.

Var beddmning 4r att Lunds kommun i stort uppnatt de mal man foresatt sig. I vissa fall
har malen 6vertriffats, medan det i andra fall visat sig att uppgifterna kriver fortsatt

utveckling dd nagra planomraden kinnetecknas av stor komplexitet.

12
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Inledning

Mobilitet 4r ett centralt begrepp i dagens samhille (Urry, 2008). Vi firdas mellan olika
aktiviteter, ror oss i byggd miljo och naturmiljs, mellan sociala strukturer, via firdmedel
eller IT, forflyttar varor och kapital eller helt enkelt bara tinker pa hur vi kan eller vill vara
mobila. Nya teknologier har vidgat var mobilitet, och vi kan vilja mellan de olika

mobilitetsmodus vi har tillgang till och beharskar.

Aven om vira dagliga aktiviteter ofta ir lokala (Ellegard och Wilhelmsson, 2004), ir den
pagiende regionforstoringen ett synligt exempel pd dagens mobilitetsutveckling. Resandet
okar (SIKA, 2007), bl.a. drivet av en dkad arbetspendling. Trots uppenbart negativa
miljoeffekter med okade transporter, ir tillginglighet (for personer och gods till manga

mélpunkter) centralt for dagens transportpolitik.

Forskarsamhillet slar dock fast att vi paverkar jordens klimat. KVA (2009) uttalar att en
snabbt vixande folkmingd, med 6kande ansprak pd naturresurser och energi, gor att
samhillet blir allt mer sirbart f6r miljoforindringar, bade naturliga och sddana orsakade av
minniskan. Minsklig aktivitet pdverkar utan tvivel jordens strilningsbalans, och bidrar till

det vi normalt beskriver som vixthuseffekten.

Det krivs dérfor stora forindringar av transportsystemet for att det i sig ska bidra till en
hallbar utveckling. Klimatfragan ir i fokus och kraftigt minskade utsldpp av vixthusgaser ar
nddvindiga for att inte klimatet ska “tippa dver”, och for att inte den langsiktiga
ekonomiska utvecklingen ska drabbas. Det finns idag en 6kad medvetenhet hos allmidnhet
och beslutsfattare, vilket slar igenom i 6kad utstrickning i sivil attityd- som

resvaneundersokningar (Smidfelt Rosqvist och Ljungberg, 2009).

Vidare 4r det idag stort fokus pa hallbar stadsutveckling. Delegationen for hillbara stider 4r
ett tydligt exempel pa detta, och man verkar f6r hallbar utveckling av stider, titorter och
bostadsomriden. Enligt Dir. 2011:29 ska arbetet bl.a. fokusera pa kunskapsévertéring och
goda exempel och under 2012 identifiera hinder f6r héllbar stadsutveckling och forslag till

dtgdrder och 16sningar (www.hallbarastader.gov.se).

13
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Som en annan aktiv dtgird for att méta klimat- och miljoproblemen har riksdagen under
dren 2003-2008 avsatt knappt tva miljarder kronor for stdd till klimatinvesteringar som
minskar vixthuseffekten. Klimp — klimatinvesteringsprogrammen — handhas av
Naturvardsverket. Hittills har det resulterat i 126 klimatinvesteringsprogram i samtliga 21
lin och en investeringsvolym pa 8 miljarder kronor. Genomférandet av Klimp-

programmen pagar till och med 2012.

Lunds kommun har under lang tid arbetat aktivt med strategier och dtgirder for att dimpa
transportsystemets negativa effekter. Under 90-talet inleddes arbetet med att driva

utvecklingen mot ett miljdanpassat transportsystem: LundaMaTs.

Efterhand har man insett att det inte gar att betrakta trafikplaneringsfragor isolerat frin
andra verksamheter. Ett stort antal studier pekar pa att bebyggelsens lokalisering och
struktur i hog grad péaverkar vara resor. Det giller savil lingden pd resorna som fird-

medelsval och dirmed ocksa energiférbrukningen.

Dirfor har Lunds kommun gétt vidare med LundaMaTs IT och antagit en "bilsnal”
samhillsplaneringspolicy med aktiviteter och atgirder som syftar till att "ta nista steg” i

utvecklingen. Arbetetet har skett med stéd fran det nimnda Klimp-programmet.

Fas 1. 2003-2005

Fas 1 startade med kunskapsinsamling. Diskussionsgrupper formades bland personalen
sjdlva samt med experter. Resultatet av detta var en handbok i hur man planerar med
mindre fokus pd bilar. Malgruppen f6r denna bok var de tjanstemin som arbetar i

kommunen, frimst arkitekter och planerare (Edvardsson, 2005).

Fas 2 2005-2008

Baserat pd den kunskapsinsamling som skett i fas 1 och som resulterat i handboken
handlade fas 2 mest om konkret genomférande av de nya erfarenheterna i planerings-

processen. Detta mojliggjordes med hjilp av olika strategier (eller dtgirder):

14
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e Okade personella resurser

e Studier av sirskilda amnen for att hoja kunskapsnivin om genomforandet av bilsnal
planering

e Seminarier med olika intressenter (t ex exploratorer, foretag, politiker) i
planeringsprocessen for att hoja kunskapsnivan

e Utveckling av metoder for bilsnél planering, t.ex. indikatorer, normer och strategier

Fas 3 2008-2012

Fokus for fas 3 var att genomf6ra bilsnal planering i omraden for exploatering tillsammans
med fastighetsdgare och byggare. Strategier och édtgirder fran fas 2 anvindes. En integrerad
mobilitetsplan dr under utveckling. En viktig del av fas 3 ir att utveckla metoder for

utvirdering och erfarenhetsiterforing.

For att anknyta till den finansiering som beskrivs nedan, viljer vi dock att beskriva

projektet som bestiende av tvd delar: Klimp 2004-2008 och Klimp 2008-2012 (se Figur 9).

Klimp-bidrag

Lunds kommun har siledes i tvd omgangar, ar 2004 och ar 2008, beviljats Klimp-bidrag for
femton dtgirder. En atgird innehaller i sig projekt i olika storlek och antal. Av beviljade
dtgirder syftade fem av dem till att direkt skapa béttre forutsittningar for, alternative oka,

det bilsnala resandet:

o Beviljade dr 2004
0 LundaMaTs 1.1 Beteendepéverkan for grona transporter
0 LundaMaTs 2.3 FramForBuss - en effektivare busstrafik
0 LundaMaTs 3.1 Sambhillsplanering

e Beviljade ir 2008
0 Sambhillsplanering for hillbart resande

0 Fyrstegsprincipen i praktiken pd Idéon — Brunnshog

15
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Syfte
Det overgripande syftet med féreliggande rapport ir att utvirdera Lunds arbete med bilsnal
samhillsplanering i praktiken som delfinansierats med Klimp-bidrag. Centrala

fragestillningar ar:

e Kan arbetet med bilsnal samhillsplanering utveckla bittre underlag for
beslutsfattare?
o Leder arbetet mot en hallbar utveckling

e Upplever medarbetarna att de varit med om en lirande process?

Rapporten syftar dven till att vara anvindbar for kommunens samhillsplanerare i dialog
med kommunens olika intressenter, samt till att dven i viss man vara tillimplig for

planerare i andra kommuner.

Avgrénsning

Vart fokus riktar sig mot att klarldgga huruvida attityder och (sjilvrapporterade) beteenden
hos berord personal pa Lunds kommun har 4ndrats i linje med malsittningen med
kommunens Klimp-satsning mellan aren 2003-2011. Vidare soker vi identifiera om detta
pa nigot sitt aterspeglas i den under perioden genomforda planeringen. Konkreta
effektbedomningar saknas saledes, da potentialberikningar pga. hog osikerhet har ansetts

vara alltfor svara att genomfora.

Metod
Syftet med "Bilsndl samhillsplanering” ir att styra planeringsprocessen i kommunen i
riktning mot ett mer héllbart transportsystem. Tjinsteminnen i kommunen ska fa ny

kunskap och nya verktyg for att fa tillstind ett forindrat tankesitt vid planering — att tinka

”bilsnalc”.

Invanarna i Lund kan manga ginger vara vil forberedda och intresserade av att dndra sin
transportstrategi, men det 4r kommunens tjinstemin som planerar lokal infrastrukeur.
Tjanstemdnnens kunskap kring och attityder till bilsnil samhillsplanering har dérfor

betydelse f6r hur planerna ser ut i framtiden.

16
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"Bilsndl samhillsplanering” ir en serie projekt som har skett i samarbete mellan olika
avdelningar i Lunds kommun som deltar i planeringsprocessen. De tjinstemin som deltagit
har i huvudsak varit arkitekter och ingenjérer. En relativt stor del av dessa har arbetat i
Lund i manga ar och deras utbildning kan ha varit paverkad av andra planeringsfilosofier n
bara bilsnal samhillsplanering. Ett viktigt syfte med projekten inom ”Bilsnal
samhillsplanering” dr just att fa till stdind en gemensam planeringsfilosofi hos

tjanstemdnnen. Darfor ir det intressant att utvirdera om detta har skett.

Utvirderingen baseras pé en kvalitativ ansats med i huvudsak tvd metoder: intervjuer och
dokumentanalyser. Intervjuerna dr dels genomforda i strukturerad enkitform och dels som
muntliga, semi-strukturerade samtal. Dokument som analyserats 4r det arbetsmaterial som
forekommit i de olika stegen samt ett antal plandokument som arbetats fram under

perioden d& Lund beviljats Klimp-bidrag.

Datainsamling

Datainsamlingen genomférdes huvudsakligen under hosten 2011. En enkidtundersékning
bland de anstillda pa Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen genomfordes.
Enkitformen valdes eftersom den gor det mojligt dels att né ett stort antal individer pa kort
tid, och samt dels data kan presenteras "kvantitativt”, 4ven om inga statistiska analyser har

gjorts (Trost och Hultaker, 2007).

Enkiten delades ut pa plats pa Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen den 15
september 2011. De som inte var pé plats fick enkiten via brev eller e-post nigon dag
senare. Totalt fick 37 personer en enkit att svara pd och returnera. I oktober 2011 hade 29
enkiter returnerats. Enkiten visas i bilaga tillsammans med en sammanstillning av resultat

pa bade fasta och ppna svarsalternativ.

Enkitundersékningen kompletterades med kvalitativa intervjuer av nio utvalda personer
inom Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen med olika omfattning i ansvar for
och involvering av kommunens fysiska planering. Intervjuformen valdes for att ge en
bredare forstéelse kring attityderna inom organisationen och en majlighet till djupare analys

av killmaterialet (Kvale och Brinkmann, 2009). Intervjuerna genomférdes med en semi-
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strukturerad intervjuplan och forbestimda frigor. Alla intervjusvar sammanfattades och

strukturerades innan analysen pabérjades.

Analys

Utifran det insamlade materialet genomférdes en analys av de anstilldas upplevelser,
erfarenheter och beteendeférindringar. Hir utgjorde plandokumentanalysen ett viktigt

inslag for tolkning av svaren.

SUMO

Pa en 6vergripande analysniva anvindes en SUMO-inspirerad ansats. SUMO star for
Systematisk utvirdering av mobilitetsprojekt och ir ett verktyg som bygger pd empiriskt
underlag for utvirdering av en atgirds effekter pd olika nivier (Vigverket, 2008). Nyttan
med SUMO-verktyget ir att det pa kort sikt kan ge en bild av en atgirds effekt. Om det
som ska utvirderas, likt i denna rapport, inte frin bérjan ir planerat enligt SUMO-
verktygets analysnivaer (Tabell 1), eller saknar en direkt malgrupp kan verktyget anvindas i
form av en SUMO-inspirerad utvirdering. I en SUMO-inspirerad utvirdering anvinds
analysnivaerna Tjinster, Erbjudande och Effekter. For utvirderingen av detta projekt har

analysnivderna anvints (Tabell 2).
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Tabell 1: Analysnivaer i en SUMO-inspirerad utvirdering, Killa: Vigverket, 2008
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Tabell 2: Tillimpningen av SUMO-inspirerad utvirdering

SUMO-inspirerad utvarderingsstruktur av Lunds kommuns KLIMP-arbete

Analysniva Indikatorer Métning

A Nyttiga prestationer | Handbok i bilsnal samhallsplanering Enkéater och intervjuer
(aktiviteter) Rapporter, idéskrifter och utvarderingsmetoder med tjdnstemén inom

Arbetsmodeller for funktionsblandad bebyggelse | kommunen.
Dokumentanalys

B Kannedom om Antal/andel av tjansteménnen som kanner till Enkéater och intervjuer
mobilitetstjanster handboken, de olika rapporterna, med tjdnstemén inom

arbetsmodellerna och fyrstegsprincipen. kommunen.

C Anvandningsgrad Antal/andel av tjanstemannen som visar intresse | Enkéter och intervjuer
av for de olika rapporterna, arbetsmodellerna och med tjansteméan inom
mobilitetstjanster fyrstegsprincipen. kommunen.

5 D Nojdhet med No6jdhet med kommunens insatser bland Intervjuer med tjansteman
@ mobilitetstjanster tjansteméannen som deltagit i arbetet. inom kommunen.
.;g

E Acceptans av Upplevd nytta bland tjansteméannen av arbetet Enkater och intervjuer
erbjudande med bilsnal samhallsplanering med tjansteman inom

kommunen.

F Experimentellt Antal/andel av tjanstemannen som férandrar Enkéter och intervjuer
individuellt sina attityder till bilsnal samhallsplanering. med tjdnstemén inom

° beteende kommunen.
;% G Nojdhet med Antal/andel av tjanstem&nnen som ser positivt Enkater och intervjuer
3 erbjudande pa deras eget arbete. med tjansteman inom
-L% kommunen.

H Permanent Antal/andel som ser sin egen roll som Enkéter och intervjuer
individuellt betydelsefull for utvecklingen av en bilsnal med tjansteméan inom
beteende samhaéllsplanering. kommunen.

| Systemeffekt Upplevd konsekvens av arbetet &ven for andra Enkéter och intervjuer

= delar av samhallsplaneringen &n sin egen och med tjansteméan inom
% inslag av bilsnal samhaéllsplanering i studerade kommunen.
E plandokument. Dokumentanalys
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TT™M

En vil beprovad modell inom trafikspykologin for att mita beteendeférindringar ir zhe
Trans Theoretical Model of change (T'TM), pa svenska nirmast "den transteoretiska
forandringsmodellen”. Fortkdrning, rattfylleri eller rokning ar alla exempel pa beteenden
som individer kan vilja indra och TTM erbjuder en strategi att folja for att né en

forandring. TTM kan ocksd anvindas for att mita framsteg hos individer.

Inom trafikpsykologin har olika teorier om minskligt beteende spelat en viktig roll for att
forklara varfor en individ beter sig som han/hon gor. Teorierna har skiftat 6ver tiden och

till viss del speglat de aktuella trenderna inom psykologin.

1975 presenterade Fishbein och Ajzen en teori som kallades "Theory of Reasoned Action”
(TRA) som medforde struktur och kontroll i den négot forvirrade syn pa attityder som

radde da. Tio ar senare (1985) presenterade Ajzen en vidareutvecklad teori som kallades

"Theory of Planned Behavior" (TPA).

Till skillnad mot TRA, som bygger pa antagandet att den enskilde har full kontroll Gver
situationen, tar TPA ocksé hinsyn till graden av upplevd kinsla av kontroll (Englund m.fl.,
1998). Dessa tva teorier anvindes for att forklara sambanden mellan begrepp och
beteenden och spelade en viktig roll for att forsoka forstd orsakerna bakom ett farligt
beteende i trafiken. Modellerna anvindes frimst for att identifiera grupper eller individer i

riskzonen.

Pa 1970-talet skapade Prochaska och DiClemente en teori som forsokte forklara hur
individer dndrar sitt eget beteende och som kallades den transteoretiska modellen for
forandring (TTM). Den transteoretiska modellen (TTM) beskriver en avsiktlig forandring
fran ett befintligt beteende (eller tinkesitt) till ett nytt. Modellen fokuserar pa individens

beslutsfattande férmdga snarare dn de sociala och biologiska faktorer som paverkar

individens beteende (Lenio, 2006; Prochaska m.fl., 1992).
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1. Pre-contemplation

2. Contemplation

3. Preparation for change
4. Action

5. Maintenance

Figur 1. De fem stegen i forindringsprocessen i TTM.

