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Del 1.
Inlednings- och metoddel






Abstract

A city, of course, last longer than a lifetime. Based on this, municipalities have a
major responsibility for residents today living in urban areas, but also for those
who are not yet born. Hence, when it comes to sustainable normative urban
planning, and especially the relation between measures and effects in land-use due
to provided urban transport- and city structures. The aim of the thesis is to clarify
the effects of urbanization, and density planning on the modal transport split, but
also how sustainable mobility (sharing mobility) can be used as a useful strategic
tool for reducing the negative effects of future car traffic. Sustainable development
is also a political term which aims for long-term preservation of resources, but to
promote urban ecosystem services.

Transportation, has a major environmental and land-use impact. Sustainable
urban planning is, of course, a broad concept in its definition, but has a clear focus
on the interaction between the economic, social and environmental aspects, but
with a mutual prioritization To achieve this, the results indicate that ambitious
local climate and environmental policies and strategies must strive for reducing
the negative impact of urbanization and the effect on transportation. The overall
result of the thesis is that normative car-free, energy efficient, and fossil-free urban
planning have long been a desirable local policy objective, but has proved to be
difficult fully to work in practice. Consequently, there is still today a focus on a
car dominated city planning, simply because the car is still considered to be the
regular planning norm in many cities. However, the remaining surface and
capacity problems is still there in the cities. This led to a previous urban planning
largely been dictated by the car. Meanwhile, in most recent years, many cities are
increasingly exposed to extreme weather conditions, which causes flooding and
storm damage. The results also indicate that, by prioritizing sustainable mobility
in urban density planning there could be a reduced need for private car ownership,
and therefore a reduced land-use conflict between green areas and hard
infrastructure for transportation. This is mainly due to increased access to
sustainable mobility modes, such as car-sharing and public transportation. In the
city of the future it is perhaps rather the access to sustainable mobility that is
important, than to own a private car. Given these starting parameters, with
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increased understanding, conditions are created for sustainable long-term
solutions and knowledge to prioritize the right measures. The thesis also shows
that the shift of trips to sustainable mobility also means space efficient land-use in
cities. This is an important precondition for providing sustainable mobility
conditions ahead favoring public transportation. The purpose of the thesis is also
to illustrate, from a normative actor's perspective the complexity of sustainable
urban planning regarding densification processes, focusing on the environmental
impact of transportation on green spaces. The thesis thus includes a study of
sustainable mobility in densification processes and its effect on ecosystem
services.Since the thesis is interdisciplinary, both interviews and supplementary,
supportive calculations have been carried out. The main focus of the thesis
research design is on qualitative interviews. Based on two major qualitative
interviews, one of them included Helsingborg as a case study object.
Consequently, the research focus is largely based on the two relevant research
projects: ShareNorth and ECOSIMP. Finally, the thesis conclusions can be
summarized as:

e Need for an interdisciplinary approach to sustainable urban planning

e Need for different approach concerning transportation in municipalities
e Need for developed valuation methods for urban ecosystem services

e Introduce legal definitions for car sharing

e Reduce VAT for car sharing operations

e Coordinate and integrate sustainable mobility systems and services in
urban planning

e Integrate parking regulations to favor and stimulate car sharing systems
in density planning areas

e Continue prioritizing renewable fuels in sustainable transportation

e Local officials and decision makers, together with commercial actors are
important key players for sustainable urban planning with focus on
transportation

14



Sammanfattning

En héllbar samhillsplanering syftar till att bygga staden f6r medborgare som redan
finns. Den syftar till att bygga for alla dem som kommer och gar. Och framforalle
for minniskor som dnnu inte ar fédda. En stad ricker lingre 4n en livstid. Att hir
och nu forma ett samhille som ocksd passar framtidens medborgare, och deras
behov innebir en stor utmaning. Det handlar inte minst om att ta lokalt ansvar
for miljo, héllbarhet och klimat. Hallbar samhillsplanering 4r brett i sin
definition, men har ett tydligt fokus pa samverkan mellan de ekonomiska, sociala
och miljomissiga aspekterna, utan egentlig inbordes prioriteringsordning.
Transporter har naturligtvis en stor milj6- och markpaverkan, inte minst i stider,
och innebir saledes en stor utmaning.

Hallbar utveckling ir idag ett politiskt vedertaget begrepp, vilket i grunden syftar
tll att langsiktigt bevara jordens naturtillgingar och ekosystemens
produktionsformaga, samt till att minska negativ péverkan pi naturen och
minniskors hilsa. En viktig del ar att t.ex. nyttja, snarare dn utnyttja, urbana
ekosystemtjinster. For att uppna detta krivs t.ex. en ambitios och tydlig klimat-
och miljopolitik, inte minst inom transportsektorn. Att verka for en
samhillsplanering med hallbar mobilitet 4r sedan linge ett 6nskvirt politiskt mal,
men som har visat sig vara svart att fa att fungera fullt ut i praktiken. Det finns
sdledes ett fokus pa en bildominerad samhillsplanering, eftersom bilen fortfarande
anses utgora planeringsnorm i minga stider. Den sambhillsplanering som har
foregatt var tid har i stort dikterats av bilen. Genom prioritering av hallbar
mobilitet i samhillsplaneringen skulle ett minskat behov av biltillging kunna
uppnas.

I framtidens stad 4r kanske istillet tillging till kollektivtrafik och hallbar mobilitet
det viktiga. Samtidigt har stider under de senaste éren, i allt 6kande utstrickning
utsatts for extrema vidersituationer, som orsakat bland annat kostsamma
oversvimningar och stormskador. Den globala medeltemperaturen stiger som
bekant, och det finns tydliga tecken pd stigande havsnivéer och forindringar i
nederbérdsmonster. Det krivs siledes 6kad forstaelse for samhillsplaneringens
tydliga koppling till, och dess effekter av, stidernas transport- och hardgjorda
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infrastruktur. Genom 6kad forstéelse av dessa effekter skapas forutsittningar for
att agera for hallbara och lingsiktiga 16sningar som dven skulle kunna fungera som
framtida innovativa urbana affirsmodeller. Syftet med avhandlingen ir att, ur ett
normativt aktorsperspektiv, belysa komplexiteten inom hallbar samhillsplanering.
Frimst avseende fortdtningsprocesser, med fokus pa miljostrategiska effekeer av
transporter pa gronytor. Avhandlingen omfattar siledes en studie av hallbar
mobilitet vid fortdtningsprocesser och dess effekter pa urbana ekosystemtjinster.
Avhandlingens fragestillningar 4r:

e Vilka behov och utmaningar finns inom den fysiska samhillsplaneringen
med fokus pa transporter?

e Vilka transportrelaterade losningar f6r hallbar utveckling finns i samband
med fortitningsprocesser?

e Hur tolkar berérda aktorer transportrelaterade l6sningar for hallbar
samhillsplanering i samband med fértitningsprocesser?

Avhandlingen belyser siledes frigor om hur samhillsplaneringen 67 vara, och
svarar siledes inte pa frigestillningar om vad som ir ritt eller fel, tex. i
kommunala planeringsprocesser. Fokus ligger istillet pA hur kommuner arbetar
med miljostrategiska, och framforallt hillbara perspektiv pa samhillsplanering. En
normativ teori syftar saledes till att klarligga hur olika aktorer, eller organisationer
bor fatta beslut for att handla rationellt. Eftersom avhandlingen ir av
tvirvetenskaplig karakedr, har savil intervjuer som kompletterande och stédjande
berikningar genomforts.

Huvudfokus for avhandlingens forskningsdesign ligger pa genomférda kvalitativa
intervjuer, dir berdkningar synliggjort och kvantifierat intervjuanalysresultatet.
Avhandlingen innehéller siledes bl.a. tva stérre, kvalitativa intervjustudier, som
genomfordes med ca 5 ars mellanrum. Intervjustudierna ligger inom nirliggande
dmnesomrdden, dvs. bilsnal-, men dven fossilbrinslesndl (i avhandlingsarbetet
dven synonymt med fornyelsebar) samhillsplanering. Intervjuanalysen frin 2016
har bl.a. 4ven Helsingborg som fallstudieobjekt.

Forskningsinriktningen pd avhandlingen, baseras dven till stor del pa de tva
dmnesrelevanta forskningsprojekten ShareNorth och ECOSIMP. Milsittningen
med ShareNorth ”Shared Mobility Solutions for a Liveable and Low-Carbon North
Sea Region” ir att utveckla, implementera, frimja och utvirdera potentialen av s.k.
shared mobility” (mobila delningstjdnster) inom héllbar samhaillsplanering.
Avhandlingen visar pa att dvergripande lokalpolitiska strategier for att uppna sivil
fossilbrinslefri kollektivtrafik som bilsnal samhillsplanering i allra hogsta grad
hianger ihop. For att t.ex. uppnd en fossilbrinslesnal samhillsplanering skulle det
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teoretiskt ricka att ersitta konventionella drivmedel med fossilbrinslesnila, som
t.ex. biogas. Dock kvarstir yt- och kapacitetsproblematiken i stiderna. Ett
miljéanpassat, eller fossilbrinslesnalt fordon ir fortfarande ett fordon, som stiller
krav pa markansprik, oavsett drivmedel.

En biogasbaserad kollektivtrafik stiller istillet krav pé t.ex. lokal ravarutillging.
Arbetet visar ocksd att en effektivisering och 6verflyttning av resor till
fossilbrinslesndl kollektivtrafik medfor yteffektiv markanvindning i stiderna.
Detta 4r en viktig forutsittning for att ge en hallbar mobilitet gynnsamma
forutsittningar framéver. Slutligen visar arbetet att det krivs en lokalpolitisk
forankring for att skapa forutsittningar for en savil fossilbrinslesnal- som bilsnél
samhillsplanering. Avhandlingens slutsatser kan sammanfattas enligt:

e Fortsatt behov av tvirvetenskapligt synsitt och forstaelse pa atgirder
inom hallbar samhillsplanering och dess effekter.

e Behov av forindrat synsitt pd persontransporter i kommuner och
prioritering direfter.

e Behovav att utveckla virderingsmetoder for urbana ekosystemtjinster for
att skapa rittvisa och hallbara planeringsférutsittningar.

e Infor nationell juridisk definition av bilpool.
e Sink momsen for bildelningstjinster for rittvis konkurrens.
e Koordinera, samordna och integrera hallbara transporttjinster.

e Genom parkeringslagstiftning gynna bilpooler till f6rmén for behov av
eget bildgande.

e  Fortsitt prioritera fossilbrinslesnéla drivmedel inom transporttjinster.

e Kommunala tjinstemin, lokala beslutsfattare, tillsammans med
kommersiella ~ aktérer utgor viktiga funktioner for  hallbar
samhillsplanering.

e Det finns viss inbyggd konflikt och kunskapsglapp vid forhallningsittet
mellan fossilbrinslesnél och bilsnal samhillsplanering.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och problemstillning

Den tita och grina staden - stadsplaneringsparadigmer for hillbar
sambiillsplanering med fokus pa transporter

”We cannot solve our problems with the same thinking we had when we created

them” - Albert Einstein

Idag far bilden, eller rittare sagt stadsplaneringsparadigmet av den titbyggda
staden, till foljd av urbanisering, ensam std modell for vad som av manga anses
symbolisera hallbar samhillsplanering. Avhandlingens dvergripande malsittning
ar sdledes att belysa héllbar samhillsplanering, med fokus pé fértdtningens effekter
pa transporter med koppling till urbana ekosystemtjinster.

Bilden av hallbar samhillsplanering far allt som oftast symboliseras av inbjudande
bilder av en titbebyggd stadsdel med odlingar i balkonglador, harmoniska
minniskor i blandade aldrar, en cykel och busshallplats utanfor entrén. Denna
bild har spridits sa framgangsriket att vi helt saknar alternativa bilder till just denna.
Utmaningen att nd dit 4r desto storre. Den stora férdelen med att tillimpa det
kompakta stadsplaneringsparadigmet, ir att det ger underlag for lokal service och
god kollektivtrafik, men dirmed inte sagt att det per automatik blir just den
tilltdnkta effekten. En sidan utveckling av tillgingliga stider 4r onskvirda, dir
savidl minniskans-, som naturens behov bér tillgodoses. Det innebir att inte
enbart tillgodose den privata bilens férutsittningar, och dess méjlighet till vér fria
rorlighet.

Det finns inget direkt enkelt samband mellan bebyggelsestrukeur, gronstrukeur
och bilanvindandet i en stad. Den fysiska samhillsplaneringen ir en av minga
strategier att uppna hallbarhet. Andra relevanta medel ir politik, ekonomi, juridik
och tekniska 6sningar och ir avgorande for att kunna uppna héllbar utveckling
(Ranhagen et al, 20006).
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Urbaniseringens  effekter — pi  sambillsplanering,  overflyttning  och
Sossilbréinslesnila drivmedel

Avhandlingen syftar inte till att hivda att en viss stad 4r bra eller dilig, eller battre
eller simre 4n nigon annan. Alla stider méste arbeta med hallbarhet, oavsett
fortatningsgrad. Vi har samtidigt idag mer kunskap och information 4n nigonsin
tidigare i fragor som ror just héllbarhet. Men, med all denna information okar
ocksd behovet av att formedla och kontextualisera kunskapen, s att den blir
begriplig och framforallt hanterbar f6r aktorer inom héllbar samhillsplanering.

Staden finns pa en begrinsad yta. Staden ir siledes overblickbar. Men, det kan
lura oss till att tro att staden ir oberoende av transporternas effekter pa gronytor.
Framf6rallt i samband med urbanisering. Idag dr kunskapsbehovet om atgirder
och dess effekter vid transportplanering darfér viktigare an nigonsin. Vad som
idag enbart upplevs som en oanvind grismatta, eller hundrastplats, utan monetirt
virde eller kvaliteter, skulle kunna vara morgondagens stadspark. Detta ir
naturligtvis mycket svart att ta i beaktande i planeringsprocessen. Risken ir siledes
stor att grismattan pa s sitt blir annu en parkeringsplats vid nybyggnation.

“Everything is connected to everything else” — Barry Commoner

Urbanisering (latin: urbs, "stad") innebdr 6vergripande en folkf6rflyttning frin
landsbygd, eller andra linder, till stadsnira omridden. Urbaniseringen leder till
bl.a. 6kat behov av fortdtning, dvs. nyproduktion av byggnader inom befintlig
bebyggelsestrukeur. Fortidtningen kan dock ske pa olika sitt, och pa olika typer av
markyta. Det kan innebira fortitning inom t.ex. enskilda byggnader, kvarter,
stadsdelar, mellan stadsdelar, orter, stider eller regioner.

Den verksamhet som syftar till att avgéra hur och vad markanvindning skall
anvindas till, i bade tid och rum, leder i regel till olika typer av kommunala
strategiska planer, frimst 6versiktsplaner, men 4ven detaljplaner. Urbaniseringen
skapar sjilvklart pa olika sitt mojligheter, men dven konflikter att uppnd hallbar
samhillsplanering. Personbilstransporter bidrar till olika positiva effekter i staden
som t.ex. tillging till upplevd individuell rorlighet, men bidrar dven samtidig till
negativa externa effekter som t.ex. direkta- (markansprak) och indirekta- (miljo-
och klimatutsldpp). Trots att transportsystemet i stor utstrickning héller stiderna
levande, skapas siledes miljobelastningar, som t.ex. barridreffekter (bilkder, etc.),
ytmissiga konflikter (parkering, gator och vigar, etc.), som t.ex. koldioxid- och
buller- och partikelutslipp (Newman & Kenworthy, 2015).
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Overflyttning

mellan transportslag
genom hallbar
fardmedelsfordelning
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| samhillsplanering = "ossi drivmedel
\ h del Bréansle-
| och styrmede andl | och |

teknikutveckling /

Figur 1. Avhandlingens miljstrategiska processer: samhéllsplanering (kap. 3), Overflyttning (kap. 4) och
fossilbranslesnéla drivmedel (kap. 5).med fokus pé bilsnal och fossilbranslesnal samhallsplanering.

Avhandlingen studerar siledes skidrningspunkten mellan miljostrategiska
processer, som t.ex. overflyttning, fysisk planering och 6vergripande tekniska
l6sningar i form av fossilbrinslesndla drivmedel (Fig. 1). Avhandlingen visar
sdledes att det finns behov av reduktion av antalet personbilar, men dven okad
teknikutveckling (fossilbrinslesnala drivmedel) genom firdmedelsférdelning till
en hallbar mobilitet, for att uppnd hallbar utveckling pa lokal niva. Det kan darfor
komma att krivas en radikal omstillning av transportsystemet for att kunna uppna
en hallbar samhillsplanering (Kemp & Rotmans, 2001; Nykvist & Whitmarsh,
2008a), och inte enbart ett paradigmskifte frin dagens fossila drivmedel till
tillgingliga fossilbrinslesnila drivmedel. En sidan miljostrategisk omstéllning
kommer att som sagt kriva bade teknologiska, institutionella och infrastrukturella
forandringar (Fig. 1).(Kemp & Rotmans, 2004).

Ett flertal svenska forfattare har redan belyst bilsamhillets framvixt och pé sé sidtc
befist bilens position i konkret policy och samhillsplanering (Gullberg, 1990;
Hagson, 2004; Holmberg, 2011; Isaksson, 2001; Lundin, 2008; Richardson et al.
2010; richardson, 1999). I morgondagens stad bedéms bl.a. tillging till mobilitet
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som det viktiga. Det skulle krivas, som tidigare nimnts, ett konglomerat av olika
transportatgirder (Kemp & Rotman, 2004; Elzen et al, 2004a; Elzen et al 2004b).

Foregingsland inom héllbar sambillsplanering

“If I complain about a traffic jam, I have no one to blame but myself” — Steve
Wynn

Sveriges Regering strivar efter att Sverige ska bli ett foregingsland inom hallbar
samhillsplanering och energieffektivisering, och saledes dven vara ett av virldens
forsta fossilbrianslefria vilfirdslinder. For att nd dit krévs att aktorer som pé olika
sdtt 4r involverade i samhillsplanering, aktivt samverkar for act minska de negativa
transporteffekterna i stiderna. Stiderna har siledes ett stort behov av att verka for
mer energieffektiva  transportmonster, fast med storre andel delade
transportmdjligheter (Finnveden, 2015). For att 6verhuvudtaget kunna reducera
de negativa effekterna frin transportsystemet i stiderna, krivs den politiska viljan
och modet att viga prioritera héllbar mobilitet. Inte minst i samband med
fortatningsprocesser.

Enligt Isaksson et al (2017) prioriteras allt som oftast ekonomisk tillvixt och 6kat
bostadsbyggande i kommunal planering, vilket kan skapa ytmissiga konflikter om
inte forutsittningar for hallbar mobilitet implementeras i dessa processer.
Henriksson (2014) visar samtidigt pd svarigheter att i planeringsprocessen ta
hinsyn till, och implementera héllbar mobilitet, eftersom det rader kinslighet att
ifrigasitta den privata bilens siregna stillning i stiderna. Samtidigt 4r idag
transportsystemet pd manga sitt en av de mest utmanande faktorerna inom dagens
samhillsplanering, och kanske en av de viktigaste faktorerna i morgondagens stad
att losa.

... men dven inom fossilbrinslesndl transportsektor

Fordonen blir samtidigt i regel allt mer energieffektiva, och saledes mer
miljdanpassade, vilket bidrar till ligre koldioxidutslipp. Minskningen av
koldioxidutslipp kompenserar inte alltid de 6kade utslippen, frin det stindigt
okande transportarbetet (Lundstrom, 2010). Transportsektorn ir idag inte
enbart ytkrivande, utan det dr dessutom en sektor som har stora svérigheter i
overgangen till férnybara drivmedel (Lund, 1999; Maeng et al, 1999; Ostergaard,
2005).
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Transportsektorn dr idag dven en av de stora orsakerna till utsldpp av vixthusgaser
(Hensher & Button, 2003; Kohler, 2006). Idag har t.ex. biogas, den ligsta
koldioxidbelastningen bland tillgingliga fornybara drivmedel (Benjaminsson &
Nilsson, 2009), tillsammans med el- och laddhybrider. Akerman et al (2007) och
Akerman & Hojer (2005) visar att enbart en kraftig teknikeffektivisering inte
ricker for att klara de uppsatta klimatmalen, dartill krdvs att volymerna av bl.a.
persontransporter inte fortsitter att ka.

Det fria tilltridets tragedi och krav pa okad tillginglighet fast pa bekostnad av vir
rorlighet

“The modern city is probably the most unlovely and artificial site this planet
affords. The ultimate solution is to abandon it” - Henry Ford

Avhandlingen fokuserar pa hallbar mobilitet som en miljostrategi, dvs. alternativ
till eget biligande, bla. genom o&verflyttning, sambhillsplanering och
fossilbrinslesnila drivmedel. Detta eftersom manga stider tenderar att sa
smaningom fi vixtvirk. Staden ricker kanske inte till for att tillgodose savil
transport-, som bostadsbehovet, och samtidigt bevara urbana gronytor. Forutom
behovet av parkeringsplatser, 4r t.ex. bilkder ett exempel pa nir en offentlig resurs
inom samhillsplaneringen med fokus pa transporter 6veranvinds.

De flesta viljer bilen for att forkorta sin egen restid, men 4nda blir kanske restiden
lingre an om resenirerna istillet hade akt t.ex. buss. Desto fler som viljer bilen,
desto fler skapar belastning pa befintlig viginfrastrukeur med trafikkoer som f6ljd.

Den upplevda tillgingligheten sker siledes pd bekostnad av den faktiska, minskade
rorligheten. Det finns idag for svaga incitament att inte anvdnda bilen. Vad
avhandlingen indikerar 4r att staden behover hushélla med den begrinsade ytan som
idag finns till forfogande. Sant 4r 4ven att en miljobil faktiskt ocksa star i bilkd, precis
som konventionella bilar, vilket i och for sig skapar jimlika forutsittningar i
transportsystemet, egentligen helt oberoende av drivmedel (Fig. 2).

Nya vigar och ny hirdgjord infrastrukcur minskar naturligevis
tringselproblematiken, om in dillfillige, tills 6kade trafikvolymer aterigen
stiller krav pa utokad viginfrastruktur (Cervero, 2003; Johnston & Ceerla,
1996) (Fig. 2).
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;—'-‘ Flexibelt persontransportsystem

Bilkoer i staden ——— Krav pa utokad infrastruktur

Det fria tilltridets tragedi

Nya vigar

Antal bilar 6kar + Bilar

~ Andra transportmedel

Figur 2. Overgripande figur avseende utmaningen med stadens persontransporter (det s.k. fria tilltradets tragedi
och dess dilemma) med standiga krav p& utdkad infrastruktur och séledes minskad grényta som foljd.

APktuell imnesrelaterad forskning

Aktuell forskning visar att den byggda miljon, bér utformas med mojlighet till
snabb och effektiv kollektivtrafik, girna for en s stor andel medborgare som
mojligt (Banister, 20005; Banister, 2008). Boverket (2002; 2009; 2011) har i
mdnga sammanhang patalat att inte bara trafik- och bebyggelseplanera, utan att
istillet stadsplanera. Detta belyses av att mélkonflikter inom samhillsplanering
stiller krav pa tydliga lokalpolitiska avvigningar och stillningstagande for att
kunna minimera negativa effekter av persontransporter (Boverket, 2014).
Boverket (2014) visar sdledes att det krivs ett storre fokus pd tex.
funktionsblandad bebyggelse med tillrickligt utrymme f6r bade natur-
(gronomraden) och kulturomraden (métesplatser).

Naess, (2006; 2013) och Naess et al, (2011) pavisar betydelsen av hur urbana
strukturer  paverkar stadens transportmonster, och dess effekter pa
firdmedelsférdelningen. Annan aktuell forskning visar dven pa betydelsen av
policyinrikening i dagens transportplanering (Isaksson et al, 2017; Dickinson et
al, 2016) och inrikeningen pd hallbarhetsfrigor inom transportplanering (Fenton
et al, 2015). Banister (2008) och Hickman et al (2013) péapekar vidare att det
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krivs ett nytt hallbarhetsparadigm, dvs. delningstjanster kopplat till vart resande,
vilket reducerar virt framtida behov av att anvinda bilen. Owens & Cowell
(2011), Polk (2011) och Persson (2013) belyser dven urbana konflikter i samband
med transporternas ytkrivande egenskaper, och betydelsen av tydliga
policyfunktioner rorande ett hallbart resande, for att ddrmed reducera dessa
negativa effekeer.

Ectt flertal svenska forfattare och forskare har belyst bilsamhillets framvixt, och pa
sa sitt befdst bilens position i konkret policy och samhillsplanering (Gullberg,
1990; Hagson, 2004; Holmberg, 2011; Isaksson, 2001; Lundin, 2008;
Richardson et al. 2010; Richardson, 1999). Annan aktuell kollektivtrafikbaserad
forskning representeras av bl.a. Hansson (2011), som ger en fordjupad analys av
upphandlingsprocesser som ett led i styrning och implementering av lokalt
beslutad kollektivtrafikpolitik. Rénnbick (2008) bidrar med en analys av hur
lokala policyprocesser for kollektivtrafik har organiserats och vilka forutsittningar
som dirmed skapas for en kollektivtrafikpolicy och en planering som kan bidra
till en langsiktigt hallbar utveckling. Fallde (2011) fokuserar pa 6vergingen till
fossilbrinslesndla drivmedel i kollektivtrafiken som en lokal kollektivtrafikpolicy,
och som en komplex process, dir en rad olika aktorer med olika normer, intressen
och perspektiv férvintas samverka mot gemensamma mal. Ranhagen et al (2006)
menar att den fysiska planeringen i sig 4r ett forum mellan olika aktérer om hallbar
samhillsplanering, och ett hjilpmedel for att tvirsekroriellt belysa konflikter
mellan olika (mark)ansprik.

Miljostrategi och hillbar utveckling

Avhandlingen fyller ett tvirvetenskapligt tomrum, rérande effekter av
persontransporter i samband med fortitningsprocesser. Det finns idag stor
kunskap om relevansen av att prioritera och verka for hillbar samhillsplanering.
Samtidigt finns det, kunskapsluckor avseende de negativa effekter som
personbilsanvindandet fortfarande dsamkar i vara stider. Det rader inte minst
kunskapsluckor avseende dmnesomridets pedagogiska kunskapsframstillning.
Det finns t.ex. inga direkta pedagogiska verktyg, for synliggérandet av dessa
effekter. Avhandlingen belyser kopplingen mellan just fossilbrinsle- och bilsnal
samhillsplanering, samt vilka miljostrategiska processer som paverkar mojligheten
till hallbar mobilitet.

”Man kan fi manga att cykla med bra cykelnit, men du kan fa kanske f dnnu fler
att inte vilja bilen om du har en vilutbyggd kollektivtrafik” — Alexander Stahle
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1.2. Syfte och fragestillningar

Syftet med avhandlingen 4r att ur ett normativt aktorsperspektiv belysa
komplexiteten inom hallbar samhillsplanering avseende fortitningsprocesser,
med fokus pa miljostrategiska effekter pa gronytor av transporter. Avhandlingen
omfattar siledes en studie av hallbar mobilitet vid foértitningsprocesser och dess
effekt pa ekosystemtjinster. Avhandlingens fragestillningar ér:

e Vilka behov och utmaningar finns inom den fysiska samhillsplaneringen
med fokus pa transporter?

e Vilka transportrelaterade l6sningar f6r hallbar utveckling finns i samband
med fortitningsprocesser?

e Hur tolkar berérda aktorer transportrelaterade losningar for héllbar
samhillsplanering i samband med fértitningsprocesser?

1.3. Avgrinsning

Reducerad klimatpéverkan fran personbilstrafiken dr nodvindigt for att kunna na
ett fossilbrinslesnalt samhille. Effekter fran lastbilstrafik, flygtrafik och sjofart
kommer inte att behandlas i denna avhandling.

Fokus kommer istillet att ligga pa hallbar mobilitet, dvs. hur kollektivtrafiken,
tillsammans med bildelning, skapar férutsittningar for att uppnd hallbar
samhillsplanering. Naturligtvis 4r gang- och cykeltrafik viktigt i samband med
héllbar mobilitet och kommer i arbetet att berdras, men inte att belysas i samma
utstrickning som kollektivtrafik och bildelning.

Avhandlingen skiljer samtidigt pa allmin kollektivtrafik, som alla kan anvinda,
och sirskild kollektivtrafik, som endast vissa grupper har ritt att anvinda
(skolskjuts, fardtinst och sjukresor). Denna avhandling fokuserar pa allmin
kollektivtrafik, dvs. stads- och regionbusstrafik. 1 detta arbete definieras
kollektivtrafik som (SIKA, 2008):

’i forvdg organiserade, regelbundet tillgingliga transporter som erbjuds
allminheten eller en sirskild personkrets enligt givna regler”

Detta arbete tar heller inte upp specifika malgruppers utmaningar nir det giller
att anvinda transporter som t.ex. funktionshindrade, grupper i socialt utsatta
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omraden eller skolelever. Detta upplevs som en stor utmaning inom arbetet med
hallbar mobilitet.

Andra  relevanta  aspekter inom  kollektivtrafikplanering  som  t.ex.
reseuppoffringar, transportkvalitet, restid och virdering av restid, trafikerings- och
transportkostnader for kollektivtrafik, tillforlitlighet, trygghet, trafiksikerhets-
effekter och jamstilldhet har inte heller specialgranskats, men kommer att nimnas
oversiktligt. Samtliga dessa faktorer dr ytterst relevanta f6r uppritthallandet av en
hallbar samhillsplanering.

1.4. Disposition

Avhandlingen ir av tvirvetenskaplig karaktir, och har som helhet en savil teknisk-
som natur- och samhillsvetenskaplig dmnesinriktning. For att underlitta for
lasaren har arbetets struktur delats in i foljande avhandlingsdelar och kapitel:

e Del I. Inlednings- och metoddel

- Kapitel 1 innehéller avhandlingens bakgrund, problemstillning, syfte och
fragestillningar. Kapitel 1 innehéller 4ven aktuell forskning inom
transport- och bebyggelseplanering, avgrinsning och disposition.

- Kapitel 2 innehiller avhandlingens 6vergripande forskningsdesign och
analysstrategi, dvs. valet av metod i férhéllande till frigestillningar, och
avser intervjuer (intervjuutforande, tillférlitlighet och tillvigagangssitt,
urval av  respondenter, inspelningsteknik, intervjuguide samt
metodanalysverktyg), virderingsenkit och berikningar (av effekter inom
samhillsplanering) samt virderingsenkit.

e Del 2. En normativ bakgrund om samhillsplanering, 6verflyttning och
fossilbrinslesnéla drivmedel samt avhandlingens teoretiska referensramar

- Kapitel 3 innehéller sjilva processen kring Hallbar samhillsplanering och
konflikten mellan det kompakta och det grona stadsparadigmert,
utmaningar samt effekter vid urban sambhillsplanering. Vidare vilka
relevanta aktorer som verkar for hallbar samhillsplanering och deras

betydelse

- Kapitel 4 innehiéller processen kring 6verflyttning och dess betydelse
avseende kollektivtrafik och bildelning som strategiska kommunala
verktyg for hallbar samhillsplanering, hallbar mobilitet och transporter.
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Kapitel 4 klarligger kollektivtrafiken som grundfunktion for hallbar
mobilitet och bildelning som en stédjande funktion till kollektivtrafik.

Kapitel 5 innehaller avhandlingens dmnes6vergripande genomging av
fossilbrinslesndla drivmedel. Kapitel 5 har ett fokus pd biogas som
drivmedel (i form av rivaror, produktion, klimateffekter samt
miljostrategiska effekter av biocellstekniken). Kapitel 5 diskuterar dven
distributionsalternativ for gas (naturgas-fordonsgas-biogas), men dven

RME, etanol och elfordon.

Kapitel 6 innehéller avhandlingens teoretiska referensram vilket innebir
lokal hallbar utveckling ur ett miljostrategiskt perspektiv i samband med
samhillsplanering, den fria rérlighetens dilemma, allmidnningarnas
tragedi och sammanfattning av hur den teoretiska referensramen forhaller
sig till resten av avhandlingen

Del 3. Analys- och resultatdiskussion (intervjustudier och berikningar)
Kapitel 7-9 innehaller avhandlingens analys och resultatdiskussion.
Kapitel 7 innehaller en intervjuanalys genomférd 2016.

Kapitel 8 innehéller en intervjuanalys genomford 2012 vilken stddjer
intervjuanalysen i kapitel 7 och ingar i tidigare licentiatarbete frin 2016.