Teorin anvinds vanligtvis inom hilsovirden for att hjilpa minniskor att sluta med ett
ohilsosamt beteende. Senare har modellen tillimpats inom andra filt, och ett relevant

exempel dr férindringar inom organisationer (Xiao m.fl., 2004).

TTM ir unik genom att den tar hansyn till att f6rindring sker 6ver tid snarare dn
momentant. Om en person ska dndra sitt beteende dr detta en dynamisk process snarare in
en "allt eller inget"-situation. TTM betraktar f6rindring som en process som fortskrider i
fem steg. Detta synsitt anses vara en av teorins styrkor (Lenio, 2006; Prochaska m.fl., 1992;

Scholl, 2002).
De olika stegen i den transteoretiska forindringsmodellen ir:

1. Pre-kontemplationsstadiet: Det finns inga tankar pé en férindring

2. Kontemplationsstadiet: Man funderar pa en forindring

3. Forberedelsestadiet: Man ir redo f6r en forindring eller har redan tagit ndgra sma
initiativ

4. Handlingsstadiet: Man engagerar sig aktivt i det nya beteendet men inte
regelbundet

5. Kontinuitetsstadiet: Det nya beteendet ingar som en naturlig del i ens liv
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Det forsta steget i TTM dr pre-kontemplationsstadiet. Personer i detta skede har inte for
avsike att dndra beteende inom den nirmaste framtiden (mits vanligen som de nirmsta 6
manaderna). De dr omedvetna eller okunniga om konsekvenserna av sitt beteende. For att
en enskild individ ska forflytta sig frin detta steg behover han/hon uppleva kognitiva
dissonanser med sitt beteende och dirigenom erkdnna problemet (Prochaska m.fl., 1992;

Scholl, 2002; Xiao m.fl., 2004).

I nista steg, kontemplationsstadiet, verviger individen en forindring. Han/hon vet att
beteendet kan orsaka problem och viger for- och nackdelar med att gora en férindring mot
for- och nackdelar med att behalla nuvarande beteende. En person kommer att flytta till

nista skede nir fordelarna 6verviger nackdelarna (Scholl, 2002; Xiao m.fl., 2004).

Forberedelsestadiet karaktiriseras av att individen planerar att gora en férindring, men
kanske inte vet hur. Han eller hon gér upp planer for ett nytt beteende och kommer att ga

vidare till nista skede nir de har en plan som de tror kommer att fungera (ibid.).

Individer som befinner sig i handlingsstadiet, har forsdke att andra sitt beteende. Detta skede
kriver mycket arbete, tid och energi och ir det skede dér individen far mest stod och
erkinnande frin omgivningen pa grund av sitt foraindrade beteende. Om en individ fir

positiv feedback och ser tecken pé férbittring kommer han/hon att ga vidare in i det sista

stadiet (ibid.).

Det sista steget i forindringsprocessen ir kontinuitetsstadiet. Detta steg innebir en
fortsittning av férindringsprocessen och inte att processen ir avslutad. Individer i detta

skede arbetar med att forebygga aterfall och sikra sina nya positioner.

Prochaska och Velicer (1997) har kommit fram till en generell regel for fordelning av
grupper av manniskor i varje steg. Tumregeln innebir att 40% av befolkningen befinner sig
i pre-kontemplationsstadiet, 40% i kontemplationsstadiet och 20% i férberedelsestadiet.
Oversatt till organisationer innebir det att om bara 20% av de anstilla ir beredda pa
forandring (ta till sig ett nytt beteende eller sitt att tinka) dr det mycket troligt att de flesta

dtgirder for och initiativ till férindring misslyckas. Nir en majoritet av personalen befinner
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sig i pre-kontemplation eller kontemplation 4r det viktigt att forbereda de anstillda genom
att skapa forutsittningar for forindring snarare 4n att ta initiativ som rikear sig direkt mot

ett forandrat beteende. (Prochaska, Prochaska och Levesque, 2001).

Om det slutliga mélet for en organisation ir ett dndrat beteende (steg 4 eller 5) kan det vara
bittre att borja med att flytta en storre andel av de anstillda frin steg 1 till 2 eller fran steg
2 till 3 4n att flytta en mindre del av de anstillda fran steg 3 till steg 4 och vidare mot steg
5. For att flytta individer (eller grupper av manniskor) upp ett steg finns det olika atgirder
som skall vidtas beroende pa vilket stadie individen befinner sig. Exempel pé sidana

atgirder ar listade i Figur 2.

24



Bilsnal samhallsplanering i praktiken: utvardering

Figur 2: Exempel pd atgirder for att mojliggora nista steg, inspirerad av (Prochaska, Prochaska och Levesque,

2001)

Steg i férandringsprocessen

Pre-
kontemplation Kontemplation Forberedelse Handling Kontinuitet

Informera om problemen med beteendet, 6ka medvetenheten,
skapa dissonans

Ordna seminarier, diskussionsgrupper och diskutera
for-och nackdelar med ett féorandrat beteende

Ge information om och visa exempel pa
ett nytt beteende for att ge individen nya strategier.

Atgéarder for att ta nasta steg

Rapportens upplagg

Efter denna metodgenomging ges en utvidgad bakgrund till omradet frin dels ett generellt
miljoperspektiv och dels ett trafikplaneringsperspektiv. Sedan beskrivs de aktiviteter som
har skett inom ramen f6r Lunds arbete med bilsnil samhillsplanering. Direfter redogérs for
utvirderingens olika resultat. Rapporten avrundas med sammanfattande slutsatser samt

nagra rekommendationer for fortsatt verksamhet.
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Bakgrund

Hallbar utveckling

Begreppet “héllbarhet” eller “hallbar utveckling” har kommit att anvindas i ménga
sammanhang och med olika betydelse, t ex av Brundtlandkommissionen 1987. Ar 1992
genomférdes den s.k. Riokonferensen, dir dven Agenda21-dokumentet forfattades. Da
fordes fragan om klimatet och minniskans paverkan hogt upp pa agendan, och har legat

kvar dir alltsedan dess.

I Europa lanserades begreppet “hallbar tillvixt” pa EU ministerméte i Lissabon ar 2000. I
Florens samma ar undertecknades Europarddets medlemsstater en konvention, dir linderna
uttryckte angeligenhet om “att uppna en hallbar utveckling grundad pa ett balanserat och
harmoniskt forhillande mellan sociala behov, ekonomisk verksamhet och miljon”. Aret
ddrpa, i Goteborg 2001, upprepades hallbarhetsbegreppet delning i flera dimensioner:
ekologisk, ekonomisk, social. Fragan dr om dessa dimensioner ges lika stor betydelse. En del
menar att den ekonomiska dimensionen ir 6verordnad, medan andra anser att den
ekologiska skall vara 6verordnad. Ytterligare tolkning, enligt Holmberg (2008) 4r det bor
ske en trade-off dimensionerna emellan for ett (samhillsekonomiskt) optimalt utfall.
Holmberg betonar vidare att den fysiska planeringen ger viktiga forutsittningar for
utvecklingen ur alla de tre dimensionerna. Den ir dessutom (i regel) lingsiktig och paverkar

dirfor dven kommande generationers villkor.

S4 smaningom, efter att man konstaterat att transportsystemets negativa miljdeffekter vixte
och vixte, bérjade hallbarhet inkluderas i transportpolitiken. Med bérjan i Nederlinderna,
Danmark och Sverige och sedermera OECD formades definitioner och mal f6r héllbara
transporter, via bl.a. EU-kommissionens Green Paper (1992) och White Paper (2001). Ett
nyckelbegrepp blev decoupling, vilket innebir att man skall bryta den historiska

(n6dvindiga?) kopplingen mellan ekonomisk tillvixt och transporttillvixt.

Pa ministermotet i Leipzig 2007 deklarerades det s.k. Leipzig Charter on Sustainable

European Cities. Man betonade vikten av att utarbeta integrerade utvecklingsprogram for
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staden som helhet. Dessa skall t.ex. innehélla SWOT-analyser, utvecklingsmal, visioner,
tydliga avsikter om stadsutveckling i balans, koordination mellan finansidrer och sektorer
samt planer for medborgarmedverkan. Nyckelord for planeringsprogrammen skall bl.a. vara
attraktiva stadsrum, fortdtning, funktionsblandning, minskade utslipp och 6kande
livskvalitet. Notabelt dr att programmen skall gi att utvirdera. Man enades ocksa om att
mota denna deklaration genom att dels allokera resurser via EUs strukturfonder samt att

medlemslidnderna pa nationell niva skall stddja regionala och lokala innovativa initiativ.

I Europe 2020 (A European strategy for smart, sustainable and inclusive growth, 2010)
betonas tre tillvixtaspekter: smart tillvixt, hillbar tillvaxt samrt inkluderande tillvixe. Ett av
sju s.k. "flagship initiatives” betonar resurseffektivitet samt omstillning till hogre andel
fossilfria och fornyelsebara brinslen. For 6vrigt ar dokumentet tydligt paverkat av den
ekonomiska krisens negativa samhillseffekter. I kommissionens s.k. Innovation Union
argumenteras dock for att innovation (som driver fram 6kad effektivitet) ar en nyckel for

hallbar tillvixt, samt ett mera rittvist och gront samhalle.

Samma ar pa det s.k. Toledométet i Spanien gavs hdllbar stadsutveckling dock ytterligare
dimensioner. Férutom de tre héllbarhetsaspekterna, betonades explicit
stadsplaneringsaspekter, arkitektoniska och kulturella aspekter, “good governance” samt

nddvindigheten i att inkludera alla stadens aktorer och medborgare.

Transportsektorns energianvandning

Den globala temperaturckningen till foljd av minsklig aktivitet ska begrinsas till hogst 2 °C
i férhallande till férindustriell niva enligt FN:s klimatkonvention som antogs 2010.
Forskning pa omradet kan ge anledning att skirpa begrinsningen ner till 1,5 °C i takt med

att kunskapen om olika risker och konsekvenser okar (Naturvirdsverket, 2012a).

For att klara av begrinsningen krivs omfattande atgirder. De globala utslippen av
vixthusgaser méste borja minska fore ar 2020 {6r att ar 2050 ligga pd hilften av
utsldppsnivan dr 1990. Enligt klimatkonventionen har de hdgst utvecklade linderna ett

storre ansvar for att malet ska nis eftersom det 4r dessa som har haft och fortfarande har
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hogst utslipp per invanare. Samtidigt far nivierna i ligre utvecklade linder inte 6ka

okontrollerat (Naturvirdsverket, 2012b).

Ar 2009 antog regeringen en vision om att Sverige ar 2050 ska ha ett nettoutslipp av
vixthusdrivande gaser som 4r noll. For att na visionen beskrevs bland annat att Sverige till

dr 2030 bor ha en transportsektor som genom omstillning drivs av fornyelsebar energi

(ibid.).
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Figur 3: Energianvindning for inrikes transporter ar 1970-2010. Killa: Energimyndigheten, 2012a

Ar 2011 stod transportsektorn for drygt 23 % av den totala energianvindning som skedde
inom Sveriges grinser. Inom transportsektorn skedde i sin tur drygt 90 % av

energianvindningen genom anvindning av oljebaserade drivmedel (Energimyndigheten,

2012a).

Medan energianvindningen i Sverige inom sektorer som bostider, service och industri har
minskat eller hallit sig pd i princip samma nivéd i 20-30 ar har transportsektorn kraftigt 6kat

sin (Energimyndigheten, 2011), se Figur 3. Samma utveckling kan ses gillande utslippen

av koldioxid f6r respektive sektor.
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Figur 4: Persontrafikens utveckling frin 1960-2010 fordelat pa trafikslag. Killa: Trafikverket, 2012a

Utvecklingen for energianvindningen inom transportsektorn sedan ar 1970 beror pi en
okad anpassning av samhillets strukturer till ett beroende av motorfordon, se figur 3, dir
avstainden mellan méalpunkter blivit allt lingre. En anpassning som inneburit att vi reser och

transporterar gods oftare och lingre (Trafikverket, 2012:2).

Enligt Energimyndighetens statistik stir vigtrafiken inom Sveriges grinser fr 93 % av
transportsektorns energianvindning. Ovriga andelar delas av i tur och ordning bantrafik,
luftfart och sjofart. Av vigtrafikens energianvindning star i sin tur persontransporter for
nistan 70 % (Energimyndigheten, 2012b). Det vanligaste firdmedlet inom persontrafiken
ar personbilen, se Figur 5. Utslippen fran personbilstrafiken utgjorde ar 2010 12 % av

Sveriges totala utslipp av vixthusgaser (Trafikverket, 2012c).
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Figur 5: Persontrafikens firdmedelsandelar 2010 mitt i personkilometer. Killa: Trafikverket, 2012b

Under ar 2011 minskade utslippen av vixthusgaser frin vigtrafiken med 1 % tack vare
personbilar med effektivare energianvindning och stérre anvindning av biobrinslen. Om
inte transporterna samtidigt hade okat hade minskningen istillet varit 3 % (Trafikverket,

2012d).

Det finns dock grund f6r att anta att utsldppen av vixthusgaser som kan hinforas till
transportsektorn egentligen ir stérre. Med ett livscykelperspektiv beriknas att den direkta
energianvindningen, det vill siga brinsleanvindningen, bara star fér 55 % av
energianvindningen i det inrikes vigtransportsystemet (Jonsson, 2007). Ovrig
energianvindning sker indirekt vid produktion och distribution av brinsle (9 %), eller vid

produktion, underhall och sluthantering av infrastruktur (22 %) respektive fordon (14 %).

Utgangsliaget for att snabbt minska utslippen av vixthusgaser frin vigtrafiken ir
bekymmersamt. Potentialen f6r en omstillning genom energieffektivare personbilar och
alternativa drivmedel 4r t.ex. relativt osiker. Den framtida potentialen f6r anvindning av
elbilar och biobrinslen, som bland annat anvindes i framtagandet av det politiskt beslutade
dokumentet "Nationell plan for transportsystemet 2010-2021” (Trafikverket, 2011), har

kritiserats for att vara kraftigt overskattad (Riksrevisionen, 2012a).
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Férutom maélstyrningen for att stabilisera den globala temperaturékningen till f5ljd av
minsklig aktivitet finns det forskning som hévdar att det finns andra anledningar till varf6r
det kridvs en omstillning av var energianvindning. Framtida minskad tillging och 6kad
efterfragan pa olja, och dirmed okat oljepris, kan komma att tvinga fram en omstillning

oberoende av de klimatmal vi sitter upp (Aleklett och Campbell, 2003).

For att gora vart samhille mindre oljeberoende krivs tgirder inom en mingd olika
omréiden. Inom persontransportsektorn kommer det med all sannolikhet inte bara krivas
teknisk utveckling av fordon och nya drivmedel, utan dven forindringar i hur vi planerar
vért samhille (Vigverket, 2004) i syfte att minska resandet med personbilar och 6ka

andelen resor med kollektivtrafik, cykel- och gingtrafik.

Efterfragan

I ett nationellt perspektiv, over en period av 100 r, reser vi som tidigare nimnts lingre och
lingre (Frindberg och Vilhelmsson, 2011). Vir mobilitet uppvisar siledes en spatial
vidgning. Den senaste 30 aren har dock 6kningen mattats av nagot, men ir indd markbar.
Den genomsnittliga reslingden har 6kat med 30 % under denna period. Bilen fortsitter att
befésta sin betydelse, trots att bilresandet inte 6kar i takt med 6kat bilinnehav. Skillnader
mellan min och kvinnor ir tydliga men tycks ocksé utjimnas sakta. Sdrskilt medelélders
och ildre kvinnor 6kar sitt resande, sannolikt beroende pa okat bilinnehav. Yngres resande
visar dock en annan utveckling, d yngres dagliga mobilitet tycks minska. Forklaringar till
detta kan vara arbetsloshet, att yngre studerar lingre och i hogre grad 4n tidigare viljer att
bo i storre stider (universitetsstider), samt skaffar barn och bildar familj senare. Vidare kan
det bero pa att man ersatt traditionella mobilitetsformer med “virtuell mobilitet”.
Frindberg och Vilhelmsson avslutar ocksd med att observera en generell trend i vistvirlden
och USA, nimligen att bilanvindandet tycks stagnera. Huruvida detta ir en friga om
“mobilitetsmittnad” ir oklart. P4 nationell nivé tycks snarare det globala eller trans-

nationella resandet till viss del ha ersatt lokal och regional mobilitet.