Kapitel 9 innehéller berikningar av transporternas markansprik, men
dven besparad yta i form av urbana ekosystemtjinster vid implementering
av hallbar mobilitet och parkeringsstrategier.

Del 4. Slutdiskussion och slutsatser
Kapitel 10 innehéller avhandlingens diskussionsdel.
Kapitel 11 innehaller avhandlingens slutsatser.

Kapitel 12 innehaller forslag till fortsatt forskning



2. Metod

2.1. Forskningsdesign

Tvirvetenskaplig forskningsdesign for att belysa och forsta fortitningsprocesser och
dess effekter pd transporter

Eftersom avhandlingen ir av tvirvetenskaplig karakeir, har sivil intervjuer som
kompletterande och stddjande berikningar genomférts. Huvudfokus for
avhandlingens forskningsdesign ligger pa genomférda kvalitativa intervjuer, men
dir berikningar synliggjort, och kvantifierat intervjuanalysresultatet.

Med anledning av det kommunala planmonopolet, och med stéd frin t.ex.
ledande lokala politiker, men dven frin lokala tjinstemin ir det svart att na
framging med arbetet med lokal héllbar utveckling. Samhillsplanering handlar
siledes Gvergripande om hur staden kan och boér planeras. Inom
samhillsplaneringen finns ett antal relevanta kategorier av aktérer, som bl.a.
dterspeglas i intervjustudierna.

Planeringsansvariga (politiker och tjdnstemin) bestiller, utarbetar och tar
stillning till planeringsforslag, Byggherrar dr foretag, institutioner, kommunala-
(offentliga) eller privata aktorer, De berérda dvs. de som péaverkas, ar frimst
boende, men ‘ven organisationer och kommersiella aktdrer. Valet av
intervjupersoner faller sig dirfor naturligt, eftersom avhandlingen syftar till att ur
ett normativt aktdrsperspektiv skapa forstdelse kring fortitningsprocesser och
belysa dess effekter orsakade av transporter.

Kommunerna, har ett lagstadgat ansvar f6r samhillsplanering, genom bl.a. plan-
och byggfrigor, och arbetet med kommunévergripande oversiktsplaner
(Nystréom, 2003). Det kommunala planmonopolet gor saledes kommunerna i sig
viktiga, om dn komplexa, aktorer i utmaningen att minska energianvindning och
klimatpdverkan inom bebyggelse- och transportsektorerna. Den kanske storsta
potentialen, i kommunernas planering och reglering av ny bebyggelse ligger i
mojligheten att paverka bebyggelsens lokalisering och tithet, vilket har betydelse
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for resandets omfattning och val av framtida transportsitt. Kommunerna ir
ansvariga for allt strategiskt arbete inom kommunens geografiska grinser.

Med tydlig utgingspunkt i fragestillningarna valdes respondenterna saledes
utifrin foljande kriterier: (i) grundliggande kunskaper om hallbar mobilitet och
samhillsplanering, (ii) representerbarhet for en rad organisatoriska aktorer och
(iii) viljan att diskutera och utveckla forskningen kring héllbar mobilitet och dess
roll i det héllbara samhillet.

Hur ekosystemtjinster (EST) virderas ur ett kommunperspektiv, dr i grunden en
mycket komplex fraga. Till urbana ekosystem riknas i detta avhandlingsarbete,
bla. villatridgardar, koloniomridden, gronytor, parkmark, impediment- och
ruderatmark samt storre titortsnira gronomraden som natur, dngs- och hagmark,
skog och vattenmiljder. Aven skapade gronytor, som t.ex. grona tak och viggar
samt vatmarker finns att tillgd i den urbana grona miljén. Nya ekosystem bildas,
som ger olika tjanster i form av attraktiv och god bebyggd miljs, pollinering, etc.
Listan kan dirmed goras lang.

Avhandlingens anknytande till relevanta forskningsprojekt

Forskningsinriktningen fér avhandlingen, baseras till stor del pa de tva
dmnesrelevanta forskningsprojekten: ShareNorth och ECOSIMP. Milsittningen
med ShareNorth ”Shared Mobility Solutions for a Liveable and Low-Carbon
North Sea Region” ir att utveckla, implementera, frimja och utvirdera
potentialen av s.k. “shared mobility” (mobila delningstjinster) inom hallbar
samhillsplanering. Projektet fokuserar pa hillbar mobilitet i form av integration
och samordning av kollektivtrafik samt bil- och cykeldelningssystem. Projektet
syftar till att skapa energieffektiva och tillgingliga transportstrukturer, som stodjer
héllbar utveckling av europeiska stider runt Nordsjon. Projektets mélsittning dr
dven att skapa ett europeiskt samarbete for att stotta och politiskt paverka
mojligheten till integrerade hallbara transportstrukeurer i Ostersjdomradet.

Malsittningen med ECOSIMP “Implementering av ekosystemtjinstkonceptet pa
kommunal nivd” dr att 6ka forstaelsen for hur ekosystemtjanstperspektivet kan
integreras i kommunernas plan- och beslutsprocesser. Det handlar siledes om en
okad forstaelse bade gillande institutionella-, men dven kulturella aspekter, dir de
senare  handlar om virderingar och attityder gentemot ekosystem-
yjanstperspektivet inom den kommunala verksamheten. Projektet dr av
tvirvetenskaplig karakeir, och genomférs i nira samarbete med tjdnstemin frin
skanska kustkommuner. Det forvintade resultatet av projektet ir en bittre
forstéelse av mojligheter, svarigheter och konfliktaspekter som ir relaterade till
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genomférandet av en ekosystembaserad samhillsplanering. Primira malgrupper
som projektet riktar sig mot, ir bl.a. de deltagande kommunerna, med dess
representanter i olika forvaltningar, ledningsgrupper och lokalpolitiker. Projektet
kommer att ge virdefull kunskap till kommunala forvaltningar och
miljdstrategiska avdelningar pa regional niva (Iinsstyrelser, regioner). P4 nationell
nivd kommer projektet att bidra till ett bittre kunskapsunderlag for satsningar
inom ekosystemtjinstomradet.

De béda forskningsprojekten har varit till stor imnesmissig nytta for att erhilla
ny kunskap och forstielse, frimst kring det komplexa samspelet mellan hur
stadens persontransporter péaverkar mojligheten till bevarandet, men iven
utvecklandet, av andra urbana kvaliteter, som t.ex. grénomraden, men dven andra
former av motesplatser. Gemensamt syftar de bada projekten dill att sitta
minniskan, men dven naturen, i centrum, och inte enbart fokusera pd véra
transporter med tillhérande hardgjord infrastruktur. Detta har visat sig mer
aktuellt 4n nagonsin nu nir manga stider, savil svenska som europeiska, stir infor
mer eller mindre omfattande fortidtningsprocesser med alla de utmaningar som
det innebir.

2.2. Kvalitativ metod - intervjuanalys

Brett spektrum av intervjiumetoder

Det finns idag ett brett spektrum av intervjumetoder, allt ifrin strukturerade
intervjuer t.ex. i enkitform, till mer ostrukturerade intervjuer, som mer liknar
vanliga samtal. Malsittningen med de flesta intervjuer ir oftast densamma, dvs.
att kunna skapa och erhalla en djupare forstaelse av sociala och vardagliga fenomen
och processer, och samtidigt forsdka gora dessa fenomen och processer begripliga.
Intervjuer genomfors for att fa olika aktorers syn ur deras egna perspektiv pé ett
specifikt fenomen eller processamband (Ryen, 2004).

Intervjuer som t.ex. anvinder en intervjuguide med helt 6ppna svar upplevs ge
stérre utrymme for respondenten att utveckla sitt resonemang, medan mer
strukturerade intervjuer med pa férhand foreslagna svarsalternativ siledes blir mer
lik enkdter, och dirfor ger en mer oversikdlig bild av olika aktorers uppfattningar
om ett fenomen. Genom att stindigt striva efter storre frihet och flexibilitet vid
intervjutillfillet, skapas samtidigt en 6kad méjlighet atc f& fram ett nyanserat
kunskapsmaterial som speglar aktorernas egna forstielse- och kunskapsramar.
Men en allt for stor frihet under intervjun kan medf6ra viss svarighet att tolka
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resultaten, eftersom det dé dr latt att missa relevanta fragestillningar och tematiska
fragestillningar, och det 4r ocksa dirfér som en intervjuguide anvints i samband
med genomf6rda intervjuer.

Grader av styrning vid intervjuer

Grader avstyrning

Hart strukturerade Samtal mellan manniskor
(standardiserade) och med "6ppna” fragor
pa férhand

i detalj bestamda fragor

Strukturerade/
standardiserade

Ostrukturerad/dppen

Mest kontroll - Liten grad avstyrning

Hart strukturerad Halv/semistrukturerad Ostrukturerad

Figur 3. Intervjuteknik samt dess grader av styrning.

Den styrda, eller strukturerade forskningsintervjun innehéller 4 andra sidan en
intervjuguide eller checklista med tydliga teman eller imnen men som inte
behéver behandlas i strike ordningsfoljd. Kvale (1997) stiller upp sex generella
kvalitetskriterier for en intervju:
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Stor omfattning av spontana, rika, specifika och relevanta svar frin
respondenten

Desto kortare intervjufragor och lingre intervjusvar, desto bittre

I vilken grad respondenten f6ljer upp och klargér meningen i de relevanta
aspekterna av svaren



e Den ideala intervjun tolkas i stor utstrickning under loppet av
intervjutillfillet

e Intervjuaren forsoker verifiera sina tolkningar av respondentens svar
under intervjutillfillets forlopp

e Intervjun idr "sjilvkommunicerande”, dvs. den ir en historia i sig som
knappast kriver mycket extra beskrivningar och férklaringar.

Dessa kriterier har varit vigledande i teknikutformningen av intervjuguider i
denna avhandling, eftersom kvalitativa metoder fokuserar pd den socialt
konstruerade verkligheten minniskor emellan, och hur processer, system samt
mening skapas inom den sambhilleliga kontexten (Strauss & Corbin, 1990).
Hoepfl (1997) hivdar att kvantitativ forskning istillet soker orsaksbestimning,
forutsigelse och statistisk generalisering av resultaten, medan kvalitativ forskning
soker forstaelse och kontext for ett specifikt samhillsfenomen.

I kvalitativa studier foredras kvalitativa data, alltsd ordets betydelse hellre 4n siffror
och statistik. Kvalitativa studier frigar hur snarare dn wvad och wvarfor. Det
gemensamma mélet med intervjuer ir alltsd, att samla in data och skapa en djupare
forstéelse for sociala och vardagliga fenomen, och forséka gora dessa fenomen
begripliga samt synliga.

Enligt Hoepfl (1997) och Strauss & Corbin (1990) anvinds kvalitativa metoder
for att bittre forstd fenomen och samband om vilka lite annu ir kint. Féljaktligen
dr det av stor nytta att genomfora ett antal intervjuer med olika intressenter, for
att i slutindan erhalla relevanta slutsatser for, i detta fall, avhandlingen. Det ir
siledes intressant att lyfta fram normativa, komplexa sociala fenomen genom
intervjupersonernas erfarenheter och egna tolkningar av dessa fenomen samt
processer.

Enligt Jorgensen & Phillips (2000) bér en intervju vara systematisk och
konsekvent, annars hotas studiens tillf6rlitlighet. Detta avhandlingsarbete har ett
semistrukeurerat tillvigagidngssitt, eftersom det bl.a. ligger ett fokus pa ett visst
specifikt mne, dvs. héllbar mobilitet inom sambhillsplanering (Jérgensen &
Phillips, 2000). Intervjuguiden anvindes for att ge samma férutsittningar vid
varje intervjutillfille.

Ett mer ostrukturerat tillvigagingssitt skulle kunna ge en friare intervju, men det
skulle i sin tur kunna medfora att viktiga teman missades att behandlas under
intervjun. Utan intervjuguide skulle det ocksd vara svart att jimfora intervjuerna
med varandra och dirmed kunna dra relevanta slutsatser. Ambitionen med en
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semistrukturerad intervjuform 4r att lata respondenten si langt som mojligt
diskutera fritt, forutsatt ett givet och specifikt tema. Det ger respondenten visst
inflytande dver intervjun. Intervjuguidens syfte dr vigledande. For att genomfora
en semistrukturerad intervju ir sjilva intervjun standardiserad. Detta for att ge sa
liten skillnad som méjligt mellan intervjuerna. Respondenterna svarar pa samma
fragor men inte nodvindigtvis i samma ordning.

2.3. Intervjuernas utférande och tillforlitlighet

Tvd intervjuanalyser

Avhandlingen innehéller bla. tvi storre, kvalitativa intervjustudier som
genomfordes med ca 5 ars mellanrum, dock inom nirliggande dmnesomriden. I
augusti 2012 piborjades och genomférdes en 6versiktlig inventering av relevanta
och potentiella respondenter, dvs. aktorer, inom dmnesomridet fossilbrinslesnal
kollektivtrafik och héllbar samhillsplanering. Denna intervjuanalys frin 2012
ingér siledes i forfattarens licentiatarbete fran februari 2016: Framtida fossilfri
kollektivtrafik - Biogasens roll och dess miljostrategiska effekter pdi  hillbar
sambillsplanering ur ett aktorsperspektiv. Licentiate dissertation bulletin 293,
Lunds Universitet, 175 sidor.

Baserat pd inventeringen av limpliga respondenter, skedde kontakt via e-post med
forfragan om deltagande i den di pébodrjade lic-studien. Totalt sett var 40
potentiella akeorer tillfrigade, och bland dessa genomférdes direfter 19 intervjuer.

Ovriga tackade av olika anledningar nej. Intervjuerna genomfordes sedan mellan
oktober-december 2012.

Aktorerna som intervjuades var verksamma i sédra och mellersta Sverige. En vecka
innan intervjutillfillet sindes ett mail ut till respondenterna som en paminnelse
for intervjutillfillet, och med 6vergripande tematiska intervjufrigor. I samband
med sjilva intervjutillfillet, presenterades dn en ging mal och syfte med
intervjustudien fér respondenterna.

I februari-mars 2016 pabdrjades och genomférdes direfter den andra stora
intervjustudien, med ytterligare 13 4mnesrelevanta aktorer. Denna ging med
fokus pé lokala forutsittningar kopplade framst till Helsingborg, som i denna
avhandling av den anledning fatt verka som fallstudie for bilsnal samhillsplanering
ur ett normkritiske perspektiv. Tillvigagangssittet var detsamma som vid
foregiende intervjustudie frin 2012.
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Det ir inte alltid sjdlvklart hur manga intervjuer som bér inga i en vetenskaplig
intervjustudie. Det upplevs vara en balansging, mellan formégan att generalisera
resultat, och att samtidigt fd en hanterbar text att vetenskapligt bearbeta, anvinda
och sedan analysera och dra slutsatser utifran. Kvale (2009) nimner rikemirket 15
+/- 10 som ett slags 6nskad intervjumingd, och tilligger att "mdnga skulle vinna
pé att ha firre intervjuer'. Givet dessa utgangspunkter finns det egentligen inga
begrinsningar, vilket ger intrycket att det totala antalet valda intervjuer vid bada
intervjutillfillena verkar vara en rimlig mingd intervjuer for avhandlingsarbetet.
Samtliga intervjuer varade mellan 50 minuter och 1 timme och 50 minuter. Alla
intervjuer spelades dven in och transkriberades ordagrant.

Intervjuernas tillforlitlighet

Tillforlitligheten i samband med intervjuanalysen frin 2012 baseras pa
respondenternas dmnesmissiga forstéelse kopplad frimst tll hur valet av
drivmedel inom frimst kollektivtrafikbranschen paverkar férutsittningarna for en
fossilbrinslesndl samhillsplanering. Sjilva urvalet baseras siledes pa sakkunniga
gjanstemin, lokala beslutsfattare och branschakedrer inom fossilbrinslesnél
samhillsplanering.

Tillforlitligheten i samband med intervjuanalysen frin 2016 baseras mer pa
respondenternas dmnesmissiga forstaelse och kunskap kopplad framst till hallbar
mobilitet och dess effekter pd bilsndl samhillsplanering. Urvalet i denna
intervjustudie baseras ocksa pa sakkunniga tjinstemin, lokala beslutsfattare och
branschaktérer inom dmnesomradet bilsndl samhillsplanering. Avhandlingen
fokuserar pa professionella aktorers forstaelse av, och uppfattningar om drivmedel
och mobilitet i samhillsplaneringen.

Intervjuerna ger ingen kartliggning av samtliga perspektiv pa dessa frigor, utan
ger enbart dessa aktorers egna tolkningar vid sjilva intervjutillfillet. Det finns &
andra sidan samtidigt tydliga monster och dterkommande perspektiv i manga av
intervjusvaren, vilket i sin tur kan ge en 6kad forstielse och kunskap for vad som
kan uppfattas vanligt, respektive mindre vanligt férekommande i urbana
fortitnings- och planeringsprocesser. Nackdelen, rent generellt, med kvalitativa
intervjuer ir att respondenterna omedvetet (eller kanske dven medvetet?) svarar pa
de stillda fragorna, si som de upplever att intervjuaren vill kunna tinkas ha svar,
si kallad social bias. Man kan 4ven tinka att en annan potentiell felkilla i samband
med intervjuerna ir ridslan och kinslan hos respondenten att av nigon anledning
”svara fel” eller, att kanske verka dum eller okunnig, och saledes svara diplomatiskt
med vedertagen information snarare 4n egna reflektioner. Under intervjuerna har
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detta f6rsokt hanteras genom att dterkomma till samma friga under intervjun, for
att ddrmed forstd hur intervjupersonerna resonerat.
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2.4. Urval av intervjurespondenter

Urvalet av aktiorer och deras mingfald

Valet, och siledes urvalet, av respondenter paverkar naturligtvis méangfalden i
avhandlingsmaterialet, och hur homogena, eller olikartade svar och perspektiv
intervjuerna kan férvintas ge. Enligt Thelander (2010), finns det olika metoder
for olika urval av intervjudeltagare. Det kan rora sig om t.ex. mélinriktat urval,
och slumpmissigt urval. Milinriktad urvalsprocess dr den dominerande strategin
i kvalitativ forskning (Patton, 1990). Det malinriktade urvalet bestar i detta
avhandlingsarbete av aktorer som ir verksamma inom hallbar mobilitet och
samhillsplanering. Urvalet i de bida intervjustudierna har gjorts pa ett sidant sitt,
att amnesomradets bredd, mangfald och komplexitet representeras, men baseras
dven pa den teoretiska referensramen (Tabell 1 och 2). Det genomférdes dock
inga intervjuer i samband med intervjuanalysen frin 2012 med representanter
fran lokal biogasproduktion, med undantag f6r en lokal energidistributor av
biogas. Viss kunskap har erhillits frin kommunernas tjdnstemin, vilka ar vil
insatta i den biogasrelaterade problemstillningen. Frigan om behovet och
konsumtionen av biogas ir i fokus, snarare 4n rivaror och faktisk regional
biogaspotential. Fokus for studien var frimst konsumenter av biogas och effekter
av anvindandet, inte producenten och produktionen i sig.

Respondenterna (Tabell 2) dll intervjustudien &r 2016, och siledes dven
fallstudien, har valts utifran ett intresse att fd perspektiv pa lokala forutsittningar
att uppnd héllbar samhillsplanering med hjilp av lokala tjanstemin (planerare
och/eller strateger) pd olika forvaltningar, men ocksi genom fortroendevalda
(lokala beslutsfattare) och kommersiella bildelningsaktorer. En overgripande
samhillsplanering omfattar rikdinjer for utveckling av bebyggelse, service,
kommunikationer, infrastruktur och miljé. Hallbart resande ir ett exempel pd en
del i traditionell planering av transportsystemet, sisom infrastruktur och
regleringar, och ir ofta inskrivet i kommunernas 6vergripande visionsarbete. Vissa
relevanta aktorer, som t.ex. operatorer, eller lokala beslutsfattare har med kort
varsel tyvirr dndrat eller stillt in nagra intervjutillfillen. Det har inneburit vissa
problem, och skulle kunna vara avgorande i valet av relevanta intressenter i
framtida liknande studier. Enligt Guba (1978) finns det rikdlinjer fér nidr man ska
sluta samla in data och information. Dirfér boér beslutet att néja sig med
genomférda intervjuer beaktas ur uppsatta forskningsmal och behovet av att
uppna forskningsmissigt djup (Hoepfl, 1997).
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Aktorer, dess funktion/tjiinst och analysmaterialets kodning

Tabell 1. Kodningschema av 20 Intervjupersoner for intervjuanalys fran 2012.

Funktion/tjanst

Stad/Region

Intervjukodning

Kommunal tjansteman

Ostergétland/ Linképing

Tjansteman Linkdping

Kommunal tjansteman

Halland/ Halmstad

Tjansteman Halmstad A

Kommunal tjansteman

Halland/ Halmstad

Tjansteman Halmstad B

Kommunal tjansteman

Skane/ Helsingborg

Tjansteman Helsingborg

Kommunal tjansteman

Varmland/ Karlstad

Tjansteman Karlstad

Kommunal lokalpolitiker

Skane/ Helsingborg

Fortroendevald Helsingborg A

Kommunal lokalpolitiker

Skane/ Helsingborg

Fortroendevald Helsingborg B

Tjansteman Lanstrafik

Malardalen/ Orebro

Tjansteman kollektivtrafikmyndighet
Mélardalen A

Tjansteman Lanstrafik

Malardalen/ Orebro

Tjansteman kollektivtrafikmyndighet
Mélardalen B

Tjansteman Lanstrafik

Smaland/ Kalmar

Tjansteman Lanstrafik Smaland A

Tjansteman Lanstrafik

Smaéland/ Kalmar

Tjansteman Lanstrafik Smaland B

Tjansteman Lanstrafik

Ostergotland/ Linképing

Tjansteman Lanstrafik Ostergétland

Bussoperator

Skane/Malmo

Bussoperator Skane

Tjansteman Lanstrafik

Vasterg6tland/ Géteborg

Tjansteman Lanstrafik Vastergotland A

Tjansteman Lanstrafik

Vésterg6tland/ Goteborg

Tjansteman Lanstrafik Vastergotland B

Tjansteman Lanstrafik

Blekinge/ Karlskrona

Tjansteman Lénstrafik Blekinge

Tjansteman Lanstrafik

Stockholm/ Stockholm

Tjansteman Lanstrafik Stockholm

Gasleverantor

Skane/ Lund

Gasleverantor Lund A

Gasleverantor

Skane/ Lund

Gasleverantér Lund B

Kommunal tjansteman

Skane/ Kristianstad

Tjansteman Kristianstad
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Tabell 2. Kodning av 13 Intervjupersoner for intervjuanalys fran 2016.

Funktion/tjanst Stad/Region Intervjukodning
Kommunal tjansteman Helsingborg Tjansteman (miljo) A
Kommunal tjansteman Helsingborg Tjansteman (miljo) B
Kommunal tjansteman Helsingborg Tjansteman (trafik)
Kommunal tjansteman Helsingborg Tjansteman (beteende) A
Kommunal tjansteman Helsingborg Tjansteman (beteende) B
Kommunal tjansteman Helsingborg Tjansteman (strateg) A
Kommunal tjansteman Helsingborg Tjansteman (strateg) B
Lokal beslutsfattare (politiker) Helsingborg Lokalpolitiker A

Lokal beslutsfattare (politiker) Helsingborg Lokalpolitiker B
Kommersiellt bildelningsféretag Skane Bildelningsaktor A
Kommersiellt bildelningsforetag Helsingborg Bildelningsaktor B
Kommersiell bildelningsfranchise Sverige Bildelningsaktor C
Taxiverksamhet Sodra Sverige Taxiaktor

2.4.1. Intervjuteknik och intervjuguide

Samtliga intervjuer spelades in med hjilp av diktafon som placerades pa ett bord
framfor respondenten. Enligt Trost (2005) och Patton (1990) ir fordelen med att
anvinda diktafon att intervjun efterdt kan ordagrant analyseras, skrivas ut och
sedan transkriberas vilket gjordes i samband med denna avhandling. Andra
fordelar ar att man kan koncentrera sig pa de fragor som stills och pa sa sitt fa ett
naturligt samtal under intervjun. Anteckningar skrevs inte ned under intervjun.

Lincoln & Guba (1985) 4 andra sidan rekommenderar inte inspelning pa grund
fran risken for tekniska fel. Med utgangspunkt frin denna potentiella risk har tva
diktafoner anvinds for att sikerstilla att intervjuerna spelats in utan avbrott. For
att pé ett enkelt sice hantera och genomfora intervjuerna anvindes, som tidigare
nimnts, en intervjuguide.

Intervjuguiden upprittades med relevanta tematiska amnesomraden (Lofland &
Lofland, 1984). Samma tematiska frigestillningar skickades som tidigare nimnts
ivig till respondenterna med mail en vecka fére intervjun. Tematiska fragor
kompletterades med ett antal foljdfragor (Kvale, 1997). Intervjuguiden ligger dven
till grund f6r intervjuanalyskapitlet med tematiskt innehall (Tabell 3).
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Enligt Thelander (2010), kan intervjuguiden struktureras enligt tvd allminna
principer: tematisk ordning och dynamisk ordning (interaktion). Intervjuguiden
strukturerades i detta arbete genom tematisk ordning (Tabell 3). Saledes undveks
medvetet frigor av enkitkarakedr och ledande frigor samt ja/nej-fragor. Enligt
Jacobsen (1993), dr det inte rimligt att ha for manga teman i samband med en
intervjuguide.

Med alltfor ménga teman tenderar det istéllet att mera likna forberedda fragor.
Efter varje intervju har intervjuguiden, vid behov, justerats for forekomsten av
eventuella defekter som t.ex. upprepningar, oklara, ologiska eller irrelevanta
fragor. Enligt Trost (2005) ir sjilva intervjuserien en kontinuerlig process som
standigt férindras.
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Intervjuguiden och dess 6vergripande tematiska innehaill

Tabell 3. Intervjuguider med tematiska huvudrubriker och 6vergripande tematiskt innehall for intervjuanalys.
Intervjuguiden till vanster &r fran 2016 och intervjuguide till héger ar fran 2012.

Tema huvudrubrik
Intervju 2

Tematiskt innehall
Intervju 2

Tema huvudrubrik
Intervju 1

Tematiskt innehall
Intervju 1

Kommun strategiskt
arbete for hallbar
samhaélls-planering

Fossilbranslesnal- och bilsnal
samhallsplanering,
kommunernas strategiska
planerings-dokument,
betydelse, strategier, policy
och effekter

Framtida kollektivtrafik

Samarbete och
samverkansformer, fysisk
planering och strategisk
utveckling, prioritering,
funktion/betydelse av bilsnal
samhaéllsplanering

Lokalpolitik

Betydelse for kommunernas
visionsarbete, strategier,
lokala strategier, initiativ,
styrning, vilja

Fossilfri kollektivtrafik

Mal, visioner och strategier,
funktion/ betydelse for
fossilfri kollektivtrafik,
paverkansfaktorer, framtida
drivmedel

Stadens transporter och
dess transport-struktur

Bilens funktion, dess effekt
pa samhallsplanering och
framtida betydelse i staden

Lagstiftning

Kollektivtrafik-lagen (2010:
1065), effekter av lokala
trafikforsorjnings-program,
lagen om offentlig
upphandling, miljokrav, avtal
och avtalstider

Mark-anvandning
(koppling mellan
transport- och
bebyggelse-struktur)

Gronytornas varde i staden
och betydelse for Urbana
Ekosystemtjanster, effekter
av Fortatning/ Urbanisering
pa hallbar samhéllsplanering

Biogas-produktion

Ravaror, utbud och
efterfragan, uppgradering,
regional biogaspotential,
lokal biogasproduktion

Hallbar mobilitet

Bildelning (och héllbar
mobilitet), kollektivtrafikens
betydelse, taxi, parkerings-
strategier

Lokalpolitik

Visioner, strategier,
incitament for efterfragan
och produktion av biogas,
initiativ, styrning och dess
effekter

Distribution av biogas

Distribution, samarbete,
forhallandet naturgas-biogas,
tillganglighet, infrastruktur,
utmaningar

Bussdepaer

Bussdepa, dganderatt,
funktion, plats, tankstrategi

Den tematiska intervjumallen (Tabell 3) ligger samtidigt till grund for sjilva
analysen av intervjuerna. Detta eftersom den tematiska intervjumallen utgér den
gemensamma grunden foér genomférda intervjuer. Fig. 6 visar tematiska
huvudrubriker med dess tematiska innehall. Fokus ligger i samband med bigge
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intervjuanalyserna pd forutsittningar for savil fossilbrinslesnal- som bilsnal
samhillsplanering och relaterade dmnesomriden. Lokalpolitiska mél och dess
styrning ir ocksd av stor relevans for intervjumallen.

2.5. Fallstudie Helsingborg

Den hallbara staden med tillhérande samhillsplanering, formas naturligtvis inte
av sig sjilv, utan det dr egentligen sjilva den kontinuerliga processen, med alla
olika aktdrer som det innebir, som skapar stddernas unika karaktirer och ir
siledes dess styrka (Breheny, 1996). Inspirationen med utgingspunkt fran héllbar
samhillsplanering med fokus pa transporter, bér formas utifrin goda lokala
exempel pa héllbara mobilitetslosningar. Dessa goda exempel kalibreras” och
justeras direfter med lokala unika forutsittningar i andra sammanhang (Guy &
Marvin, 1996; Guy, 1999), vilka ofta dr beroende pé bl.a. demografi, topografi
och politisk vilja. Intervjuanalysen fran 2016 har, som tidigare nimnts,
Helsingborg som fallstudieobjekt.

Anledningarna dill att just Helsingborg valdes som fallstudieobjekt 4r ménga.
Miljéstrategi, Campus Helsingborg, Lunds Universitet, har under ca 15 ér
samverkat med Helsingborgs stad i minga trafikrelaterade forskningsprojekt, och
har siledes etablerat gemensamma kompetens- och intressecomriden inom héllbar
samhillsplanering.

Miljostrategi har varit verksamma inom sivil gronyte- som trafikplaneringsfragor
genom ménga ars aktivt deltagande i olika lokala styrgrupper. Samtidigt stir
Helsingborg for en rad utmaningar, inte minst genom stadens aktiva arbete med
Stadsplan 2017, vilket innebir en samordning av stadens fortitningsprojekt for
att reducera de negativa effekterna av pigiende urbaniseringsprocesser.

Tvd motorvigar som méots i centrum

Samtidigt dr just transporter, och dess effekter, mycket intressanta och relevanta
att belysa i en stad som Helsingborg. Inte minst tack vare att bl.a. tvd motorvigar
(E4 respektive E6) méts i de centrala delarna av staden. Detta stéller givetvis stora
krav pa stadens miljostrategiska planering for att uppna hallbar samhillsplanering.
Av den anledningen maste kommunen verka for héllbar mobilitet.
Implementering av hillbara transporttjinster 4r i Helsingborg, i sig inget unike,
eftersom nyttan redan har pétalas i en rad olika styrdokumentet, sisom
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Helsingborgs Trafikstrategi 2005, Trafikplan 2006, Oversiktsplan 2010,
Energiplan 2011, Miljoplan 2011, forslag till trafikstrategi 2013, etc. etc. etc.

Anledningen till kravet att verka for hallbar mobilitet dr att Helsingborgs stad
under en lingre tid haft luftkvalitetsproblem i de centrala delarna. Ett, av manga,
led i att forbittra luftkvaliteten 4r att minska biltrafikens negativa effekeer i staden,
och att ersitta s manga resor som mojligt med miljoanpassade, mer héllbara
fardsite.

Det ir naturligtvis en stor utmaning fér Helsingborg, att férsoka paverka dagens
trafiksituation, och samtidigt att anpassa morgondagens medborgare till nya, mer
miljoanpassade resbeteenden. Det i sig ar egentligen inget unike for just
Helsingborg, utan i manga av Sveriges och Europas stider, okar trafiken
kontinuerligt i stiderna. Biltrafikens negativa externa effekter 6kar siledes for varje
ar som gér. Transportsektorn i synnerhet ér viktig att beakta, da det 4r den som
vixer snabbast av anvindarna bland fossila brinslen (Newman & Kenworthy,

1999).

Den skapande, pulserande, gemensamma, globala och balanserade staden

Helsingborg arbetar pa olika sitt med att uppna héllbar utveckling. Ett exempel
ar t.ex. Helsingborgs stads visionsarbete, dir Helsingborg ska vara den skapande,
pulserande, gemensamma, globala och balanserade staden for bade minniskor och
foretag. Helsingborg har visat sig vara en attraktiv stad fr boende och niringsliv,
och har haft en stor befolkningsokning 4ven under 2000-talet.
Befolkningsprognosen visar pa fortsatt hog tillvixt med drygt 40 000 nya invanare
till & 2035. Det motsvarar ungefir ett Angelholm som ska fi plats inom
kommunens grinser.

Helsingborg 4r tinkt att vixa genom framforallt fortitning. Denna
fortdtningsprocess behandlas bl.a. inom Stadsplan 2017. Stadsplan 2017 ir en
indring av Helsingborgs 6versiktsplan, och foljer saledes plan- och bygglagen. I
den kommunévergripande 6versikesplanen OP 2010 faststiller kommunen de
stora strukturerna for bostider och verksambheter, trafiksystem, gronska och
service. Stadsplan 2017 tar pa s sitt avstamp i strategierna och strukturerna i OP
2010, men visar en mer detaljerad markanvindning avseende kommande
fortatningsprocesser.
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Helsingborgs arbete for hillbar mobilitet

Helsingborg har under mainga &r arbetat for okad spridning av
bilpoolsverksamheter. Men, 4n si linge har detta arbete inte riktigt fatt den
spridning méinga tidigare forvintat sig. Redan 2005 togs ett forslag fram till
gemensam strategi for bilpoolsanvindande i hela Oresundsregionen (Rydén,
2005), dvs. bade i Skane och i Danmark. Strategin skulle stimulera utvecklingen
av lokala bilpooler i ett regionperspektiv, och pa s sitt bidra till ett hallbart
transportsystem, vilket ar 2005 inte riktigt hade tagit fart pa den svenska sidan.
Bilpoolstrategin hade som vision att:

”i @resundsregionen ska det vara fullt méjligt att leva ett rorligt och aktive liv utan
egen bil. Frihet utan egen bil forutsitter att minniskors samlade transportbehov
kan tillfredstillas pa ett flexibelt site dll en rimlig kostnad. Vil utformade
bilpoolstjinster utgor tillsammans med hogklassig kollektivtrafik, cykel- och
gangtrafik-system ett attrakeivt alternativ’”.

Med utgangspunkt i denna bilpoolsstrategi, limnade Helsingborgs stad ar 2005
yttrande Gver ett forslag till strategi for etablering av bilpooler i Oresundsregionen
(kommunstyrelsens ordférandes delegationsprotokoll 2005§25). Staden uttryckte
pa sd sitt redan 2005 i yttrandet en positiv hillning till etablering av bilpooler.
Ledningsgruppen for Avdelningen for Hallbar utveckling fick direfter i uppdrag av
kommunstyrelsens ordférande att utarbeta ett forslag till pilotprojekt avseende en
bilpool vid davarande Tekniska forvaltningen i Helsingborg.

Bilpoolen var tinkt att anvindas for forvaltningens resor i tjansten och
kommunens anstilldas egna resor. Samma bilar kunde di anvindas for
tjansteresor dagtid och for privatresor kvillar och helger. Kommunstyrelsen
uttalade sig ar 2006 positivc om forslaget till pilotprojekt med bilpooler i
Helsingborgs stad. Det var av stor vikt att de kommunalrittsliga férutsiteningarna
for privat anvindning av Dbilpoolen utreddes. Det finns beslut i
kommunfullmiktige enligt Ks § 69 Bilpooler i Helsingborg, Dnr 212/2006 som
pavisar beslut om att arbeta fram férslag till strategi for etablering av bilpooler i
Helsingborg (och Oresundsregionen).

Forutom ett mindre antal pilotforsok har inte si mycket hint kommunens
bilpoolsarbete. Det ir frimst kommersiella bildelningsaktérer som mer eller
mindre pd egen basis finner lokala marknader baserat pa aktorernas
affirsmodeller. Potentialen dr dock stor f6r kommunens vidare bildelningsarbete.
Vad som i sammanhanget kan upplevas som intressant ir att vid féregiende
lokalpolitiska val markerade den lokalpolitiska femklévern ett sk. 100-
dagarsprogram vilket indikerade den lokalpolitiska Zmnesinriktningen.
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100-dagarsprogrammet visar ett lokalpolitiske strategiskt arbete som verkar for att
mojliggéra en mer bligron stadskirna genom fler grona tak och viggar, fler
gronomraden och mer inslag av vatten i stadskirnan, ta fram en fortitningsplan,
undersok parkeringssituationen i staden i syfte att ta fram ett helhetsgrepp om var
det behovs parkeringar och vilka platser som kan goras bilfria, pibérja arbetet med
en ny cykelplan, staden ska delta i internationellt héllbarhets- och
utvecklingsarbete, se ver parkeringsnormen, tillsammans med citysamverkan ta
fram en plan for klimatsmart citylogistik, succesivt oka stadens anvindning av
kommersiella bilpooler, och ta fram en plan for elladdningsinfrastrukeur inom
Skéne Nordvist. Detta ir ett urval av de forslag till lokalpolitiska dtgirder som
sattes upp, men indikerar tydliga beréringspunkter i avhandlingen och siledes
Helsingborgs relevans som fallstudieobjekt.

2.6. Kvantitativ metod - Berakningar av
transporteffekter inom hallbar samhillsplanering

Beriikningar - stodjande underlag till intervjiuanalyserna

Avhandlingens berikningar har genomférts med syfte att komplettera de
kvalitativa intervjuerna, och belysa transporternas kvantitativa effekter pa
gronytor i samband med fortitningsprocesser. I den bebyggda miljon har de
kulturella ekosystemtjinsterna visat sig vara mera dominerande in t.ex. de
forsorjande ekosystemtjinsterna. Detta framgar tydligt i samband med fallstudien
frin Helsingborg. Samtidigt 4r t.ex. de reglerande ekosystemtjinsterna oerhort
viktiga, speciellt i takt med ett forindrat klimat och stidernas mojlighet till
klimatanpassning. Att virdera urbana ekosystemtjinster ar siledes mycket
angeliget, for att utgora ett korrekt beslutsunderlag for hillbar samhallsplanering.
Inte minst vid avvigning i samband med markutnyttjande av framtida hirdgjord
infrastrukeur. Samtidigt finns det ett antal okinda och/eller ovintade samband
som kan forsvira virdering av ekosystemtjinster. Det kan t.ex. vara aspekter
avseende hur t.ex. smifagelsing kan paverka visuell upplevelse. Det krivs siledes
inom héllbar samhillsplanering en samverkan i olika konstellationer for att belysa
alla de virden som finns och uppstar i staden, och det dr kanske just i
samverkansprocessen som sjilva virdet uppstar.

Det har i avhandlingen visat sig att ingen enskild aktdr har ensamrite till, eller
makten Gver, marken i staden. P4 sd sitt dr samtliga akeorer istillet beroende av
varandra for att erhalla fler nyttor 4n kostnader inom hallbar samhillsplanering.
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Och om samverkan skapar sjilva virdet, hur kan detta da utformas och praktiseras
till hallbar samhillsplanering? Kommunens kanske mest évergripande uppgift dr
att prioritera allméinintresset, vilket forutsitter krav pa lingsiktighet och en storre
helhetssyn pa olika processer.

Det handlar om att skapa forstaelse for hur virde skapas genom att inse att olika
aktorer virderar nyttor (och kostnader) pé olika sitt. Det ir alltsd samverkan som
skapar virdet inom sambhillsplaneringen. Ekosystem producerar livsnédvindiga
nyttor for oss minniskor. Men, det syns sillan i arsredovisningar eller fakturor,
och nimns tyvirr inte alltfor ofta nir foretag och kommuner diskuterar miljo-
eller klimatfragor. Ménga av ekosystemtjinsterna ar mycket svéra att virdera, och
kostnaden blir pa sa sitt inte uppenbar forrin de forsvunnit.

Urbana ekosystemtjinster skapar utmaningar vid virdering

Mainga urbana ekosystemtjinster anses vara kollektiva nyttigheter, vilket kan
medféra att dessa tjanster ibland kan undervirderas eftersom deras fullstindiga
virden inte gir att visa pa t.ex. en marknad, eller i olika affirsmodeller, eller helt
enkelt for att de inte ar kinda. Alla ekosystemtjinster gir pa sd sitt inte att siljas
pa en marknad, som t.ex. mat eller virke vilket i tidigare skeden resulterat i att
ekosystemtjinster som t.ex. pollinering, vattenrening eller uppritthallande av
livsmilj6er helt gitt forlorade. Genom att virdera ekosystemtjinster pa olika sitt
synliggors dess betydelse och givetvis dess virde for samhillet. Siledes ar det
viktigt att forstd de grundliggande sambanden som styr ekosystemtjidnsternas
utbud, och kan bidra till minniskans vilfird.

Beréiikningarnas avgrinsningar i avhandlingen

Den 6vergripande avgrinsningen avseende berikningsstudierna i avhandlingen,
har skett bl.a. genom lokala prioriteringar, men &dven avseende tillgingliga
analysresurser, och majlighet att belysa effekter vid forlust av ekosystemtjinster.
T.ex. kommer urbana gréonomraden, som skapar virden pi olika sitt, att
illustreras genom kvantitativa berdkningar av vedertagna enheter (ha och ton). Det
ar viktigt att belysa att vid avhandlingens berikningar av ekosystemtjinster har
forfattaren anvint s.k. virdedverforing. Detta i syfte att ge en ungefirlig bild av
virdet pa en ekosystemtjinst, men som bygger pa ett virde frdn studier som gjorts
pd nagon annan plats. Detta innebdr naturligtvis att resultatet sjilvklare dr
forknippat med viss osikerhet.
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Berikningarna baseras pd resultatet frin fallstudien Helsingborg, dvs.
intervjustudien frin 2016. Detta for att belysa och fa forstaelse kring begreppet
ekosystemtjinster inom kommunal forvaltning, men 4ven for samband med
hallbar samhillsplanering och fortitningsprocesser. Det har dven genomforts en
s.k. semi-kvantitativ virdering i samband med intervjustudien fran 2016. Den
semi-kvantitativa virderingsstudien innebdr att respondenter i en for
avhandlingen unikt producerad virderingsenkit poingsatt olika atgirder som kan
leda till konflikt inom samhillsplanering och saledes kan utgora hot mot urbana
ckosystemtjinster.

Utgangspunkten for semi-kvantitativa metoder ar skala, frin t.ex. stor negativ
paverkan ill stor positiv pdverkan. Med hjilp av en sidan bedémning ir det
mojligt att exempelvis rangordna betydelsen av olika ekosystemtjinster och deras
relation till olika atgdrder inom hallbar samhillsplanering. Virderingsenkiten kan
saledes utgdra grunden for fortsatt viktig pedagogisk utveckling av amnesrelevant
forskning avseende prioritering av atgirder och dess effekter inom
samhillsplanering. Virderingsenkiten kommer framéver att finslipas och
anvindas mer frekvent i kommande forskningsprojekt rérande hillbar mobilitet,
ekosystemtjinster och samhillsplanering.

Att pa olika sdtt kunna virdera ekosystemtjanster skapar mojlighet till forstaelse
for vart forhillningssitt gentemot de virden som #r forknippade med
ckosystemgjinster. Vi behover  samtidigt  genomfora  virderingar av
ekosystemtjinster, inte minst for att styra politiska beslut mot héllbar utveckling
(Naturvardsverket, 2015).

Vid urbanisering och fértitningsprocesser ar det naturligtvis ldtt att “glomma
bort” urbana ekosystem, som egentligen ligger till grund f6r vilfirdssamhillet med
dess grundliggande resurser, och som dessutom ir gratis fér oss minniskor att
nyttja (Naturvéirdsverket, 2015):

47



Tabell 4. Olika varderingsmetoder fér bedémning av urbana ekosystemtjanster.

Metoder och beslutsunderlag i: Lampligt fér Ekosystemtjanster...
Monetdra termer ... som vi har stor kunskap om och normativt/etiskt okontroversiellt
(betalningsviljestudier, kostnads- som t.ex. for varor och tjanster som timmer, vattenrening,
nyttoanalys) rekreationsvarden, etc.
Vdrden uttrycks i kronor.
Kvantitativa termer ... som kan matas men svdra att Oversatta till pengar som t.ex.
(kartlaggning, status, statistik, mangfunktionalitet (manga EST) i t.ex. vatmark eller skog.
multikriterieanalys) Viérden uttrycks genom nagon form av fysisk enhet eller genom en
poéngskala.
Kvalitativa termer ...som &r svdra att mata och svart att Gversatta till pengar, som t.ex.
(intressentdialog, SWOT-analys, forsakringsvarden och oaterkalleliga effekter. Vérden uttrycks i ord.
scenarios)

Ett antal viirderingsmetoder for att belysa urbana ekosystemtjinster

Det finns ett antal olika virderingsmetoder for att belysa och forsoka sitta virde
pa ekosystemtjinster (Tabell 4) som t.ex. Revealed Preferences (RP) (att studera
minniskans faktiska beteende) eller Stated Preferences (SP) (att stilla hypotetiska
fragor om minniskors betalningsvilja). Stated Preference (SP) (Contigent
valuation) syftar till att bedoma virdet av ett omride genom besokarnas
betalningsvilja, t.ex. vad besokare ir villiga att betala for att en park ska bevaras.
Revealed Preference syftar till att bedoma virdet genom minniskans faktiska
beteende som t.ex. genom:

® Resekostnadsmetoden - att studera hur mycket pengar (och tid) besokare
lagger ned pa sina resor t.ex. till en park for att pa sa sitt finna virdet av
en parks existens.

e Fastighetsvirdesmetoden — att studera virdet av tillgingen till
ekosystemtjanster i niromradet som kan hirledas genom fastighets- eller
bostadspriser.

e Produktionsmetoden — att forsoka skatta effekten av miljoforandringar
pa produktionsmajligheter, t.ex. virdet av skogsavverkning.

e Skyddsutgiftsmetoden — att utgd frin kostnader som far betalas for att
skydda omradet mot en tilltinkt miljéférindring.

Statistikens tillforlitlighet dr en central kvalitetsegenskap som beror pé i vilken
grad betydelsen av olika felkillor kan minimeras. Tillforlitligheten av statistik i
samband med avhandlingens berikningar baseras frimst pa material frin
Statistiska Central Byran (SCB). Berikningarna i sin tur baseras till stor del pa
tidigare bedomningar och utvirderingar i imnesrelaterade vetenskapliga rapporter
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och artiklar. Urvalet av berdkningar i avhandlingen baseras frimst pa personbilens
effekter pa hallbar samhillsplanering, och i sin tur bildelningens- samt
parkeringsstrategiers effekter for att uppné bilsnél samhillsplanering.

Berikningarna i avhandlingen ir byggda pa schabloner och antaganden, vilket
naturligtvis mojliggdr argumenterande f6r andra resultat. Samtidigt genomfordes
berikningarna for att pé ett pedagogiske sitt illustrera den kvantifierade nyttan av
lokala miljomaélsarbeten, och dess ekonomiska effekter i samband med
markanvindningsfrigan i fortitningsprocesser.

Ofta nedprioriteras icke-monetira mal och édtgirder i det lokala beslutsfattandet,
mycket kanske tack vare en okunskap om 6vriga samhilleliga virden som ar svara
att monetirt belysa. Berikningarna kan siledes inte betraktas som en komplett
samhillsekonomisk kalkyl och gér heller inga ansprik pa att vara fullstindiga.
Berikningarna dr till for att belysa effekter av vissa atgirder inom
samhillsplanering. Det ir ett mycket viktigt bidrag till befintlig forskning inom
savil hillbara transporter som inom héllbar samhillsplanering.

2.7. Virderingsenkit

Innovativ virderingenkdit med utvecklingspotential

Virderingsenkiten (bilaga 2) syftar till att kvantifiera resultatet i samband med
intervjuanalysen fran 2016. Virderingsenkiten ligger i detta avhandlingsarbete
som bilaga 2 och ir dirmed i férhallande tll intervjuerna och berikningarna av
underordnad karakeir.

Syftet med virderingsstudien 4r att, pd ett Overgripande sitt, belysa
respondenternas attityder gentemot befintliga eller planerade fysiska atgirder
inom sitt arbetsomrade och att férsoka kvantifiera dessa. Det kan handla om en
prioriterings- och/eller balanseringordning av atgirder som star i konflikt med
varandra i samband med héllbar samhillsplanering. Mailsittningen med
virderingsenkiten dr siledes att erhalla kunskap med hjilp av en kvantitativ
virdering av olika prioriterings- och balanseringsomraden rérande hallbar
samhillsplanering, med fokus pa utrymmesbehovet i staden och niaromrédet.

Enkiten ir populistiskt utformad och har féljande virderingsmojligheter: 10 pa
skalan betyder prioritering av atgird, medan 0 betyder att dtgirderna virderas lika
mycket. Tillf6rlitligheten av genomférd virderingsenkit r svr att belysa. Urvalet
baseras pa svar frin respondenterna i samband med genomford fran 2016 (Fig.
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2). Sjilva utformningen av virderingsenkiten upplevs som nyskapande och kan
saledes inte i dagsliget pa ett korrekt sitt jimforas med eller bedomas i férhallande
till andra liknande studier.

Virderingsenkiten har 100 % svarsfrekvens och svarsbortfallet ar siledes 0 %.
Virderingsenkiten 4r dversiktlig och dr pa en overgripande niva och syftar siledes
inte till att ge firdiga svar, utan att utgora ett inspel i det 6vergripande arbetet for
hallbar samhaillsplanering. Detta skulle kunna utvecklas vidare i myndigheternas
arbete med strategier och handlingsplaner. Sambandet mellan transport- och
bebyggelsestruktur berérs i denna studie, men fokus 4r pa transportplanering och
pa sittet som miljoutmaningarna i forhallande till transporter hanteras i den
kommunala planeringen.
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Del 2.

En normativ bakgrund om
samhillsplanering, 6verflyttning,
fossilbrinslesnila drivmedel och

teoretiska referensramar






Del 2 — inledning och disposition
kapitel 3-6

Avhandlingens del 2 innehdller kapitel 3-5 som belyser de miljostrategiska
bakgrundsforutsittningarna fér héllbar mobilitet genom de 6vergripande
processerna sambhillsplanering, 6verflyttning och fossilbrinslesnila drivmedel
samt utgdr siledes avhandlingens bakgrundskapitel fér gemensam
dmnesforstaelse. Kapitel 3-5 belyser sammantaget bakgrunden till miljostrategiska
processer for att uppnd hallbar samhillsplanering och ger viktiga forutsittningar
for kommande intervjuanalyser och berikningar.

Kapitel 6 sitter saledes avhandlingens teoretiska referensramar, dvs. betydelsen
och forhallningssittet till miljostrategi- och héllbar utveckling, fast ur ett
normativt aktorsperspektiv pa lokal planeringsniva.

Kapitel 3 belyser betydelsen av en kompakt och gron samhillsplanering i
forhallande till fortdtningsprocesser och dess relation till hallbar mobilitet. Kapitel
3 belyser siledes ytmissiga utmaningar och eventuella konflikter inom
samhillsplaneringen.

Kapitel 4 belyser begreppet héllbar mobilitet, i detta avhandlingsarbete i form av
kollektivtrafik och bildelning. Kapitel 4 visar hur kollektivtrafiken bor prioriteras
som sjilva grundfunktionen for hallbar mobilitet. Bildelning i detta avseende bor
ses som dess stodjande funktion. Kapitel 4 diskuterar bakgrundsférutsittningarna
for héllbar mobilitet, som bl.a. utmaningarna men dven fordelarna med att vaga
dela bil, bildelningskonceptets behov av definition, och dess olika 6vergripande
affirsmodeller.  Kapitel 4 fokuserar dven pd betydelsen av lokala
parkeringsstrategier som en stédjande funktion vid olika bildelningskoncept.
Framforallt i samband med fortitningsprocesser. Detta utgor en viktig
bakgrundsforstaelse for avhandlingens analys- och berikningskapitel. Kapitel 4
avser pa s sitt frimst att belysa potentialen vid 6verflyttning frin privata bilresor
till ovan nimnda héllbara mobilitet.
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Kapitel 5 fokuserar pa fossilbrinslesnila drivmedel och dess betydelse i Sverige,
frimst med fokus pé biogas och elfordon. Kapitel 5 belyser biogas och dess roll
som fossilbrinslesndlt drivmedel inom samhillsplaneringen. Hir diskuteras
biogasens ravaror, klimat- och miljoeffekter, som t.ex. langlivat organiskt kol i
bioceller vid biogasproduktion samt strategiska forutsiteningar for biogas i form
av lokala biogasnit och bussdepaer. Kapitel 5 aterspeglar ocksd stora delar av
forfattarens tidigare nimnda lic-arbete fran 2016.

Kapitel 6 innehaller avhandlingens teoretiska referensram, vilken till stor del
fokuserar pd begreppet hallbar utveckling, ett begrepp om langsiktighet och dess
relation till samhillsplanering. Den teoretiska referensramen avseende hillbar
samhillsplanering fokuserar pa tvd overgripande planeringsparadigm och
idealtillstind; kompakta samt grona fortitningsprocesser. Avhandlingens syfte,
och fragestillningar, belyses med utgangspunkt i den teoretiska referensramen.
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3. Hallbar samhillsplanering

3.1. Hallbar utveckling vid urban samhillsplanering

Hillbar utveckling ett brett begrepp

Hallbar samhillsplanering ar ett brett begrepp, men med tydligt fokus pa de
ekonomiska, sociala och miljomissiga aspekterna i urban planeringsteori.
Utgangspunkten ir att utglesade stider ofta har ett betydligt storre resande 4n tita
stader. Héllbar samhillsplanering handlar siledes om att planera sa att resbehovet
med privat personbil inte 6kar, utan snarare kan minska (SKL, 2010). Med hallbar
samhillsplanering menas alltsa en Gvergripande bebyggelse- och trafikplanering
som stddjer arbetet pd lokal nivd med att skapa hallbar utveckling genom ett
hallbart resande.

Hur sambhillet planeras paverkar naturligtvis resandet och siledes dven dess
miljostrategiska effekter, likvil som resandet paverkar forutsittningarna for
hallbar samhillsplanering. Fortdtningsprocesser paverkar transporterna och
mojligheter till hallbar mobilitet i staden, och denna méjlighet paverkar i sin tur
fortatningsprocessernas effekter. Den kanske mest grundlidggande frigan ir alltsa
om en hallbar samhillsplanering verkligen foljer med i den omstéllning av staden
som sker i allt snabbare takt.

Samarbetsviljan mellan relevanta samhillsaktorer dr det egentligen inget fel pa,
utan det dr ofta tidspressen som ir en stor utmaning, och ofta leder till att
planeringen gar fort fram att konflikten mellan dtgirder inte alltid kan beaktas.

En tillbakablick pa svensk sambiillsplanering

Tillkomsten och utvecklingen av samhillen har sitt ursprung sedan lang tid
tillbaka i minniskors méjlighet att kunna forflytta sig. Samtidigt har minniskors
grundliggande behov att forflytta sig succesivt fordndrats i takt med utvecklingen
av urbana personliga transportmojligheter. Bilen har sedan 1950-talet varit
drivkraften for samhillsplaneringsparadigmet, och pa sa sitt samtidigt styrt
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stadens utveckling genom att symbolisera mojlighet till bide personlig och
ekonomisk frigorelse. Fri rorlighet var, och ir fortfarande en av de viktigaste
drivkrafterna for bilens fortsatta individuella betydelse i stiderna. Faskunger
(2008) menar dock att frigor om tillginglighet, sikerhet och trygghet, frimst for
fotgingare och cyKklister, far ett allt storre fokus i svenska kommuner. Detta
samtidigt som en 6kad insike i betydelsen av héllbara transportmedel sakta kldttrar
pa den politiska dagordningen. Trots detta spelar biltrafiken fortfarande en viktig
roll i dagens samhille, och kommer med stor sannolikhet att spela en stor och
viktig roll 4ven i framtiden.

I slutet av 1950- och 1960-talen totalsanerade mdinga svenska stider sina
stadskirnor. Aldre byggnader revs till forman for nybyggnader och framforallt till
forman for bilens infrastrukturella framfart (Caldenby et al, 1998). Samtidigt
anlades kringfartsleder for att frigora centrala stadsmiljoer frin genomfartstrafik.
Sveriges genom tiderna storsta bostadsproduktionsprogram, miljonprogrammet,
berdrde ocksi hela landet (Waer, 2001).

Mot slutet av 1990-talet borjade dven stadsnira hamn- och industriomraden att i
hogre grad utnyttjas. Idag tillimpas i hogre utstrickning ett mer hallbart och
energieffektivt  bostadsbyggande, ~dtminstone i teorin. Den svenska
samhillsplaneringen priglas idag samtidigt av tre delvis motstridiga trender som
bide leder i riktning mot, och samtidigt bort frin mélet om hillbar
samhillsplanering och hallbar mobilitet.

1.) Det sker for det forsta en fortitning av titorters centrala delar, vilket
upplevs vara i linje med hur energisnila stider och trafiksystem ska
byggas. Detta sker genom bl.a. en "rendssans” for innerstan och centralt
beldgna industri- och hamnomraden omvandling till bostidder och affirer
(Gullberg et al, 2007). Det sker for det andra en utglesning av svenska
titorter (Reneland, 2000; Gullberg et al, 2007), 4ven om utglesningen
har minskat sedan 1990-talet (Ranhagen, 2008).

2.) Utglesningen sker genom att fritidshusbebyggelse i stiders utkanter
omvandlas till permanentboende (Boverket, 2010) eller genom att redan
etablerade bostadsomriden i utkanterna av stider och externa

handelsomriden byggs ut (Gullberg et al, 2007).

3.) Samtidigt sker for det tredje en regionforstoring som innebir att stider
pa storre avstind knyts samman och skapar gemensamma omréaden for
arbete och fritid. Det finns delvis ett samband mellan de tre trenderna.

Svenska beslutsfattare tenderar dven pa sd sitt att se sina tdtorter som noder i ett
hierarkiskt system av ekonomiskt konkurrerande titorter (Kipe, 1999). Huruvida
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urbana strukturer paverkar méjligheten till den hallbara staden har varit uppe till
diskussion under ling tid (Breheny, 1992a; Williams et al. 2000; DeRoo &
Miller, 2000). Den urbana strukturen i relation till dess transporter, uppfattas
egentligen i grund och botten som en killa till miljoproblem och sambhilleliga
utmaningar (Alberti et al, 2003; Beatley & Manning, 1997; Haughton, 1999;
Hildebrand, 1999b; Newman & Kenworthy, 1989).

Sambhillsplaneringen paverkar naturligtvis fSrutsdttningar for  livsmiljoer,
ekosystem, vattenkvalitet och hilsa. Dessutom paverkar stadens strukeur
invinarnas mdjlighet till resor, och pid si sitt 4ven invinarnas resvanor.
Resvanorna i sin tur genererar savil direkta- som indirekta milj6effekter, som t.ex.
nyttjande av hirdgjord markyta, buller, luftkvalitet och klimat (Cervero, 1998).

Den hillbara staden och dess systemnivder

Den hallbara staden behandlas pé ett antal olika rumsliga systemnivaer, som t.ex.
region- och miljonstadsniva, vilket ir relevant att kinna dll for att erhélla
forstaelse for samhillsplaneringen (Forman, 1997; Wheeler, 2000), stadsniva
(Girardet, 1999; Nijkamp & Perrels, 1994; Roseland, 1997; Jenks et al, 1996b)
och kommunévergripande niva (Nozick, 1992; Paulson 1997; Van der Ryn &
Calthorpe, 1991). Detta tyder pa brist pa samlad, gemensam metod avseende den
onskvirda systemnivin inom ramen for héllbarhet (Williams et al, 2000;

Hildebrand, 1999a).

Idag finns i manga svenska stiders lingsiktiga visionsdokument en uttalad
ambition till fortdtning for ate sikerstilla en hallbar samhillsplanering, samtidigt
som man vill undvika exploatering av t.ex. virdefull dkermark eller urbana
gronomraden utan istillet bevara eller utveckla dessa kvaliteter. Med anledning av
en 6vergang frin industri- till tjinstebaserad ekonomi har 4ven integration av
stadens olika funktioner mojliggjorts (Bourdic et al, 2012). Den
samhillsplanering som skett under de senaste 100 dren har i manga avseenden
dikterats av utbyggd biltrafik och 6kat behov av transporter, men ocksi varit
sektoriserad, zonindelad och 2-dimensionell, vilket har lett till stora och
svarpaverkbara fléden av minniskor, varor och material.

I den tidigare sektoriserade staden var avstinden mellan bostaden, service och
arbetet langa vilket stillde krav pd olika former av transportmedel. Enligt
Kockelman (1997) och Permana et al (2008) skapar en mangfald och integration
av olika funktioner i samhillet méjlighet till andra firdmedel 4n just bilen. Enligt
Cervero & Duncan (2006) kan en blandad variation av funktioner skapa
reducerat behov av biligande, och kan enligt Erwing & Cervero (2010) siledes ha
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en positiv inverkan pa firdemedelsvalet, vilket kan gynna bl.a. kollektivtrafik.
Dessa effekter av markanvindning kan tillimpas i tre generella skalor (Cervero &
Duncan, 2006; Gehl, 2010):

e stadens helhet, (dvs. kvarter, funktioner och infrastrukeur),
e enskilda kvarters gestaltning (organisera byggnader och offentliga rum)

e den minskliga skalan (hur staden uppfattas som anvindare av stadens
funktioner)

3.2. Vision - Det kompakta stadsparadigmet

Fortiitning som reducerar behovet av persontransporter

Den “kompakta staden” (genom bl.a. fortdtningsprocesser) syftar till ate all
urbanisering sker i, eller i mycket nira anslutning till befintliga stadsstrukturer
(Wheeler, 2002). Den “kompakta staden” fokuserar saledes pa att reducera en
utbredning av verksamheter, bostider och annan bebyggelse (Hagan, 2000), vilket
rent teoretiskt skulle kunna minimera behovet av transporter (Elkin et al, 1991).
Det dr siledes relevant att utnyttja befintlig mark pa ett mer effektivt sitt, bl.a.
genom att 6ka tithet per boendeyta (Jenks, 2000), dvs. desto fler boende/yta. Det
ar dock skillnad pé fysik tithet och upplevd tithet, dvs. att byggnaderna star titt
dr inte detsamma som att allt finns pé nira avstand (Boverket, 2016).

Enligt Boverket (2016) ir det inte enbart titheten i sig som ir eftertrakead, utan
det dr den kvalitet den tita staden ger i form av nirhet, som ir den viktigaste
trivselfaktorn i staden. Fortitning behover inte alltid vara positivt for alla
kvaliteter, virden och funktioner i staden. Antalet gronomraden i méinga stider
har generellt blivit firre, och de gronomraden som finns kvar har blivit allt mer
splittrade. Mycket tack vare att gronomradenas virden inte alltid tagits i
beaktande eller helt enkelt inte uppmirksammats. Men idven for att
urbaniseringen skapar stort tryck pa redan befintliga gronomraden. Det blir helt
enkelt fler minniskor som ska dela pa samma naturresurs. Hir skapas en tydlig
konflikt i dagens samhillsplanering. Idag virderas markanvindning ofta utan att
ta hinsyn till t.ex. dess betydelsefulla ekosystemtjinster, vilket innebir att beslut
om forindrad markanvindning ofta negligerar urbana grona naturvirden.
Utmaningen uppstar alltsd da alle fler invanare ska samsas om de offentliga ytor
som finns, vilket kan orsaka slitage och tringsel. Resultatet blir bl.a. att allt fler
parker ersitts med konstgris for att klara urbaniseringen.
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Staden som kompakt, maingsidig motesplats med kollektivtrafik

Dumreicher et al (2000) menar att en héllbar stad ska vara kompakt, mangsidig
och starke integrerad av verksamheter for att kunna vara promenadanpassad och
for att pa si sitt reducera behovet av att behdva dga egen bil vilket reducerar
bilismens effekter i urbana miljder. Samtidigt skall den dven vara tillrickligt stor
for ate innehalla fullgott serviceutbud och rikt stadsliv. Det stills alltsa hoga krav
pa en hallbar samhillsplanering, men de hoga kraven skapar samtidigt
forutsittningar for en utvecklad kollektivtrafik.