Regionforstoringens positiva effekter berér bland annat arbetsmarknadsfragor. Ju storre

geografiskt upptagningsomrade foretag har avseende kvalificerad arbetskraft, desto
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attraktivare ar det for foretag att etablera sig i regionen. Ju fler arbetsplatser en region
erbjuder, desto attraktivare 4r det att bo och leva inom regionen. A andra sidan kriver detta
en mobil arbetskraft, som snabbt och smidigt kan forflytta sig over allt storre yta.
Pendlingen har darfor 6kat kraftigt i de expansiva regionerna. Effekten av denna ger avtryck
i diskussioner om “livspussel” och den 6kade kinsligheten for de kapacitetsstorningar som
finns i ett trangt transportsystem. Hansson m.fl. (2011) visar dessutom att pendlare
(jamfort med personer som gar och cyklar till jobbet) i 6kad utstrickning lider av
somnsvarigheter, stress, délig fysisk och mental hilsa och sjukfranvaro. Pendling kan trots
de uppenbara fordelarna bevisligen leda till negativa hilsoeffekter, oaktat de milj6- och

resursméissiga aspekterna.

Olika begrepp anvinds i trafikplaneringssammanhang {6r férindringar i transport-
strommarna. Genererad trafik innebar 6kad trafik i och under ett visst avsnitt beroende p
indrat tids-, rutt- eller firdmedelsval. Inducerat resande ir ett tillskott i antalet resor och
reslingd, bortsett frin migration. Bida dessa begrepp forekommer i sammanhang dé
infrastrukturen ges 6kad framkomlighet. Dessutom talar man om latent resande, vilket kan

sdgas vara resor som skulle gjorts om ’férbattringar’ hade gjorts”.

Latent resande forekommer ofta i diskussionen om genererat resande frin ny eller
forbittrad infrastrukeur. Det dr svért att prognosticera genererat, eller snarare inducerat
resande, men generellt sett betraktar man denna effekt som en nackdel dé de sammanlagda
tidsvinster som utgor grund for inversteringsbeslutet kommer att reduceras pga. det
inducerade resandet. Idag diskuteras dirfor multi-modala 16sningar med bade forindringar
i vignitet och en forbittrad kollektivtrafik, samtidigt som sambandet bebyggelseplanering-

trafikplanering far allt storre betydelse (Cervero, 2002).

Det inducerade resandet beror naturligtvis ocksé pd viljan att resa och huruvida man vill
resa mer dn man gor. En studie i Kalifornien visar pa negativ korrelation mellan befintlig
mobilitet och 6nskad mobilitet: ju mer man reser desto mindre vill man 6ka sitt resande,
och omvint. Samt, att de som tycker om att resa ocksa vill 6ka sitt resande (Choo m.fl.,

2005). Forskningen visar pa tydliga resultat att ny infrastruktur och transportkapacitet
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inducerar 6kat resande, bade pa kort sikt och pa lang sikt, d& bebyggelse och

markanvindning paverkas av ny infrastruktur (Noland och Lem, 2002).

En utgingspunkt for firdmedelsval och bilanvindning har varit att relatera besluten
beroende pa deras tidshorisont. Val av boende sker pé lang sike, valet att kopa bil pa
medelling sikt samt valet att anvinda bilen pa kort sikt. Bilinnehavet ar beroende av byggd
miljo. Manga studier anvinder dock bilinnehav som en oberoende férklaringsvariabel for
firdmedelsval. Van Acker och Witlox (2010) hivdar att det handlar om “bade och”, vilket
har betydelse f6r méjligheten for att t.ex. kunna styra utvecklingen av trafikmiljén i urbana

miljoer.

Nationellt miljomal: god bebyggd miljo

Det svenska miljomalssystemet innehaller ezz generationsmal, 16 miljokvalitetsmal och 14
etappmil. Generationsmalet kan anses vara vergripande och anger inriktningen for den
samhillsomstillning som behover ske inom en generation for att de 16 miljkvalitetsmélen
ska nés. Miljokvalitetsmélen beskriver det tillstind i den svenska miljon som miljdarbetet
ska leda till. Det finns dven preciseringar av miljokvalitetsmalen. Preciseringarna fortydligar

madlen och anvinds i det I6pande uppféljningsarbetet av malen.

I Naturvardsverkets férdjupade utvirdering av miljokvalitetsmélen innevarande mandat-
period framgar att 14 av de 16 miljokvalitetsmal, som riksdagen beslutat om, inte kommer
att nds till det s.k. mélaret 2020. Dirfor lyfter man ett antal fokusomraden inom vilka
ytterligare insatser krivs for att mojliggora uppfyllande av miljomalen. Tva med sirskild

relevans fér denna rapport ir:

e Decoupling

o Helhetsperspektiv i den fysiska planeringen

Figur 6 nedan visar pd samma sitt som tidigare att inrikes transporter fortsatt stir for en

betydande andel av vixtgasutslippen, och att dessa snarare har okat.

De viktigaste administrativa styrmedlen f6r miljokvalitetsmalet God bebyggd milji ar plan-

och bygglagen (PBL), plan- och byggférordningen (PBF), Boverkets foreskrifter,
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miljobalken (MB) och Socialstyrelsens allminna rad. I nya PBL fran 2011 finns nya krav,
sasom att kommunernas 6versiktsplaner nu ska ta hinsyn till och samordnas med nationella
och regionala mil, diribland miljékvalitetsmal.

Miljoner ton koldioxidekvivalenter
80
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Bostader och lokaler Industriprocesser Jordbruk Il Ovriga sektorer

Figur 6: Utslapp av vixthusgaser i Sverige 1990-2010 samt prognos f6r 2015 och 2020. Killa:
Naturvardsverket, 2012.

Kommunal fysisk planering, i synnerhet dversiktsplanen (OP), ir enligt Naturvardsverket
ett avgorande verktyg i arbetet. Trots att allt fler kommuner far en uppdaterad OP, bedéms
detta dock inte vara tillrickligt for malet 2020. Det saknas ofta explicita metoder for att
hantera fragorna i planeringen. OP ir dessutom inte bindande och det finns ett gap mellan
det som planeras och det som faktiskt genomfors. Pa detaljplaneniva har

exploateringsintressen i praktiken ett stort inflytande.

God bebyggd miljo ir ett komplext mal med flera synergier, men ocksa potentiella konflikter
med andra miljokvalitetsmél och inte minst andra samhillsmal. Ett exempel som
Naturvardsverket lyfter fram 4r externa affirsetableringar och utbyggnad av storre vigar.
Detta kan uppfattas som viktigt ur niringslivssynpunkt, men medfor 6kat transportarbete

och siamre tillginglighet f6r icke bilburna.

34



Bilsnal samhallsplanering i praktiken: utvardering

Planeringssystemet for infrastrukeur 4r idag under omstrukturering. Fokus pa trafik-
slagsovergripande atgirdsval enligt fyrstegsprincipen och storre vikt av miljéaspekterna kan
bidra till 6kade satsningar pa fossilfria firdmedel. Det krivs dock ytterligare dtgirder
avseende arbetet med planering for transporter. Metoder for integrerad bebyggelse- och
transportplanering och kunskapsspridning om god stadsutveckling behéver enligt
Naturvirdsverket utvecklas. Boverket betonar i arbetet med miljomalsutvirderingen att
miljoanpassade transporter maste prioriteras. Mest effektivt ir en kombination av
planering, implementering samt Mobility Management (paverkan for héllbart resande).
Man betonar ocksa att det 4r angelidget att trafikplanering och stadsplanering inztegreras och

inte genomfors sektorsvis var for sig.

Samband bebyggelse - transporter

Idag pratas det om "urban sprawl”, vilket oftast hinfors till bilismens explosionsartade
utveckling. Mer och mer mark tas i ansprak dé stiderna breder ut sig, och nya omraden
som byggts under 1900-talet har kunnat goras mycket glesa. Villomraden i fororter har

gjorts “attraktiva” genom egna tomter och parkeringsplats pa dessa.

Vad man ofta glommer 4r att historien om “urban sprawl” ir betydligt lingre 4n si. 1700-
och 1800-talets stdder var tringa, morka och ohygieniska samt med den
funktionsblandning som vi idag sa hett eftertraktar. Vad som skulle komma att méjliggora
stidernas utbredning var dock den framvixande kollektivtrafiken. Dirigenom kunde man
dels bérja arbetspendla lingre strickor — in mot arbetsplatsen i staden eller ut mot nya
industrier i periferin. Bruegmann (2008), som forvisso ar skeptisk till ett
planeringsparadigm som vill fértitning och funktionsblandning, har en poing hir. Det dr
mojligheten till att transportera sig snabbare och lingre som skapar “urban sprawl”, och
inte bara bilen som sidan. Oaktat Bruegmanns nigot konservativa forhallningssitt, bor
detta beaktas i all planering. Aven kollektivtrafiksystem skapar mojlighet till utbredning,

vilket ddrigenom 6kar kravet pé att vi skall vara mobila pa en allt storre geografisk yta.

Holmberg (2008) och Holmberg och Brundell-Freij (2012) har gjort en omfattande

litcteraturgenomgang av sambandet bebyggelse-transporter. Inventeringen visar att det kan
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finnas en stor potential att paverka resandet i en mer uthéllig riktning genom
bebyggelseplanering. De lyfter dock fram oenigheten om bebyggelseplaneringens potential:
ar det praktiskt mojligt att genomfora si stora forindringar av bebyggelsestrukturen att det
ger mirkbar effeke? Ar det 6verhuvudtaget dnskvire? Vissa forskare hivdar att
konsumenternas 6nskemal och marknaden maste fa styra, medan andra menar att man
faktiskt bor styra bebyggelsens lokalisering och utformning. Skillnaderna beror ofta pa

politiskt synsitt och i vilken utstrickning politiken skall styra samhillsutvecklingen.

Holmberg (2008) noterar att bebyggelsens tithet ir den aspekt som studerats mest. En 6kad
tithet i bebyggelsen leder till nirhet till olika funktioner, och tycks leda till ett mer
miljéanpassat och mer energisnalt resande. Kortare resavstind méjliggor alternativa
fardsitt. Den storsta effekten av fortitning verkar finnas i orter som i ursprungsliget har en
gles struktur. Flera forskare, t.ex. Bruegmann, pekar pé risken att driva fortitningen i en
stor stad allefor langt. Det kan leda tillbaka till tidigare seklers brist pa gronytor och
rekreationsytor nira bostaden, samt skapa 6kad tringsel i gatunitet och mer miljo-
storningar. En 18sning pé detta problem ir att kombinera tita bebyggelseomraden med

nirhet till grén- och rekreationsytor.

En blandning av funktioner — bostider, handel, service — leder till mer miljovinligt resande.
En blandning av bostider och arbetsplatser kan minska bilanvindningen, forutsatt att det
inte handlar om utlokalisering av arbetsplatser frin centrala till perifera bostadsomraden.
Naess (1993) hivdar att en decentraliserad koncentration ger ligst energianvindning, dvs. en
region med ett inte alltfor dominerande regioncentrum och ett begrinsat antal tita orter.
Quester (20006) visar att reslingderna per invanare i Skane ir kortare dn de i Stockholms-
och Goteborgsregionerna, da Skane kan karateriseras av flerkdrnighet och att man inte har

en si pass dominerande titort som i de andra storstadsomradena.

En intressant friga ir dirfor om vara storstadsregioner skulle kunna fa ett mer uthélligt
resande genom en medveten lokalisering av ny bebyggelse i ett begrinsat antal existerande
orter i omlandet med god kollektivtrafik, helst spirbunden. Holmberg och Brundell-Freij

(2012) slér fast att skillnader i bebyggelsestruktur och lokalisering paverkar resandet och
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energianvindningen hogst visentligt. De rekommenderar en medveten utformning och
lokalisering av nya bostadsomraden f6r en minskad energianvindning bade for de boende

och f6r de inflyttande.

Tenngy (2010) sammanfattar de huvudsakliga strategierna for att minska vigtransporterna

i staden. For att minska reslingd och minska bilanvindningen kravs:

e Markanvindning och samhillsplanering som i sig krdver minskad bilanvindning
(fortdtning, strategisk lokalisering och “rdtt” funktionsmix)

o Fysiska hinder och ekonomiska styrmedel: begrinsad framkomlighet,
parkeringsrestriktioner, tringselavgifter osv.

o Bittre kollektivtrafiklgsningar: 6kad kvalitet och 6kat utbud, kortare restider via
t.ex. hogklassiga strik och prioriteringslosningar, effektivare och attraktivare
bytespunkter

e Bittre infrastrukeur f6r giende och cyklister: sikrare och framkomligare med hjilp

av prioriteringsatgirder och sinkta hastigheter
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Figur 7: Utveckling av markanvindning, transportsystem, resmonster och —beteende samt trafikarbete dr

sinsemellan beroende av varandra pa ett komplext sitt. Killa: Tenney (2010, Fig.1).

Ett viktigt verktyg i arbetet med bilsnal planering blir kommunernas 6versiktsplan.
Holmberg (2008) visar i sin genomgang av svenska oversiktsplaner att dessa ofta innehéller
mal (generella f6r kommunens utveckling) som inte kan uppnés genom fysisk planering.
Ingen plan tycks diskutera vad man faktiske kan paverka med hjilp av fysisk planering. Fa
planer definierar explicit begreppet hallbarhet, men man redovisar héllbarhetens olika

dimensioner.

Generellt visar planerna pa en ambition att minska transporterna genom fortitning och
funktionsblandning. Ofta betonas ging, cykel och kollektivtrafik framfor biltrafik.

Diremot saknas en diskussion om parkeringsnormernas betydelse for att paverka

biltrafiken.

Holmberg (2008) lyfter fram LundaMaTs II som ett tydligt foredéme och viktig input i
oversiktsplanearbetet, da den innehéller uppfoljningsmal for biltrafiken via tydliga

indikatorer. Det 4r darfor viktigt att i denna rapport kort beskriva utvecklingen av

LundaMaTs.
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LundaMaTs

Figur 8: LundaMaTs-hjulet, Killa: Trivector och Lunds kommun, 2006

Sedan ar 1999 arbetar Lunds kommun utifrin en 6vergripande strategi for ett hallbart
transportsystem kallat LundaMaTs (Lunds kommun, 2012a). Strategin innehaller idag en
vision om kommunens transportsystem ar 2030 som utgr frin behovet av transporter for
att uppna en god miljomissig, social och ekonomisk situation f6r invinarna i kommunen.
LundaMaTs innehaller dven malsittningar kring hur kommunen ska utvecklas gillande
lokalisering, urban struktur, tillginglighet, trafiksikerhet, trygghet, miljé samt prioritering
av gang-, cykel- och kollektivtrafik i férhallande till motorfordonstrafiken. LundaMaTs
aterges grafiske i form av LundaMaTs-hjuler (Figur 8), ddr organisatoriska funktioner syns

innerst, f6ljt av sa kallade reformomriden och dtgiirdsforslag.

I utredningen av strategin frin 2006 som ledde till en uppdatering i form av LundaMaTs 11
beskrivs de olika reformomradena och atgirdsforslagen. Det som utvirderas i den hir

rapporten aterfinns och beskrivs i varierande omfattning i utredningen. Lunds kommuns
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KLIMP-atgirder inom transportomradet kan alltsa sigas vara vil forankrade i LundaMaTs-

strategin och i arbetet med att miljoanpassa kommunens transportsystem.
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Deskriptiv utvardering: Lunds kommuns Klimp-arbete
Nedan beskrivs de aktiviteter som i huvudsak ingir i de tvi finansieringsomgangar frin

Naturvardsverkets Klimp-bidrag. De ir:

e Klimp 2004-2008: medel beviljade ar 2004
0 LundaMaTs 1.1 Beteendepéverkan for grona transporter
0 LundaMaTs 2.3 FramForBuss - en effektivare busstrafik
0 LundaMaTs 3.1 Sambhillsplanering

e Klimp 2008-2012: medel beviljade ar 2008
0 Sambhillsplanering for hillbart resande

0 Fyrstegsprincipen i praktiken pd Idéon — Brunnshog

LundaMaTs 1.1 Beteendepaverkan for grona transporter, 2004-2008

Atgirden bestod av tio delprojekt med syfte att genom direktkontakt piverka medborgarna
till att dndra sina resvanor. De tvd mest omfattande av delprojekten var Smart Trafikant i
bostadsomrdden och Smart Trafikant pa arbetsplasser. 1 Smart Trafikant i bostadsomriden
bearbetades utvalda medborgare genom exempelvis dérrknackning. Projektets malgrupp var
nya skolbarnsforildrar och nyinflyttade. I Smart Trafikant pa arbetsplatser kontaktades
anstillda och personer i ledande stillning pa olika foretag for att informera dem om
mojligheterna till alternativa mindre miljobelastande arbets- och tjdnsteresor. Av de mindre
projekten kan nimnas testperioder med bilpooler for medborgarna, cykelfrimjande insatser
och méjligheten till utbildning i sparsam bilkérning for kommunens anstillda. Atgirden
riknades som en del av Lunds kommuns langsiktiga strategiarbete for ett héllbart
transportsystem, LundaMaTs, se tidigare avsnitt. Atgiirden i sig utvirderas inte nirmare i

denna rapport.
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Figur 9: Processdiagram, KLIMP Bilsnal samhillsplanering
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LundaMaTs 2.3 FramFo6rBuss — en effektivare busstrafik, 2004-2008

Mot bakgrund av att minskade restider med kollektivtrafik bidrar till en éverflyttning av
resor fran personbilstrafik genomfordes inom dtgirden olika forbattringar f6r kollektiv-
trafikens framkomlighet i den fysiska miljon. Bland annat infordes bussprioriterade
trafiksignalsystem och byggnation av ett busskorfilt. Atgirden i sig utvirderas inte nirmare

i denna rapport.

LundaMaTs 3.1 Samhallsplanering, 2004-2008
Inom ramen {6r LundaMaTs gav Lunds kommun ar 2005 ut Handbok i bilsnal

sambillsplanering. Med KLIMP-atgirden LundaMaTs 3.1 Sambillsplanering skulle
handboken omsittas i praktiken. Atgirden syftade till att forbittra attityden till bilsnal
samhillsplanering hos kommunens tjinstemin, ansvariga for samhaills- och trafikplanering.

I tgirden ingick fyra insatsomraden:

1) Resursforstirkning av pagaende processer
2) Sirskilda studier

3) Kompetensutveckling och dialog

4) Metodutveckling

Resultatet av atgirden kan studeras i foljande rapporter och skrifter:

Sambhallsplaneringens roll for transportsektorns CO2-utslapp, 2006

e Underlagsrapport framtagen av Trivector Traffic AB foér det fortsatta KLIMP-
arbetet som bedomer sambhillsplaneringens potential for att till &r 2050 minska

vigtransportsektorns koldioxidutslipp till 13 %.

Planera bilsnalt med planindikatorer, 2006

e Rapport som beskriver planeringsverktyget planindikatorer, dess anvindningssitt
inom &versikts- och detaljplaneringen, samt olika forslag pa formuleringar av
planindikatorer f6r bilsnal samhillsplanering bade i allmidnhet och specifikt for

Lund.
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Reserapport: Studieresa till Tyskland, 2007

Med syfte att studera goda exempel pa bilsnal samhillsplanering akte elva personer
fran Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen till sydvistra Tyskland.
Erfarenheterna fran resan samlades i denna reserapport. I rapporten lyfts fyra
lirdomar fram vid utvecklingen av nya omraden: planeringen av kollektivtrafik som
ett omrades ryggrad, anvindandet av parkeringsverktyg i planeringen, gatustrukturer

pa géende och cyklandes villkor, funktionsblandning, samt bostadsutvecklingsformen

fria byggrupper i vilken de boende sjilva utformar sina hus och sitt omrade.

Tryggare Lund, 2008

Idéskrift for arbetet med #rygghet for oskyddade trafikanter inom den kommunala
fysiska planeringen med syftet att 6ka antalet mianniskor som gar, cyklar eller dker
kollektivt. Skriften beskriver majliga och genomforda trygghetsforbattringar med

exempel bade frin Lund och frin andra stider.

Metod for beddmning av biltrafikgenerering — Beskrivning och utvardering av
metod i OP2010, 2008

I arbetet med ny 6versikesplan tog kommunen fram en metod med syfte att
beskriva biltrafikgenereringen av olika lokaliseringsalternativ for nya bostider.
Metoden sigs vara anvindbar for jimforelse mellan alternativen och peka pa
bristerna ur ett bilsnalhetsperspektiv. I rapporten beskrivs dock problem med
bristande tillforlitlighet i uppskattningen av storleken pa respektive alternativs
effekter och att fortsatt metodutveckling behovs. Metoden i rapporten inkludera
inte parametrar som lokalisering av arbetsplatser eller infrastrukturférindringar for

kollektiv-, cykel- och gangtrafik.

Planindikatorer — Utvardering av tillampning i FOP Sédra Sandby, 2008

Den férdjupade 6versikesplanen ver S6dra Sandby dr dnnu ett exempel pa dar
resursforstirkning bidrog till utvecklandet av ny metodkunskap. Utifrin malen i
LundaMaTs formulerades i arbetet med planen ett antal planindikatorer som foljs
upp i utvirderingen. De tillimpade planindikatorerna bedoms ha paverkat

planférslagets utformning mot ett mer bilsnélt innehall. Som framgingsfaktorer f6r
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anvindandet av planindikatorer anges betydelsen av tidig integrering i planeringen,
prioritering av uppfoljning under hela arbetsprocessen, samt kommunikation med

beslutsfattare.

Hur skapar vi en attraktiv promenad- och cykelstad? — Idéskrift fér Lund
NE/Brunnshdg, 2008

e Pi uppdrag av kommunen tog konsultforetaget Trafikutredningsbyran (TUB) fram
en exempelsamling for byggherrar angaende utformningen av attraktiva stadsmiljoer
for gaende, cyklande, boende och besdkande. Skriften 4r avsedd att anvindas i
dialogen med byggherrar i arbetet med utvecklingen av Brunnshég och pekar
utifrin bilsnl samhillsplanering pa vikten av att ett nytt omrade fran bérjan
innehiller god tillginglighet till kollektivtrafik, till servicefunktioner, samt till

infrastrukeur f6r giende och cyklande.

Hosten 2008 genomférde Lunds kommun en egen utvirdering (Lunds kommun, 2008) av
hela dtgirdens effekter (Klimp 2004-2008) med avseende pa attityder till och kunskap om
dtgirden. Utvirderingen genomfordes med hjilp av fokusgruppsintervjuer och en
enkitundersokning till berérda tjinstemin. I utvirderingen konstateras en hog kinnedom
om KLIMP-arbetet kring bilsnil samhillsplanering (97 %) och en hog anvindningsgrad av
bilsnalt resonemang i det egna arbetet (81 %). Synpunkter framfordes gillande ledningens

attityd till arbetet och behov av uppféljning.

Samhallsplanering for hallbart resande, 2008-2012
Atgiirden bestod av tre delprojekt:

1) Integrerad mobilitetsplan f6r Brunnshog
2) Arbetsmodeller f6r funktionsblandad bebyggelse

3) Vetenskaplig utvirdering av genomférda bilsnala losningar

Tillsammans syftade delprojekten till att uzveckla nya metoder for bilsnal samhillsplanering
pa kommunal niva. Fokus i dtgirden var dialogen mellan dem som finansierar, bygger och

utvecklar staden. Denna rapport utgor delprojekt Vetenskaplig utvirdering.
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Figur 10: Planeringsmal i Transportstrategi for Lund NE/Brunnshég. Killa: Lunds kommun, 2012d

I delprojekt Integrerad mobilitetsplan for Brunnshog har ingen politiskt antagen plan
fardigstillts. Ett arbetsforslag till mobilitetsplan fran 2010 formulerar f6ljande mal fér den
framtida planen: "Resorna till och frin omradet ska ske till hogst 1/3 med bil, minst 1/3
med kollektivtrafik, minst 1/3 med gang eller cykel”, se Figur 10. Samma malsittning
dterkommer i dokumentet Lund NE/Brunnshig Vision och mdl och i samradshandlingen av
Fordjupad oversiktsplan for Brunnshig i vilka en transportstrategi anges vara under
framtagande (Lunds kommun, 2012:3 respektive 2012:4). Det 6vergripande innehéllet i
den framtida mobilitets-/transportplanen framgir dock klart och tydligt. Brunnshog ska

planeras utifran fem strategier:

1) Hogvirdig kollektivtrafik

2) Promenad- och cykelstaden

3) Biltrafik pd minniskans villkor
4) Urban och attraktiv stad, samt

5) Information och beteendepaverkan

I visionsdokumentet for Lund NE/Brunnshog anges att ...bilvdgnitet inte [bor] byggas ut
forrin det finns oacceptabel tringsel i systemer. Samtidigt, och ndgot i kontrast till strategierna
beskrivna ovan, anger samma dokument ett eventuellt framtida behov av tva nya

trafikplatser pa vig E22, varav en av dem 4r under utredning av Trafikverket.
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Delprojekt Arbetsmodeller for funktionsblandad bebyggelse har i huvudsak bestatt av

utveckling av och arbete med tre olika modeller:

1) Fria byggrupper
2) Detaljplanestyrd funktionsblandning

3) Funktionsintegrering

Som underlag till arbetet med delprojektet tog kommunen ar 2008 fram en Forstudie for
Sfunktionsblandning. Syftet med studien var att inhimta kunskap om funktionsblandad
planering for att skapa bilsnila samhillen och om méjligheten till att utveckla nya

arbetsmodeller.

Gillande arbetsmodell Fria byggrupper startade kommunen dr 2009 arbetet med tva
byggrupper 4 10-15 hushall i Lunds titort, som sjilva tar ansvaret for utformningen av sina
bostider. Lokaliseringen har skett till utvecklingsomradet Sodra Rabylund i sydostra Lund.
Projektet har kommit si pass lingt att den ekonomiska forening, som kommunen startade
for byggrupperna i det fortsatta utvecklingsarbetet med hela omradet Sodra Rabylund

under 2012, kommer att behandlas som 6vriga byggherrar i omradet.

Med arbetsmodell Dezaljplanestyrd funktionsblandning dnskade kommunen att skapa bittre
forutsittningarna for funktionsblandade omraden genom en mer medveten skrivning av
detaljplanebestimmelserna. Arbetsmodellen har testats i arbetet med flera detaljplaner med
malsittningen att ge en storre tillganglighet till nidrservice for boende efter byggnation av
nya bostadsomriden. Arbetet med modellen har frimst skett genom dialog med

kommunens planhandliggare.

I arbetsmodell Funktionsintegrering har arbetet i huvudsak skett genom dialog med
nuvarande fastighetsigare, mojliga exploatorer och niringsidkare i olika funktions-
separerade omraden i Lund stad. Dialogen har fokuserat pd méjligheter till funktions-

blandade omraden och deras instillning till funktionsintegrering i nirmiljon.
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Fyrstegsprincipen i praktiken pa ldeon — Brunnshdég, 2008-2012

Fyrstegsprincipen testades i dtgirden inom ett avgrinsat utvecklingsomrade i nordostra Lund
(principen beskrivs mer ingdende i senare avsnitt). Delomride /deon ir idag ett
verksamhetsomrade med ca 7000 anstillda Delomrade Brunnshig ir Lunds kommuns
storsta exploateringsomrdde som inom de narmaste aren beriknas innehélla ca 5000 boende
och 20 000 anstillda. Atgirden innebir att fyrstegsprincipen ska tillimpas som verktyg vid

planeringen och utvecklingen av omradet.

Inom édtgirden genomférde Trivector Information AB en midlgruppsanalys bland personer
med arbetsplats inom omridet med syfte att undersoka deras attityder till och kunskap om
olika transportsitt med avseende pad hilsa, ekonomi och milj6. Analysen ger kommunen ett
par konkreta forslag kring vikten av kommunikation och interaktion med arbetstagarna
(Trivector, 2009). Lunds kommun genomforde sjilv en mdlpunktsanalys med syfte att
undersoka vilka mojligheter som fanns for att forbittra situationen for icke-bilburna
arbetspendlare (Lunds kommun, 2009). Slutsatsen i analysen ger 6nskemal om en
prioritering av trafiksikerheten for oskyddade trafikanter, fler ging- och cykelbanor, samt

forbittrat underhall.
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Analytisk utvardering: arbetet med bilsnal samhallsplanering
Nedan analyseras respondenternas svar mot bakgrund av de aktiviter som genomforts och

hur man virderar relevansen for att realisera en bilsnil samhillsplanering.

Utvalda plandokument
Féljande plandokument har varit en del av utvirderingen. Urvalet dr gjort for att ge en bild
av utvecklingen under dren och inte for att vara helt representativt for alla plandokument

eller plantyper under tidsperioden. Plandokumenten presenteras i kronologisk ordning.

Oversiktsplan 1998
(OP98, antogs 1998-05-28)

OP98 fokuserar pa att utveckla Lunds kommuns bebyggelse lings tva regionala strak:

e “Universitetsstriket” Roskilde — Képenhamn — Malmé — Lund — med fortsittning
lings s6dra stambanan mot Eslov, respektive lings Vastkustbanan mot Kivlinge.

e Striket Malmé — Staffanstorp — Dalby — Veberdd och vidare dsterut mot Sjobo.

Planen beskriver en ”langsiktig viljeinriktning” om att planera ny bebyggelse utifrin
mojligheterna att bygga spartrafik. I planen utpekas mark f6r byggandet av 18 000 nya
lagenheter (bostdder) runt om i kommunen samt ytterligare 2000 ligenheter genom
fortitning i Lunds stad. Utbyggnationen beriknas ske med i genomsnitt 500 ligenheter per

ar i 40 ar vilket kan jimforas med att det da fanns drygt 45 000 ligenheter i kommunen.

Fordjupad oversiktsplan Lund 2005 — ”Varna och vinna staden”
(FOP Lund 2005, antogs 2005-10-27)

Planen ir en fordjupning av OP98 for staden Lund och innebir ett detaljerat helhetsgrepp
om stadsplaneringen. Planen syftar ocksa till att vara ett brett underlag f6r stadens framtida
politik med avseende pé bl.a. kulturarv, arkitektur, offentlig miljo, detaljhandel,
tillginglighet och héllbar utveckling. Inom kapitlet detaljhandel togs en handelspolicy for
staden fram. Totalt beriknas ca 3 700 nya ligenheter byggas inom de nirmaste 5-6 aren.

Som avslutning beskrivs staden Lunds visioner och tankar om den framtida utvecklingen.
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Fordjupad Oversiktsplan Linero-Norréanga-Stora Raby 2008
(FOP Linero 2008, antogs 2008-08-28)

Planen ir en fordjupning av OP98 for stadsdelen Linero i 6stra Lund. Planen beskriver hur
Linero, med dé ca 2400 ligenheter, dels ska utvecklas 6sterut med det tilltinkta Norringa-
omréidet och séderut med det tilltdnkta Rabylundsomrédet, och dels utvecklas inom den
befintliga bebyggelsen. Utvecklingen av Norringa-omradet lings med en f6rlingning av
Lundlinken med framtida spartrafik vidare dsterut mot Dalby 4r mest framtridande i

planen. Totalt beriknas ca 2300 nya ligenheter byggas.

Fordjupad 6versiktsplan S6dra Sandby 2007
(FOP Sodra Sandby 2007, antogs 2007-11-01)

Planen ir fordjupning av OP98 for Sodra Sandby som ir en titort en knapp mil 6sterut
fran centrala Lund. I planen foreslas bade en fortitning och forstirkning av Sédra Sandbys
centrum och en fortsatt expansion utit frin titortens mitt, frimst i ostvistlig riktning.
Vidare ska utbyggnad prioriteras lings med pendlingsstrik. Totalt innehéller planen forslag
om att bygga ca 2000 nya ligenheter inom 40 ir.