Bilburna transporter dr utan tvekan den enskilt stdrsta frigan i miljodebatten
rorande betydelsen av urbana strukturer och dess unika forutsictningar (Jenks et
al, 1996a). Transportbehovet i stiderna speglas till stor del av stadens form och
struktur (Barret, 1996). Clercq & Bertolini (2003) menar att stadens mojlighet
till hallbarhet egentligen definieras av stadens tillginglighet till sdvil service som
till transportmedel, och dess méjlighet till reduktion av trafikens negativa effekter.
Elkin et al (1991) anser ocksd att stadens hallbara urbana struktur bor baseras pa
méojligheten till promenad, cykling och kollektivtrafik vilket i sin tur baseras pa
just visionen om en “kompakt stad”. Boarnet & Crane (2001) menar att vi
egentligen vet ganska lite om hur urbana strukturer paverkar valet av resor.

Neotraditionell samhillsplanering, s.k. "New Urbanism", hivdar att bilens
betydelse eller funktion kommer att minska i stadsdelar som planeras for
fotgingare, bl.a. genom olika trafikdimpande atgirder (traffic calming), alltsd
dtgirder som prioriterar ging- och cykel till forman for bilburen trafik (Boarnet
& Sarmiento, 1998). Dessa tankar baseras mycket pé att transporter paverkas till
stor del pd stadsdelsnivd och dr en viktig forutsittning i fortdtningsprocesser.
Cervero (1998) menar att TOD-planering (Transit Oriented Development)
uppmuntrar till icke-bilburna resor. Newman & Kenworthy (1989) har funnit ett
starkt omvint forhallandet mellan urbana strukturer och energiforbrukning for
transporter, dvs. att en “kompakt stad” med goda kollektivtrafikmojligheter
genererar ligre energiférbrukning.

Fb'rtdtningsprocessens utmaningar

Baksidan av fortitning 4r bl.a. risken for ett 6kat markbehov for hushall som t.ex.
dger, eller kanske kommer att 4dga, en eller flera bilar (Dasgupta, 1993). Om flera
hushall vill 4dga en eller flera bilar uppstir naturligtvis ett 6kat behov av
parkeringsytor. Detta eftersom varje bil har behov av en parkeringsplats.
Grundtanken med den "kompakta staden” dr dock motsatsen, dvs. ett reducerat

bilberoende.
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Clark et al (1993) hivdar motsatsen, och menar att en héllbar utveckling av stider
istillet kriver mer utspridda levnadsménster. Detta med anledning av 6kad
mojlighet till frihet som kréver ytor fr bl.a. utomhus- och friluftsliv. Robertson
(1990) argumenterar pd liknande sitt, och ser en decentraliserad framtid till
forman for en aterging till landsbygden for att pé sa sitt ateruppliva landsbygdens
bortglomda ekologiska virden. Detta symboliserar hallbar utveckling enligt
Robertson (1990). Virdet av den fria rorligheten upplevs darfor som svar att fa
ett grepp om. Framforallt mojligheten att bryta bilens virde genom fri rérlighet.

Klart 4r att en blandad service och bebyggelse skapar méjlighet till minskat
resebehov, bl.a. mellan boende och arbete eller fritidsaktiviteter (Parker, 1994)
och minskar bilens betydelse eftersom det skapats nirhet till manga samhilleliga
funktioner (Alberti, 2000, Van & Senior 2000). En blandning av funktioner
skapar saledes rimliga avstand for cykel och promenader (Thorne & Filmer-
Sankey, 2003). Sambhillsplanering har sedan 1950-talet haft en strike
zonindelning som tydligt separerat markanvindningen, vilket resulterat i en
mindre lokal miéngfald och o6kad trafik, vilket 4r motsatsen till blandade
funktioner (Newman, 1997; Capello et al, 1999).

3.3. Vision - Det grona stadsparadigmet

Komplexa niitverk av urbana ekosystemtjiinster

Férutom det kompakta stadsparadigmet avses det grona stadsparadigmet ocksé ha
betydelse for att verka for héllbar samhillsplanering, eftersom staden pa minga
sitt kan betraktas som ett komplext nitverk av urbana ekosystem (Bolund &
Hunhammar, 1999). Stadens snabba befolkningstillvixt med urbanisering till
foljd paverkar forutsittningarna for urbana ekosystem (Haughton & Hunter,
1994). De flesta problem som finns i staden ir lokalt genererade, bl.a. pd grund
av trafiken och dess ytkrivande egenskaper, vilket dven paverkar urbana ekosystem
(Bolund & Hunhammar, 1999), inte minst genom konflikten avseende markyta
i samband med infrastrukturplanering for persontransporter. Sammanhingande
rekreationsstrdk dr dirfér viktiga for bevarandet och utvecklandet av urbana
ekosystemtjinster (Fouchier, 1995; Beatley, 2000) och f6rlust av viktiga urbana
ekosystemtjanster dr ofta direkta resultat av ohallbar samhillsplanering (Beatley,
2000a; Beatley, 1995).
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Ekosystem definieras i denna avhandling som:

"en uppsittning samverkande arter och deras lokala, biologiska och icke -
biologiska miljéer som tillsammans fungerar for att uppritchdlla liv'' (Moll &

Petit, 1994).

Enligt SCB (2010) medfér fortitning komplikationer och konkurrens om
tillginglig mark i staden. Mellan ar 2000 och 2005 bestod t.ex. mer 4n hilften av
marken som bebyggdes av gronytor eller mark i nira anslutning till grénytor. SCB
(2015) har undersokt gronstrukturen i 37 storre titorter i Sverige, dir de allra
flesta av dessa storre titorter hade en gronstruktur som totalt sett dversteg hilften
av landarealen. Ett lokalt exempel 4r Lund, ddr den urbana vegetationen lagrar ca
52550 tonorganiskt kol, vilket innebdr ca 19 ton organiskt kol per hektar
(Bengtsson, 2012). Enligt Bengtsson (2012) genererar dessutom de urbana
gronytorna i Lunds kommun varje ar runt 66400 m’ park- och tridgardsavfall,
varav ungefir 37300 m’ utnyttjas som brinslerdvara och 29100 m’ som
kompostravara.

Minniskan ir siledes beroende av de resurser naturen producerar; dels genom att
ekosystemen ir en killa till material och energi, och dels genom att naturen
fungerar som en kolsinka foér det material som minniskan producerar.
Vegetationen fyller samtidigt, ur ett ekosystemtjanstperspektiv, en viktig funktion
som vatten- och luftrenare, klimatreglerare och vattenfordrojare (Bengtsson,
2012). Dagens ekonomiska system tar inte hinsyn till det framtida behovet av
resilienta ekosystem (De Groot & Gémez-Baggethun, 2010), vilket medfor
utarmning av naturresurser (Fitter et al, 2010). Problemet ir att upplevelsevirden
ir personliga, och pé s sitt 4r det svart att i monetira virden belysa gronytans
virde savil idag som i framtiden.

Betydelsen av biologisk mingfald i urbana miljoer

Bengtsson (2012), menar att den biologiska mangfalden ir nédvindig som en
forsikring av ekosystemens stabilitet. Om en art minskar finns det med en hog
biologisk mangfald férhoppningsvis andra arter inom samma funktionella grupp
som kan ta over och sikerstilla ekosystemets funktionalitet och leverans av
ekosystemtjinster (Mace et al, 2012). Urbana ekosystem ir ofta mer heterogena
och isolerade dn andra ekosystem (Bengtsson, 2012) och paverkas av andra
faktorer som ir specifika f6r urbana omraden. Tétbebyggda omraden bildar t.ex.
s kallade urbana virmedar, dir medeltemperaturen 4r hogre 4n i rurala omriden
runtomkring (Elmqvist et al, 2012). Samtidigt paverkas urbana omraden av
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problematisk vattenavrinning, framférallt vid extremvider, pa grund av den stora
mingden hardgjorda ytor (Lal, 2012).

Enligt Bengtsson (2012) producerar stider dven stora mingder koldioxid och har
ofta en annan artsammansittning och mer fragmenterade livsmiljéer 4n rurala
omrdden (Gaston, 2010). Urbana ckosystemtgjinster kan avseende
forsorjningstjanster vara biobrinslen eller jordférbdttring, i samband med
reglerande  ginster vara luft- och vattenrening, temperaturreglerare,
koldioxidlagrare och forebyggare av erosion, i samband med kulturella tjinster;
mojliggorande av rekreation, inspiration, hilsa, 6kad handel och turism samt vid
stddtjanster bidra med jordmansbildning, fotosyntes samt nirings- och
vattencyklerna (Bengtsson, 2012).

Urbana gronomréaden har siledes férmégan att bidra positivt till uppritthillandet
av stadens hallbarhet (Swanwick et al, 2003; Dumreicher et al, 2000) genom att
gronomraden skapar tilltalande och attraktiva stider (Van der Ryn & Cowan,
1995; Nassauer, 1997). Grona urbana omraden uppritthiller biologisk mangfald
och ger mojlighet till ekologiska tjinster (ekosystemtjinster) (Beatley, 2000b;
Gilbert, 1991; Kendle & Forbes, 1997; Niemela, 1999 ). De skapar effektiva
klimatanpassade funktioner som t.ex. vattenfordrojning vid extremvider (Von
Stiilpnagel et al, 1990; Plummer & Shewan, 1992; Hough, 1995) och utgér viktig
miljopedagogik fér invanarna (Forman, 2002).

Urbana ckosystem dr beroende av omgivande ckosystem och stindigt mdste
tillforas resurser da de inte klarar sig pa egen hand. Samtidigt 4r urbana ekosystem
mer heterogena och isolerade dn naturliga ekosystem, och ir pa sa site till viss del
skyddade frin naturliga stérningar, men paverkas istillet av andra faktorer som
t.ex. fortdtningsprocesser och hardgorandet av ytor for transporter. En visentlig
anledning till 6versvimningar 4r den stora andelen héirdgjorda ytor i stider, vilket
gor att vattnet inte kan sjunka ner i marken eller tas upp av vegetation. For att
forhindra 6versvimningar i stider bor arealen asfalt och betong reduceras.

Det behovs 6ppna system for dagvatten, liksom parker och andra gronomraden
ddr vattnet kan tas om hand. Grona sammanhingande urbana strak fungerar
dessutom som buffertzoner for bevarande av naturomraden och fungerar som
naturliga korridorer for vixt- och djurliv (Ewing, 1995). Det stills saledes idag allt
storre krav pa att hantera all befintlig infrastruktur inom stadens begrinsade yta.
Det handlar om bebyggelse och bostider, transporter och infrastruktur och
gronytor samt andra ckosystem.
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Ekosystemtjinster och dess livsviktiga nyttor for oss minniskor

Ekosystem producerar livsnodvindiga nyttor for oss minniskor. De syns sillan i
arsredovisningar eller fakturor och nimns tyvirr inte alltfér ofta nir foretag och
kommuner diskuterar miljo. Ménga av ckosystemtjidnsterna ir omdjliga att
virdera, och kostnaden blir inte uppenbar forrin de forsvunnit. Precis som med
manga andra tjinster giller det att finna system for att sitta pris pa de tjdnster som
naturen tillhandahaller. Framférallt att tydliggora vad som krivs for att bevara
biologisk méingfald och ekosystemtjinster utan att férbruka naturens kapital.
Virdering av ekosystemtjdnster 4r ett sitt att forbattra beslutsunderlaget avseende
om olika atgirder ir vettiga att vidra eller ¢j. Det ger ddremot inte nigon sanning
om, eller prislapp p4, alla naturens virden (Jendteg, 2012).

Gronomréiden bidrar till att stadsluft renas ifran koldioxid, sot och stoftpartiklar.
Trid, i synnerhet barrtrid, har bittre reningseffekt dn gris och buskar (Bramryd
& Fransman, 1993; Nerhagen et al, 2009). En annan studie beriknar att
ekosystemen i Stockholms lin kan absorbera en koldioxidmingd motsvarande 40
% av koldioxidutslippen fran trafiken i linet. Denna ekosystemtjinst har
naturligtvis forutom de miljdmassiga effekterna dven positiva konsekvenser for
savil folkhdlsan som ekonomin (Colding, 2011).

Nirhet till ings- och betesmark dkar samtidigt virdet pa fastigheter. Angs- och
betesmark 4r ofta artrik, och har dirmed stor betydelse for den biologiska
méngfalden. Nirhet till ings- och betesmarker kan betyda 30 000-40 000 kronor
hogre virde pi en fastighet pi landsbygden, och sannolikt dnnu mera om
fastigheten finns i ett omrdde med manga dngs- och betesmarker i niromradet.
(Nilsson, 2010).

Aven nirhet till natur har ett ekonomiskt virde. Genom att ta reda pa hur mycket
resurser, i tid och pengar, som ménniskor ligger ner pa att besoka ett omrade kan
en undre grins for dess virde faststillas. Enligt (Norman et al, 2011) kan
rekreation, t.ex. i form av ett besok i skog och mark, virderas dill cirka 220 kr,
inklusive reskostnad och mervirde. Enligt samma studie okar virdet av ett
skogsbesok med andelen ddellévskog. En férdubblad areal ddellvskog i Skane och
Blekinge skulle 6ka skogens virde som rekreationsmiljé med cirka 18 %. En
halvering av ddellovskogsarealen skulle & andra sidan resultera i en 20-procentig
minskning av rekreationsvirdet.
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4. Overflyttning av transporter

4.1. Hallbar mobilitet

Att planera for reducerat bilberoende

Hallbart resande avser i férsta hand resandet med hallbara firdsitt sasom géng,
cykel och kollektivtrafik, eller att resor inte behéver genomféras alls. I andra hand
kan dven en effektivare bilanvindning, i form av exempelvis bildelningstjinster
eller samdkning, och i viss min ocksé resor med fossilbrinslefria och brinslesnala
fordon, riknas som hallbart resande (SKL, 2010). Hallbar kollektivtrafikplanering
ger forutsdttningar for ett effektivare resande genom att planera for att minniskor
ska kunna gora héllbara transportval.

Avgorande for ett forindrat resande ar dock att det finns forutsittningar inom
samhillsplaneringen; den byggda miljon och transportsystemet i form av fysiska
strukturer, organisation och firdsitt som stodjer héllbart resande. Delvis genom
att nya synsitt, mélsittningar och arbetsmetoder anses anvindas i modern trafik-
och stadsplanering. Det handlar siledes om att planera sa att resbehovet inte okar,
utan snarare kan minska. Ett héllbart trafiksystem ér en av forutsittningarna for
en attraktiv och hallbar stad. Begreppet héllbar mobilitet avser att ge en bild av
hur transportsystemet kan utvecklas for att méta kraven pa etc héllbart
transportsystem.

Det moderna samhillet dr otinkbart utan ett modernt forhéllande till mobilitet.
Samtidigt borde transporternas miljoeffekter och urbana péverkan minska (Taylor
& Ampt, 2003; Stead, 1999; Litman, 2005). Enbart tekniska 16sningar, som t.ex.
brinslesnéla eller helt miljpanpassade fordon, ricker inte for att uppnd uppsatta
mal att vara fossiloberoende (Clark, 2006). Hallbar mobilitet ir siledes ett
samlingsbegrepp for atgirder, som minskar antalet resor med bil, lingden pa
resorna och behovet av att resa.
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Vi svenskar gillar att dka bil — giirna korta striickor

Mer i4n hilften av de resor som genomf6rs i Sverige sker med bil. Hilften av alla
bilresor #r kortare 4n tre km. Over hilften av svenskarna aker bil varje dag. Det
finns mer 4n fyra miljoner bilar registrerade i Sverige. Bilarna i Sverige 4r bade
tyngre och mer energikrivande in genomsnittet i Europa. Whitelegg (1993)
menar att privatbilen dr symbolen f6r en ”ohallbar” planeringsstrategi. Resandet
dr idag oavsett en naturlig del av var vardag, men manga resor skulle egentligen
inte behovas (Banister, 2008). Inom méinga omriden skulle vi med planering och
eftertanke kunna minska resandet pa manga sitt. De bista resorna for en framtida
héllbar utveckling ir forstis de som inte gors, kanske for att de egentligen inte
behovs (Banister & Stead, 2004).

De resor som gors skall inte ge nagra utslipp och vara energineutrala. Det handlar
saledes dven om att “Killsortera sina resor”. Det borde vara sjilvklart att fokusera
pa de trafikslag som tar minst plats. Parkeringar lings gator kan bli cykelstrik eller
busskorfilt. Ett fullt marknadspris for bilens p-plats ger markanta effekter pa valet
av firdmedel. Sedan 1980-talet har i stort sett samtliga industrialiserade linder
upplevt en 6kad andel bilresor jimfort med t.ex. kollektiverafik (Williams, 2005).
Enligt Williams (2005) 6kar antalet fordon globalt frimst i "nya” marknader som
Kina, Polen och Turkiet. Fortfarande 4r det hogst biligande per capita i linder
som USA, Kanada, Australien och Visteuropa.

4.2. Kollektivtrafik — grundtjinsten for hallbar

mobilitet

Kollektivtrafik — grunden for ett hillbart transportsystem

Bil ir fortfarande det dominerande trafikslaget for resor i Sverige. Ca 76 % av det
totala transportarbetet skedde med just bil under ar 2013, vilket dock var en
trafikminskning med 2 % jimfért med dr 1997 (Trafikanalys, 2014). Sjilva
resandet med kollektivtrafik skiljer sig 4t mellan olika lin. Storst marknadsandel
har kollektivtrafiken i de tre storstadslinen, dir sirskilt Stockholm har en stor
andel kollektivtrafikresande (52 % ar 2013). Forutom Stockholm ldg dven Vistra
Gotaland och Skane 6ver riksgenomsnittet for kollektivtrafikens marknadsandel,
ar 2013 pa ca 27 % (Svensk kollektivtrafik, 2014). Detta hinger till stor del ihop
med sjilva utbudet av kollektivtrafik som av naturliga skil dven ir storst i de tre
storstadsldnen.
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Kollektivtrafiken syftar inte enbart till att bidra till en rittvis och jamlik
samhillsplanering, utan bor 4ven vara ett verktyg for energieffektiva transporter i
ett resurssndlt samhille och pd si vis dven ett transportsystem med lag
miljébelastning. Det skulle kunna argumenteras att kollektivtrafiken bidrar till en
samhillsplanering som resulterar i en attraktiv stad f6r ménniskor att bo, leva och
verka i. P4 sd vis skapar kollektivtrafiken ett virde genom att vara ett alternativ till
bilen och siledes kunna reducera bilens negativa externa effekter.

Utan kollektivtrafiken dr det stor sannolikhet att transportsystemet forr eller
senare kollapsar vilket skulle resultera i lingt storre trafikutmaningar an acc ha kvar
och utveckla kollektivtrafiken. Det skulle leda till orimliga samhillsekonomiska
kostnader. Kollektivtrafiken har som ett verktyg inom hallbar samhillsplanering,
siledes ett hogt virde. Kollektivtrafiken dr alltsi ett hjilpmedel vid
samhillsplaneringen, vilket skapar forutsittningar foér att  integrera
transportsturkuren med stadsstrukturen. Kollektivtrafik definieras enligt EU:s
kollektivtrafikforordning som (Europaparlamentet, 2007):

”persontransporttjinster av allmint ekonomiske intresse som erbjuds allminheten
fortlspande och utan diskriminering”.

Kollektivtrafikens roll dr att bidra till ett transportsystem som leder dill lag
miljobelastning och dven ett trafiksikert transportsystem som medverkar till en
hallbar stad (Fig. 4). Men, kollektivtrafikens roll 4r inte i forsta hand motiverad
av ekonomiska skil, dven om effekten av en vil fungerande stadstrafik kan ha
positiva ekonomiska effekeer.

I forsta hand handlar det om att skapa en stad som mianniskor vill leva i och som
inte drabbas i for stor utstrickning av de negativa effekter som blir resultatet av
ett alltfor stort beroende av bilen som transportlésning. Naturligtvis dr
kollektivtrafikens roll dven stor da utslippen fran kollektivtrafiken dr betydligt
lagre 4n utslippen fran personbilstransporter.
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200 personer...

... 1177 bilar...

... i 3 bussar...

... pa cykel...

... eller i sparvagn

Figur 4. Exempel pa olika fardemedelsvals ytkrdvande egenskaper i urbana miljéer.

4.3. Bildelning — stodjande funktion
for hallbar mobilitet

4.3.1. Konsten att viga dela bil

Alternativ till eget biliigande

Alternativen till eget biligande dr ménga; samikning, taxi, hyrbil, lana bil av
vinner, samiga bil (grannar eller vinner) och bli medlem i en kommersiell eller
privat bilpool. Avhandlingen fokuserar pid kommersiella bildelningssystem
inklusive taxi, men inte pa saméikning, lan eller hyrbilssystem. Kinnetecknande
for delad mobilitet och dess tjdnster ir att de oftast tillhandahills, och mojliggors
via olika digitala plattformar (Trafikanalys, 2016). Den pagiende trenden, eller
snarare utvecklingen av olika bil- och cykeldelningskoncept 4r i sig inget nytt
fenomen, men har mycket tack vare den snabba digitala utvecklingen och
forindrade konsumtionsménster har varit viktiga drivkrafter f6r delad mobilitet.
Det ir egentligen inte konstigare 4n t.ex. skiduthyrning i samband med
vintersporter och bildelning i staden (Bradley, 2015).
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Att inte behova iga egen bil — men att ta del av sjilva transporttjinsten

Det 4r som sagt mycket tack vare nya smarta IT-16sningar som bilpoolsystemen
pa senare tid gjorts effektivare och enklare att anvinda, och dirmed mer attraktiva
for en bredare allminhet (Trafikanalys 2016; Kareliusson et al, 2013). Fordelarna
med dessa olika bildelningssystem 4r desamma; mindre bilkérande, tillgang till bil
nidr man behover, storlek efter drende, yteffektivare (mindre behov av antal bilar i
stadsmiljon) och 1 méinga fall bittre ekonomiska forutsittningar for
privatpersoner. Bildelning 4r i denna avhandling synonymt med bilpool, om inget
annat anges. Att dela bil 4r inget nytt fenomen men grundar sig egentligen pa att
inte behdva dga egen bil for att genomféra sina dagliga resor.

Fenomenet att inte behdva 4dga, utan bara ta del av sjilva tjansten kan mycket vl
jamforas med situationer for andra (mer eller mindre sjilvklara) produkter i vara
hushall. Hur mycket anvinder ett hushall t.ex. sin grisklippare, och hur mycket
kostar den? Hur ménga hushall har en egen slagborrmaskin? Hur ofta anvinds
sedan slagborrmaskinen under sin livstid? Det privata dgandet av olika slags
produkter utgor mer eller mindre norm i stora delar av virldens industrialiserade
linder. Det 4r halet i viggen man vill at, inte slagborrmaskinen i sig.

Sjilva funktionen som slagborrmaskinen fyller, 4r hélet i viggen, och egentligen
inte ndgot annat. Vid eftertanke 4r det saledes manga av vara produkter som till
vardags inte dr direke resurseffektiva i sitt funktionella nyttjande. Det privata
biligandet, eller snarare bilens funktion, skulle ocksi kunna goéras mer
resursineffektiv. Detta eftersom bilen under stora delar av dygnet star parkerad
och inte nyttjas f6r den egentliga funktion som den egentligen ir till f6r, dvs. att
transportera minniskor frin en plats till en annan.
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Shared Mobility, related to densification

RURAL PERIPHERY SUB-URBAN

y
[CARE-N@rth?'us shared by Taxistop #weLoveSharing |
r

Figur 5. Generell relationsskiss mellan stadens densitet (bebyggelsestruktur) och dess forutsattningar for
delningstjanster (transportstruktur) (Figur gjord av Taxistop i samband med ShareNorth, foregangaren Care-
North+).

Fig. 5 visar den overgripande relationen mellan stadens densitet (fértitning) och
dess forutsittningar for olika delningstjinster: ”One way car-sharing”, betyder
flytande bildelningstjinster. Detta innebir att man himtar en bil pa en plats och
limnar den nigon annanstans. Detta ir ett system som ir mest passande som
delningstjinst i centrum.

” Peer-to-peer car-sharing” innebir samikning med grannar och vinner och kan
tillimpas av en stad vid lingre pendlingsavstind. ”Station based car-sharing’
innebir vad vi i Sverige idag definierar som bilpool, dvs. att man hidmtar bilen pé
en plats och kér sedan tillbaka bilen till samma parkering efter sitt drende.
*Voluntary based transport service” betyder att man i t.ex. en forort eller by turas
om att pé privat bekostnad pa olika sitt agera taxi. Man ringer och bestimmer tid
for himtning och var man ska limnas enligt varierande lokala kérscheman, och
for i vissa fall tankarna till tibers ifrdgasatta verksamhet. > 7rain + last mile bike-
sharing” betyder att man cyklar till och frin nirmaste tigstation eller busshallplats,
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vilket stiller krav pa bl.a. sikra forvaringsplatser och cykelparkeringar samt
viderskyddade vint/bytesplatser vid dessa transportnoder.

"Urban bike-sharing” innebir cykelpendling och liknar till stora delar konceptet
med bildelning vilket syftar till att lina cykel, inte dga. Det finns ett antal olika
delningstjinster inom 7“shared mobility”, vilka har olika férdelar men dven
utmaningar (Fig. 5). I Europa finns ca 80 % av bilpoolsanvindarna i centrala delar
eller i titbebyggda nirfororter (Loose, 2010). Enligt Martin & Shaheen (2011)
kan dessa koncept dven fungera i mindre och siledes glesare stider under
forutsittning att det finns en god infrastrukeur dven for andra transportmedel dn

med bil.

4.3.2. Fran biligande till bildelande

Innovativa delningsfunktioner inom samhdillsplaneringen

Det har pa senare tid dyke upp fler och fler initiativ till olika delningsfunktioner i
samhillet. Det innebir pa sd sitt en 6kad tillgang till en viss produke eller tjinst
istillet for att behéva dga den. Ofta betalar konsumenten eller brukaren en
ménads-, eller drsavgift for denna produke eller tjanst. Dessa system, som ligger i
grinslandet mellan eget dgande och hyrande, har funnits linge, som t.ex. bibliotek
eller tvittstugor, vars funktion 4r att delas mellan ett antal medlemmar, i detta fall
boklanetagare eller hyresgister.

Naturligtvis ir alla dessa system inte kommersiella, utan kan ha olika karaktirer
beroende pa vilken tjdnst det handlar om. De anses kanske dndd ha en sjilvklar
plats i vart samhille. Kanske mer kommersiella och framtridande under de senaste
dren inom transportsektorn r delningssystem i form av bilpooler, och jimférbara
cykeldelningssystem. Produkterna i dessa kommersiella delningssystem #gs frimst
av foretag och delas mellan konsumenter, eller brukare, och ir i allra hogsta grad
ett alternativ dill privat dgande eller hyrande.

Enligt Botsman & Rogers (2010) ir det tillgingligheten till produkten, inte sjilva
dgandet, som anses relevant. Funktionen i bildelningssystemet ér fortfarande den
mest centrala, dvs. att kunna transportera minniskor frin en plats till en annan,
eller egentligen frin en parkeringsplats till en annan parkeringsplats. Detta oavsett
om systemet erbjuder stationira eller flytande bildelningsystem. For att nyttja
bilpooler betalas oftast, men inte alltid, en anslutningsavgift, manadsavgift, samt
avgifter for tillging och anvindande av sjilva transportfunktionen.
Cykeldelningssystem borjar ocksa bli allt mer vanliga runt om i virlden, ofta
lokaliserade till olika stationsomraden. Detta for att uppmuntra till hillbart
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resande och alternativ till eget biligande. En bilpool ir alltsa ett kollektive
transportsystem baserat pa delat bilanvindande.

Bilpool kan generellt definieras som ett stodsystem for kollektivtrafik, och innebir
ett system for korttidshyrning av bil (Trafikverket, 2012). Ett bildelningssystem
fungerar bist i symbios med 6vrig kollektivtrafik, och ir inte avsett for att fungera
sjalvstindigt. Bildelning ér alltsd en 6vergripande benimning pé foreteelsen nir
flera personer/hushall/féretag gemensamt utnyttjar en eller flera bilar utan att dga
egen bil. Bilpool brukar anvindas f6r den "organisation” inom vilken bildelningen
sker (Trafikverket, 2012).

Enligt Trafikverket (2012) 4r den minsta gemensamma nidmnaren {or en bilpool,
att den innehéller minst en bil som anvinds av mer 4n en person/hushill, och dir
det finns ett ekonomiskt ersittningssystem for bilanvindandet. Ett
bildelningsystem skiljer sig fran biluthyrning genom att bilar kan bokas enstaka
timmar, vilket 4r ovanligt, men férekommer 4ven i biluthyrning. Hyresavtal for
bilpoolsbilar tecknas for en lingre tidsperiod, inte vid varje anvindningstillfille,
men iven langtidsavtal f6r hyrbilar fsrekommer.

For att en bilpool éverhuvudtaget ska vara ett alternativ for reseniren bor det
finnas bilar tillgingliga i nirheten. Bilpoolsforetagens utbud och arrangemang
varierar beroende pé affirsmodell och specifik tjdnst som erbjuds, men normalt
erbjuds ofta en ny miljobilsbilflotta. Oavsett bildelningssystem 4r proceduren mer
eller mindre densamma for anvindande av tjinsten. Bilarna bokas innan
anvindning, och medlemmarna himtar och limnar direfter bilarna sjilva. Varje
individuell anvindning faktureras till en manadsrikning, baserad pd hur minga
timmar bilen anvints, och hur ménga kilometer som korts. Kostnaden varierar
ocksd med typ av bil och vilken tidpunkt den anvints (Falke & Troedsson, 2008).

Det har visat sig att personer som gar frin att 4ga en egen bil till att delta i en
bilpool oftast sparar mycket pengar (Gréna bilister, 2016). Forutom den
ekonomiska aspekten ir syftet med bilpool dven att minska antalet bilar pa
vigarna (Calvo et al, 2004). Enligt en studie som omfattande sex europeiska
och tre amerikanska stider ersitter till exempel en bilpoolsbil cirka 7 bilar
(IEA, 2009). Erfarenheter frin Europa visar att upp mot 50 % av de boende
har anslutit sig till bilpooler i nya stadsdelar som har planerats for att gora
bilpooler attraktiva (Berg, 2011).

Andra mer eller mindre mobila delningssystem ir t.ex. kollektivtrafik och taxi,
vilka i bada fallen, erbjuder samnyttjande av transportmedel. Kollektivtrafik,
bilpool och taxi fungerar bra i ett konglomerat av tjdnster som kan sammanfattas
som hallbar mobilitet, dvs. god tillgang till hallbara transporter. Mobila
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delningssystem skapar dven goda incitament for personer som vill dela
transporttjinsten mellan ett antal "medlemmar” och inte sjilv behova idga ett eget
transportmedel. Oftast behdver dessa system samverka, och inte konkurrera, for
att gemensamt bli framgangsrika.

Kollektivtrafiken i sig, taxi eller bil- och cykelpool for den delen, skapar inte alltid
alternativ till att behova dga egen bil, eller finna incitament till att reducera sitt
eget bilanvindande. Det ir oftast konglomeratet av dessa transportfunktioner
tillsammans, dvs. tillging till hillbar mobilitet, som skapar attraktiva alternativ till
eget biligande. Forutsatt att dessa funktioner ir tillgingliga for konsumenten i
samhillet.

4.3.3. Bildelningsdefinition

Avsaknad av lagstadgad definition

Trots generella definitioner av bilpool saknas det idag (dr 2017) en lagstadgad
definition. Detta trots att det under 2017 i sluttampen av avhandlingen kommit
mer eller mindre konkreta forindringsforslag for okad bildelning och snabbare
omstillning till en fossiloberoende fordonsflotta (Steorn & Goldmann, 2017).
Detta hade skapat gynnsamma forutsittningar for t.ex. kommuner att kunna
arbeta mer strategiskt och 6vergripande med bilpooler och bildelningskoncept om
det hade etablerats en nationell bilpoolsdefinition.

Bildelningssystem i olika former anses dven vara en viktig pusselbit i strdvan att
uppnd ett energieffektivt  transportsystem och samtidigt uppni de
transportpolitiska méilen. En 6vergripande benimning pa bildelning ir att flera
personer, hushall eller féretag gemensamt nyttjar en eller flera bilar. Bilpool 4r
benimningen pid den organisation inom vilken bildelningen egentligen sker.
Vigverket (2003) definierar bilpool:

”Bildelning innebir att ett antal personer delar pa anvindningen av en eller flera
bilar i en bilpool. Anvindaren bokar bil fore kérningen, och betalar sedan en avgift
baserad pa korstricka och anvind tid.”.