Detaljplan for Ostra Torn IV
(DP OT 2007, antogs 2007-11-29)

Detaljplanen giller for byggandet av ca 280 ligenheter och en specialskola samt utveckling
av en skogsdunge inom ett omrade som skulle utgdra en ny 6stlig grins for titorten Lund

mot omgivande akermark.

Detaljplan for Vildanden — Vildgasen
(DP VV 2011, antogs 2011-03-17)

Detaljplanen giller fortitning av omradet Vildanden-Vildgasen i vistra Lund genom
byggandet av student- och seniorbostider. Med planen f6ljer dven forindringar av gator
och ging- och cykelstrak samt byggandet av en forskola. Totalt beriknas mellan 200-250

nya lagenheter byggas, varav studentbostider utgér merparten.
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Oversiktsplan 2010
(OP10, antogs 2010-10-28)

OP10 inleds med att hinvisa till planeringstrategierna i OP98. Den storsta mirkbara
skillnaden i markanvindning mellan planerna 4r att Brunnshégsomradet i nordéstra Lund
har gatt fran att vara tilléinke som ett utbyggnadsomrade for kunskapsorienterad
verksamhet till en tit, blandad kvartersstad i anslutning till forskningsanlidggningarna MAX
IV och ESS. Brunnshog beriknas i OP10 inrymma 5000 invinare och 40 000
arbetsplatser. Totalt f6r hela kommunen anger planen ett inriktningsbeslut om att bygga
900 lagenheter per ar over 40 ar vilket motsvarar en befolkningsokning till &r 2050 pa

mellan 60-90 000 invénare jimf6rt med 107 000 invéanare ar 2010.

Figur 11: Syntesbild frin OP2010 som visar planens huvudstrategier, Killa: Lunds kommun, 2010
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Finns det skillnader och vad bestar de av — fore och efter?

De svarandes formaga att beddma respektive plan faller tillbaka pa om de var anstillda eller
¢j da planen togs fram. Av planerna ir det fullt naturligt de senare och de storskaliga som

har engagerat flest av de tillfrigade i enkiten. Ca 40 % svarade att de deltog i arbetet med

OP10, mot ca 10 % for OP98, se Figur 12.

Har du deltagit i arbetet med att ta fram féljande planhandlingar?
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Figur 12: Enkitsvar om deltagande i framtagandet av de studerade planhandlingarna.

OP10 ir ocksa den plan som far hogst betyg i enkiten gillande bilsnilhet. Aven om urvalet
ar for litet for att uttala sig i termer om trend, kan det noteras att de for respektive plantyp

senare planerna genomgiende far ett hdgre betyg, se Figur 13.

Betygsittningen i enkiten stimmer vil 6verens med hur intervjupersonerna svarade pa
inslagen av bilsnal samhillsplanering i planhandlingarna. Flest exempel pa bilsnalhet som
togs upp i intervjuerna nimndes frin OP10: bilsnalt miljstink dven utanfor trafikavsnittet,
planindikatorernas betydelse som lokaliseringsverktyg, influenser frin "Handbok i bilsnal
samhillsplanering” (Lunds kommun, 2005) med mera. OP10 innehaller i jimforelse med
OP98 allmint en djupare forankring i ett miljomissigt tinkande. I korthet kan skillnaden

mellan planerna gillande bilsnalhet ssmmanfattas med att det OP98 innehaller (mera
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overgripande) har OP10 utgitt ifrin och utvecklat. Trafikens roll for att na en lingsiktigt
hallbar utveckling betonas till exempel i mycket hégre grad i OP10. En trafikplanerare pa
Stadsbyggnadskontoret beskriver skillnaden mellan planerna som att “héllbar trafik...var
inte en uttalad strategi [i OP1998] pi samma vis som i OP2010”. En annan stor skillnad ir
att 6nskemal om minskade CO2-utslipp inte alls behandlas i OP98 medan det nimns som

en av forutsiteningarna for framtagandet av OP10.

I vilken utstrickning anser du att respektive planhandling praglas av ett
"bilsnalhetsperspektiv"?

OP 1998 0P 2010 | FOP Lund FOPS FOP Linero |DP OT 2007 DP VV 2011
2005  Sandby 2007 2008

(2}
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Genomsnittsbetyg skala l1ag-hég

Figur 13: Enkitsvar, beddmning av de studerade planhandlingarnas ”bilsnilhet”

I OP98 finns antydningar till det som senare har ssmmanstillts i handboken frin 2005.
Det nist ildsta studerade dokumentet i denna rapport ir FOP Lund, som togs fram
parallellt med att handboken utarbetades. Aven om FOP Lund i intervjuerna frimst
beskrivs som en "bevarandeplan”, och inte som en plan for trafik- och resandeutvecklingen,
bedoms den som simre ur ett bilsnalhetsperspektiv. Exempelvis framfors kritik om att den

saknar en parkeringsanalys.

Intervjusvaren om FOP Sodra Sandby fran 2007 lyfter planindikatorernas betydelse for
framtagningsprocessen (se mer i avsnittet om planindikatorer). Planen far nagot béttre
helhetsbetyg in FOP Lund i enkiten. En av planeringscheferna rankar planen som en av de
bittre som kommunen tagit fram. A andra sidan kritiseras planen for en alltfor dilig

kollektivtrafikldsning.
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Aven om FOP Linero gir asikterna isir i intervjuerna. Nigon hivdar att den har tydligt
kollektivtrafikfokus, medan andra att bade kollektivtrafikaspekten och allmint bilsnalt

tinkande helt eller delvis saknas.

For de bada studerade detaljplanerna kan minskningen av P-normen med ca 20 % ses som
en direke bilsnal dtgird. I 6vrigt 4r det i princip detaljplanernas lige eller syfte som helt
avgdr mojligheterna till bilsnéla effekter. I intervjuerna nimndes detta som den stora
utmaningen for detaljplanerna, dir redan givna forutsittningar delvis ar fastlagda. Enligt
intervjusvaren ir bilsnalhet i en detaljplan saledes nigot som redan bestimts, oaktat
varianter i planutformning. Fér DP Ostra Torn nimns i intervjuerna omridets nirhet till
Lundalinken som bilsnilhetsmarkér, medan det f6r DP Vildanden-Vildgisen via

fortdtning pa ytor som idag anvinds som parkeringsplatser ocksa ges forutsittningar for

bilsnala effekter.

Sammanfattningsvis krivs ett antal frihetsgrader for att en bilsnal planering skall kunna
appliceras i detaljplanearbetet. Ju hogre nivd man kommer desto ldttare blir det att skapa
systemeffekter. Dock kommer si smdningom omgivande regional struktur att bide gynna

och motverka bilsnala planstrategier.
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Planindikatorer

Kort om planindikatorerna

Inom Boverkets och Naturvardsverkets projekt "Sambhillsplanering med miljémal i Sverige”
fran dr 2000 utvecklades s.k. planindikatorer som ett verktyg bland flera med syfte att
integrera miljéfragor i den lokala fysiska planeringen (med sirskilt fokus pd den
kommunala 6versiktsplaneringen). Bakgrunden var att, med utgingspunkt fran de
nationella miljokvalitetsmalen frin 1999, ge konkreta metoder f6r plananalys (Boverket och

Naturvardsverket, 1999).

En planindikator 4r en faktor som viljs och anvinds for att ge en mdtbar och informativ
beskrivning av ett tillstand ur ett miljoperspektiv i relation till en fysisk plan. Den kan
anvindas pd olika sitt: som verktyg for att bedoma nulédget eller f6r att styra planeringen,
alternativt som uppf6ljnings- och utvirderingsmetod av ett specifikt mal eller en specifik
insats. Enligt projektet i vilket planindikatorerna utvecklades ir syftet med dem dven att

forbattra dialogen kring milj6fragor mellan olika parter i planeringsprocessen (ibid.).

Planindikatorer i KLIMP-projektet

I Lunds kommuns Klimp-projekt férekommer planindikatorer i huvudsak i tva
sammanhang: i "Handboken” (frin december 2005) och i arbetet med FOP Sédra Sandby
(fran november 2007). De andra studerade dokumenten tar forvisso ocksé alla upp faktorer
som skulle kunna benimnas och anvindas som planindikatorer. Skillnaden 4r att det bara
ir i FOP Sodra Sandby dir “begreppet planindikatorer” nimns och det ir bara i denna plan

det anvinds for att ge en bild av planens miljoaspekter.

Startpunkt i projektet for anvindandet av planindikatorer kan sigas vara Handbok i bilsnil

sambillsplanering. Handboken ir indelad i tre delar:

1) Bilen, staden och framtiden
2) Atgérder

3) Trafiken och samhillsplaneringen genom historien
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Handbokens forsta del kan beskrivas som en pedagogisk genomging av forutsittningarna
for bilsnal samhillsplanering i allmidnhet och i Lund i synnerhet, och det 4r hir handbokens
syfte ges, citat: "Syftet med handboken ir att formedla de kunskaper som finns inom
omrédet bilsnil samhillsplanering till de medarbetare inom Lunds kommun som arbetar
med samhillsplanering i nagon form.” Utifrin handbokens syfte 4r dess huvuddel

atgirdskapitlet med olika forslag och exempel uppdelade efter planeringsniva:

e Opversiktlig planering

e Detaljplanering och bygglov

e Avtal

e Trafikutformning

e Mjuka atgirder med effekt pa den kommunala planeringen
e DProgram, strategier och policy

e Uppféljning och utvirdering

I degirdskapitlet forklaras begreppet planindikator med en liknande bakgrund och méjliga
anvindningsomriden som tidigare i denna rapport. For bilsnil samhallsplanering nimns
dock att planindikatorer har ”storst relevans” (Lunds kommun, 2010 s. 62) som ett verktyg

for utvirdering och uppféljning.

Forvisso beskrivs mojligheten for en planerare att anvinda planindikatorerna som ett sitt
att styra en plans innehall (i dtgirdsdelen for detaljplanering), men i stort begrinsar sig
handboken till en av planindikatorernas dimensioner som planeringsverktyg. Det kan ses
som en begrinsning som inte nirmare motiveras i handboken eller dess bilaga "PM

Planindikatorer for bilsnal samhallsplanering”.

I dcgirdskapitlet redovisas dtgardsforslagen pa respektive planniva i fallande ordning utifrin
dtgirdens bedomda potential for miljoforbattringar. I de atgirdsforslag som innehéller
anvindandet av planindikatorer, som alla rér sig om utvirdering i nagon form, beskrivs
forslagens potential inom ”Oversiktlig planering” som oklar, samt inom ”Detaljplanering och

bygglov” och *Uppfoljning och utvirdering” som Adg.
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Bilagan i handboken utvecklades senare till att bli en fristdiende rapport inom KLIMP-
projektet; Planera bilsnilt med planindikatorer (Lunds kommun, 20006). I bilagan och

rapporten foreslds planindikatorer inom fyra omraden:

1) Markanvindning
2) Tillganglighet
3) Transportarbete och transportslagsférdelning

4) Luftpartiklar och buller

I rapporten har férslagen kompletterats med en beskrivning av hur indikatorerna ska kunna
bedémas och mitas. Som avslutande del i rapporten ligger ett forslag till Checklista bilsnila

planindikarorer.

Planindikatorernas paverkan pa planeringen i Lund

Som konstaterats ir det av plandokumenten bara i FOP Sédra Sandby dir termen
”planindikatorer” nimns. Enkitsvaren frin dem som angett att de deltagit i framtagandet
av respektive plan ger dock en bild av att planindikatorer har anvints dven i arbetet med

andra planer, se Figur 14.

I vilka planer har du/ni anvint er av planindikatorer?

100%
90%
80%
70%
60%
50%

40% «
30% B Anvant

20%
10%
O% T T T T T T

0P 1998 OP2010 FOPLund FOPS FOPLinero DPOT DP VV
2005 Sandby 2008 2007 2011
2007

Figur 14: Enkitsvar, om i vilka planer planindikatorerna anvints

Denna bild bekriftas av intervjusvaren dir exempel pa planindikatorer t.ex. tas upp fran

OP10. Uppfattningen bland planerarna ir allts att planindikatorer anvinds dven om de
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inte syns i de slutgiltiga planhandlingarna. Generellt upplevs dock planindikatorerna av alla

planerare inte ha tillimpats i sirskilt stor omfattning, se figur 15.

Slutsatserna av Figur 14 och Figur 15 kan peka at lite olika héll, beroende vilken tolkning
som ligger nirmast. De som angett att de deltagit i framtagandet av planer menar att
planindikatorerna har haft ett genomslag f6r dem. Fér dem som déremot inte anvint sig av

indikatorer verkar inte kunskapen om dessa vara sirskilt stor.

Intervjuerna bekriftar en blandad bild av planindikatorernas betydelse. Nagon svarar att de
inte kinner till nigra planindikatorer; andra kinner dessa vil. Vissa upplever dem som
krangliga att anvinda. Ytterligare ndgon kinner forst inte igen sjilva "begreppet
planindikatorer” men menar efter att ha erhéllit en kort beskrivning att de 4nd4 har stor
betydelse. Forvirringen och planindikatorernas bristande synlighet i de slutgiltiga
handlingarna kan enligt vissa intervjuade bero pa aspekten att det specifikt saknas en

struktur for systematisk utvirdering av planindikatorer, och generellt en d.o. av planeringen

i stort.
I vilken omfattning upplever du att planindikatorer for bilsnal samhillsplanering
tillampats i planeringsarbetet de senaste fem aren?
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Figur 15: Enkitsvar om upplevd anvindning av planindikatorerna i planeringsarbetet

Enligt intervjupersonerna har planindikatorerna storst potential i lokaliseringsskedet, till
exempel vid 6versiktlig planering, och inte vid upprittandet av detaljplaner. Denna

uppfattning gar emot vad som beskrivits tidigare, nimligen att potentialen for anvindandet
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av planindikatorer i detaljplaner beddmdes som stor. I handboken gérs dock en reservation
om att, citat: "Metoden kriver tid och engagemang och det ir viktigt att papeka att
metoden kan kdnnas abstrake f6r planeraren samt att den ej tar upp virdegrundade aspekter

som trivsel, attraktivitet, estetik etc.”.

Angdende den senare delen av reservationen framkom detta i intervjuerna i form av en
onskan om att just mer virdegrundade aspekter skulle behovas tas fram. Den forsta delen av
reservationen kan vara en av grunderna till den skiftande nivin i kunskap om och attityd
till anvindandet av planindikator och i sig vara ytterligare en signal om storre strukeurell

brist pa uppfoljning.

En kommentar i enkiterna beskriver att, citat: "Det finns en bok [handboken] men jag har
inte sett réken av den. Vi arbetar pa olika sitt med indikatorer men foljer inte nigon
skrift”. Generellt har dock en stor majoritet, ver 80 %, svarat att de har tagit del av
handboken och ger den "betyg 4 av 5” for i vilken utstrickning de personligen har anvint
den. Problemet med den bristande anvindningen av planindikatorer dr dirmed inte
handbokens anvindbarhet eller synlighet pa kontoret, utan maste sokas pa annat hall. Nar
planindikatorerna vil har anvints strukturerat har de ocksa haft en effekt pa planforslaget,

se faktaruta "Planindikatorer — utvirdering av tillimpning i FOP Sédra Sandby”.

”Planindikatorer — utvardering av tillampning i FOP Sédra Sandby”

Planindikatorerna anvandes utforligt i FOP Sodra Sandby. For planen har &ven en intern
utvardering av tillampningen av planindikatorer i planen genomférts. Enligt utvarderingen
har planindikatorer framst anvéants som utvarderingsverktyg och déarfor inte haft en direkt
paverkan pa planforslagets tidiga versioner. Anvandningen av planindikatorer beskrivs som
beroende av respektive planindikators natur. Exempelvis beskrivs kollektivtrafikens
tillganglighet som en starkt styrande planindikator. Planindikatorerna beskrivs ha haft storst
betydelse genom att ha skapat struktur i planeringsarbetet och som slutsats ar att genom

denna struktur kunde planforslaget utformas mer bilsnalt.
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Fyrstegsprincipen

Kort om fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ir en arbetsstrategi som togs fram av Vigverket i samband med
propositionen Transportpolitik for en héllbar utveckling, 1997/98:56. Stegen i principen,
se faktaruta Fyrstegsprincipen, syftar till effektivare anvindning av tilldelade resurser genom
att identifierade problem analyseras ur ett helhetsperspektiv innan dtgirder vidtas

(Vigverket och Svenska Kommunférbundet, 2004).