Vigverket (2003) definierar samtidigt bildelning som:

”Bildelning innebir att ett antal personer delar pa anvindningen av en eller flera
bilar i en bilpool. Anvindaren bokar bil fore kérningen, och betalar sedan en avgift
baserad pa korstricka och anvind tid”
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Det betyder att foljande definitioner i dagsliget bor anvindas (Sirland, 2013)
trots att dessa inte r lagstadgade:

e Bildelning — sjilva konceptet att dela resursen bil
e Bilpool — den grupp eller féretag som innehar poolbilar (operator)

Vidare menar Vigverket (2003) att:

”Bildelning utgor pa si sitt den felande linken mellan olika transportslag och ar
nyckeln dll det flexibla resandet. Bilpoolernas potential for sambhillet och
stadsplaneringen borjar uppmirksammas, men har 4nnu inte gett ndgon storre
utdelning. Sammantaget medverkar bilpooler dill ett betydligt mer effektivt och
resurssndlt resande och de har dirfor en naturlig plats i ett hallbart
transportsystem’”.

Det handlar i sidana fall om dedikerade foretagsbilar som 4r organiserade for

utlining och anvindning inom féretaget och pa si sitt kunna effektivisera
fordonsanvindandet. Enligt Trafikverket (2012):

“Den minsta gemensamma nimnaren for en bilpool dr att den innehéller minst en
bil som anvinds av mer in en person/hushdll och dir det finns ett ekonomiske
ersittningssystem for bilanvindandet”.

Att lina bil av grannen vid enstaka tillfillen och kanske tanka bilen efter
anvindandet anses inte vara bilpool, utan just att "lana bil” (Trafikverket, 2012).
Grinsen mellan bilpool och biluthyrning kan i vissa fall upplevas som oklar eller
diffus. Den stora skillnaden dem emellan ir tiden for uthyrning, frin enstaka
timmar i bilpool till lingre perioder for biluthyrning. Visst forekommer det
kortare biluthyrningstillfillen men de upplevs vara ovanliga. ”Bilpool” och
“bildelning” (Sverige) eller “Carsharing”, ”car-sharing” alt. car sharing”, men
dven “carpooling” och “ride sharing” (USA) och “car clubs” (Storbritannien) dr
ett virldsomfattande fenomen inom dmnesomradet hillbar mobilitet. Systemet
for hillbar mobilitet riktar sig till mianniskor som endast har behov av biltillgang
for kortare perioder.

I Storbritannien refererar car pool” ofta till ett foretags fordonsflotta som brukas
av foretagets anstillda. Detta fenomen med foretagsflottor kallas i USA ofta for
“motor pool”. Det finns idag olika bildelningskonstellationer i tusentals stider
runt om i virlden. En bilpool 4r sammanfattningsvis den fysiska konstruktionen
av kommersiellt eller kooperativt bildelande.
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Bilpoolsprincipen ir 6verlag enkel; genom samigande erhéller ett antal individer
olika férdelar i jimf6relse med eget biligande. Bilpoolsmedlemmar far tillgang till
bil nir de behéver tillgang till bil. Bilpool kan siledes ses som organiserad
biluthyrning under kort tid (Shaheen et al, 1998). Bilpool skiljer sig generellt med
traditionell biluthyrning genom att:

e Bilpoolshyra inte begrinsas till kontorstid
e Bokning sker sjilvstindigt

e Fordon kan hyras per minug, eller timme, men precis som hyrbil dven per

dag

e Bilpoolsparkeringar ir ofta fordelade 6ver en stad, eller i ett antal
regioner. Ofta i samband med stark kollektivtrafik.

Privatpersoner dger bil, medan foretag oftare leasar bil. Det beror pa dagens
skatteregler som gynnar leasing i momspliktiga verksamheter. Det borjar
forekomma leasingalternativ dven for privatpersoner. Oavsett vad, har det privata
biligandet hoga fasta kostnader vilket frestar till att anvinda bil oftare, dven for
de resor som skulle kunna genomforas pd andra sitt. Samtidigt kan man, med
egen bil, ta sig ndstan vart som helst och nir som helst. Trots detta stir den egna
bilen parkerad stora delar av dygnets timmar. Bildelning kan ocksa ske genom att

privatpersoner hyr ut de bilar de redan 4ger till andra privatpersoner (s.k. peer-to-
peer eller P2P).

Ett exempel ir den svenska bildelningstjansten Flexidrive vars affirsidé dr atc
tillhandahélla en digital plattform genom vilken privatpersoner kan hyra
varandras bilar och samtidigt ta ut en férmedlingsavgift for varje uthyrning
(Trafikanalys, 2016). Tjinsten igs sedan 2015 av Snappcar som gor en
sikerhetskontroll av alla uthyrare, dir alla bilar omfattas av en tillfillig
specialforsikring under sjilva uthyrningsperioden. Enligt Trafikanalys (2016)
hade Snappcar i februari 2016 ca 2000 anslutna bilar och 10 000 anvindare i
Sverige. Det har samtidigt under de senaste dren dykt upp ett antal olika s.k. “on
demand ride services” eller “ridesourcing services”, vilka dr mer taxiliknande
tjanster utférda av privatpersoner som kor sina egna bilar och dir transporterna
bestills via appar.

De kanske mest kiinda foretagen inom denna bransch 4r bl.a. vissa tjinster utforda
av Uber (Ubers 6vriga tjanster som bl.a. Uber Black och Uber X ir snarare att
betrakta som “vanliga” taxitjanster, med forare som har taxilegitimation och med
sarskilda bilar) och Lyft. Enligt Botsman (2015) beskrivs dessa tjdnster som en del
av en ny “on demand”-ekonomi, vilken gar ut pa att via digitala plattformar
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matcha konsumenters efterfrigan med producenternas utbud i realtid. Vilket
betyder att leveranser av varor och tjanster mojliggdrs i det Ggonblick som
konsumenten behéver dem (Trafikanalys, 2016).

4.3.4. Affirsmodeller f6r bildelning i Sverige

Att fylla olika luckor vid individuella transportbehov

Bilpoolsverksamhet baseras pa att som bildelningsfunktion fylla en lucka avseende
transportbehovet vars effeke dr tinke att leda dill reducerat privac biligande,
reducera reslingden, effektivisera markutnyttjandet (yt- och kapacitet) och ge
prisvird tillgang till bil utan att beh6va 4ga en egen bil. Kooperativa 16sningar
arbetar i mindre skala och fyller kanske snarare ett socialt syfte, an ekonomiska
eller miljomissiga. Den kooperativa 16sningen bygger till stor del pd delaktighet
och ett gemensamt engagemang, t.ex. bland nirboende. Detta eftersom man sjilv
utfor service, drift och underhall pa bilarna.

Sjilva avgiftskonstruktionen i de flesta bilpooler gor ofta att bilpoolsbilen ir det
mest ekonomiska alternativet vid frekvent kortare resor med relative kort
drendetid. Eftersom poolbilarna dven kostar nir de stir parkerade ir det inte
l6nsamt att kora korta strickor for tidsmissigt linga drenden.

Som privatperson kan en bilpool dven vara bra vid varierad anvindning av bilen,
som t.ex. relativt korta resor till vardags och enstaka helgresor, eftersom manga
bilpooler har speciella helgerbjudanden. Bilpooler kan vara uppbyggda pé olika
sitt beroende pé vilka forutsittningar som ges. Generellt sett finns det olika typer
av bilpoolslésningar (Fig. 6).
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Stangd.
For foretag och
organisationer

Oppen.
For vilka foretag,
organisationer

for att anstallda och
ska ha bil i privatpersoner
tjansten som helst.

Halvoppen.
Oppen for vissa ex.
vardagar 8-17 da endast
vissa foretag och
organisationer far ta
bilarna.

Figur 6. Olika bilpoolslésningar: 6ppen — halvoppen — stangd bilpool enligt Trafikverket (2012).

Den kommersiella bilpoolen erbjuder bilpoolstjinsten till savil foretag, kommun
som till privatpersoner. Skillnaden jimfort med ett biluthyrningsféretag 4r att
bilpoolen kan tillhandahélla bilar nira anvindarna, och anvindaren sjilv skoter
bokning och himtning av bilarna. Den kommersiella bilpoolen tar hand om allt
utom tankning. Man betalar en fast avgift for att ha tillgang till poolens bilar och
en rorlig avgift nir bilen anvinds.

Det ir i Europa mycket vanligt med strukturerade och kommersiella samarbeten
mellan bilpooler och kollektivtrafik. Det ses pd kontinenten som ett naturligt
komplement till kollektivtrafiken, inte en konkurrent som det pa vissa hall
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upplevs som i Sverige. Detta 4r ingen uttalad konkurrenssituation men ér visions-
och policymissigt ldtt att forstd. Den klart vanligaste formen av samarbete mellan
bilpool och kollektivtrafik utomlands 4r reducerade priser f6r medlemskap i
bilpoolen for kollektivtrafikanterna. I vissa fall delas 4ven lokaler och andra
gemensamma ytor mellan de bada verksamheterna.

En annan viktig del 4r att den gemensamma marknadsféringen av samarbetet kan
ske pd tag och bussar och pa andra ytor eller platser som kollektivtrafiken
disponerar, t.ex. reklampelare, hallplatser, etc. Parkeringsplatser for poolerna ir
vanliga i anslutning till knutpunkter och jirnvigsstationer, som ett led att gora
tjansten si lattillginglig och smidig som mojlig. I Sverige skulle dessa knutpunkter
kunna oversittas som motesplatser eller noder dir kollektiverafiken ir tillginglig.

I en del linder har samarbetet gitt sa langt att gemensamma bolag har startats,
och i vissa fall har kollektivtrafiken sjilv gitt in och startat upp bilpooler. I
Tyskland finns en nationell branschorganisation f6r bilpooler ”Bundesverband
Carsharing (BCS)” i Berlin. BCS verkar som en klassisk branschorganisation, for
att sprida information om branschen, genomféra studier om effekter och vara en
lobbyorganisation. Detta saknas idag pa ett organiserat sitt i Sverige. 95 av 115
tyska bilpoolsoperatorer dr anslutna till denna branschorganisation. Bland
medlemmarna i branschféreningen 4r det 18 pooler med fler in 1 000 anvindare.
Tillsammans har bilpoolerna 190 000 registrerade medlemmar pa 300 platser och
anviander ca 5 000 bilar (Trafikverket, 2012). Sammantaget blir det en stor
potential for anvidndandet av bilpool som en del av ett framtida hallbart och
flexibelt transportsystem.

Den kooperativa bilpoolen bestar av ett antal hushéll eller féretag som ir
medlemmar i en férening. Inom féreningen hanterar de ett gemensamt boknings-
och betalningssystem och bilarna ir gemensamt dgda eller leasade. I en kooperativ
bilpool far man fi vara beredd att dela pa visst arbete som administration,
rekrytering, biltvitt, byte av ddck och annan service. I en kooperativ bilpool kan
det dirfor handla om arbete motsvarande ett par timmar i manaden per medlem.
Anlitas en kommersiell bilpool ingar allting i priset.

Bilpoolen kan sammanfattningsvis organiseras av en férening (kooperativ) eller av
ett privat foretag, s.k. kommersiell bilpool. Dessa tva alternativ paverkar
naturligtvis mycket av bilpoolens generella profil och funktion, som t.ex.
prissittningen och servicenivdn. Tjinstebilspooler, eller slutna verksamhetspooler,
ir egentligen bil-leasing, dvs. ett foretag eller organisation hyr ett antal bilar som
anvinds endast inom det egna verksamhetsomradet som hyr en transportresurs.
Denna tjinst skulle kunna géras tillginglig dven f6r andra verksamheter, eller dven
for allminheten som en bildelningsresurs. Idag ger denna resurs inte 6kade
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synergieffekter, just for att den endast anvinds inom den egna verksamheten och
inte kan erhalla ytterligare effektivitet och 6kad beliggningsgrad 4n den redan
befintliga.

De kommersiella bilpoolerna bygger ofta sin verksamhet pa att just sammanlinka
transportbehovet frin sivil privatpersoner som ett eller flera foretag. Naturligtvis
riktar kommersiella bilpoolsféretag sig mot bada grupperna, men en stor vinst
ligger i sjilva samordningsfunktionen, dvs. samutnyttjandet av samma fordon
mellan olika aktdrer. Bilpoolsmedlemmen, till skillnad frin det kooperativa
dgandet, betalar i detta fall en medlemsavgift, som ser olika ut beroende pa
anvindandet. Genom medlemsavgiften erhills att bilpoolsforetaget servar och
underhéller fordonen. Féljande generella optimeringsmatris visar pd olika
transportfunktioner beroende pa resans indamal (Fig. 7):

Optimeringsmatris Sallan Ofta
Lang resa Hyrbil Egen bil
Kort resa Taxi Bilpool

Figur 7. Optimeringsmatris mellan férhallandet av delningstjanster avseende tidsintervall och avstand (Trafikverket,
2012).

Vid lingre resor som genomférs mer sillan skulle en hyrbil kunna anvindas. Ofta
ar hyrbilsavtalen utformade for heldagsuthyrning, eller weekend. Taxi skulle
kunna komplettera vid kortare resor, fast mer sillan (Fig. 7). Taxibranschen anses
vara en del av den flexibla kollektivtrafiken och skulle pa sa sitt kunna fungera i
savil staden som pé landsbygden. Taxi har dven en hog tillginglighet i manga
stder, ofta pa platser dir manga minniskor rér sig. Kombinationen av dessa
transportslag skulle darfér kunna verka for en héllbar mobilitet, naturligtvis
tillsammans med tillginglig och attraktiv kollektivtrafik.

Utmaningen med kollektivtrafikresor 4r att ménga resor stiller krav pa
firdmedelsbyte och saledes dven nirhet till bytesméjlighet. Det betyder att hela-
resan eller resan frin morgon till kvill i ménga fall kan bli komplicerad att
genomfora enbart med kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ar i manga fall ekonomisk
och o6verligsen rent miljomissigt, eftersom flera personer delar pd samma
transport. Kor dven bussen pa fossilfria drivmedel blir den miljémassiga vinsten
dnnu storre. Kollektivtrafiken i sig anses vara miljoanpassad och ir ett
transportmedel som anvinds av minga personer.
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Taxi — en heterogen marknad

Taximarknaden ir idag en, i manga avseenden, heterogen marknad, dir villkor
skiftar markant beroende pa var i landet verksamheten bedrivs. Marknaden kan i
stora drag delas upp i tre huvuddelar; foretagsresor, privatresor och upphandlade
samhillsbetalda resor (sjukresor, firdginst, skolskjutsar och kompletterings-
trafik). Totalt svarar de samhillsbetalda resorna for knappt 40 % av intikterna,
men variationerna mellan orter och regioner dr mycket stora. Den relevanta
marknaden 4r sannolikt en kommun eller region. Féretag pd taximarknaden visar
tydligt, kanske frimst genom sina val av fordon att miljoaspekterna viger allt
tyngre inom marknaden. Andelen miljéfordon var 2007 ca 7 %.

Ar 2012 har denna siffra okat till nistan 50 %, och trenden haller i sig. Av de
nybilsregistreringar som gjorts de tre forsta manaderna av 2013 4r omkring 75 % pa
olika sitt miljofordon (Transportstyrelsen, 2012). Den 6kande miljébelastningen och
tringseln pd stadens gator och vigar gor att allt fler ser kollektivtrafiken som en viktig
del av [6sningen. I detta spelar dven taxi en viktig roll.

Taxi anses vara den flexibla delen av kollektivtrafiken. Taxi gor det samtidigt
mojligt att genomféra hela resan utan privatbil och bidrar till att skapa en
kollektivtrafik som passar alla. For de tillfallen nar kollektivtrafik och cykel inte
ricker till kan taxi vara ett alternativ dill privat biligande for stadsbor. Det finns
miénga fordelar med detta men for att taxi ska kunna bli ett komplement till
kollektivtrafiken krivs flera atgirder, bl.a. behover taxi bli undantaget
tringselavgift och fa mojlighet att trafikera i busskorfile.

Taxi - Som en naturlig men flexibel del av kollektivtrafiken

Ett utokat samarbete med tag- och bussoperatorer kan gora att taxi blir en naturlig
del av kollektivtrafiken sa att hela resan I6per smidigare. Redan i dag finns det
busschaufférer som bestiller taxi dt bussresendrer. En annan visentlig atgird for
att taxi ska bli effektivare 4r att skapa sunda konkurrensvillkor, si att oserivsa
taxiforetag exluderas. Taxi ses i méngas 6gon som en lyxkonsumtion.

Genom att ersitta personbil med kollektivtrafik, cykel och taxi dr det mojligt att
slippa de vardagsbekymmer och utgifter som ett bilinnehav medfér. Aven om det
finns manga som inte kan forestilla sig att vara utan en egen bil blir det allt fler
som viljer bilpool, hyrbil pd semestern eller taxi i stillet for att 4dga en egen bil.
Med tanke pa vilka attraktiva ytor som kan frigoras, och hur tringseln kan minska
bor samhillet underlitta f6r dem som viljer bort bilen. Om politiker sitter
klimatmélen i fokus bér besluten utgd fran att det ska vara ldtt att leva utan bil i
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stiderna. Den okande tringseln pd gator gor att allt fler ser kollektivtrafiken som
viss l6sning pa problemet. Utmaningen 4r hur den ska utformas for att vara
tillrickligt snabb, bekvim och driftsiker for att omvinda den stora mingd
privatbilister som dr huvudorsaken till tringseln. Taxi kan ses som ett verktyg i
arbetet med att skapa en kollektivtrafik som passar alla. Taxibranschen har
samtidigt en aktiv roll och stiller om till miljoklassade fordon i mycket snabb takt.

Om privatbilister och tjinstebilsresenirer ska lockas 6ver till hallbar mobilitet
behovs flexibla 16sningar ddr olika stora fordon, pa konkurrensneutrala villkor,
kan nyttja systemet beroende pa efterfrigan. Ett utokat samarbete med tidg- och
bussoperatdrer kan bidra till att taxi blir en mer naturlig del av kollektivtrafiken
sd att hela resan 16per smidigare. Forutsittningen 4r att taxi far tillging dill
offentligt 4gd infrastruktur som hallplatser, bytespunkter och kollektiv-
trafikkorfilt. Redan idag dr det si fullt vid méinga knutpunkter att nya
trafikoperatorer far svirt att fa plats.

4.4. Parkeringsstrategier som stodjande funktion for
bildelningskoncept

Fri tillgang till parkeringsplatser

Parkeringsstrategier dr titt sammankopplat med mojligheter till olika
bildelningskoncept. Dels att ett stort utbud av parkeringsplatser i en stad skapar
forutsiteningar for fortsatt bilberoende, dels att skapa forutsittningar for
bildelninstjinster ~genom att upplita specifika parkeringsplatser till
delningstjanster i kommunal planering. Det finns samtidigt olika fysiska
paverkansfaktorer som bidrar till beslutet att dga egen bil, vilket i vissa fall
motarbetar olika lokalpolitiska mal som t.ex. att reducera koldioxidutslippen, och
bli fossilbrinslesnala eller verka for en bilsnal samhillsplanering. En sadan fysisk
faktor 4r bl.a. just tillging till parkeringsplatser.

Andelen tillgingliga parkeringsplatser i urbana miljéer 4r i vissa omraden och tider
pd dygnet avgorande for trafikbelastning, 6kat bilberoende och oattraktiva
stadsmiljéer (Guo, 2013). I ett historiskt perspektiv har tidigare parkeringspolitik
varit att tillfredsstilla de parkeringsbehov som uppstar genom att erbjuda fri
parkering, vilket lett till att manga stider byggt in biltrafiken i stadsmiljon (SKL,
2016). Enligt SKL (2016) bor ytan i en stad som avsitts for parkering inte vara si
stor att den inkriktar pd markbehovet for hallbar mobilitet. Ett stort utbud av
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tillgingliga parkeringsplatser i centrala ligen har lett till kostnadsfria, eller i alla
fall billiga, parkeringsplatser som i sin tur leder till utmaningar att tillgodose
langtidsparkering for boende. Naturligtvis bor planering av parkeringsplatser utga
frin respektive stads specifika forutsittningar. Personbilen kommer, iven
fortsdttningsvis, vara ett viktigt transportmedel, fast mest troligt mer
miljoanpassat, vilket kommer att stilla krav pa tillging till parkering for besokare
och dven for boende pa landsbygden. Parkering definieras, enligt
Trafikférordningen (1998), som att stanna ett fordon, av orsak annan 4n att lasta
och lossa gods, att ta upp eller limna av passagerare, eller for att sjilva
trafiksituationen kriver det. Med parkeringsruta avses specifikt vigavsnitt for
parkering av fordon. En plats avsedd for parkering av flera fordon kallas
parkeringsplats. Ett parkeringshus 4r som namnet antyder ett hus byggt for
parkering av fordon.

Bildelningssystemens funktion reducerar behovet av att behova dga egen bil och
pid sa sitt minskar behovet av nya parkeringsplatser, pia grund av att
bildelningssystemet ersdtter atminstone 5 privatbilar i dagsldget i Sverige, i vissa
fall annu mer. Tilliggas bor att alla inte har mojlighet att vara medlem i
bildelningssystem pa grund av arbete, familjestatus eller annat. En resa med
kollektivtrafik startar och slutar som bekant vid en hallplats eller station. En bilresa
startar och slutar pd samma sitt pa en parkeringsplats. Generellt bedéms bilen
egentligen behova tre parkeringsplatser; en vid hemmet, en vid arbetet samt en
vid fritidsaktiviteten och/eller vid affiren. Fig. 8 visar generella negativa- och
positiva effekter pd samhillsplaneringen beroende pa val av parkeringsatgird.
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Olika parkeringsdtgéirder och dess generella effekter

Positiv effekt (+) Parkeringsatgard Negativ effekt (-)
Yteffektiv markanvandning, kapacitetseffektivt | Garage (under mark) Dyrt, klimatanpassning (6ver-
svamning), otrygghet, 6kad
trafik?
Gatuparkering Konflikt, Ytkravande
(parkeringsplats) markanvandning
Yteffektiv markanvandning, flexibel (kan Parkeringshus Konflikt, dyrt, ©kad trafik?
omvandlas beroende pa forutsattningar), (Gemensamhetsparkering)
kapacitetseffektivt
Reduktion av urbana transporter, underlag for | Infartsparkering Konflikt jordbruksmark,
kollektivtrafik otrygghet

Figur. 8. Generella negativa- samt positiva effekter beroende pa valet av parkeringsatgarder.

Parkering i parkeringsanliggningar (Fig. 8) kombinerar méjligheten att genom
samordningslésningar kombinera boende, boendebesdk, kontor och service- och
handelns parkeringsbehov (SKL, 2016). Parkeringshus ir yteffektiva i férhéllande
till kantstensparkering och skapar majlighet att undanhalla gatorna fran parkerade
bilar. Det skapar ocksé forutsittningar for att ge omgivande gator mojlighet till
mer gronska i form av buskage och trid. Aven pa fasaden kan vixtlighet planeras.
Kostnaden for att bygga ett parkeringshus dr ca 100 000-150 000 kr/per
parkeringsplats. Det finansieras bl.a. genom att hyra ut parkeringsplatser till
boende och foretag (Lunds kommun, 2013).

Gatuparkering dr vanlig i stadskdrnor och dess yttre delar samt i mer perifera
bostadsomriden. Desto nirmare stadskirnan med desto storre sannolikhet
forekommer  parkeringsavgift. Den vanligaste varianten dr  avgiftsfri.
Markparkering ir en typ av parkeringslésning som ofta tillimpas i samband med
olika boende- eller serviccomridden. Markparkeringar kan siledes bide vara
avgiftsfria eller vara avgiftsbelagda. Det ir oftast avgiftsbelagda parkeringsplatser
som reglerar bilanvindandet och siledes dven péaverkar mojligheten till andra
hallbara mobilitetslosningar.

Det finns generellt tre olika huvudtyper av gatuparkering; Fickparkering (dir bilar
parkeras i rutor, placerade efter varandra pd rad), Lodrit parkering (dir bilar
parkerar sida vid sida, vanlig vid storre parkeringsytor som t.ex. kdpcentrum) och
Vinkelparkering (dir bilar parkeras i en vinkel frin kantstenen). Det finns siledes
ett antal olika parkeringssystem, som ofta syftar till att skapa utrymme for sa
mdnga parkeringsplatser som mojligt med minsta mojliga yta i anspriktagande.
En parkeringsplats tar ca 12,5 m* (2,4 m X 5,0 m) i ansprak men blir tillsammans
med kérytor (parkeringsytan) minst ca 20 m”.
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4.4.1. Utmaningar vid stort utbud av parkeringsplatser

Parkeringsstrategier som krafifulla lokala styrmedel

Parkeringsstrategier dr, ritt utnyttjande, ett kraftfullt styrmedel for hallbar
mobilitet for kommunerna. Naturligtvis paverkar utbud och priset pa
parkeringsplatser sjilva firdmedelsvalet, men 4ven kommunernas bebyggelse-
utveckling. Utmaningen ir att parkeringsfrigorna i en kommun ofta upplevs
behandlas separat, inte som en integrerad del i samhillsplaneringen.

Manga atgirder som tex. kollektivtrafiksatsningar eller utveckling av
innerstadshandeln, 4r inte mojliga om det inte finns en vil genomford
parkeringspolitik som stottar dessa atgirder. Parkeringsstrategier upplevs vara
outnyttjad potential f6r hillbar samhillsplanering (Boverket, 2014). Alternativet
till produktion av nya parkeringsplatser i en stad kan vara anliggandet av t.ex.
allminnyttor som gronytor, cykelbanor, busskorfilt eller breddning av trottoarer
for att skapa motesplatser.

Det finns, enligt SKL (2016) siledes generellt tva huvudspar f6r arbetet med att
paverka efterfragan pa parkering; dels att pd ling sikt férindra parkeringsutbud
och resvanor genom regler och riktlinjer vid fortdtningsprocesser. Dels att genom
reglering och prissittning paverka det befintliga utbudet av parkering. Idag ir
kostnaden for parkering ofta inbakad i ligenhetspriser, hyror, varor etc. vilket
betyder att det 4r mycket sillan som de som anvinder parkeringen behéver betala
den fulla kostnaden f6r parkering.

Vid fértitningsprocesser har det traditionellt stillts minimikrav vad giller antalet
parkeringsplatser som en byggherre maiste tillféra vid nyexploatering. Detta
faststiller ett krav pa det ligsta antalet parkeringsplatser (SKL, 2016). I praktiken
kan byggherren anligga fler parkeringar (SKL, 2016). Problemet med dessa
minimikrav har varit att kostnaderna for att anldgga parkeringsplatser byggts in i
kostnaden for nyproduktion, vilket paverkar alla boende, oavsett om de anvinder
parkeringsplatser eller ej. Enligt SKL (2016) kan ett sitt att dverbrygga detta
problem vara att tillimpa separat forsiljning och uthyrning av parkeringsplatser.

Att tillimpa flexibla parkeringsnormer

Ett alternativ till parkering for héllbar samhillsplanering kan vara att tillimpa
flexibla parkeringsnormer istillet f6r miniminormer, vilket istillet ger
rekommendationer om nir det kan finnas skil att géra avsteg fran normen (SKL,
2016). Nirhet till kollektivtrafik, méjligheter till bildelning, cykelparkeringar kan

84



vara nagra, av manga, mojliga alternativ for sinkning av parkeringsnorm. Tanken
ir saledes att flexibla parkeringstal efterfragar tillging till rorlighet, inte
nédvindigtvis bilparkering.

Vid anliggandet av nya parkeringsplatser prioriteras siledes bilen fore andra
hallbara transportmedel men 4ven andra urbana kvaliteter, nigot som en
medveten kommunal parkeringsstrategi skulle kunna paverka. Det skulle kunna
gynna mojligheter till en hallbar samhaillsplanering. Parkeringsytan i en stad
behéver kanske inte vara si stor att den inkréiktar pa gronyteutveckling, och andra
transportmedel som t.ex. gang, cykel, bildelning och kollektivtrafik.

Det behéver inte innebira prissittning genom s.k. zonindelning (stricker sig som
ringar ut frin centrum) eftersom fortitningsprocesser idag ar utspridda i
kommunen och ger kanske liknande forutsittningar och tillging till
servicefunktioner oavsett nirheten till centrum. Forskning rérande utbud av
parkeringsplatser r idag begrinsad. Da det giller t.ex. parkeringsavgifter kan dessa
motsvara den marginella alternativkostnaden, dvs. virdet pa produkten eller
tjdnsten som avgiften baseras pd. Detta eftersom tringsel pad gator tyder pd att
vigtrafik i stider uppenbarligen 4r underprissatt. Ett ldgt pris pd parkeringsplatser
genererar hog efterfragan och ett hogt parkeringspris genererar generellt en lag
efterfragan.

En atgird skulle kunna vara att héja avgiften tills soktrafiken ar borta. Tringsel
skulle p4 sa sitt kunna indikera en obalans mellan utbud och efterfragan eftersom
priset inte regleras efter marknaden. Samtidigt kan avgifter pé t.ex. gatuparkering
sdttas pd samma nivd som parkering i t.ex. privata parkeringshus, eftersom detta
troligen motsvarar den marginella kostnaden. Laga parkeringsavgifter leder istillet
till ett free rider-problem. Problemet uppenbarar sig i de fall dd kommunen har
gratis parkering utanfor parkeringsgarage. Bilister viljer dé att stilla bilen pi en
parkeringsplats som ir gratis, snarare 4n att betala for en parkeringsyta.

Kommunens planmonopol och parkeringsnormer

Den juridiska statusen for parkeringsnormer skiljer sig dven mellan olika linder,
men principen ir densamma, dvs. att byggherrar maste bygga ett visst antal
parkeringsplatser per ligenhet, kvm butik etc. Effekterna av dagens
parkeringsnormer ir vilkinda, om 4n i vissa fall spekulativa:

e Markanvindningen kan leda till utglesning av stider

o  Utglesningen kan sinka virdet pi marken
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e Kan leda till att firre sméligenheter byggs (om normen ir satt per
ligenhet kommer byggherrar att undvika smaligenheter)

o Kostnaden att anligga parkeringsplatser kan leda dll hogre
boendekostnader

e Byggherrar kan avstd frin vissa projeket p.g.a. hoga parkeringskostnader

e Kan leda till 6kad trafik

En parkeringsnorm anger siledes ett minimikrav for antalet bilplatser for olika
indamal och giller som vigledning vid detaljplanearbete och som krav vid
bygglovsgivning (Malmé, 2010). Parkering pa gatumark omfattas inte av
parkeringsnormen. Enligt Malmé (2010) kan sjilva behovstalet vid t.ex.
bostadshus anges i ett spann mellan 0,5 och 1,0 parkeringsplatser/ligenhet.
Vanligtvis ligger spannet mellan 0,7 och 1,0 parkeringsplatser/ligenhet.

Enligt Lundin (2004) bor kommunala parkeringsnormer justeras med jimna
tidsintervall, i regel 10 d&r, och baseras pd forindringar i biltithet.
Parkeringsnormen anses gilla frimst for framtida nyproduktion och ombyggnad.
Det kommer att vara ett lingsiktigt verktyg som pa sikt skapar forindrade res- och
transportvanor. Enligt Malmo (2010) har justering av parkeringsnormen en
mindre effekt pa den totala byggkostnaden.

I plan- och bygglagen 3 kap, 15§ foreskrivs foljande om parkering:

“Tomter som tas i ansprik for bebyggelse skall anordnas pa ett sitt som ir limpligt
med hinsyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvirdena pd
platsen. Dessutom skall tillses att limpligt utrymme for parkering, lastning och
lossning av fordon i skilig utstrickning anordnas pa tomten eller i nirheten av
denna. Om tomter tas i ansprak for bebyggelse som innehaller en eller flera
bostider eller lokaler for barnstuga, skola eller annan jimférlig verksamhet, skall
det finnas tillrickligt stor friyta som 4r limplig for lek och utevistelse pa tomten
eller p& utrymmen i nirheten av denna. Om det inte finns tillrickliga utrymmen
for att anordna bade parkering och friyta, skall i forsta hand friyta anordnas”.

I PBL beskrivs dven regler for en obebyggd tomt som ska bebyggas, hirvid giller
att:

”"pd tomten eller i nirheten av denna i skilig utstrickning skall finnas limpligt
utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon”.