Fyrstegsprincipen

Atgarder som kan paverka transportbehovet och val av transportsétt.
Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur och fordon.
Begransade ombyggnadsatgarder.

Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder.

BN =

Kélla: Vagverket och Svenska Kommunférbundet, 2004

Fyrstegsprincipens betydelse for utvecklingen

Vid en 6versiktlig bild av enkitsvaren kan det konstateras att mer dn 70 % av de svarande
kinner till fyrstegsprincipen. Enkitsvaren visar ocksd att de svarande har arbetat mer med
principens olika dtgirdssteg efter att projektet bilsnal samhillsplanering initierades, se Figur
16. Enligt figuren har anvindningen av steg 1 6kat mest, foljt av anvindningen av steg 4.
Enkitfragans formulering och svaren bjuder in till olika tolkningar. Kan anvindningen av
alla steg oka samtidigt, framforallt anvindningen av tva delvis policymissigt motstiende
dtgirdssteg som steg 1 och 4? Troligen ér det sd att frigan och svaren snarare ger en bild av

att medvetenheten om fyrstegsprincipen har 6kat.

Intervjusvaren ger ytterligare mojliga tolkningar. Négra av de svarande blandar vid
intervjun ihop de olika stegen. En person i hog befattning svarar forst att fyrstegsprincipens
olika steg inte 4r bekanta, for att senare hivda att de 4r bra férankrade i verksamheten. De
flesta av de intervjuade hade dock god kinnedom fyrstegsprincipen och problematiserade
kring deras egen position och kompetens i forhéllande till méjligheten att anvinda sig av de

olika atgirdsstegen. En av de intervjuade lyfte fram fyrstegsprincipens betydelse for
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argumentationen i planeringsarbetet. En annan papekade att, citat ”...om man anvinder

fyrstegsprincipen i planeringen sé ir planeringen per definition bilsndl samhillsplanering”.

I vilken utstrickning har du/ni arbetat med fyrstegsprincipens olika atgardssteg
fore och efter arbetet med bilsnal samhallsplanering initierades (ca 2003)?
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32
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Steg 1. Steg 2. Steg 3. Steg 4.

Figur 16: Enkitsvar om upplevd anvindning av fyrstegsprincipen i planeringsarbetet

Gillande konkreta exempel pé insatser som foljt fyrstegsprincipen framkommer i
intervjusvaren en divergerande bild av vad som kan riknas som exempel pa respektive
dtgirdssteg. Klart ar dock att fyrstegsprincipen har anvints i olika projekt som till exempel i
arbetet med IDEON Gateway dir atgirder enligt steg 1-3 méjliggjort att behovet av
byggandet av en ny trafikplats vid E22 kunnat skjutas p framtiden. Gillande just
byggandet av en ny trafikplats framhaller en intervjuperson detta som en, citat “klassisk

steg-4-dtgird”, medan andra personer explicit anger att trafikplatsen ir ett maste.

Trappan —vem ska leda utvecklingen?

Under intervjuerna fick personerna rangordna Lunds olika aktSrers utvecklingskraft. Med
utvecklingskraft avses formagan att paverka samhillsutvecklingen inom de intervjuades
arbetsomréide: stads- och trafikplanering. Fem av de sex aktdrerna var fordefinierade:
tjanstemin, politiker, myndigheter (ex. Trafikverket, Skanetrafiken), exploatorer (ex.
IKANO, Skanska) samt arbetsgivare/foretag. Vid behov fick den intervjuade sjilv ligga till
en sjitte part. En sammanvigning av respondenternas rangordning har gjorts genom att ta

fram medelplacering for respektive aktor. Sammanvigningen visas i Figur 17.
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Tjansteman (1,3)
Politiker (3,3)

Annan part (3,5)

Exploatorer (4,1)

Utvecklingskraft

Figur 17: Intervjusvar, rangordning av parternas utvecklingskraft.

En analys av sammanvigningen ger en bild av hur tjansteminnen ser pa sin egen roll i
forhallande till sin omgivning, och vilka aktorer de dr mest betydelsefulla f6r planering och
utveckling. Deras svar indikerar pa potentialen for ett férindringsarbete inom
tjanstemannaorganisationen i Lund. Enligt de intervjuade tjinsteminnen har pagiende
processer saledes stor potential. Sammanvigningen visar att de rankar sin egen
utvecklingskraft som Gverligset storst. Som nummer tvd och tre kommer politiker och
“annan part’. Vanligaste "annan part”, som de sjilva fick ange, var allminheten f6ljt av
media och Lunds universitet. Flera av de intervjuade konstaterade att arbetsgivare och
exploatorer traditionellt sett kan riknas som konservativa men att det dven bland dessa pa

senare tid har bérjat ske férindringar i attityd gentemot bilsnil samhillsplanering.

I de intervjuades kommentarer framhalls dven att situationen, snarare 4n en tydlig
rangordning, ir att likna vid ett samspel och en beroendesituation. Denna interaktion géller

naturligtvis sdrskilt mellan tjinstemin och politiker.
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TTM-analys

Projektet "Bilsnél planering” handlar om till stor del om forindring, inom individer och
inom organisationer, bland annat genom att dndra tankesitt hos planerarna. Resultatet ir i

bista fall ett annat, mera héllbart sitt att planera infrastrukeur.

De olika faserna i projektet ”Bilsnél planering” innehaller flera moment och atgirder (Figur
2). Betraktat utifran och efterat, som ar utvirderingens roll, passar de olika faserna delvis in
i TTM:s steg som leder mot en f6rindring. Dirigenom ser det ut som om de individer som
deltagit verkligen har getts en chans att ga vidare, frin det steg dir de befinner sig, mot
andra steg som leder mot den 6nskade foriandringen. Det enda villkor som inte dterfinns
uttalat i projektets faser ar positivt erkinnande och positiv feedback nir individen befinner

sig i steg 4 (handling) och ska ga vidare till steg 5 (kontinuitet).

Projektet inleds med kunskapsinsamling. Detta idr en bra start om man har en organisation
ddr 40 % av personalen befinner sig i steg 1 (pre-kontemplation). Den nya information
som presenteras for personalen kan starta processen. Man inser och erkinner sitt beteende
och agerande som planerare och 6verviger om det 4r virt att indra det. Om sa ar fallet, dr

de redo for steg 2 (kontemplation).

Den nya informationen distribueras och diskuteras bland personalen. Enligt tidigare
forskning befinner sig 40 % av de anstillda i en organisation i steg 2 frin bérjan. For dem
kommer detta di att utgora startfasen. Kanske man da kan delta i diskussionerna med en
nigot annorlunda instillning 4n 6vriga, och vara de som drar diskussionen framat. Just
detta att diskutera och delta i seminarier, dir fordelar och nackdelar med bilsnél planering

diskuteras, r ett utmirkt exempel pd hur man far grupper att trida in i steg 3

(forberedelse).

Fas 1 i projektet resulterar i handboken (Edvardsson, 2005) som distribueras till alla
anstillda. I den bista av virldar, kommer majoriteten av personalen efter fas 1 att befinna
sig steg 3 (forberedelse). Enligt tumregeln dr 20 % av de anstillda redan i

forberedelsestadiet, steg 3.
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Fas 2 i projektet handlar frimst om att utveckla nya strategier och metoder f6r
genomforandet. Detta kan mycket vil motsvara de dtgirder i Figur 2 som behovs for att fa
individer att ga vidare till steg 4 (handling). Atgiirdema listade i Figur 2 handlar om att
informera om samt visa exempel pa nya beteenden/verktyg for att ge individen nya

strategier.

For att fa individer att ga fran steg 4 (handling) till steg 5 (kontinuitet), 4r det viktigt att
erkdnna det nya beteendet och ge positiv feedback. Dessa atgirder finns inte tydligt uttalade
i beskrivningen av fas 3 av projektet "Bilsnal planering”. Det har ocksi kommit fram under
intervjuerna som ett 6nskemal: att fa mer positiv dterkoppling pa det nya tinkesittet. Bristen
pa erkidnnande och aterkoppling skulle kunna forsvara vigen mot det femte steget
(kontinuitet). I detta blir det nya beteendet och synsittet det naturliga och individen har

forindrat sitt beteende.

Om de olika projekten och faserna i "Bilsnal planering” betraktas som en férindrings-
process sd visar denna process god overensstimmelse med de olika stegen i TTM, The
Transtheoretical Model of Change. Detta innebir att det finns en reell méjlighet att nd
framgang i att forindra sittet att tinka bland personalen hela vigen fram mot ett nytt
beteende. Det finns méjligheter f6r individer att kinna sig inkluderade i processen oavsett

vilket stadium de befinner sig ifrdn bérjan, om bara viljan och motivationen finns.

Baserat pé hur projektet "Bilsnal planering” ar upplagt men ocksé pd ovriga delar av
utvirderingen (intervjuer och enkiter) kan det vara rimligt att anta att tjinsteménnen i
allminhet nu befinner sig i steg 3 och 4. Syftet med olika projekt under perioden 2004 till
2012 ar att ge individer nya planeringsverktyg (steg 3) och att tillimpa dessa i olika planer
(steg 4). Det dr viktigt att en del av dessa verktyg fungerar och kan anvindas i framtiden
(steg 5). Malet dr natt nér resultatet av planerna, som bygger pa ett nytt sitt att tinka, leder
mot ett mer hallbart transportsystem, samt att detta nya synsitt har blivit den sjilvklara
ansatsen. For att fi si minga individer som majligt att na steg 5 4r det viktigt att hilla uppe

motivationen och att [6pande ge erkinnande och aterkoppling pa ett systematiske sitt.
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Slutsatser

Bilsnal samhallsplanering — ett aktivt beslutsstéd?

I arbetet med bilsnal samhillsplanering har det implicita syftet varit att ta fram beslutsstod.

Beslutsstod

Beslutsstdd &ar den delméngd av all information och kunskap som
- efterfragas

- tas fram

- kommuniceras

for att bilda grund for beslut i olika steg av beslutsprocesser.

Kalla: Smidfelt Rosqvist och Ljungberg (2009)

Man skiljer enligt Smidfelt Rosqvist och Ljungberg (2009) pi tre olika former for hur man
anvinder kunskap: instrumentell, symbolisk eller konceptuell anvindning. En
instrumentell anvindning av kunskap innebir att man later specifika resultat (t.ex. en siffra
fran en berikning) styra ett beslut. Symbolisk anvindning av kunskap innebir att man tar

fram kunskap som kan stodja och rittfirdiga de val man vill gora eller redan gjort.

Konceptuell kunskapsanvindning betyder att kunskapen integrerats i beslutsfattares sitt att
tinka. I samband med att kunskap anvinds pa detta sitt ar det inte sikert att man relaterar
till specifika dokument, teorier eller experter i samband med beslut och implementering.
Smidfelt Rosqvist och Ljungberg (2009) menar att denna form av kunskap 4r mest

inflytelserik, men att inflytandet 4 andra sidan ar svért att pavisa eller hirleda.

Det ricker inte med att kunskap eller beslutsstdd finns eller anvinds slentrianmaissigt — de
madste anvindas pd ett aktivt och bra sitt ocksa. For att kunskap ska fa reellt inflytande och

anvindas som lyckat beslutsstod krivs att:

e det finns en modell som vil beskriver verkligheten
e data som anvinds dr korrekt och anpassad/limplig
e informationen sammanstills och presenteras pa ett begripligt sitt

e materialet betraktas som virdefullt och ingd i en definierad beslutsprocess
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Smidfelt Rosqvist och Ljungberg (2009) rekommenderar slutligen att man generellt kan

forbattra inférandet av hillbara dtgirder genom att:

e involvera transportsektorns manga aktdrer och beslutsnivéer i planerings- och
beslutsprocesser

o starta eller delta i ndtverk med syftet att finna gemensamma 16sningar for ett
hallbart transportsystem

e anvinda olika beslutsstdd pé ett aktivt och medvetet sitt

o se till att framtidens generationer har tydligt och aktivt ombud i processen

Med utgingspunkt frin dessa 6vergripande resonemang, kan man dra slutsatsen att Lunds
kommuns arbete med bilsnél samhillsplanering i hog grad foljer de angivna
rekommendationerna. Framtagande av kommunens planer karakteriseras idag av hog
konceptuell kunskapsnivd, men man har ocksa bidragit till utveckling och tillimpning av

beslutsstod pa bade instrumentell och symbolisk niva.

Bilsnal samhallsplanering — mot hallbar utveckling?

Forskningen pekar entydigt ut en nodvindig firdvig mot en hallbar utveckling. Det giller
for samhillet att minska beroendet av motoriserade transporter. Samtidigt s reser vi mer
och mer. P4 senare tid har dirfor intresset riktats mot sambandet mellan bebyggelse och
transportutveckling. De studier som gjorts pekar mot fortitning, funktionsblandning och
flerkdrnighet som nycklar f6r att dimpa de negativa effekterna av person- och

godstransporter.

Var utvirdering visar att Lunds kommuns arbete med bilsnal samhillsplanering beaktar
samtliga dessa aspekter, och dessutom pa ett innovativt och ambitiost sitt. Successivt och
erfarenhetsbaserat har strategier och metoder utvecklats till st6d f6r att forverkliga de
intentioner man presenterar i sina senaste planprogram. Givet tillgingliga externa
dokument kan man pasta att Lund utan tvivel befinner sig i en kunskapsmissig frontlinje.
Den senaste fordjupade utvirderingen huruvida Sverige nar de nationella miljomalen pekar

pa ett nedslaende resultat, men de atgirder som lyfts fram avseende méilet God bebyggd
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miljo ligger helt i linje med vad som skett de senaste dren inom Lunds kommuns

planeringsprocess.

Sambhillsplanering 4r en demokratisk process, och man méste beakta ménga komplexa
aspekter: frin reella planmissiga begrinsningar i ett mikroperspektiv till kommunens
geografiska ldge i ett makroperspektiv. I vissa fall 4r det helt enkelt inte méjligt att gora
forindringar i bebyggelsestrukturen, men Lunds kommun visar i de planer av olika karaktir
och omfattning som vi studerat pa ett 6kande systematiskt angreppssitt helt i linje med

projektets initiala och successivt framvixande intentioner.

Bilsnal samhallsplanering — en larande process?

Genom vir utvirdering av medarbetarnas kinnedom om och virdering av de olika
aktiviteter, processer, verktyg och styrdokument som utvecklats, framtrider en bild av en
lirande organisation. Det forefaller som om man funnit fram till ett arbetssitt som
successivt utvecklat kunskap, fardighet, formaga och virderingssitt i de olika grupper som
pa olika sitt arbetar med bilsnédl samhillsplanering. I vissa fall kan dock bristande
systematik i uppfoljningen forklara varfor vissa verktyg, modeller och dokument inte har

stérre genomslag i planeringen 4n vad som framgér av de studerade planerna.

Medarbetarna anser sig vara viktiga for en hallbar stadsutveckling. Som dven Aretun (2011)
noterat, finns alltid en risk for viss teknokratisering. Dirfor vill vi rekommendera att gi
vidare brett med den integrerade mobilitetsplanen, involvera aktdrer i en kontinuerlig
dialog samt sprida kunskap om fyrstegsprincipens innebérd. Arbetet med planindikatorer 4r
langt framskridet, och kan definitivt tjina som f6rebild for flertalet av Sveriges kommuner.
Likasi handboken i bilsnal planering, som utgor ett utmarke studiematerial i ett annars

bristfilligt kunskapsfilt.