Vanebilister vill naturligtvis ha parkering i nirhet till bostaden och ir beredda att
betala for det. Sillanbilister upplevs istillet kunna tinka sig parkering lingre bort
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i fall det ir billigare. Sa, vad ir egentligen i nirhet till och i skilig utstrickning?
Skilig kan anses vara:

e Kopplat till bostad (storlek)

e  Nirhet till kollektivtrafik och centrum
e  Malgrupp (studenter, seniorboende)

e Kostnad for parkering

Naturligtvis 4r det kommunen som har det 6vergripande ansvaret f6r parkering
och dess planering. Samtidigt har kommunen ingen skyldighet att ordna
parkering, det ir istillet fastighetsigarens ansvar. Parkeringsnorm giller som
vigledning vid detaljplanearbetet och som krav vid bygglovsgivning.
Parkeringsnormer har ingen rittsverkan gentemot enskilda fastighetsigare, och dr
inte heller bindande (Malmé, 2010). P4 sé sitt finns det egentligen ingenting som
hindrar fastighetsigaren frin att bygga dnnu fler parkeringsplatser. Kostnaden gor
att det sillan sker. Enligt Malmé (2010) kostar en markparkering ca 15 000
kr/plats och ir den billigaste l6sningen. Ett parkeringsgarage (dvs. under mark) dr
betydligt mycket dyrare.
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5. Fossilbrinslesnila drivmedel

5.1. Smorgasbordet av fossilbrinslesnéla drivmedel

Krav pa minskade negativa miljoeffekter inom transportsektrorn

De allt stérre kraven péd energieffektivisering och prioritering av positiva
miljdeffekter inom transportsektorn innebir att ett allt stdrre fokus nu riktas mot
okad anvindning av olika typer av biobrinslen och elektrifiering. Utveckling av
sjilva fordonstekniken har allt mer fokuserat pa energieffektivisering genom bl.a.
hybridlésningar. Samtidigt ir anvindning av biobrinslen en miljéstrategisk
16sning som ersittning for, och komplettering av traditionella fossila brinslen.
Skatteregler och incitament f6r 6kad anvindning av biobrinslen ir avgorande for
i vilken takt en sidan omstillning kan ske. Sedan ett par ar tillbaka pekar
utvecklingen pé en elektrifiering av framfor allt stadsbussar.

Stora aktérer som Bombardier och Siemens, som tidigare inte varit tillverkare av
bussar, driver stora projekt liksom Volvo och andra busstillverkare, som satsar pa
ett teknikskifte. Inriktningen och trender inom bussbranschen gir mot batteri-
l6sningar i kombination med snabbladdning/induktionsladdning eller
brinsleceller. Dessa utvecklingstrender stirks och kan fa genomslag inom en nira
framtid. Uppgradering av biogas till fordonsbrinsle kan utvidga marknaden for
gas (Persson, 2003).

I Sverige har miljokraven forindrats frin att vara fokuserade pi skadliga
emissioner (luft och buller) till att mer fokusera pa krav for att méta klimathot
och behovet av 6kad energieffektivisering.  Samtidigt uppfylls inte
luftkvalitetskraven i flertalet stadsomriden och bullerfrigorna ir fortsate viktiga
fragestillningar som kriver atgirder. Samspelet mellan krav pa fossilbranslesnala
transporter, energieffektivisering och emissionskrav, samt bullerkrav bér i storre
utstrickning vigas samman i en helhet. Idag anvinds frimst etanol och biogas
som biodrivmedel i Sverige.

Energigaserna stir idag for cirka 3 procent av Sveriges energimix. Den totala
forsiljningen av energigaser var 18,2 TWh &r 2013. Sveriges totala energitillforsel
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var 572 TWh (Energigas, 2015). I Sverige producerades ar 2014 ungefir 1,8 TWh
biogas vid sammanlagt 277 anliggningar. Av den producerade gasen
uppgraderades 57 % till fordonsgas, 24 % anvindes till virmeproduktion, 3 %
gick till produktion av el, 11 % facklades bort och 4 % anvindes f6r industriell
anvindning (Biogasportalen, 2015). Under 2013 minskade energianvindningen
med 1 TWh och uppgick dll 119,9 TWh, varav 92,1 TWh anvindes for
inrikestransporter (Energimyndigheten, 2015). Biogas 4r rankad som det bista
biodrivmedlet och i den svenska fordonsflottan drivs 50 000 fordon pa gas, vilket

motsvarar ungefir 1 procent av det totala antalet fordon (Energigas Sverige,
2015).

5.2. Elfordon och deras utveckling

Elbilen — ingen revolution men en evolution av transporter

Elbilen i sig 4r inget nytt fenomen, utan har funnits i mer an 100 ar. Eldriften
ansdgs dock tidigt otillricklig och  konkurrerades snart ut av
forbrinningsmotorerna. Detta var under en tid da varken utslipp eller
drivmedelspriser spelade en alltfor stor roll. Men, precis som med manga andra
fossilbrinslesnila drivmedel, ©kade intresset dven for elbilstekniken nir
klimatdebatten var som mest aktiv under mitten av 2000-talet. Det borjade dven
i samband med detta at stillas krav pé brinslesnalare fordon och det blev dven en
mer osiker oljeprissittning.

Den svenska Regeringen har satt som mal att fossila brinslen ska vara utfasade i
Sverige 2030, och EU har som malsittning att all trafik inom titorter ska vara
utslippsfri 2050. Fordon som drivs av el, har i en del kommuner fri parkering och
i vissa fall aven fri tillgdng till laddastationer med gratis el. En elbil drivs av en eller
flera elmotorer som forsorjs av batterier. Hybridbilar diremot, kombinerar en
forbrinningsmotor med eldrift. En elhybrid har siledes tva motorer, en vanlig
forbranningsmotor och en elmotor. Elhybridbilar anvinder férbrinningsmotorn
till att ladda elmotorns batteri under fird, och kan lagra energi med hjilp av bilens
bromsenergi.

Rickvidden for dagens batteriteknik upplevs i vanliga fall vara relative kort,
vanligtvis med en rickvidd pa ca 5-8 mil, innan batteriet behdver laddas. Elbilens
egenskaper dr till stor del beroende av batterikapaciteten, vilken dr avgorande for
rickvidden, dvs. kérstrickan mellan laddningar. Brinslecellsbilar, dir vitgas
omvandlas till elektricitet, 4r ocksa en typ av elfordon. Eftersom en stor del av vara
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resor med bil i Sverige ér kortare dn 5 km, och hade med litthet kunnat géras med
andra transportmedel 4n just bil, skulle dessa resor 4ven kunna genomf6ras med
dagens elfordon. Detta baserat pa dagens rickvidd. Det viktigaste dr att
uppmuntra till andra transportformer dn just bil vid dessa korta avstind inom
staden. Elbilens rickvidd dr beroende av ett antal olika faktorer; bl.a. hur mycket
energi som kan lagras i batteriet och bilens aktuella energitillgang (luftmotstind,
rullmotstind och andra energiforluster i form av luftkonditionering, virme samt
andra stromkrivande funktioner i bilen) (Tabell 5).

Tabell 5. Effektiv rackvidd/laddning for olika elbilar (frén www.moveabout.se, 2016).

Modell Effektiv rackvidd pa en laddning
Nissan Leaf 11-18 mil (9-17 mil pa vintern)
Renault Zoe 10-16 mil (9-14 mil pa vintern)
Nissan eNV-200 10-15 mil (9-14 mil pa vintern)
Renault Kangoo Z.E 10-14 mil (6-10 mil pa vintern)
Tesla Model S 70 D 30-35 mil (28-32 mil pa vintern)

Elbilens energiforbrukning anges generellt till 2 kWh/mil, detta kan variera av
nimnda olika anledningar. Elbilen 4r avgasfri, tyst och energieffektiv och har av
den anledningen naturligtvis en given plats i det framtida transportsystemet. En
primir positiv miljdeffekt med elfordon ir att de utgdr ett miljoanpassat
drivmedelsalternativ till konventionella férbrinningsmotorer, precis som biogas.
Det behover inte alltid stimma eftersom det 4r beroende pa hur elen produceras.
Den stora miljovinsten uppstar da elbilen laddas med férnybar el som t.ex. vind-
eller vattenkraft.

Férutsatt att elproduktion ger ldgre utslipp an motsvarande forbrinningsmotorer
reducerar elfordon utslippen av CO,. Om laddning av elfordon kan styras till
andra tider da den totala energianvindningen ir lag, bidrar elbilsanvindandet till
att jamna ut férbrukning av elektricitet. Batterierna kan, naturligtvis beroende pa
batterityp, innehalla miljoskadliga dmnen. Samtidigt innebir en bil, oavsett
drivmedel, energidtging vid nyproduktion. Idag dr en stor del av forskningen
inriktad pé att 6ka rickvidden pé batterierna.
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5.3 Biogas som fossilbrinslesnélt drivmedel

Klimat- och miljoeffekter med fokus pa biogas

Utvinning av biogas frain kommunalt avfall medfér en rad positiva effekter som
motverkar och balanserar negativa klimateffekter. En forutsittning for att ett
biogassystem ska ha bra vixthusgasprestanda ir att utslippen av metan minimeras
(Borjesson et al, 2013). Den mest primira klimatrelaterade effekten ir att
biogasen oftast ersitter fossila drivmedel, och dirmed reducerar
utslippsmingderna av fossilt hirledd koldioxid. Utslipp av vixthusgaser i
samband med dndrad markanvindning paverkar stralningsbalansen och leder till
ett varmare klimat (Bala et al, 2007).

Klimateffekten kompliceras av att det i klimatsystemet finns flera ”feed-back
loops” (dterkopplingar) som gor klimatsystemet komplext och svart att dverblicka.
Ekosystem kan sedan i sin tur reagera olika pd klimatforindringarna (Hoglund et
al, 2013). Vid utnyttjandet av rotresten som gddslingsmedel inom jordbruket okar
humushalten i marken, vilket gér att mer mark-organiskt material langtidslagras.
De flesta rotrester avsedda for jordbruket levereras gratis till bonderna da viljan
att betala f6r biogodsel som godningsmedel 4r lagt i allminhet (RVFE, 2005). Vid
r6tning av avfall i bioceller eller deponier kvarstannar de mest linglivade organiska
fraktionerna onedbrutna i rotresten i deponin, t.ex. ligninrester och fossilt hirlett
material som plast, syntettextilier, syntetgummi, etc (Binder & Bramryd, 2001).

Berikningar som genomférts med Filbornaanliggningen i Helsingborg som bas,
har visat, att det langlivade organiska materialet som langtidslagrades innan
deponeringen eller biocellsrotningen av organiskt material upphérde i bérjan av
2000-talet, kompenserade for de érliga CO,-utsldppen frin ca 10 000 — 12 000
bilar (Bramryd & Johansson, 2009). Deponier med organiskt material utgor
sdledes en viktig sinka for lingtidslagring av organiskt kol (Bramryd & Johansson,
2007).

Under forutsittning att diffusa metanutslipp kan forhindras, kan siledes en
kontrollerad biocellsrotning ge positiva effekter ur ett klimatférindrings-
perspektiv. Metanforlusterna i samband med rétning och uppgraderingen av
gasen brukar vanligen uppskattas till totalt 0,5-3%, men dessa kan bade vara hgre
och lagre beroende pé vilken teknologi och processdesign som utnyttjas (Avfall
Sverige, 2009; Borjesson et al, 2013).

92



5.4. Biogas for virme och kraftvirmeproduktion

Alternativ till drivmedelsproduktion

Biogas kan ocksa anvindas for kombinerad el- och virmeproduktion. Det finns
méinga olika tekniker for kraftvirmeproduktion; som t.ex. dieselmotorer,
gasturbiner och Stirlingmotorer. Verkningsgraden ir generellt hog, och kan
motsvara cirka 30-40 % av elektricitet och 50 % av virme, beroende pi
anliggningens storlek och omvandlingsteknik (Berglund, 2006). Elproduktion
frin biogas ir inte lika stor i Sverige idag som i andra linder inom EU, t.ex.
Tyskland. Det beror frimst pa relativt laga intikter for el i Sverige jimfort med
virme, medan el frin biogas i Tyskland for tillfillet stéds av generdsa
inmatningstariffer.

En god ekonomi uppnis vid anvindning for kraftvirme eftersom lagringsbehovet
och transportstrickan for gasen begrinsas, samtidigt som olja ersitts vid
forbrinningen. Biogas dr dessutom ett lokalt brinsle som vanligtvis anvinds dir
det produceras. Skulle ett 6verskott av biogas uppstd kan den foras ut till externa
anvindare via gasledning, som nitburen elenergi eller som virmeenergi via
fjarrvirmenit, dir detta finns tillgingligt.

En stor del av den producerade biogasen har traditionellt anvints for
uppviarmningsindamal. Men efterfrigan pa biogas som fordonsbrinsle innebir
storre betalningsvilja dn utnyttjande som virme. Detta for att hogre priser pa
alternativa brinslen inom transportsektorn. Alternativa brinslen i virmeverk
utgdrs ofta av fasta biobrinslen med liga inkdpskostnader som t.ex. flis frin

skogsavfall (STEM, 2005).
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6. Teoretiska analysverktyg - Hallbar
utveckling och miljostrategi

6.1. Ett aktorsperspektiv pa héllbar samhillsplanering

Sambiillsplanering ur ett hillbart aktorsperspektiv

Avhandlingen belyser fragor om hur samhillsplaneringen bér vara i kommunala
planeringsprocesser for héllbar samhillsplanering. Fokus ligger pd hur kommuner
arbetar med miljostrategiska  aspekter och  héllbara  perspektiv  pa
samhillsplanering. En normativ teori syftar siledes till hur en person, eller en
organisation bor fatta beslut for att handla rationellt. Ett deskriptivt synsitt belyser
istillet frigor hur nagot ir, dvs. om hur verkligheten ser ut.

Normativa pastienden ir alltid grundade pé skil av olika slag, oftast politiska,
vilka kan granskas och systematiskt undersokas for att t.ex. belysa vilka effekter
som genereras vid valda dtgirder pa grund av lokalpolitiska beslut och
stillningstaganden. Begreppet héllbar utveckling har samtidigt fatt en tydlig och
framskjuten roll inom dagens sambhillsplanering, vilket pd manga sitt kan
upplevas som positivt.

Detta eftersom lokalpolitiska méalformuleringar kopplade till hillbar utveckling
kriver nya sitt att utveckla den komplexa kommunala strategiska planeringen,
men dven finna nya former for forstielse och kunskap om étgird och dess
samhilleliga effekter. Men att behandla begreppet héllbarhet inom kommunal
samhillsplanering 4r samtidigt problematiskt. Det har visat sig, av olika
anledningar, vara svart att hantera hallbar utveckling pd lokal nivi och kan
missbrukas, eller feltolkas och blir siledes mer retorisk dn praktisk vigledning.

Idag upplevs hillbarhet anvindas mer som slentrian 4n som nigot virdeskapande
begrepp som syftar till att uppnd kvalitet. Den ekonomiska dimensionen av
héllbar utveckling ger verktyg och incitament, den sociala dimensionen ger mal
och visioner medan den miljomissiga dimensionen sitter tydliga grinser och
ramar samt skapar forutsittningar. Den miljomissiga dimensionen ligger ocksa
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till grund for savil ekonomiska som sociala forutsittningar. Att saledes utnyttja,
snarare 4n nyttja urbana ekosystemtjinster reducerar mojligheten till hallbar
samhillsplanering (Scott-Cato, 2009).

Enligt Rittel & Weber (1973) handlar det i lokalpolitiska sammanhang under
efterkrigstiden, till stora delar om att uppritthalla och forbittra en vil fungerande
infrastruktur, som t.ex. att anligga avlopp, bygga nya hus eller rekonstruera
bombade och rivna hus, etablera industriomraden eller att bygga nya gator och
vigar.

Men, komplexiteten i den idag befintliga samhillsplaneringen har lett till en 6kad
osikerhet, och med den en okunskap, om vad som egentligen ska byggas och
kanske framforallt hur det ska byggas, eller vilken 18sning som egentligen 4r den
bista for det specifika dndamaélet. Identifieringen av det allt mer komplexa
forhallandet mellan fysisk planering och dess osikerhet om vad som anses som
“ritt eller fel” leder i manga fall till oférmaga att handla pi ett rationellt och
effektivt sitt (De Roo & Silva, 2010; Hillier, 2010).

Kommunala foretridare méste siledes fatta beslut om framtiden, utan att
egentligen veta vilka effekter deras beslut egentligen lingsiktigt genererar, nagot
som Rittel & Weber (1973) syftar pd i teorin “dilemma in a general theory of
planning”. P4 si vis maste planerare, uppskatta framtida effekter av en specifik
dtgird inom den 6vergripande samhillsplaneringen (Paterson, 2007). Resultatet
skulle kunna innebira att planerare bor ta itu med det ovintade (Bertolini, 2010)
liksom tex. vid planering och dimensionering av dagvattensystem dir
konsekvenserna av intensiva regnhindelser méste beaktas. Hir ir forloppen
mycket snabba och avrinning sker frin ytor som till stor del 4r hardgjorda. Renn
(2008) utryckte problemet med osikerhet som:

“there is no universal accepted or rationally required strategy for evaluating
different options with uncertain consequences”.

Flera sanningar inom sambillsplanering

Det finns idag egentligen inte en enda "sanning” (observera utropstecknen) eller
“quick fix” inom héllbar samhillsplanering, utan det finns en méngfald av olika
strategier  eller  tillvigagangssitt  som  kan  dllimpas vid  olika
samhillsplaneringsfragor (Hendriks, 1999). Det betyder dven att olika aktorer
upplever olika samhilleliga virden, ofta helt beroende pa deras egen bakgrund,
kompetensomride och saledes planeringsinriktning (Baum, 1977), vilket dven
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kan upplevas som helt naturligt. Det gir alltsd inte att pavisa nigon absolut
“sanning” (Van Eeten, 1999) mycket tack vare komplexiteten mellan
overgripande planeringsfragor. T.ex. effekter av transporter, grénytor och
fortitningsprocesser inte alltid 4r litta att forutse, vilket naturligtvis skapar
moraliska dilemman hos den som planerar staden (Allmendinger, 2002).

Inom det lokalpolitiska omridet, vilket dr en naturlig del av den fysiska
planeringen, ir tvivel och dilemman oundvikliga (Healey, 2009). Selle (2000)
menar att en 16sning kan vara att forbise lagar och férordningar och fokusera mer
pa olika samarbetsformer, inom och utanfér sin férvaltning. Ingen kan egentligen
forutse hur virlden kommer att se ut i framtiden och vilka trender som kommer
att gilla. Lokala beslutsfattare genomfér, med bakgrund av sina demokratiska
mandat, och fattar beslut om stadens langsiktiga strategiska arbete, medan
tjanstemin, med bakgrund i storre sakkunskap, utreder och presenterar forslag till
underlag for beslutsfattarna (Henriksson, 2014).

Attt synliggora komplexa utmaningar ur ett normativt aktorsperspektiv

Avhandlingen synliggor vilka utmaningar som uppstir i samband med hallbar
samhillsplanering, men 4ven vilken méjlighet héllbar mobilitet har att skapa
gynnsamma forutsittningar for t.ex. bevarandet, men dven utvecklingen av
gronytor och stadens urbana ekosystemtjinster. Att kontinuerligt bygga in ett
fortsatt bilberoende skapar till slut vixtvirk i staden, inte minst i samband med
fortatningsprocesser.

Det upplevs som viktigt att tolkningen av ett politiskt beslut kan motiveras genom
forstéelse av dess effekter (Hansen & Cars, 2010). Ofta liggs vetenskapligt fokus
pa planeringsteori och desto mindre pé teori om planering (Friedmann, 2003).
Dessutom fokuserar vetenskaplig litteratur lite pa hur lokala tjinstemin agerar vid
tillimpning av kunskap i olika sakfrigor, eller hur detta paverkar innehéllet och
siledes malet av planeringsprocesserna (Tenngy, 2015). Olika typer av kunskap
ir nodvindig i kommunala strategiska planeringsprocesser (Krizek et al, 2009;
Rydin, 2007).

Lokala processer viktiga for hillbar sambillsplanering

Enligt Banister (2008) handlar samhillsplanering om vad som redan finns och
vad som sedan ir onskvirda mal, och vilken roll transporter kan, och bér, ha for
att uppnd dessa mdil. Markanvindningsrelaterade frigor men dven frigor
relaterade till utvecklingen av transportménster dr en stor utmaning i de flesta
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stader, men dir savil offentliga myndigheter som lokala beslutsfattare genom
beslutsfattande processer och enligt PBL har stor radighet (Tenney, 2015).

Det finns ett stort antal vetenskapliga artiklar som pévisar detta samband och hur
mojligheten ¢ill héllbar mobilitet kraftigt kan paverka sivil efterfrigan som
forindrade firdmedelsval (Bannister, 2012; Cairns et al, 1998; Newman &
Kenworthy, 1989; Nass, 2012). Anda sker det idag fortfarande en
markanvindning, som tillsammans med transportsystem istillet uppmuntrar till
okade transportvolymer (Tenngy, 2015; Banister, 2011; Owens & Cowell, 2002).

Vid en lokal omstillning ¢ill héllbar samhaillsplanering krivs grundliggande
forindringar av planeringsprocesser, och en 6kad prioritering av lokala
miljomalsarbeten i dessa processer. Detta kriver ett tvirvetenskapligt synsitt pa

grundliggande kunskap om hur bebyggelse- och transportstrukturer utformas och
skapar forutsittningar fr bl.a. hallbar mobilitet (Hull 2008; Petts et al, 2008).

Det dr uppenbart att detta kan leda till olika konflikter, inte minst inom olika
lokalpolitiska intresseavvigningar. Samtidigt krivs det en forstaelse for att
hallbarhetsarbete kriver goda exempel och state-of-the-art”’-planering och inte
bekvim “same procedure as last year”-planering. Dirmed inte sagt att dessa
stillningstaganden 4r okomplicerade, utan det handlar om en samverkan mellan
manga olika aktdrer, savil privata som offentliga (Tenngy, 2012).

6.2. Miljostrategi

Miljostrategi for lokal hillbar utveckling

Begreppet lokal hallbar utveckling ir av central karaktir i avhandlingen. Hallbar
utveckling i denna avhandling utgir ifrin ett miljostrategiske perspektiv och
fokuserar pid processer att uppnd en fossilbrinslesndl och en bilsndl
samhillsplanering.

Ca 85 % av Sveriges invanare bor i titorter (SCB, 2015). Fértdtningsprocesser dr
saledes resultatet av urbanisering. Det krivs alltsi en etablerad helhetssyn pa
forhallningssittet mellan bebyggelse- och transportstrukeur. Mycket tyder pa att
en 6kad befolkningstithet, och minskad biltrafik, men 6kad cykel-, gang och 6vrig
hillbar mobilitet skapar underlag for att 6ka stddernas attraktivitet till bevarande
och utveckling av gronomraden och urbana ekosystemtjinster. Enligt SCB (2015)
har endast 5 av 37 titorter en gronstrukturandel som understiger 50 procent av
landarealen, samtliga dessa titorter ligger i Skdne. I genomsnitt var omkring en
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fjardedel av titorternas gronyta knuten dill privata villatridgardar och dirfor
otillginglig f6r allminheten (SCB, 2015).

For att forsta det miljostrategiska perspektivet i arbetet kan jimforelser géras med
hur naturen bygger sin material- och energiomsittning baserat pd kretslopp i
komplicerade system, som visat sig vara uthilliga i armiljoner. Aven i det mest
tekniskt avancerade samhillet 4r vi naturligtvis beroende av att f6rsta hur naturen
fungerar. Minniskan ir en del av de ekologiska systemen pa jorden och paverkar
saledes den ekologiska utvecklingen som i grunden féljer naturlagarna (Persson et
al, 2003). Det handlar alltsi om dterkopplingar och tidsfordrojningar som
paverkar hela ekosystemet. Det anvinds frimst for att beskriva de komplexa orsak-
verkan relationer i samband med minsklig pdverkan (Commoner, 1990).

Ekosystemtjinster och dess betydelse for morgondagens medborgare

Ekosystem producerar livsnodvindiga nyttor for oss minniskor. Manga av
ckosystemtjinsterna dr omojliga att virdera, och kostnaden blir inte uppenbar
forrin de forsvunnit. Minniskans formaga att tinka och strategiskt planera
innebdr samtidigt mojligheter men dven ett ansvar att skapa lingsiktigt hallbara
urbana losningar. Det stills allt storre krav pa att hantera befintlig, men 4ven
kommande infrastruktur inom stadens begrinsade yta (Persson et al, 2010).

Avsikten med ett miljostrategiskt perspektiv dr att tydliggora olika miljéstyrande
effekter i forhallande till andra relevanta urbana faktorer. Idag definieras bl.a. fyra
grupper av ckosystemgjdnster (bilaga 1) forsorjningstjanster (eng. providing),
reglerande tjinster (eng. regulating), kulturella tjinster (eng. cultural) och
stodtjianster (eng. supporting). Precis som hallbar utveckling 4r begreppet
ekosystemtjinster idag politiskt vedertaget. Orsaken kan vara svarigheter att
virdera nyttan med ekosystem (Tuvendal, 2010). Detta i sin tur hinger ihop med
naturens komplexa karaktir och dirmed svirigheter med rittvisande
uppskattningar (Bengtsson, 2012). Det dr dven svért att definiera vad som 4r ett
fungerande ekosystem (Jax, 2010).

Kunskapen om minniskans paverkan pa tillgingen av ekosystemtjinster i urbana
miljoer, och dess effekter, ir idag otillricklig (Tuvendal, 2010). Enligt Bengtsson
(2012) finns det en stark koppling mellan fungerande ekosystem och biodiversitet.
Variation och mangfald ir en forutsittning for ekosystemens funktion och dess
produktion av ekosystemtjanster. Hog biologisk mangfald i ett ekosystem ger hog
produktion av ekosystemtjinster (Fitter et al, 2010).
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En miljostrategisk samhillsplanering syftar till att bygga for medborgare som
redan finns. Den syftar till att bygga for alla dem som kommer och gar. Och
framforalle f6r mianniskor som dnnu inte ir fodda. En stad ricker lingre dn en
livstid. Att hir och nu forma ett samhille som ocksd passar framtidens medborgare
och deras behov ir ett stort ansvar. Det handlar om att ta ansvar for miljo,
hallbarhet och klimat. Miljostrategi verkar siledes i ett lingsiktigt perspektiv.

Fortiitningsprocesser som dr miljostrategiskt forsvarbar

Miljéstrategi innebar en medveten planering och genomforandet av dtgirder som
ir ekologiskt forsvarbara pé ling sike. Malsittningen 4r att nyttja vad naturen kan
erbjuda, utan att forstora forutsittningarna for ett fortsace framtida nyttjande.
Miljéstrategi handlar om att identifiera de ekologiska sambanden och samtidigt
forstd effekterna av vart handlande och medvetna planerande. Offentlig naturvard
har tidigare varit en statlig angeligenhet. Sedan 1990-talet delas ansvaret med
kommunerna, som fatt ett allt storre ansvar for naturvarden. Enligt plan- och
bygglagen (2010) har kommunerna ansvar for en god och lingsiktigt hallbar
livsmiljo for kommuninvanarna samt f6r planeringen av mark och vatten.

Den fysiska planeringen med 6versikts- och detaljplaner har en avgorande
betydelse for att sikra ekosystemtjinster. Det dr tydligt att vegetation minskar
lokala luftféroreningar, men till vilken grad beror pa unika lokala forutsittningar
(Svensson & Eliasson, 1997). Trid med storre total bladyta filtrerar i hogre
utstrickning partiklar 4n trid med mindre bladyta (Givoni, 1991). Barrtrdd har
siledes storre filtreringskapacitet 4n 16verdd. Barrerdd  dr  kidnsligare  for
luftféroreningar (Bramryd och Fransman, 1993; Stolt, 1982 ). Att blanda olika
tridarter dr ett strategiskt alternativ (Bernatzky, 1983). Enligt Bramryd &
Fransman (1993) reducerar 1 hektar blandskog 15 ton stoftpartiklar per ar frin
luft, medan en ren granskog kan filtrera tva till tre ginger si mycket.

Gronomrdden som en viisentlig del av sambiillsplanering

Gronomraden har varit en visentlig del i samhillsplaneringen allt sedan
statsregleringarna pd 1870-talet, pa grund av frimst for sina hilso- och rekreativa
virden. Fran 1920-talet fick dessa omriden dven intresse genom sina kultur- och
naturvirden. Under de senaste decennierna har parker och friomraden i allt storre
omfattning borjat betraktas som rena markreserver for framtida byggande.
Samhillets befolkningsokning och den stindigt 6kande graden av inflyttning till
stider, leder till 6kat tryck pa parker och andra friytor. Stiders invanare stiller idag
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krav pa mangkvalitativa och flexibla parker och torg samtidigt som behoven,
anvindandet, vanorna och virderingarna av dessa ytor stindigt forindras over
tiden (Persson et al, 2010). Urbana gronomriden har successivt minskat i bade
antal och yta, vilket i sin tur bidragit till att deras kvaliteter har reducerats.

I si gott som alla ildre stider pagir det planering fér att omvandla ildre
industriomrdden, i halvcentrala eller centrala ligen, till kontors och
bostadsomraden. Dessa omraden definieras oftast som stadsutvecklingsomraden i
gillande 6versiktsplaner. Samtidigt underséker minga kommuner méjligheterna
att anvinda “gluggar” i staden, for att dir kunna fortita den befindiga
bebyggelsen.

I dessa sammanhang ir det nodvindige ate det finns bra beslutsunderlag f6r den
obebyggda marken (friytorna). Detta for att kunna bedoma forutsittningarna och
effekterna av en eventuell exploatering, men framférallt for att kunna sikerstilla
att virdefulla grona miljoer inte forloras, utan att dessa omraden utvecklas.

Attraktiva och virdebaserade milj6er, som attraherar minniskor, anses idag vara
ett konkurrensmedel stider emellan. Den samhillsplanering som har féregatt vir
tid har i stort sett dikterats av bilen. Fragan 4r om det skett en forindring? I
framtidens stad 4r kanske istillet tillging till mobilitet det viktiga.

En visentlig fragestillning inom det miljostrategiska dmnesomradet r t.ex.
klarliggandet av miljostrategiska effekter vid en okad anvindning av
fossilbrinslesndla drivmedel i kollektivtrafiken, och ny teknik for att optimera
tillgingen pd sidana drivmedel. I takt med 6kad urbanisering och en 6kad
levnadsstandard sker samtidigt 4ven en okad resurstérbrukning.

Kretsloppssambiillet och styrning mot biologiska processer

Traditionellt har avfall sedan minsklighetens begynnelse behandlats i huvudsak
genom deponering, forbrinning eller kompostering i olika mer eller mindre
primitiva varianter. P4 grund av 6kande avfallsmingder och en vixande
miljdopinion mot avfallsférbrinning satsades resurser pd att ta fram olika
rétningsmetoder.

Biocellstekniken  utvecklades  ursprungligen  frin  den  kontrollerade
deponeringstekniken, men byggde pi en forbittrad styrning och kontroll av de
biologiska processerna. Tekniken har visat sig kunna ge stigande utbyten av
hogvirdig biogas och vitskeformiga niringsfraktioner (Bramryd & Johansson,
2009). En biocell fungerar som en form av “samhillets njure” dir resurser kan
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utvinnas frin samhillets restavfall, samtidigt som féroreningarna stabilt binds kvar
i rotresten.

Analysen och resultatet av detta arbete pavisar ett okat behov av lokal
biogasproduktion for att kunna tillgodose den 6kande efterfragan och en okad
forstdelse for fossilbrinslesnala drivmedel i allmidnhet men biogas i synnerhet.
Miljéstrategi som teori dr dven en del av lokal hallbar utveckling, dvs. fokus och
utgdngspunkt pa den miljomissiga aspekten.

6.3. Hallbar utveckling

Ett mangfacetterat politiskt begrepp

Hallbar utveckling 4r ett méngfacetterat, och i grunden ett politiskt vedertaget
begrepp, vilket overgripande syftar dll atc lingsiktigt bevara jordens
naturtillgingar och ekosystemens produktionsformaga, samt att minska negativ
paverkan pd naturen och minniskors hilsa. En grundliggande hallbar atgird 4r
tex. att hushalla med energi, dvs. genomféra en medveten besparing av energi,
eller att genom befintlig energiutvinning fa ut mer nytta. Detta i sin tur leder till
stérre mingd sparad energi i samhillet, utan att fér den skull behova 6ka
energiutvinningen. P4 s sitt skapas hallbara forutsittningar for naturresurser,
samhille och ekonomi samt ekologi och miljé.

Enligt Naess (2001) kravs ambitios och tydlig klimat- och miljopolitik pa savil
lokal som nationell och internationell niva for att pa riktigt kunna uppni en
hallbar utveckling. I Brundtlandsrapporten (1987), definieras begreppet hallbar
utveckling som:

"en héllbar utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra
kommande generationers méjligheter att tillfredsstilla sina behov".

I samband med Brundtland-kommissionens definition nimns grundliggande
behov som mat, vatten, klider, tak over huvudet, arbete, hygien som
fundamentala. P4 senare tid har begreppet utokats till att dven relatera till livsstil
och levnadsstandard. Det ir en utmaning att planera fér begrinsning av uttaget
av naturresurser men dven att hélla befintlig miljo- och klimatbelastning inom
"hallbara” grinser (Haavelmo & Hansen, 1991).

Detta ir inte helt enkelt, eftersom det pd lokal nivd t.ex. kan innebira att
etablerandet av prisvirda bostider i en region kan vara bra ur ett ekonomiskt
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perspektiv, men nir det byggs bostider langt ifrin arbetsplatser och kollektivtrafik
genereras 6kad trafikmingd och siledes okade negativa miljoeffekter i form av
luftkvalitetspaverkan, okat utslipp av klimatgaser, ytansprik etc. Det kan dven
leda till sociala barridrer och utanférskap. Banister & Button (1993) definierar
sedan tidigare att hédllbar utveckling 4r synonymt med att losa regionala och
globala miljoproblem, fast pa en lokal niva.

Den observerade globala genomsnittstemperaturen har under 1900-talet stigit,
och sannolikheten ir stor att utslippen av vixthusgaser ir av antropogen karaktir.
Samtidigt torde idven s.k. icke-minskliga faktorer, som variationer av
solaktiviteten,  tidscykler ~och  vulkanutbrott medféra  klimatpaverkan
(Naturvardsverket, 2007a; Hegerl, 2007). Frigan om antropogen paverkan pd
den globala uppvirmningen har vickt stor uppmirksamhet, framforallt sedan
slutet av 1980-talet. Det 4r frimst forbrinning av fossila material som kol, olja,
fossil gas och kommunalt avfall med hog andel fossilt material (plast,
syntettextilier, syntetgummi, etc.) som genererar antropogen paverkan pa
klimatet. Det unika ir inte temperaturforindringar i sig, eftersom det har
forekommit temperaturforindringar tidigare, utan att dessa forindringar tidigare
inte har férekommit under sé korta tidsperioder.

Krav pa okad forstielse av samband mellan dtgiird och effeket

Fér att underldtta villkoren for hallbar samhillsplanering krivs att samtliga
effekter tas i gemensamt beaktande. Det handlar siledes om att forstd samband av
t.ex. infrastrukeurella och samhilleliga dtgirder, och att uppné en balans av dessa
effekter i samhillet. Hallbar utveckling ses pa sa sitt alltsd inte som ett slutmal i
sig, utan betraktas istillet som en stindig kontinuerlig férindringsprocess. Cary
(1998) menar att begreppet hallbar utveckling inte ir ett fast ideal, utan en
kontinuerlig process som handlar om att stindigt forbittra befintliga system
genom bl.a. 6kad kunskap och forstaelse. Det syftar till att forsoka kunna hantera
formagan till en flexibel utveckling, som inte pa nagot sitt ir statisk, genom att
pavisa mojligheten till att stindigt initiera nya utvecklingsméjligheter f6r staden
eller regionen (Rammel, 2003).

Sjilva evolutionen av hallbar utveckling skulle alltsi pa si sitt kriva
omstrukturering av sambhilleliga system, bl.a. for att kunna hantera dagens
komplexa miljofragor (Rotmans et al, 2001, Farrell et al, 2005, Kemp et al, 2005).
Det handlar i ménga fall om att skapa en grundliggande forstielse kring sjilva
begreppet, men ocksé samtidigt en forstéelse kring dess relation till den komplexa
omvirlden. Framforallt for att kunna f6rsta samhillsplaneringens effekter och hur
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bebyggelse, gronytor och transporter paverkar varandra genom aktiva val av
atgirder.

En 6vergripande teoretisk utmaning med hallbar utveckling ir att det kriver savil
en medvetenhet som en forstielse av t.ex. samhillsplanering, bide pd mikro-
(individnivd) och makronivé (global niva), samt dessa olika nivders samband och
dess effekter pd varandra (Naess, 2001). Saledes ir risken att det idag skapas en
otydlighet om begreppets relevans, eftersom det innebir svarigheter att kunna
relatera individnivd med dess paverkan pa den globala nivan. Risken ir stor att se
hallbarhetsfrigorna enbart frin ett makroperspektiv, eftersom det viktiga
individperspektivet i sidana fall gloms bort och komplexiteten och osikerheten
kring begreppet istillet vixer.

Hillbar utveckling - ett miljopolitiskt begrepp om miljotillstindet

Hallbar utveckling dr ett begrepp som tidigare frimst forknippats med
miljopolitik, vilket gor att en reflektion om dess innebérd egentligen inte
uppmirksammas i den utstrickning det borde. Samtidigt har det mojliggjort
kommunikationsmajligheter och en grundliggande plattform mellan olika
aktorer, forvaltningar, organisationer och branscher i samhillet, som tidigare
kanske inte diskuterat utvecklingsfragor tillsammans.

Vid moten mellan aktorer baseras hallbarhet siledes pa gruppens egen
utgingspunkt. Risken finns dirfor att begreppet urvattnas da det anvinds pa
felaktigt sitt, d.v.s. dd begreppet anvinds i sammanhang som passar gruppens
egna syften (Lundberg, 2003). Begreppet riskerar alltsd att bli et mal i sig och
representerar inte den verklighet som begreppet dr tinkt att gora. Det 4r i sidana
sammanhang viktigt att begreppets komplexitet belyses for att det inte ska
anvindas pa fel sitt (Bjorneloo, 2004). Men, det 4r samtidigt kanske ocksa
begreppets vaghet som ir orsaken till dess popularitet.

Diskursen om det aktuella, men dven det framtida miljotillstindet, och hur
minniskan paverkar detta pagir stindigt. Framforallc 4r det den minskliga
paverkan pa dagens, och sedermera framtidens miljotillstaind, som ofta debatteras,
inte minst i media. Naturligtvis bottnar mycket av miljodiskussionen i vem som
beskriver miljdeffekter, och i vilket syfte dessa effekter relateras till. Sakert 4r som
tidigare nimnts, att den observerade globala temperaturen stigit under 1900-talet,
och sannolikheten ir stor att denna temperaturhdjning har skett pa grund av
minniskans utslipp av vixthusgaser.
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Figur 9. Overgripande illustrativ figur éver manniskans tolkning av miljétillstdndet. Fran vanster till héger; naturen
som robust, naturen som skor, naturen med begrénsad dterhamtningsbarhet samt naturen i ett allt samre
miljotillstand.

Fig. 9 visar att sjilva miljotillstindet pa individniva kan betraktas pa olika sitt.
Betraktas miljotillstindet som robust, innebir det en tro pa att naturen, oavsett
paverkan, har sjilvlikande krafter som anpassar sig efter nya unika férutsittningar.
Pa sa sdtt spelar det inte nagon som helst roll vilken den antropogena paverkan
har avseende den globala uppvirmningen. Naturen finner alltid ett sidtt att
overleva och anpassa sig efter nya forutsittningar, eftersom liknande
temperaturfluktuationer har skett tidigare. Motsatsen till det robusta
forhallningssittet dr att istillet betrakta naturen som skér. Grundtanken ér d4, att
allt minniskan gor paverkar naturen i nigon rikening. Man kan anta, att det
siledes inte spelar nigon roll om antropogen paverkan tvirt slutar idag, det dr
dnda for sent att erhalla en hallbar utveckling (Fig. 9).

At istillet betrakta naturen som nagot med begrinsad aterhimtningsbarhet,
innebir att naturen efter en tid anpassar sig till nya temperaturnivéer. Klart ar, atc
varje ny temperaturnivd skapar nya unika forutsittningar, vilket genererar olika
mojligheter till fordndring i naturen. Det kan vara att tidigare miljéer férsvinner,
men det tillkommer samtidigt nya miljoer med andra 6verlevnadsférutsittningar.

Att slutligen pastd att naturen har ett allt simre miljotillstdnd innebir att den
skulle ha negativ aterhimtningsbarhet (Fig. 9). Naturen anpassar sig gradvis till
nya temperaturférindringar, men det sker pa bekostnad av att naturen paverkas
negativt, och pa si sitt forindrar till den simre méjligheten for kommande
generationer att nyttja t.ex. befintliga naturresurser (Fig. 9). Ett forindrat
milj6tillstind kan komma att paverka hillbara virden, savil lokalt som regionalt
och globalt (Kvarnbick, 2003).

Enligt Naturvardsverket (2011) anses t.ex. biologisk méngfald vara vird att bevara
i samband med forindrat miljétillstind enligt fyra kategorier; éverlevnad och
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vilstind (biologisk mangfald genererar nya ravaror och leder saledes till nya
innovativa tekniska uppfinningar), ekosystemtjinster (biologisk méngfald leder
till en stabil leverans av ekosystemtjinster), estetiska virden (biologisk méangfald
leder till rekreationsméjligheter, inspiration och hilsoaspekter) och etiska och
existentiella virden (biologisk mangfald har skapats genom miljarder érs evolution
och minniskan har ingen ritt att paverka denna).

Miljoideologier som paverkar minniskans syn av hillbar utveckling

Det finns naturligtvis med utgidngspunkt ur detta resonemang, ett antal olika
naturteorier och miljoideologier. Som t.ex. dir Daly (1993) och Turner (1993)
anser att det, rent miljdideologiskt, skiljer sig at mellan olika ekonomiska
inriktningar som t.ex. technocentrism och antropocentrism. Technoscentrism. ser
naturen uteslutande som ett instrumentellt virde, dvs. en resurs for minsklig
exploatering. Hallbar utveckling blir di helt enkelt en fraga om att astadkomma
mer effektivt utnyttjande av naturresurser och didrmed fokuseras pa att uppna
tillfredstillande tekniska 18sningar som mojliggor exploatering.

Antropocentrism ser naturen istillet som ndgot avgdrande. Naturen ir utan virde
om den inte bidrar till att forverkliga minskliga ekonomiska virden och ser istillet
utmaningarna i hallbar utveckling att mer effektivt utnyttja naturresurserna utan
overexploatering. Fragor som ror tillvixtens grinser” och omfattningen av den
minskliga ekonomin anses ofta avgorande.

Minniskans fossila utsldpp r idag samtidigt diffusa, men har en global spridning.
Trots denna globala utslippsspridning 4r det pa det lokala planet som ofta
dtgirder kan goras. Det liggs ofta ett starkt fokus pd miljomissiga aspekter, trots
en patalad balans mellan samtliga hallbarhetsdimensioner (Bruyninckx, 20006).
Nir det giller miljo- och klimatfrigor kopplade till attityder och majlighet till
forandring kdnner manniskor ofta, inte alltid, en stor uppgivenhet och har svart
att se sin egen roll i det stora globala komplexa perspektivet (McKenzie-Mohr et
al, 1995; Winter, 2000).
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6.4. Sammanfattning del 2

Hur miljéstrategier och hillbar utveckling hinger ihop med fortitningsprocesser
och dess effekter pa transporter

Del 2 innehéller bakgrunds- och teorikapitel. Hallbar utveckling definieras i
avhandlingen som att den ekonomiska dimensionen ger verktyg och skapar
incitament f6r utveckling, den sociala dimensionen ger samhillet mél samt skapar
hallbara visioner, medan den miljémassiga dimensionen tydligt sitter grinser och
ramar for att uppna dessa mal och visioner. Den miljomissiga dimensionen skapar
dven forutsittningar och ligger till grund for savil ekonomiska som samhilleliga
forutsittningar. En viktig del 4r siledes att nyttja, snarare dn utnyttja, urbana
ekosystemtjinster. Héllbar samhillsplanering 4r ett brett begrepp i sin definition,
men har ett tydligt fokus pd samverkan mellan de ekonomiska, sociala och
miljomissiga  aspekterna, utan egentlig inbordes prioriteringsordning.
Transporter har naturligtvis en stor miljé- och markpaverkan, inte minst i stider,
och innebir siledes en stor utmaning nir det giller att uppnd hallbar
samhillsplanering (Fig. 10). Det kan uppstd en konfliktsituation, kanske
framforallt i samband med fortdtningsprocesser mellan det kompakta- och det
grona stadsparadigmet. Konflikten kan i vissa fall upplevas som stor bl.a. mellan
gronytor och det stindiga behovet av okad infrastrukeur dll formén for
personbilstransporter (Fig. 10).

Forstaelse av processen inom fysisk planering

Gronytor

Urbanisering Fortatning

Samhidllsfenomen  Global trend Forvdntad urban effekt

Figur 10. Avhandlingens avgransningsomrade. Avseende studerad process med utgangspunkt i urbaniseringens
behov av fortatning och konflikt mellan gronytor och transporter.
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Kollektivtrafiken, beskrivs, tillsammans med bildelningskoncept som kommunala
strategiska verktyg for att uppnd hallbar samhillsplanering. Idag anvinds t.ex.
olika bil-, men 4ven cykeldelningskoncept, pa kontinenten, tillsammans med
kollektivtrafik som verktyg for hallbara transporter.

Men, for att bildelningskoncept ska fungera i samband med fortitningsprocesser
bor dven lokala parkeringsstrategier utvecklas som stodjande funktioner. Det finns
stora utmaningar avseende parkeringsutbud, bl.a. dess behov av stora yt- och
markansprak i stiderna. Héllbar mobilitet 4r till stora delar synonymt med
hallbara transporter, men begreppen innehaller vissa skillnader. Mobilitet, innebir
i detta avhandlingsarbete en vidare betydelse dn transport. Detta med anledning
av att héllbar mobilitet dven, utéver den faktiska forflyttningen utav ménniskor,
inkluderar méjligheten och kapaciteten for sjilva forflyttningen.

Etc hallbart transportsystem 4r naturligtvis grunden for hallbar mobilitet.
Begreppet héllbar mobilitet hirstammar dven frin begreppet héllbar utveckling.
Hallbar mobilitet bor siledes ses som ett begrepp som bedémer tillginglighet i
forhéllande dll rorlighet. Det finns idag i Sverige pd marknaden ett stort
smorgasbord av fossilbrinslesnila drivmedel. En del upplevs som mer férnybara
dn andra. I avhandlingen ligger fokus pa biogas, men dven pi elfordon.

For biogas ligger kanske frimst utmaningarna pa mojligheten att erhélla
tillgingliga regionala ravaror f6r biogasproduktion, men 4ven pi vilka strategiska
forutsittningar som ges for sjilva distributionen av gas, dvs. hur god ir
tillgingligheten for lokala biogasnit eller naturgasgasnit till bussdepier. Men,
forutom fossilbrinslesnila drivmedel och teknikutveckling krivs 6verflyttning
mellan transportslag genom firdmedelsfordelning till forman for hallbar
mobilitet. Och, for att mojliggora detta krivs medveten samhillsplanering och

styrmedel

Kommande avhandlingsdel 3, innehéller analys- och resultatdiskussion. Del 3
innehéller siledes tvé storre intervjuanalyser, men dven berikningar som baseras
pd intervjuerna.
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Del 3.

Analys- och resultatdiskussion






7. Miljostrategiska effekter av
transporter pa gronytor i samband
med urbanisering — Fallstudie

Helsingborg (studie fran 2016)

7.1. Del 3 — inledning och disposition kapitel 7-9

Del 3 innehaller analys- och resultatdiskussion och bestar av kapitel 7-9. Kapitel
7 dr den ena, av tvd sammanhingande intervjuanalysstudier. Den innovativa
virderingsenkiten (bilaga 2), inkluderas dven i intervjustudien. Kapitel 7 utgér
intervjuanalysen fran 2016, dvs. fallstudie Helsingborg och baseras pa intervjuer
av aktorer inom kommunal samhillsplanering, men 4ven lokala beslutsfattare och
kommersiella transporttjinstaktdrer. Den hidnger naturligtvis dmnesmaissigt
samman med intervjuanalysen frin 2012 i kapitel 8. Kapitel 7 fokuserar pé bilsnal
samhillsplanering, och klarligger pd si vis effekter pd markanvindningen i
samband med transporter vid fértitningsprocesser. Intervjuanalysen i kapitel 7 tar
alltsd avstamp i intervjuanalysen i kapitel 8 (frin 2012). Detta genom delvis
liknande tematiska fragestillningar i intervjumallen.

Kapitel 7 belyser fokuserar som tidigare nimnts pa bilsndl samhillsplanering
efterstrivas reducerat bilberoende i morgondagens hillbara stad, vilket skapar
incitament till a7t dga tjansten mobilitet, och inte sjilva transportmedlet. Kapitel 7
analyserar vardagsresandet i Helsingborg och beskriver savil befintlig forskning inom
dmnesomradet, att det finns manga sarintressen inom hillbar sambillsplanering.
Kapitlet belyser dven att planera  bebyggelsestruktur  tillsammans — med
transportstruktur ir viktigt, inte enbart det ena eller enbart det andra. Kapitlet
belyser vilka aktorer som hanterar frigor rorande fortitningsprocesser och vad som
ska hanteras bl.a. genom PBL, och varfor? Kapitel 7 behandlar dven vilka
utmaningar som finns for hillbar samhillsplanering och hur dessa i vissa fall kan
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16sas. Detta genom att bl.a. vara goda forebilder samt att bygga in ritt forutsittningar
i morgondagens stad.

Intervjuanalysen i kapitel 7 belyser mdjligheten att paverka efterfrigan pa rorlighet,
och inte enbart tillgodose efterfragan. Det finns en 6nskan om att minska trafikfloder
i staden, men dven att pa olika sitt oka kapaciteten. Kapitlet beror dven hur t.ex.
autonoma fordon kan komma att piverka sambdillsplaneringen, men dven virt sitt
att resa.

Kopplingen mellan gronytornas virde samt betydelse for Urbana Ekosystemtjinster
och stadens resiliens paverkas av méngden hérdgjorda ytor och dr av central karaktir
i intervjuanalysen. Dir upplevs sociala aspekter mer pitagliga i samband med
urbana ekosystemtjéinster, och att det ar svdrt att sitta morgondagens vérde pa urbana
ckosystemtjinster. Eftersom konkurrensen om markansprak i sammanhanget ir
relevant, belyser kapitel 7 effekter av fortdtmingsprocesser pi  hillbar
sambillsplanering och kopplingen till dagens (o)hillbara transportsystem. For att
reducera markanspriket vid fortitning och kopplingen till dess transporter
fokuserar kapitlet pa bildelning for hillbar mobilitet inom samhiillsplanering, men
dven pa kollektivirafik som det huvudsakliga transportmedlet for hillbar mobilitet.
Eftersom kapitel 9 innefattar berikningar av personbilens markansprak i relation
till fortdtningsprocesser, analyseras lokala parkeringsstrategier och dess relation till
bilsndl sambillsplanering.

Kapitel 8 innefattar den forsta genomférda intervjustudien, och ir dven
inkluderad i forfattarens licentiatarbete frin 2016. Denna intervjustudie
genomfordes med akedrer frimst inom kollektivtrafikbranschen, men iven lokala
tjanstemin och lokala beslutsfattare. Genom féljande disposition avseende kapitel
8 ligger fokus pd foljande underrubriker (kursiv stil) med avseende pa
Jossilbrinslesndl sambillsplanering 2012 ur ett normativt aktorsperspektiv for ca 5 dr
sedan.

En viktig aspekt dr siledes transportbranschen och dess arbete gentemor en
Jossilbrinslesndl verksamber. Kapitel 8 analyserar sambiilleliga utmaningar med
Jossilbrinslesndl — kollektivtrafik, —samt  smorgdsbordet  med  olika  svenska
drivmedelsalternativ, dir aktorerna dr eniga om mdojlig fossilbrinslesndl
madluppfyllelse. Kapitel 8 belyser lokalpolitiska utmaningar samt mélstyrning for
Jossilbrinslesndl kollektivtrafik, energieffektivisering inom transportsektorn, samt
vilka aktiorer som driver biogasutvecklingen framiit.

Kapitel 8 fokuserar p& utmaningar med fossilbrinslesndl sambillsplanering, och
behovet av omstillning av sambillets transporter, dir bl.a. produktion av lokala
Jossilbrinslesndla  drivmedel ir en viktig aspekt. Andra fossilbrinslesnila
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drivmedelsalternativ dr t.ex. eldriven kollektivtrafik och dess infrastruktur, men aven
vitgas och etanol som ir olika exempel pd vilka drivmedelstrender som idag rader.

Kapitel 7 och kapitel 8 ska siledes inte ses som separata intervjustudier, utan delar
som stodjer varandra, dill viss del i ett tidsperspektiv. Idag talar man om
mojligheter till ladd- och elinfrastrukeur, tidigare talade man om
biogasinfrastruktur.

Kapitel 9 innehaller berdkningar bl.a. avseende personbilens ytkrivande effekter
pid markanvindningen och betydelsen av effektiva lokala parkeringsstrategier i
samband med fortitningsprocesser till foljd av 6kad urbanisering. Berikningarna
i kapitel 9 ska ses som komplement till resultaten i de bdda intervjuanalyserna,
och utgdr avhandlingens kvantitativa resultat.

7.2. Fossilbrinslesnél samhallsplanering 2016

Omstiillning av sambiillets transporter

En fossilbrinslesnél omstillning av samhillets persontransporter ir nddvindig for
att Sverige ska klara det politiskt uppsatta malet med fossiloberoende fordonsflotta
ar 2030. For att mojliggora en sidan omstillning krivs alternativ till dagens fossila
drivmedel, sa kallade fossilbrinslesnala drivmedel (i avhandlingen synonymt med
fornyelsebara drivmedel), som t.ex. biogas, el eller etanol (E85) (Benjaminsson &
Nilsson, 2009). Aven diesel blir i hogre utstrickning fornyelsebart tack vare bl.a.
okad inblandning av bl.a. HVO (vegetabiliska oljor), men ir fortsatt att beteckna
som fossildrivna fordon.

En kontinuerlig teknikutveckling inom fordonsindustrin paverkar méjligheterna
till en omstillning mot en fossilbrinslesnal samhillsplanering. HVO ir ett
exempel pi drivmedelsteknikutveckling som for tillfillet flitigt diskuteras inom
kollektivtrafiken. Behoven av transporter behdver naturligtvis ocksd minskas
genom en smart samhillsplanering.

Utmaningar med en fossilbrinslesndl sambdillsplanering

Ostergaard (2005) menar att utmaningarna med att uppnd en fossilbrinslesnal
samhillsplanering 4r manga, bl.a. eftersom utslippen av vixthusgaser, framférallc
koldioxid, fran vigtrafiken idag fortfarande dr en dominerande utsldppskilla (Fig.
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18). Det ir saledes av stor vikt att utveckla lokala dtgirder, sa att de negativa
effekterna av persontransporterna reduceras (Hegerl, 2007).

Det kommer att krivas en omstillning av egentligen hela transportsystemet for
att uppnd en hallbar samhillsplanering (Kemp & Rotmans, 2001; Nykvist &
Whitmarsh, 2008a). En sddan omstillning kommer att kriva bide teknologiska
och institutionella och infrastrukturella férindringar, aven pad lokal och regional
nivd (Kemp & Rotmans, 2004).

Pa sivil regional som lokal nivé finns ett stort fokus pd val av drivmedel for att
uppnai en fossilbrinslesndl samhillsplanering. For de lokala aktorerna ar det viktigt
att halla dorren 6ppen for olika fossilbrinslesnéla drivmedelsalternativ:

"Det kommer framéver att vara en del olika drivmedel som vi kommer att prata
om, jag ir glad att vi testar ett antal olika alternativ, vi har el och vi anvinder biogas
i stor utstrickning fortfarande dir vi kommer att se el i staden och kanske biogas i
regiontrafiken” - Lokalpolitiker A

Valet av fossilbrinslesnila drivmedel inom kollektivtrafiken ser olika ut i landet.
Detta dr beroende pé regionala, men dven lokala, férutsittningar f6r produktion
av miljoanpassade drivmedel.

Ett tydligt exempel 4r den svenska biogasmarknaden, som under de senaste
decennierna utvecklats frimst tack vare lokala och regionala investeringsinitiativ.
Manga biogasanliggningar har byggts runt om i landet liksom tankstationer for
gas, men dven regionala gasnit. Det dr i manga fall tillgangen till regionala ravaror
for produktion av fossilbrinslesnéla drivmedel som skapar férutsittningarna for
valet av drivmedel. Investeringen av ny infrastrukeur 4r en av utmaningarna och
paverkas bl.a. av nationella styrmedel.

Produktion av lokala fossilbrinslesnila drivmedel viktigt vid fossilbrinslesnil
sambdllsplanering

Vid Nordvistra Skdnes Renhallningsféretag (NSR) i Helsingborg produceras,
forutom lokal biogas, 4ven solenergi, genom en planerad solcellspark pd omradet
som dgs av Solar Park, men dir de bada lokalt kommunaligda energibolagen
Oresundskraft och NSR ir deligare. Solar Park ir en ekonomisk forening som
tillsammans med sina medlemmar (privatpersoner och organisationer) finansierar
solcellsparken pa NSR som har 2 MW kapacitet (Solar Park, 2016). Att forsoka
koppla elenergiproduktionen till kollektivtrafiken kan vara ett led i en lokal
fossilbrinslesnil samhillsplanering. Fragan ir om det bér ske pa bekostnad av en
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utfasning av biogasen inom kollektivtrafiken? Sverige 4r unikt med sin
anvindning av biogas som drivmedel, i 6vriga Europa anvinds gasen frimst till el
och uppvirmning.

I Sverige bestar ca 54 % av fordonsgasen av biogas (ar 2014) och det 4r ocksa i
fordonsgasen som betalningsviljan for biogas idag finns (Region Skéne, 2015).
Det ir siledes mycket tack vare kollektivtrafiken som det har skapats en marknad
och tillging och efterfragan pd biogas, i alla fall i Skane, Vistergotland och
Stockholm. Biogas har som tidigare pavisats fler anvindningsomraden och kan
dven anvindas fér kombinerad el- och virmeproduktion. Det finns manga olika
tekniker for kraftvirmeproduktion; som t.ex. dieselmotorer, gasturbiner och
Stirlingmotorer. Verkningsgraden ir generellt hég, och kan motsvara cirka 30-40
% av elektricitet och 50 % av virme, beroende pa anliggningens storlek och
omvandlingsteknik (Berglund, 2006):

"Regionen siger ocksd att vi ska vara fossilbrinslefria till a&r 2020 och da vill man
ju inte ha en massa dieselbussar” — Tjinsteman (trafik)

Region Skine har tex. som politiskt uppsatt méil att hela Skane ska vara
fossilbrinslefritt avseende uppvirmning, elproduktion och transporter ar 2020.
Det handlar saledes om en utfasning av fossila brinslen som olja, kol och naturgas
och istdllet frimja biogas, vindkraft och vitgas (Region Skane, 2016):

“Helsingborg ligger i Skane som har jordbruksproduktion. Helsingborg har allts3
suverina forutsittningar for att utveckla biogasen som drivmedel. Det kinns inte
som att Region Skane jobbar s aktivt lingre med detta” — Tjidnsteman (beteende) A

Biogasproduktionen i Sverige har potential att kraftigt 6ka. Den teoretiska
biogaspotentialen uppskattas motsvara ca 14-17 TWh per ar (Nordberg et al,
1998; Linné & Jonsson, 2004). Da ingar bla. rétning av restprodukter frin
jordbruket som t.ex. skorderester (blast frin sockerbetor), gddsel frin ndtkreatur,
svin och héns samt energigrodor. Uppgradering av biogas till fordonsbrinsle kan
saledes utvidga marknaden for gas (Persson, 2003). Endast en liten del av dessa
material anvinds f6r nirvarande for biogasproduktion. En av de stora
utmaningarna for svensk biogas ir att det idag behdvs en merbetalning for att ge
l6nsamhet. Enligt Region Skane (2015) kan detta ske antingen genom politiska
beslut, som befrielse frin koldioxidskatt eller genom att det gir att ta ut ett hogre
pris pd marknaden for den klimatnytta biogasen bidrar med jimfért med for
konkurrerande alternativ:
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”Jag tror att genom att vi har vira stadsbussar som gar pa biogas, eller fordonsgas,
act vi klarar luftkvalitetsmélet i staden” — Tjidnsteman (beteende) A

Att uppna uppsatta lokala, men dven regionala politiska miljomal anses siledes
vara viktigt hos aktorerna (se virderingsenkit, bilaga 2). Biogasen har manga
miljo- och klimatmissiga fordelar, inte minst inom kollektivtrafiken. Utvinning
av biogas frin t.ex. kommunalt avfall medfér en rad positiva effekter som
motverkar och balanserar negativa klimateffekter fran transportsektorn. En
forutsittning for att biogassystem ska ha bra vixthusgasprestanda ér att utslippen
av metan minimeras vid biogasproduktion (Bérjesson et al, 2013). Den kanske
mest primira positiva effekten inom transportsektorn ir att biogasen oftast
ersitter fossila drivmedel, och dirmed reducerar utslippsmingderna av fossilt

hirledd koldioxid (Bala et al, 2007):

"Det 4r inte sd konstigt lingre att kora gas- eller elbil, det dr snarare infrastrukturen
som jag tror forsvarar anvindandet av alternativa drivmedelsbilar hos stadens
medborgare. Det ir ju bara en vanlig bil som rakar vara fossilfri, inga problem” —
Tjansteman (beteende) A

Det ir alltsd i manga fall tillgdngen pd regionala rivaror fér produktion av
fossilbrinslesndla drivmedel som skapar forutsittningarna for valet av drivmedel.
I Nordvistra Skine produceras biogas som anvinds i stads- men dven i
regionbusstrafiken. Trots oklarheter kring valet av fossilbrinslesnila drivmedel,
har det hint en hel del, dven inom t.ex. taxiverksamheten. Drivmedelsfrigan har
pa si sitt blivit mer nyanserad allt eftersom teknikutvecklingen, fortgatt. Aven
tillgdng och efterfrigan i sambhillet pa fossilbrinslesnila transportmoiligheter
mojliggdr andra drivmedel dn just de tidigare konventionella, som t.ex. bensin
och diesel:

"Drivmedel ir en friga som stindigt diskuteras och ir stindigt akcuell dir man
hela tiden far stilla sig, vilket drivmedel ska vi vilja? Det 4r inte som for 15 ér sedan
da det bara var bensin eller diesel” — Taxiaktor

Teknikutveckling for fossilbrinslesndl kollektivtrafik

Enligt Dahlquist et al (2007) och Robert, et al (2007) planeras drivmedel frin
inhemskt producerade ravaror ligga till grund. Det krivs ett konglomerat av olika
strategier, ett ett hallbart system baserat pd ett antal olika fossilbrinslesnala
drivmedel (Pascala & Socolow, 2004) for att kunna méta efterfrigan pa en
fullstindig fossilbrinslesnal fordonsflotta. Taxiaktr menar att om 15-20 ar 4r det
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bara ett fatal fordon som drivs med bensin och diesel. Det r sannolikt inte manga
fordon. Teknikutveckling gillande fossilbrinslefria drivmedel utvecklas stindigt.
Idag 4r manga bussflottor inom svensk kollektivtrafik, men dven taxiflottor, stora
konsumenter av sivil naturgas, biogas som fordonsgas. Taxi, men naturligtvis
dven kollektivtrafiken, har pid manga sitt stottat den kontinuerliga utvecklingen
av fossilbrinslesnala fordon, bl.a. genom stor efterfrigan pa fossilbrinslesnala
drivmedel:

"Precis som i dvriga samhillet si ir taxibranschen inte benigen att betala nagot
extra for att vara miljdmedveten, utan det alternativet som ir mest ekonomiskt
fordelaktigt viljer man om man inte tvingas att vilja ett visst drivmedelsalternativ
pa grund av att man vill vinna en upphandling vill siga” - Taxiakt6r

Teknikutvecklingen har en stor betydelse for organisationers, forvaltningars, och
myndigheters effekter pa miljé och samhille, och kommer dven i framtiden att ha
en stor betydelse. Denna process har till stora delar varit politiske styrd. Att siledes
stilla klimatrelaterade teknikkrav som t.ex. fossilbrinslesnala drivmedel inom
kollektivtrafiken kan édven i framtiden ha en stor relevans i form av fortsatt
reduktion av fossil koldioxid inom transportsektorn. Frigan ar dock hur mycket
offentliga verksamheter, privata- och kommersiella aktorer och privata personer
ir beredda att investera for att né en fossilbrinslesndl samhillsplanering:

"Det forsta jag tinker pa dr att vi har en ling bit kvar men vi har sagt att vi ska vara
fossilfria och jag tror att fokus har varit pa brinslena in sd linge men att en annan
viktig vig att gd 4r att fi 6ver fler pa de andra firdsitten. Och dir tror jag att i och
med begreppet fossilfri fokuserar man pa brinslet och da kanske man tappar de
andra bitarna som kanske dr mycket viktigare egentligen som jag ser det for att nd
dit” — Tjansteman (beteende) B

Begreppet fossilfri inom svensk kollektivtrafik fokuserar naturligtvis till stor del
pa just valet av drivmedel. Sverige ska bli ett av virldens forsta fossilbrianslesnala
vilfirdslinder. Men, for att fi ned transportsektorns klimatpéverkande utslipp
krivs bade energieffektivare fordon, mer eldrift, biodrivmedel men 4ven andra
hallbara brinslealternativ. Dessutom méste kommunerna med hjilp av medveten
samhillsplanering minska transportbehoven (se virderingsenkit, bilaga 2):

Eldriven kollektivtrafik och dess infrastruktur

Aven eldriven busstrafik dr etc vikeigt bidrag il fossilbrinslesnal
samhillsplanering och som samtidigt 4r tystare in konventionella bussar (Kiihne,
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2010). Den tillsynes ldttillginglig elen skapar visioner om en framtida eldriven
kollektivtrafik, men dven en elbilsdriven persontrafik:

”Jag tror att vi kommer att ladda véra fordon som vi laddar vira mobiltelefoner.
Vi kommer ha en laddare hemma och en pé jobbet, och liknande kommer vi att
ha for vart fordon” — Lokalpolitiker A

Att i framtiden kunna ladda bilen upplevs, som Lokalpolitiker A beskriver, vara
lika sjalvklart som att idag kunna ladda en mobiltelefon. Hur dagens visioner om
framtidens elbil kommer att paverka mojligheterna att ladda bilen pd publika
platser, som t.ex. arbetsplatser och servicefunktioner men iven hemnira
laddplatser, aterstdr att se. Men en utbyggd elinfrastruktur finns redan idag:

"Infrastrukcuren for elbilar dr redan lagd, i princip alla hushall och alla féretag har
idag el i Sverige sd det gir ju att ladda en elbil var som helst, det ir ju bara en
tidsfraga. Det idr det som talar for elbilen, sedan fir man se till att det gir att ladda
snabbare. Vi har s3 pass goda forutsittningar, men det krivs laddning hemma och
snabbladdning i samband med sin kérning for att slippa rickviddsingest” —

Lokalpolitiker A

Aven om framtiden for elbilen pa manga hall ser ljus ut, finns det ocksa orosmoln
for teknikutvecklingen, sisom upplevd rickviddsingest. Det dr ett socialt
fenomen som baseras pd miljopsykologiska aspekter. Enligt Neubauer & Wood
(2014) innebir fenomenet rickviddsangest “range anxiety” om hur langt elbilar
kan dka pa en laddning, dvs. tillginglig laddinfrastruktur i samhillet, eller
egentligen hur lingt man inte kan dka pi en laddning. En viktig variabel avseende
fenomenet ir erfarenhet (i detta fall definierad som antal kérda kilometer med
elfordon) eftersom den reducerar rickviddsingest (Rauh et al, 2014).