Man befinner sig nu pa god vig mot ett férindrat arbetssitt. Svérigheter som kvarstar r
givetvis att bibehélla tempo och engagemang for frigan, da man gar frin en projektfas till
en lopande processfas. Utvirderingen visar tydligt pa att behovet av systematisk
dterkoppling och uppmuntran for att uppricthélla motivationen, utdver att frigan

naturligtvis maste ligga kvar hogt pd dagordningen.
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I intervjuerna framkommer att arbetet till stor del 4r beroende av vissa nyckelpersoner.
Detta dr viktigt att beakta for fortsittningen. I processfasen kanske dessa forsvinner, vilket

inte far leda till att arbetet tappar fart.
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Enkat om ”Bilsnal Samhallsplanering”
(KLIMP) i Lunds kommun

o

Denna enkit handlar om arbetet med ”Bilsnal Samhillsplanering”
(att minska behovet av persontransporter) inom ramen for
KLIMP som bedrivits i Lunds kommun under aren 2003-201 1.
Enkaten delas ut till ett urval anstillda pa Stadsbyggnadskontoret,
Tekniska Forvaltningen och Kommunkontoret i Lund. Syftet ar
att undersoka och kartlagga medarbetarnas upplevelse och
erfarenheter fran projektet. Enkaten ar en del i utvarderingen av
KLIMP-projektet som Trafik & Vig, LTH har fatt i uppdrag att
utfora. Ni svara anonymt, och innan 29 september i medskickat
svarskuvert.

Tack pa forhand,

Stina Johansson, Anders Wretstrand och Adam Zetterqvist, LTH

Kontakt enkdtansvarig: Kontakt KLIMP-ansvarig
Lunds Tekniska Hogskola SBK, Malin Bjorns
046-222 91 89 046-35 58 04

Institutionen for Teknik och samhalle
Box |18
221 00 Lund



Fragor om ”’Bilsnal samhadllsplanering”

Lunds kommun arbetade under 2003-2005 ut U ja

en ”"Handbok i bilsnal samhallsplanering”. Har U nej

du tagit del av den? O vetej

(Lunds kommun 2005)

har arbetat med har ej arbetat med

2 Fragor om ”"Handbok i bilsnal samhallsplanering”
a) | vilken utstrackning har du anvant dig av bokens [ a d a d a
resonemang och rad? inte alls mycket vet ej
b) Hur ser du pa aktualiteten i bokens resonemang 0 a a a a Qa
och rad Idag? gi?(tuell ZLythkei; o
c) Ovriga synpunkter pa boken Bilsndl samhillsplanering”?

3 Nedan foljer nagra fragor om planhandlingar for Lunds kommun. Vi vill ha reda pa i vilken
utstrackning du anser att respektive planhandling prdglas av ett "bilsndlhetsperspektiv’ samt om du
deltagit i arbetet med att ta fram handlingen?

a) Oversiktsplan 2010 — Lunds kommun O g o a aQ Q
inte mycke vet ¢
al;:s e '
a (.
har arbetat med har ej arbetat med

b) Oversiktsplan 1998 — Lunds kommun O O O a Q Q
inte mycke vet ¢
al;:s e '
a (.
har arbetat med har ej arbetat med

c) Fordjupad oversiktsplan Lund 2005 a o a a a a

(Varna och vinna staden) e mycket  vetej
a a




d) Fordjupad oversiktsplan Linero-Norranga-Stora Q O a a QA Q
Rﬁ.b)’ 2008 inte mycket vet ej
alls
a (.
har arbetat med har ej arbetat med
e) Fordjupad oversiktsplan — Sodra Sandby a o a a a a
inte myckei vet ej
allts et "
a (.
har arbetat med har ej arbetat med
f)  Detaljplan for Ostra Torn IV (paborjad 2005) a a a a a Q
inte myckei vet ej
allts et "
a a
har arbetat med har ej arbetat med
g) Detaljplan for Vildanden — Vildgasen (paborjad Q o a a a Q
2007) ir;;:e mycket vet ej
a a
har arbetat med har ej arbetat med
4 Sa kallade “planindikatorer” kan anvandas i arbetet med att skapa och utvardera bilsnal
samhallsplanering. | vilken omfattning upplever du att planindikatorer for bilsnal
samhallsplanering tillimpats i planeringsarbetet de senaste fem aren?
a a a a a a
inte alls mycket vet ej
5
a) Finns det exempel pa planindikatorer for U nej (ga vidare till fraga 6)
bilsnalsamhallsplanering som du/ni anvant er a ja
av! (om ja, beratta garna kortfattat
vilken/vilka och hur)
b) | vilka planer har du/ni anvant

. . 7 .
planindikatorer? AP 2010

OP 1998

FOP Lund (Virna och vinna staden)
FOP Linero-Norringa-Stora Raby
FOP Sodra Sandby

DP Ostra Torn IV

DP Vildanden - Vildgasen

OO0 000Od




Fragor om genomforda studier och rapporter

a) Kanner du till Trivector-rapporten O nej (gd vidare till ndsta fraga)
”Samhallsplaneringens roll for O ja = i vilken utstrickning har rapporten
transportsektorns CO2-utslapp” fran 2006? varit anvandbar for arbetet med bilsnal

samhallsplanering?
a a a a a a
inte alls mycket vet g

b) Kanner du till Tyréns-rapporten “Tryggare QO  nej (gd vidare till ndsta frdga)

Lund™? QO ja = i vilken utstrackning har rapporten
varit anvandbar for arbetet med bilsnal
samhallsplanering?

a a a a a a
inte alls mycket vet ¢

c¢) Kanner du till rapporten “Strategier for den O nej (gd vidare till ndsta fraga)
byggda staden™? O ja = i vilken utstrickning har rapporten

varit anvandbar for arbetet med bilsnal
samhallsplanering?
a (. a (. a a
inte alls mycket vet ¢j

d) Kanner du till ”Idéskrift for Promenad- och O nej (gd vidare till ndsta fraga)
cykelstaden Brunnshog”? O ja = i vilken utstrackning har rapporten
(Trafikutredningsbyran) varit anvandbar for arbetet med bilsnal

samhallsplanering?
a (. a (. a a

inte alls

mycket vet ¢j




med bilsnal samhallsplanering?

e) Kaénner du till PM "Bilsnala O nej (gd vidare till ndsta frdga)
planbestammelser? O ja = i vilken utstrackning har rapporten
varit anvandbar for arbetet med bilsnal
samhallsplanering?
a (. a (. a a
inte alls mycket vet ej
Kanner du till foljande examensarbete;
f)  “Att oka gangtrafikens attraktivitet” fran O nej (gd vidare till ndsta fraga)

2007 av Anna Andersson? O ja = i vilken utstrickning har rapporten
varit anvandbar for arbetet med bilsnal
samhallsplanering?

a (. a (. a a
inte alls mycket vet ej
g) “Parkeringsstrategi for Brunnshogsomradet O  nej (gd vidare till ndsta fraga)

i Lund” fran 2007 av Lukas Lindgren? O ja = i vilken utstrickning har rapporten
varit anvandbar for arbetet med bilsnal
samhallsplanering?

a a a a a a
inte alls mycket vet g
h)  ”Matbutikernas lokalisering — deras O  nej (gd vidare till ndsta frdga)

betydelse for hallbar utveckling” fran 2008 QO ja = i vilken utstrackning har rapporten

av Anja Olsson och Moénika Rull? varit anvandbar for arbetet med bilsnal
samhallsplanering?

a a a a a a
inte alls mycket vet g
i)  ”The effects of parking accessibility on O nej (gd vidare till ndsta fraga)

work commuting, considering parking QO ja = i vilken utstrackning har rapporten

policies as a mobility management tool for varit anvandbar for arbetet med bilsnal

Lund” fran 2008 av Estelle Beaudry? samhallsplanering?

a a a a a a
inte alls mycket vet gj
7 Finns det nagra andra rapporter eller publikationer som du anser varit av betydelse for arbetet




Fragor om planeringen av Brunnshogs-omrddet

8

a) Har du varit delaktig i planarbetet for Q ja
Brunnshogsomradet? U nej (gd vidare till fraga 9)

b) | vilken utstrackning upplever du att tankarna a a a a a a
och idéerna kring "Bilsnal samhallsplanering” o b e
har praglat arbetet med att planera ning s
Brunnshogsomradet?

c) Hur bedéomer du mojligheterna att uppna a a a a a a
mindre bilanvindande i Brunnshog med hjilp mycket mycketbra et ¢
av reglering/forandring av P-normen i omradet? *

9 Kénner du till att det pagar arbete med att ta Q ja
fram en ”Integrerad mobilitetsplan” for U nej
Brunnshogs-omradet? U vetej

[0 Hur ser du pa mojligheterna att i Brunnshog astadkomma féljande férandringar med hjilp av en
”integrerad mobilitetsplan™?

a) Minskat bilanvandande a a a a a a
mycket mycket vet ¢
ddliga bra

b) Okat resande med kollektivtrafik a Q a Q a a
mycket mycket vet ej
ddliga bra

c) Okat resande med cykel a a a a a a
mycket mycket vet ¢
ddliga bra

d) Minskat resbehov (totalt sett) a a a a a a
mycket mycket vet
ddliga bra

Fragor om arbetsmodeller for funktionsblandad bebyggelse

Il Sedan 2008 har ett antal arbetsmodeller for att uppna funktionsblandad bebyggelse tillampats i
planeringen av Lunds kommun.

a)  Har du kommit i kontakt med O nej (gd vidare till b)
arbetsmodellen Detaljplanerstyrning? (for Q ja > hur  bedomer  Du som
att uppna funktionsblandad bebyggelse) samhallsplanerare utrymmet att genom

detaljplanerstyrning astadkomma  bilsnal
sambhallsplanering”?

a a d a d a

mycket mycket vet
litet stort




b)  Har du kommit i kontakt med U nej (ga vidare till ¢)
arbetsmodellen Fria byggrupper? O ja > hur bedomer Du arbetsmodellens
potential for att astadkomma bilsnal
samhallsplanering™?
a a (. a (. a
mycket mycket vet
liten stor
c) Har du kommit i kontakt med O nej (ga vidare till nasta fraga)
arbetsmodellen Funktionsintegrering? O ja > hur bedéomer Du arbetsmodellens
potential for att dastadkomma ”bilsnal
sambhallsplanering”?
a a a a a a
mycket mycket vet ej
liten stor
Fragor av overgripande karaktdar
12 Tanken i Lunds kommun ar att stora delar av planeringen skall folja fyrstegsprincipen.
Kanner du till fyrstegsprincipen? Q ja
U nej (ga vidare till fraga 14)
I3 I vilken utstrickning har du/ni arbetat med fyrstegsprincipens olika atgirdssteg fore och efter
arbetet med bilsnal samhallsplanering initierades (ca 2003)?
Al FORE: Atgirder som kan paverka a a a a a a
transportbehovet och val av ldg hog vet¢j
.. utstrdck utstrdck
transportsatt ning ning
A2 EFTER: Atgirder som kan paverka a a a a a Q
transportbehovet och val av ldg hog vetej
B utstrdck utstrdck
transportsatt ning ning
Bl FORE: Atgirder som ger ett effektivare Q a a a a Q
. . 5 s e
utnyttjande av vagnatet ek o etel
ning ning
B2 EFTER: Atgirder som ger ett effektivare a a a a a a
utnyttjande av vagnatet ldg hog vetej
utstrdck utstrdck
ning ning
Cl FORE: Forbittringar och mindre a a a a d d
ombyggnader ldg hog vet¢j
utstrdck utstrdck

ning ning




C2 EFTER: Forbattringar och mindre a a a a ad ad
lag hog vet ¢
om byggn ader utstrdck utstrdck
ning ning
DI FORE: Nyinvesteringar och storre a d a a d d
lag hog vet ¢j
om byggn ader utstrdck utstrdck
ning ning
D2 EFTER: Nyinvesteringar och storre a d a a d d
lag hog vet ej
om byggn ader utstrdck utstrdck
ning ning
Avslutande fragor
4  Hur stor tror du att den faktiska nyttan av "bilsnal samhallsplanering” blivit under aren 2003-
201172
a a a a a a
mycket mycket vet ej
liten stor
I5 | vilken omfattning tror du att invanarna i Lunds kommun kanner till arbetet med bilsnal
samhallsplanering?
a a a a a a
valdigt vdldigt vet ¢
lite mycket
I6  Tror du att inforandet av ett “bilsnalt tankesitt” medfort nagra konsekvenser pa nagon annan
del av planeringen?
17  Ovriga synpunkter eller asikter om projektet "bilsnal samhallsplanering”?




Fragor om dig, ditt arbete och dina transportvanor

Till sist vill vi veta lite kort om dig, din bakgrund och dina transportvanor

Alder?

a
a
a

35 ar
35 till 50 ar
50 ar -»

Ar du kvinna eller man?

kvinna
man

20

Vilken forvaltning arbetar du pa?

stadsbyggnadskontoret
tekniska forvaltningen

21

Hur linge har du arbetat pa Lunds
kommun?

0-2 ar
3-5ar
6-8 ar
mer an 9 ar

22

Vad har du for typ av utbildning?

ocOo000 | ggogg | B0 | OO

ingenjor/civilingenjor
arkitekt

fysisk planering
samhallsvetenskaplig
annan:

23

Vilket ar avslutade du din utbildning?

ar:

24

Har du korkort for bil?

oo

ja
nej

25

Hur manga bilar finns i hushallet?

ingen
| st
2 st eller fler

26

Hur langt har du fran hemmet till
arbetsplatsen?

0-5 km

6-10 km
11-20 km
21-30 km
mer an 30 km

27

Hur tar du dig vanligast till arbetet?

o000 | 00000 | ODODO

gar

cyklar

aker kollektivt

kor bil

annat transportmedel




28

Varfor viljer du detta transportmedel?

Stort tack for din medverkan!

Vanligen posta enkaten i medfoljande svarskuvertet.




Handbok i bilsnal samhallsplanering”. Har du tagit del av den’

1
Antal Andel
ja 24 82,8
nej 5 17,2
Total 29 100,0

| vilken utstrackning har du anvant dig av

bokens resonemang och rad?

2a
Frequency Percent
inte alls 2 6,9
ganska séllan 4 13,8
da och da 7 24,1
ganska stor 4 13,8
mycket stor 5 17,2
vet g] 5 17,2
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
ITotaI 29 100,0
Hur ser du pa aktualiteten i bokens resonemang och rad idag?
2b
Frequency Percent
ganska inaktuell 1 3,4
varken eller 5 17,2
ganska aktuell 6 20,7
mycket aktuell 8 27,6
vet g] 6 20,7
Total 26 89,7
Missing System 3 10,3
ITotaI 29 100,0
Oversiktsplan 2010 — Lunds kommun
3al
Frequency Percent
Valid arbetat med 9 31,0
ej arbetat med 14 48,3
Total 23 79,3
Missing System 6 20,7
Total 29 100,0
Oversiktsplan 2010 — Lunds kommun
3a2
Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
da och da 3 10,3
ganska ofta 8 27,6
mycket ofta 14 48,3
vet g] 1 3,4
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
Total 29 100,0
Oversiktsplan 1998 — Lunds kommun
3b1l
Frequency Percent
Valid arbetat med 3 10,3
ej arbetat med 20 69,0
Total 23 79,3
Missing System 6 20,7
Total 29 100,0




Oversiktsplan 1998 — Lunds kommun

3b2
l Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
ganska séllan 4 13,8
da och da 6 20,7
ganska ofta 4 13,8
mycket ofta 5 17,2
vet g] 7 24,1
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
ITotaI 29 100,0
Fordjupad dversiktsplan Lund 2005
3cl
Frequency Percent
Valid arbetat med 6 20,7
ej arbetat med 17 58,6
Total 23 79,3
Missing System 6 20,7
Total 29 100,0
Fordjupad 6versiktsplan Lund 2005
3c2
l Frequency Percent
Valid inte alls 2 6,9
ganska séllan 6 20,7
da och da 1 3,4
ganska ofta 6 20,7
mycket ofta 2 6,9
vet g] 10 34,5
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
ITotaI 29 100,0
Fordjupad 6versiktsplan Linero-Norranga-Stora Raby 2008
3d1
Frequency Percent
Valid arbetat med 3 10,3
ej arbetat med 19 65,5
Total 22 75,9
Missing System 7 24,1
Total 29 100,0
Fordjupad 6versiktsplan Linero-Norranga-Stora Raby 2008
3d2
l Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
ganska séllan 2 6,9
da och da 6 20,7
ganska ofta 9 31,0
mycket ofta 4 13,8
vet g] 6 20,7
Total 28 96,6
Missing System 1 3,4
ITotaI 29 100,0




Fordjupad dversiktsplan — Sodra Sandby

3el
Frequency Percent
Valid arbetat med 6 20,7
ej arbetat med 15 51,7
Total 21 72,4
Missing System 8 27,6
Total 29 100,0
Fordjupad 6versiktsplan — Sédra Sandby
3e2
l Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
ganska séllan 3 10,3
da och da 3 10,3
ganska ofta 7 24,1
mycket ofta 1 3,4
vet g] 13 44,8
Total 28 96,6
Missing System 1 3,4
ITotaI 29 100,0
Detaljplan fér Ostra Torn IV (pabérjad 2005)
3f1
Frequency Percent
Valid arbetat med 4 13,8
ej arbetat med 17 58,6
Total 21 72,4
Missing System 8 27,6
Total 29 100,0
Detaljplan fér Ostra Torn IV (pabérjad 2005)
3f2
l Frequency Percent
Valid inte alls 2 6,9
ganska séllan 1 3,4
da och da 9 31,0
ganska ofta 1 3,4
mycket ofta 1 3,4
vet g] 14 48,3
Total 28 96,6
Missing System 1 3,4
ITotaI 29 100,0
Detaljplan for Vildanden — Vildgasen (paborjad 2007)
3gl
Frequency Percent
Valid arbetat med 4 13,8
ej arbetat med 17 58,6
Total 21 72,4
Missing System 8 27,6
Total 29 100,0
Detaljplan for Vildanden — Vildgasen (pabdrjad 2007)
392
Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
d& och da 7 24,1
ganska ofta 6 20,7
mycket ofta 1 3,4
vet g] 12 41,4
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
Total 29 100,0




l Frequency Percent
Valid inte alls 2 6,9
ganska séllan 8 27,6
da och da 5 17,2
ganska ofta 2 6,9
mycket ofta 1 3,4
vet g] 10 34,5
Total 28 96,6
Missing System 1 3,4
Total 29 100,0
5al
Frequency Percent
\Valid nej 18 62,1
ja 8 27,6
Total 26 89,7
Missing System 3 10,3
Total 29 100,0
| vilka planer har du/ni anvant planindikatorer?
5b1
Frequency Percent
Valid 1 34
ja 3 10,3
nej 25 86,2
Total 29 100,0
| vilka planer har du/ni anvant planindikatorer?
5b2
Frequency Percent
Valid 1 34
nej 28 96,6
Total 29 100,0
| vilka planer har du/ni anvant planindikatorer?
5b3
Frequency Percent
Valid 1 34
nej 28 96,6
Total 29 100,0
| vilka planer har du/ni anvant planindikatorer?
5b4
Frequency Percent
Valid 1 34
nej 28 96,6
Total 29 100,0
| vilka planer har du/ni anvant planindikatorer?
5b5
Frequency Percent
Valid 1 34
ja 4 13,8
nej 24 82,8
Total 29 100,0




| vilka planer har du/ni anvant planindikatorer?

5b6
Frequency Percent
Valid 1 34
ja 2 6.9
nej 26 89,7
Total 29 100,0
| vilka planer har du/ni anvant planindikatorer?
5b7
Frequency Percent
Valid 1 34
ja 2 6,9
nej 26 89,7
Total 29 100,0
Kanner du till Trivector-rapporten "Samhallsplaneringens roll for...” fran
6al
Frequency Percent
\Valid nej 14 48,3
ja 10 34,5
Total 24 82,8
Missing System 5 17,2
Total 29 100,0

2006?

| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.?

6a2
Frequency Percent
Valid inte alls 2 6,9
ganska séllan 1 3,4
da och da 4 13,8
ganska stor 5 17,2
vet g] 1 3,4
Total 13 44,8
Missing System 16 55,2
Total 29 100,0
Kanner du till Tyréns-rapporten "Tryggare Lund”?
6b1
Frequency Percent
Valid nej ) 27,6}
ja 17 58,6
Total 25 86,2
Missing System 4 13,8
Total 29 100,0

| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.?

6b2
Frequency Percent
\Valid ganska séllan 5 1ﬁ
da och da 3 10,3
ganska stor 4 13,8
mycket stor 1 3,4
vet g] 6 20,7
Total 19 65,5
Missing System 10 34,5
Total 29 100,0




Kénner du till rapporten "Strategier for den byggda staden”?

6¢cl
Frequency Percent
Valid nej 21 72,41
ja 4 13,8
Total 25 86,2
Missing System 4 13,8
Total 29 100,0
| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.
6c2
Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
da och da 1 3,4
ganska stor 3 10,3
mycket stor 1 3,4
Total 6 20,7
Missing System 23 79,3
Total 29 100,0

Kanner du till "Idéskrift for Promenad- och cykelstaden Brunnshog™? (T

rafikutredningsbyrén)

6d1
Frequency Percent
Valid nej 11 37,91
ja 15 51,7
Total 26 89,7
Missing System 3 10,3
Total 29 100,0
| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.
6d2
Frequency Percent
\Valid ganska séllan 1 3,4
da och da 3 10,3
ganska stor 4 13,8
mycket stor 6 20,7
vet g] 2 6,9
Total 16 55,2
Missing System 13 44,8
Total 29 100,0
Kanner du till PM "Bilsnala planbestammelser?
6el
Frequency Percent
\Valid nej 20 69,0
ja 6 20,7
Total 26 89,7
Missing System 3 10,3
Total 29 100,0
| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.
6e2
Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
ganska séllan 1 3,4
da och da 4 13,8
ganska stor 1 3,4
Total 7 24,1
Missing System 22 75,9
Total 29 100,0




"Att 6ka gangtrafikens attraktivitet” frin 2007 av Anna Andersson?

6f1
Frequency Percent

I

\Valid nej 21 72,4
ja 5 17,2

Total 26 89,7

Missing System 3 10,3
Total 29 100,0

i vilken utstrac | vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.?

6f2
Frequency Percent
\Valid inte alls 1 3,4
da och da 2 6,9
vet g] 3 10,3
Total 6 20,7
Missing System 23 79,3
Total 29 100,0

"Parkeringsstrategi for Brunnshogsomradet i Lund” frdn 2007 av Lukas Lindgren?

6g1
Frequency Percent
\Valid nej 13 44,8
ja 13 44,8
Total 26 89,7
Missing System 3 10,3
Total 29 100,0

| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.?

692
Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
da och da 2 6,9
ganska stor 5 17,2
mycket stor 3 10,3
vet g] 3 10,3
Total 14 48,3
Missing System 15 51,7
Total 29 100,0

"Matbutikernas lokalisering — deras betydelse for hallbar utveckling” fran 2008 av Anja Olsson och Ménika Rull?

6h1
Frequency Percent
Valid nej 15 51,71
ja 10 34,5
Total 25 86,2
Missing System 4 13,8
Total 29 100,0

| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for arbetet med b. s.?

6h2
Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
ganska séllan 1 3,4
da och da 2 6,9
ganska stor 6 20,7
mycket stor 2 6,9
Total 12 41,4
Missing System 17 58,6
Total 29 100,0




"The effects of parking accessibility...” frAn 2008 av Estelle Beaudry?

6il
Frequency Percent

N N e~
\Valid nej 23 79,3
ja 3 10,3

Total 26 89,7

Missing System 3 10,3
Total 29 100,0

| vilken utstrackning har rapporten varit anvandbar for ar

betet med b. s.?

6i2
Frequency Percent
Valid inte alls 1 34
da och da 2 6,9
ganska stor 1 3,4
Total 4 13,8
Missing System 25 86,2
Total 29 100,0
Har du varit delaktig i planarbetet fér Brunnshégsomradet?
8a
Frequency Percent
Valid ja 12 41,4
nej 15 51,7
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
Total 29 100,0

"Bilsnal samhallsplanering” har praglat arbetet med att planera Brunnshégsomradet?

8b
Frequency Percent
\Valid varken eller 1 3,4
ganska hog utstrackning 3 10,3
hdg utstrackning 8 27,6
vet gj 1 3,4
Total 13 44,8
Missing System 16 55,2
Total 29 100,0
8c
Frequency Bercent
Valid mycket daliga 1 3,4
varken eller 4 13,8
ganska bra 2 6,9
mycket bra 5 17,2
vet gj 1 3,4
Total 13 44,8
Missing System 16 55,2
Total 29 100,0
Kanner du till "Integrerad mobilitetsplan” fér Brunnshégs-omradet?
9
Frequency Bercent
Valid ja 17 58,6
nej 5 17,2
vet g 3 10,3
Total 25 86,2
Missing System 4 13,8
Total 29 100,0




Minskat bilanvandande

10a
l Frequency Percent
Valid mycket daliga 1 3,4
ganska daliga 2 6,9
varken eller 7 24,1
ganska bra 5 17,2
mycket bra 7 24,1
vet g] 2 6,9
Total 24 82,8
Missing System 5 17,2
ITotaI 29 100,0
Okat resande med kollektivtrafik
10b
Frequency Percent
Valid ganska daliga 2 6,9
varken eller 3 10,3
ganska bra 7 24,1
mycket bra 10 34,5
vet g] 2 6,9
Total 24 82,8
Missing System 5 17,2
Total 29 100,0
Okat resande med cykel
10c
Frequency Percent
Valid ganska daliga 2 6,9
varken eller 6 20,7
ganska bra 6 20,7
mycket bra 8 27,6
vet g] 2 6,9
Total 24 82,8
Missing System 5 17,2
Total 29 100,0
Minskat resbehov (totalt sett)
10d
l Frequency Percent
Valid mycket daliga 3 10,3
ganska daliga 7 24,1
varken eller 4 13,8
ganska bra 2 6,9
mycket bra 6 20,7
vet g] 2 6,9
Total 24 82,8
Missing System 5 17,2
ITotaI 29 100,0
Arbetsmodellen Detaljplanerstyrning?
1lal
Frequency Percent
\Valid nej 16 55,2
ja 11 37,9
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
Total 29 100,0




Effekt?

11a2
Frequency Percent
\Valid ganska litet 2 6,9
varken eller 4 13,8
ganska stort 4 13,8
mycket stort 1 3,4
Total 11 37,9
Missing System 18 62,1
Total 29 100,0
Har du kommit i kontakt med arbetsmodellen Fria byggrupper?
11b1
Frequency Percent
\Valid nej 9 31,0
ja 18 62,1
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
Total 29 100,0
Effekt?
11b2
l Frequency Percent
\Valid mycket litet 3 10,3
ganska litet 4 13,8
varken eller 3 10,3
ganska stort 6 20,7
mycket stort 1 3,4
vet g] 1 3,4
Total 18 62,1
Missing System 11 37,9
ITotaI 29 100,0
Har du kommit i kontakt med arbetsmodellen Funktionsintegrering:
1licl
Frequency Percent
Valid nej ) 27,6}
ja 18 62,1
Total 26 89,7
Missing System 3 10,3
Total 29 100,0
Effekt?
11c2
Frequency Percent
\Valid ganska litet 4 13,8
varken eller 6 20,7
ganska stort 7 24,1
mycket stort 2 6,9
vet g] 1 3,4
Total 20 69,0
Missing System 9 31,0
Total 29 100,0
Ké&nner du till fyrstegsprincipen?
12
Frequency Percent
Valid a 21 72,41
nej 5 17,2
Total 26 89,7
Missing System 3 10,3
Total 29 100,0




13al

l Frequency Percent
Valid lag utstrackning 3 10,3
ganska l&g utstrackning 2 6,9
varken eller 1 3,4
ganska hog utstrackning 3 10,3
hdg utstrackning 2 6,9
vet €] 8 27,6
Total 19 65,5
Missing System 10 34,5
Total 29 100,0
13a2
Frequency Bercent
Valid varken eller 5 17,2
ganska hog utstréackning 4 13,8
hdg utstrackning 5 17,2
vet g] 5 17,2
Total 19 65,5
Missing System 10 34,5
Total 29 100,0
13b1
l Frequency Percent
Valid lag utstrackning 1 3,4
ganska l&g utstrackning 1 3,4
varken eller 1 3,4
ganska hog utstrackning 4 13,8
hdg utstrackning 2 6,9
vet €] 10 34,5
Total 19 65,5
Missing System 10 34,5
Total 29 100,0
13b2
l Frequency Bercent
Valid lag utstrackning 1 3,4
varken eller 5 17,2
ganska hog utstrackning 4 13,8
hdg utstrackning 4 13,8
vet g] 5 17,2
Total 19 65,5
Missing System 10 34,5
Total 29 100,0
13cl
l Frequency Percent
Valid lag utstrackning 1 3,4
ganska l&g utstrackning 1 3,4
varken eller 3 10,3
ganska hog utstrackning 1 3,4
hdg utstrackning 3 10,3
vet €] 10 34,5
Total 19 65,5
Missing System 10 34,5
Total 29 100,0




13c2

l Frequency Percent
Valid lag utstrackning 1 3,4
ganska l&g utstrackning 2 6,9
varken eller 3 10,3
ganska hog utstrackning 4 13,8
hdg utstrackning 4 13,8
vet €] 4 13,8
Total 18 62,1
Missing System 11 37,9
Total 29 100,0
13d1
l Frequency Bercent
\Valid lag utstrackning 1 3,4
ganska lag utstrackning 1 3,4
varken eller 1 3.4
ganska hog utstrackning 2 6,9
hdg utstrackning 3 10,3
vet €] 9 31,0
Total 17 58,6
Missing System 12 41,4
Total 29 100,0
13d2
l Frequency Percent
\Valid ganska lag utstrackning 1 3,4
varken eller 2 6,9
ganska hog utstrackning 3 10,3
hdg utstrackning 4 13,8
vet €] 7 24,1
Total 17 58,6
Missing System 12 41,4
Total 29 100,0

Faktiska nyttan av "bilsnal samhallsplanering” blivit unde

r &ren 2003-2011?

14
l Frequency Bercent
Valid mycket liten 2 6,9
ganska liten 5 17,2
varken eller 7 24,1
ganska stor 5 17,2
mycket stor 5 17,2
vet g 3 10,3
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
ITotaI 29 100,0

Invanarna i Lunds kommun kanner till arbetet med bilsné&l samhallsplanering?

15
Frequency Bercent
Valid mycket liten 8 27,6
ganska liten 12 41,4
varken eller 4 13,8
ganska stor 1 3,4
vet g 2 6,9
Total 27 93,1
Missing System 2 6,9
Total 29 100,0




Alder?

18
Frequency Percent
Valid <-35ar 6 20,7]
35 till 50 ar 10 34,5
50 ar -> 13 44,8
Total 29 100,0
Kon?
19
Frequency Percent
\Valid kvinna l? 58,6
man 11 37,9
Total 28 96,6
Missing System 1 3,4
Total 29 100,0
Vilken forvaltning arbetar du pa?
20
Frequency Percent
Valid SBK 22 75.9
TF 6 20,7
Total 28 96,6
Missing System 1 3,4
Total 29 100,0
Hur lange har du arbetat pa Lunds kommun?
21
Frequency Percent -I
Valid 0-2 ar 6 20,7
3-5ar 9 31,0
6-8 ar 7 24,1
mer &n 9 ar 7 24,1
Total 29 100,0
Vad har du for typ av utbildning?
22
Frequency Percent
\Valid ingenjor/civilingejor 5 17,_2
arkitekt 14 48,3
fysisk planering 3 10,3
samhéllsvetenskaplig 3 10,3
annan 4 13,8
Total 29 100,0
Har du korkort for bil?
24
Frequency Percent
Valid a 26 89,71
nej 3 10,3
Total 29 100,0
Hur manga bilar finns i hushallet?
25
l Frequency Percent
\Valid ingen ? 24,1
1st 18 62,1
2 st eller fler 4 13,8
Total 29 100,0




Hur l&ngt har du frdn hemmet till arbetsplatsen?

26
l Frequency Percent
Valid 0-5 km 13 44,8
11-20 km 8 27,6
21-30 km 3 10,3
mer &n 30 km 5 17,2
Total 29 100,0
Hur tar du dig vanligast till arbetet?
27
Frequency Percent
Valid gar 3 10,3
cyklar 11 37,9
aker kollektivt 13 44,8
kor bil 2 6,9
Total 29 100,0
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