En annan faktor som kan reducera denna éngest kan vara god tillgang pa just
laddmaéjligheter i en stad eller i en region. Ett annat hinder vid laddning av
elfordon kan vara hur snabbt en bil kan laddas. Langsamladdning associeras ofta
med laddning &ver natten, dvs. 6-8 timmars laddtid (Botsford & Szczepanek,
2009). Enligt Botsford & Szczepanek (2009) avser snabbladdning vanligtvis en
laddtid f6r 100 miles (ca 160 km) pé ca 10 minuter.

Drivmedelsfragan dr som tidigare nimnts viktig for omstéllningen tll 100 %
fornyelsebar energiproduktion. Andra faktorer som paverkar méjligheten till en
héllbar energiomstillning 4r rent kommersiella aspekter dir olika aktorer som
omsitter pengar i sin verksamhet drivs av forklarliga skil av vinstsyfte. De
ckonomiska aspekterna viger siledes som ett tungt argument vid valet av
drivmedel. Konkurrens upplevs vara gynnsamt hos de inblandade aktdrerna,
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eftersom pris och villkor f6r varan eller tjansten kommer att hamna pa grinsen for
ekonomisk l6nsamhet for aktorerna, vilket kan komma att paverka mojligheten
till fossilbrinslesnal samhillsplanering. Detta eftersom verksamheten bedrivs i
konkurrens med annan liknande verksamhet, vilket kan paverka utbudet av
fossilbrinslesndla transporttjinster. Bildelningsaktér B menar att kommersiella
bildelningsaktérer vill ligga i framkant med t.ex. nya elhybridsmodeller, vilket gir
till en viss grins. Men Bildelningsakt6r B syftar pd att verksamheten behover fa
upp en viss volym for att fi ekonomi i implementeringen och anvindandet av
elhybridsmodeller. Detta kan vara svirt. Samtidigt skapas det snabbt
infrastrukturella laddméjligheter for olika elfordon pa olika platser i Sverige.
CLEVER ir ett samverkanexempel pad elladdinfrastrukturforetag som igs av tre
kommunala energibolag; Oresundskraft, Jimtkraft och Tekniska verken i
Linkoping. Enligt CLEVER (2016) tillhandahalls laddméjligheter for alla
elbilsforare, bade privatpersoner, féretag och den offentliga sektorn. Tjinsten som
CLEVER erbjuder ir laddlosningar i hemmet, i garaget och den publika miljon.
En malsittning 4r att etablera snabbladdstationer (uppladdningstid pa ca 20-30
minuter) med ca 5 mils avstind:

”Nu hinder det ritt mycket med laddstationer, det finns t.ex. Clever i Helsingborg
som har mycket pa ging. Det kinns som om det gir ganska snabbt framéit” —

Bildelningsaktsr C

Ett av de ledande kommersiella elbilpoolsféretagen tror saledes av forklarliga skil
pa elbilsmarknadens expansion, men dven pa den framtida méjligheten kunna
snabbladda fordonet. Taxi diremot upplever fortfarande en osikerhet kring
laddmajligheterna. Enligt Taxiaktor upplevs en helt fossilfri bil osiker eftersom
laddosikerheten kidnns f6r stor. Att kora och leta laddstolpar menar Taxiaktor inte
kinns lingsiktigt. Alternativet till sladdladdning av elfordon 4r olika
induktionslosningar via magnetslingor i vigen, alternativt laddméjlighet vid
busshallplatser f6r elbussar. Precis som med mdinga andra fossilbrinslesnala
drivmedelsalternativ 4r tekniken under utveckling, inte minst gillande

infrastrukturen kopplad till den (E-mobility):

"For att elfordon ska kunna dominera pia marknaden bér de kunna vara
sjalvladdande i sa stor utstrickning som maijligt, att energin som skapas i fordonet
i rorelse ska omsittas i batterikapacitet konstant. S3 linge man ir beroende av en
sladd s 4r det inte den ultimata l6sningen eller att fossila drivmedel ska vara garant
i dagsliget” — Taxiaktor
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7.3. Bilsnil samhallsplanering

Strivan efter reducerat bilberoende i morgondagens stad

En hallbar samhillsplanering symboliseras i allt hogre utstrickning av en strivan
efter att uppna savil fossilbrinsle- som bilsnil lingsiktig utveckling. En
fossilbrinslesndl transportsektor stiller som tidigare diskuterats krav pa lokal
ravarutillging till fossilbrinslesnila drivmedel och langsiktiga spelregler i form av
tydlig lagstiftning. Ett bilsndlt samhille diremot kriver mer 4n en omstillning
fran fossilberoende till fornyelsebar fordonsflotta. Det kriver en medveten
samhillsplanering som mojliggor overflyttning av resor till andra mer
energieffektiva motoriserade transportmedel som tex. kollektivtrafik och
bilpooler, men iven taxi. Grinslandet  mellan dessa  bada
samhillsplaneringsformer (fossilbrinslesnil och bilsnal) upplevs vara diffusa i den
lokalpolitiska diskussionen (se virderingsenkit, bilaga 2).

Vid modernt samhillsbyggande ir det viktigt med en medvetenhet om att den
infrastruktur och energiproduktion som byggs idag kommer att finnas kvar under
en mycket lang tid framéver. Ansvar for framtiden kriver att alla investeringar 4r
miljomissigt och langsiktigt hallbara. Detta innebir en integration av samtliga
transportmedel for att skapa komplement, inte konkurrens, pi marknaden f6r att
uppnd en héllbar samhillsplanering. Yteffektiva mobilitetstjanster kan komma att
skapa okad potential for att bevara samt utveckla urbana ekosystemtjinster (se
virderingsenkit, bilaga 2):

"Nir jag tinker pa bilsnal tinker jag yteffektiv samhillsplanering, att man inte ir
snal med just bilar, utan med de ytor man anvinder. Och att man naturligtvis ser
till att man transporterar mer ménniskor pa mindre yta” — Lokalpolitiker A

Att diga tjinsten mobilitet — inte transportmedlet

Kombinerad mobilitet (Mobility as a service) bygger bl.a. pid att mobilitet
definieras som en tjinst som kan kopas och pa sa sitt inte kriver eget bildgande.
Tjinsterna inom kombinerad mobilitet kan vara allt frin en multimodal
reseplanerare, till att  kunden koper ett abonnemang som t.ex.
bilpoolsmedlemskap som ger méjlighet till full mobilitet. Kombinerad mobilitet
innebidr dven, som begreppet antyder, att flera transporttjinster som t.ex.
kollektivtrafik, bil- och cykelpool, hyrbil samt taxi samordnas eftersom det ofta
krivs olika transportldsningar for olika mélgrupper, men dven for olika dndamal.
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Behovet av att resa frin dorr tll dorr, frin morgon till kvill med olika
transportlosningar dr inget nytt.

Men, olika trender i samhillet driver pa utvecklingen av kombinerad mobilitet.
Visttrafik idr idag forst i Sverige med att upphandla en tjinst som kan hjilpa
kunderna att fa ihop vardagen genom att erbjuda nya smarta mobilitetslésningar.
Det kan t.ex. handla om att boka bil i en bilpool, bestilla taxi eller andra
samakningstinster eller att boka linecykel (Samtrafiken, 2016):

”Jag far en bild framfér mig som ir en stad, storre eller mindre, dir det finns bilar
men dir huvudalternativet att ta sig fram ir cykel och gingtrafik och dir det
givetvis finns ett stort flode av kollektivtrafik i vissa former och med komplement
som t.ex. taxi och dir man ocksa har bilpooler. Jag ser ocksd framfér mig att t.ex.
mat kommer hemleverat dill dérren, jag tror att det finns en sddan utveckling med
det digitala. Jag ser dven nirhet till stadens funktioner som kulturutbud, vard och

skola” — Lokalpolitiker B

Vardagsresandet en utmaning for hillbar mobilitet — exempel Helsingborg

Hur minniskor reser beror pd var deras arbete, skola, butik, fritidsaktiviteter ligger
i forhéllande till bostaden, vilket i sin tur primirt beror pa exploateringsgraden
(inv/ha) och typ av stadsomridde (Hagson, 2012). Enligt Trafikverket (2010) har
dessa faktorer potential att skapa olika paket av tjanster som kan erbjuda alternativ
till den egna bilen, for att kunna 16sa resbehoven for ett stdrre antal minniskor dn
var och en av transporttjansterna kan erbjuda var for sig. Helsingborg vill t.ex.
reducera bilbehovet frin dagens 52 % tdll 29 %, och siledes 6ka
firdmedelsférdelningen till kollektivtrafik (frin 18 % till 30 %) och cykel (frin
13 % till 27 %) ill ar 2030 (Fig. 11).
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sneet 2013 : 2030

3%

Figur 11. Lokal malsattning avseende fardmedelsférdelning i Helsingborg 2013 (till vanster) och 2030 (till hoger)
(Helsingborgs stad, 2016).

Positiva effekter av t.ex. bildelningsetablering bedéms ur ett samhillsperspektiv
som tidigare nimnts siledes vara alternativ till eget bildgande, reducerade
koldioxidutslipp, bittre luftkvalitet, effektivare anvindning av resurser i
transportsystemet, Okad trafiksikerhet, reducerat bilresande, dvs. forbittrat
kapacitetsutnyttjande i staden (Rydén, 2005):

"Klimat- och miljonyttan finns ju i en bilsndl sambillsplanering, jag ser ju att det handlar om
en tithet ocksd, till viss del. Att manniskor kommer nirmare varandra, man kan ju se atr dir
det finns méanga méinniskor finns ett rikt kulturliv och dr samtidigr en trygghetsfriga. Ha de
det funnits fiirre bilar hade vi nog ocksi kint oss tryggare” — Lokalpolitiker B

Urbaniseringsprocessen kommer naturligtvis dven fortsittningsvis att paverka
bilismen och méjligheten till den fria rorligheten. I stora delar av landet 4r bilen
fortfarande en férutsittning for att vardagen ska kunna fungera, frin morgon till
kvill, inte bara fran dorr till dorr. Men i stiderna finns dven forutsittningar for
att flera, kanske inte alla, ska kunna leva bilsnélt, om bara ritt forutsittningar for
hallbar mobilitet finns. En samhillsplanering handlar saledes inte enbart om
hallbara transporter, utan dven om méjligheten att kunna genomféra transporten.
Det dr en avsevird skillnad. Lokalpolitiker B upplever att om man planerar
bilsnalt sa far man plats med manga andra funktioner pd samma yta och det ena
ger det andra (se virderingsenkit, bilaga 2).

Atc uppna, eller att striva efter, savil fossilbrinslesndl som bilsnal
samhillsplanering hiénger i allra hogsta grad ihop. For att tex. uppnd en
fossilbrinslesndl samhillsplanering skulle det egentligen ricka att ersitta
konventionella drivmedel med fossilbrinslesnal, som t.ex. biogas, el eller vitgas.
Kvarstir gor yt- och kapacitetsproblematiken i stiderna. Ett miljoanpassat, eller
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fossilfritt fordon ar fortfarande ett fordon, som stiller ansprak pa markyta, oavsett
drivmedel. Genom att planera f6r att de transporttjinster som verkligen behovs i
samhillet drivs av fossilbrinslesnéla alternativ upplevs som helt vedertaget inom
den strategiska kommunalplaneringen:

”Sedan tycker jag att det dr viktigt att skilja pa fossilsnal och bilsnal, att vi idr i en
omstillning av brinslen ir tydligt och sjilvklart” — Tjinsteman (strateg) B

Minga olika siirintressen inom sambillsplanering

Sambhillsplaneringen dr idag naturligtvis komplex, bl.a. for att den inkluderar
mdinga sirintressen (se virderingsenkit, bilaga 2). Detta giller framforalle
kopplingen till vart vardagliga resande i allminhet, och kopplingen till 6nskan om
vér fria rorlighet i synnerhet. Vi vill kunna rora oss snabbt och smidigt, overallt,
och helst i stort sett hela tiden:

"Men jag tycker att bilsnlt 4r nagonting som ir viktigt att striva efter for vi kan
inte skapa en levande stad ddr vi skapar det klassiska livet mellan husen om livet
ska upptas av bilar och fordon. Det méste fd vara ett inslag i stadsmiljon men det
ska inte f& dominera stadsmiljon som det gor nu” - Tjinsteman (strateg) B

Dessa effekter som alltsd egentligen #r resultatet av var fria rorlighet, kostar
samhillet stora summor, i form av sjukdomar, skador och miljopaverkan. Vanliga
effekter som virderas inom transportsektorn kan vara; restid, trafiksikerhet,
buller, luftféroreningar och koldioxidutslipp:

”"Dels handlar det om att bygga smart och yteffektivt och premiera alternativen till
bilen. Det handlar om att planerna fér att minska behovet av bil, det 4r det handlar
om men det dr manga bitar i det, dels att vi fortitar dir det finns kollektiverafik,
eller effektivisera busslinjenitet eller bygga ut cykelnitet. Det ir ménga bitar i det,
det handlar ocksa att hantera avgifter for parkering och sidana saker for att styra
trafiken pd ett visst sitt” — Tjinsteman (trafik)

Tithet (fortitning), tillginglighet, attraktivitet, utokad medborgardialog och
kreativa métesplatser dr kvaliteter som bedéms forma den framtida hillbara
staden. Men vad betyder dessa virden egentligen fér samhillsplaneringen? En sak
upplevs som siker, fokus ligger mer pa samverkan mellan kommunala
forvaltningar, niringsliv och forskning 4n nagonsin tidigare. Kanske bér gamla
tankes- och arbetssitt limnas for ett storre fokus pa virdeskapande kvaliteter.
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Att planera bebyggelsestruktur tillsammans med transportstruktur

Som tidigare nimnts har inom tex. TOD (Transit Oriented Development)
uppmirksammas vikten av att styra markanvindningen si att omriden som
genererar resor (storre bostadsomridden och arbetsplatser, centrum for service,
handel, kultur och upplevelser etc.) utgir och planeras frin kollektivtrafikens
forutsittningar (Cervero, 1998). TOD fokuserar siledes pi stidders och regioners
fysiska strukturer som en nyckelparameter i skapandet av ett hallbart
transportsystem (se virderingsenkit, bilaga 2). Idag finns ett stabilt
kunskapsunderlag, som visar vilka kriterier som ir viktiga for att den fysiska
planeringen  ska kunna skapa langsiktigt  héllbara och  attraktiva
kollektivtrafiklosningar.

Kunskapen om en kollektivtrafikanpassad bebyggelseplanering ir inte ny, utan
man kan se paralleller mellan den samtida diskussionen inom hallbar
mobilitetsforskning, TOD-litteraturen och det som priglade stads- och
trafikplaneringen under det tidiga 1900-talet (Brusman 2008; Ekman 2003;
Emanuel 2012):

"Det betyder att man bygger nya bostadsomraden dir man planerar for att folk ska
ta sig fram i forsta hand pd ndgot annat sitt 4n med egen bil och det betyder att
man bygger ett omride med begrinsat antal parkeringsplatser redan fran bérjan.
Det betyder att de som ska bo i omradet har ingenstans att gora av bilen”-
Taxiaktor

Taxiaktor anser vidare att i det stora hela ska det vara vildigt svart att ha egen bil
och for att kunna l6sa vardagsproblematiken behover det finnas andra
transportsitt, vilket betyder att man planerar in ett antal hallplatser i omradet dir
man erbjuder transporter med mycket tita intervall. Detta giller savil sparbunden
trafik, framfor all tig (pendeltdg), som vigtrafik med stora eller sma bussar. De
flesta kommuner, framforallt de mindre, har kompletteringstrafik som servar de
storre busslinjerna med resenirer och denna skulle kunna fungera som ett steg i
en framtida utvecklad kollektivtrafik:

”Jag tror att det dr bra att bérja med anropsstyrd taxitrafik i ett nybyggt omrade
for att sakta men sikert arbeta upp ett visst antal individer som kan gora det
I6nsamt att ersitta taxi med kollektivtrafik och pé sa sitt behdver man ingen egen

bil” - Taxiaktor

En stor utmaning med vissa produktdelningssystem 4r att vissa produkter
fortfarande anses vara statusalstrande symboler att ha i sin 4go. Att t.ex. frigora sig
gentemot det egna bildgandet upplevs svart eftersom kinslan av siker tillging dr
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svar att 6verbrygga genom delaktighet inom produktdelningssystem. Pa sa sitt
ligger sjilva tjinsten (transport mellan punkt A och B) som ett latent inneboende
egenvirde for den egna bilen. I ett delningssystem kan det handla om ett antal
olika tjanster som kombineras for att tillgodose kanske en tidigare tjinst.

7.4. Forutsittningar for bilsndl samhillsplanering

Forutsittningar i befintlig lagstifining

Sambhillsplaneringens forutsittningar grundar sig pd den lagstiftning som idag
utgors av Plan- och bygglagen (PBL), men dven av Miljobalken (MB). Enligt PBL
styrs planarbetet av Oversiktsplanen (OP) och Detaljplanen (DP). OP ir inte
juridiskt bindande, vilket betyder att den ska vara vigledande mer 4n begrinsande.
OP ska ticka hela kommunens yta med beskrivning av verksamheter och
funktioner, samt planerad lokalisering av ytterligare verksamheter och funktioner.
OP ir saledes ett strategiskt verktyg for samhillsplanering.

DP ir ddremot bindande och bestimmer, i detalj, hur ett specifikt omride inom
OP ska genomforas och utformas. Idag upplevs nya virderingar stilla krav pa
samhillsplaneringen. Tithet (fortitning), tillginglighet, attraktivitet, utokad
medborgardialog och kreativa métesplatser 4r kvaliteter som bedoms forma den
framtida hallbara staden. Men, vad betyder dessa virden egentligen for
samhillsplaneringen? De svenska kommunerna aliggs ocksd enligt Plan- och
Bygglagen (PBL) att planligga anvindningen av mark och vatten genom en
aktuell dversiktsplan som omfattar hela kommunen (PBL 3§). Kommunerna har
i PBL ansvar att i OP:

“frimja en samhillsutveckling med jimlika och goda sociala levnadsférhéllanden
och en god och langsiktigt hillbar livsmiljé for mianniskorna i dagens samhille och
for kommande generationer” (PBL 1§).

Inom héllbar samhillsplanering krivs samverkan i olika konstellationer, och det
ir kanske just i samverkansprocessen som sjilva virdet uppstar. Ett dvergripande
syfte med samhillsplanering upplevs vara att tillgodose samtliga minniskors
behov och viljor. Férestillningen om att tillgodose allminintresset benimns ofta
som ett rationellt planeringsparadigm (Nylund, 1995; Strémgren, 2007).

Kinnetecknande for detta planeringsparadigm ir att lokala beslutsfattare fastslar
politiska mél och planeringsinriktning som sedan omsitts i planer av tjanstemin
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(Sandercock, 1998). Idag betraktas allt oftare ett kommunikativ planeringsideal
som efterstravansvirt (Listerborn 2008, 2009), vilket innebir att tjanstemannen
samtalar och argumenterar f6r att finga medborgarens uppmirksamhet. P4 sa sdtt
upplevs “makten” omférdelas frin kommunen till medborgaren (Sandercock,
1998). Men hur 6verensstimmer det egentligen med verkligheten?

OP ska ticka hela kommunens yta med beskrivning av verksamheter och
funktioner, samt planerad lokalisering av ytterligare verksamheter och funktioner.
OP ir siledes ett strategiske verktyg for samhillsplanering. DP ir diremot
bindande och bestimmer, som namnet antyder i detalj, hur ett specifikt omrade
inom OP ska genomféras och utformas. Atgirder for ett mer flexibelt och
innovativt resande verkar pa kontinenten som en naturlig del av traditionell
planering av transportsystemet och bostadsetablering.

Det finns siledes stora sambhilleliga vinster att himta vid ett nytt sitc atc
stadsplanera som t.ex. minskade koldioxidutslipp, minskade utslipp av hilso- och
miljopaverkande dmnen i titorten, mindre buller, minskade ekologiska
barridreffekter, firre olyckor, mindre tringsel i en redan trafiktdt region och
friskare invinare. Implementering av héllbara transporttjanster ir i t.ex.
Helsingborg inget unikt, eftersom nyttan patalas i en rad olika styrdokumentet
saisom Helsingborgs Trafikstrategi, Trafikplan, Oversiktsplan, Energiplan,
Miljoplan, etc. Samtidigt kan ett stort antal planer ocksa bli ett problem eftersom
det dr svért att fi oversikt och veta vad som ska prioriteras (se virderingsenkit,
bilaga 2):

”Vi har ett 60-tal styrdokument och minga av dem ror ju hallbar
samhillsplanering och det finns ingen majlighet att jag kan ta hinsyn till alla dessa
saker och s3 har vi olika preferenser och hogre eller ligre kunskap om olika saker,
s att i teorin finns dir en vil uttalad strukcur men sé ir det glappet mellan teori
om vad det ska se ut och hur det sedan ser ut i verkligheten dir det gors en massa
olika prioriteringar” — Tjdnsteman (strateg) B

Det ir ingen hemlighet att samverkan mellan kommunala f6rvaltningar 4r viktig
sa att de strategiska dokumenten som olika forvaltningar ansvarar foér ger en
gemensam vision med utgingspunkt ur den mer dvergripande Oversiktsplanen.
Det dr stora processer det handlar om, vilket innebar mycket personresurser under
kanske en begrinsad fast intensiv tidsperiod. Detta gor att det kan stillas hoga
krav pid en nira dialog mellan férvaltningarna. Ett av manga, fast nyare,
styrdokument som Helsingborg strategiskt arbetar med 4r den s.k. Stadsplan
2017. Syftet med stadsplanen (i Helsingborg) dr att hitta plats for allt det som
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behovs i en vixande stad, vilket symboliseras genom fortitning som ir en av
stadens huvudstrategier:

"Det har varit ett problem att Oversiktsplanen inte gett sirskilt mycket stod utan
det har blivit lite ad-hoc l6sning. Nu nir vi fir Stadsplanen vet vi vilka ytor som ir
limpliga fér bostadsplanering och det ger ocksd méjligheter att freda de grona
zonerna” — Tjdnsteman (strateg) A

Stadsplan 2017 i Helsingborg

Helsingborg 4r en, av ménga svenska stider som vixer. Stadsplan 2017 ar alltsa
en oversiktsplan som ger forslag pa strategier for denna tillvixt. Stadsplanen ska
kunna ge svar pa var det kan fortitas, samtidigt som staden ska vara bade attraktiv
och héllbar. Den beskriver utvecklingen av Helsingborg fram dill ar 2035, och
visar pi hur staden ska kunna skapa livskvalitet f6r 175 000 helsingborgare i
framtiden. Det dr av stor vikt att dessa styrdokument dven blir verklighet, inte
enbart oanvinda pappersprodukter.

Vid modern samhillsplanering 4r det viktigt med en medvetenhet om att
infrastruktur och energiproduktion som byggs och anvinds idag kommer finnas
kvar under ling tid, vilket dven kriver miljomassigt och lingsiktigt hillbara
investeringar. Med innovativa transporttjdnster tas ett ansvar for miljon, samtidigt
som det stimulerar en ekonomisk férdel vid t.ex. nyexploatering. Inférandet av
t.ex. bilpooler kan komma att minska bilinnehavet och antalet parkeringsplatser,
och siledes generera stérre ytor for rekreation och fritid eller andra
servicefunktioner:

”Bilsnal samhillsplanering har sin grund i Oversiktsplanen di och OP 2010 ir inte
vildigt tydlig vad vi menar med t.ex. fortitning si det arbetet vi har nu med
Stadsplan 2017 ir ju otroligt viktigt och dé blir det konkret om markanvindning
i staden. Hela uppdraget 4r ju att fa in 40 000 nya invinare i planomridet och inte
utanfor Osterleden. Det ir ju tight, och d inte pa bekostnad av nigot annat” —
Tjansteman (strateg) A

Tjansteman (strateg) A menar vidare att det maste finnas plats fér gronytor, och
plats for klimatanpassning. Det dr nir kommunen pekar ut dessa omraden, som
vi per definition far en bilsnal samhillsplanering d vi far nirhet till busshallplatser
och vira tigstationer som Knutpunkten, Ramlésa och Maria i Helsingborg, som
alla 4r centrala stationer:
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"Det ir viktigt med OP att skapa en gemensam malbild eller att sitta ett
gemensamt tink, men det jag mirker dr att man ligger ett oerhort stort ansvar pd
den enskilda planhandliggaren att ha full koll” — Tjinsteman (strateg) B

Det ir saledes viktigt att stidlla sig frigorna; Vilken stad vill vi ha? Vilken stad har
vi? Vad kan vi gora? Far vi den stad vi vill ha? Svaren pa dessa frigor baseras ofta
pa faktorer som; trafikens omfattning, invinarnas resbehov och trafikens
utveckling (se virderingsenkit, bilaga 2). Vad paverkar resandet och hur kan
resandet paverkas baserat pa invinarnas grundliggande behov av att forflytea sig
mellan olika aktiviteter, bide pa fritiden och i arbetet:

”Jag ser ocksa att ska vi nd vara uppsatta méil maste vi faktiskt minska biltrafiken.
Till 2035 ska vi ha in ett Angelholm till i Helsingborg och d4 maste vi se till att
anvinda ytorna effektivt och det minst effektiva ir att ha en massa bilar” —
Tjinsteman (beteende) B

Helsingborgs strategiska gronplan

Syftet med en gronplan 4r bla. att visa hur stadens grona offentliga miljéer,
parker, natur, platser och gatumiljoer kan utvecklas med utgéngspunkt i den
kommunala Oversiktsplanen. En gronplan ir siledes en fordjupning av
kommunens 6versiktsplan och ett planeringsunderlag vid fysisk planering.
Gronplanen kan ocksa anvindas som ett underlag for drift och utveckling av park
och natur. Lokalpolitiker A tycker att det var klokt att ta fram ett
gronstrukturprogram for att se hur kommunen kan virdera det grona i var stad,
och detta dr dnnu viktigare nir kommunen nu tar fram andra planer som t.ex.
Stadsplan 2017 for att visa var de grona virdena skall bevaras.

Gronplanen ska ge en 6verblick 6ver sambanden mellan olika omraden, samt
gronstrukturen som helhet inom kommunen. Den ir ett anvindbart verktyg for
planering och forvaltning av gronomridden. Grénplanen ger rikdinjer f6r hur
landmiljoer ska bevaras och utvecklas f6r minniskor och fér den biologiska
méngfalden:

"Sett i ett nationellt, men kanske Z4ven internationellt perspektiv dr
handlingsplanen for stadens gronstrukturarbete unikt men en budget kopplad till
£sp. g g PP
grona investeringar. Didr har vi anledning att vara glada for det arbetet” —

Tjansteman (miljo) A
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Gronomraden i staden 4r ocksa ett sitt att attrahera invanare. Tjinsteman (miljo)
B menar att det har visat sig att fritidsintressena har stor betydelse f6r var man vill
bositta sig. Vad har staden att erbjuda férutom jobb, vird och omsorg? Dir menar
Tjansteman (miljo) B att park och natur ar viktigt. Hallbart samhillsbyggande ir
ett brett begrepp, som innefattar planering, byggande och forvaltning av stider,
bebyggelse, infrastruktur, byggnader, anliggningar och kultur- samt naturmiljo,
for att uppna 6kad social, kulturell, ekologisk och ekonomisk hallbarhet.

Utgiangspunkten ir att stirka sambanden mellan héllbarhetsaspekterna. Ett
hallbart samhillsbyggande maste dirfor utgd fran ett helhetsperspektiv och ta fasta
pa samtliga hallbarhetsbegreppets dimensioner. De stora utmaningar samhillet
star infor stiller oss infor behov av 6kad samverkan mellan olika delsektorer och
intressen inom samhillsbyggandets olika omraden. Detta kriver ocksa att
forskningen om planering, byggande och stadsutveckling omfattar samverkan och
en kombination av flera relevanta discipliner.

7.5. Aktorernas syn pé fortitningsprocesser och
transporter

Samverkan for hillbar sambdillsplanering

Inom hallbar samhillsplanering krivs samverkan i olika konstellationer, och det
ir kanske just i samverkansprocessen som sjilva virdet uppstir. Samverkan
upplevs siledes vara det stora ledordet vid utformandet av hallbar
samhillsplanering. Ett 6vergripande syfte med samhillsplanering upplevs vara att
tillgodose samtliga manniskors behov och viljor. Forestillningen om att tillgodose

allminintresset bendmns ofta som ett rationellt planeringsparadigm (Nylund,
1995; Stromgren, 2007).

Kommunens kanske mest évergripande uppgift r att prioritera allminintresset,
vilket forutsitter krav pa langsiktighet och en storre helhetssyn. Det handlar om
att skapa forstaelse for hur virden skapas genom att inse att olika aktdrer virderar
nyttor (och kostnader) pi olika sitt. Ar det enbart markpriset som ska vara
styrande? Hur kan i sidana fall en parkeringsplats virderas i kombination med
fortitning gentemot en redan befintig park eller rent utav ett planerat
gronomrade? Hur ska tidigare nimnda  kvaliteter ~kunna  styra
samhillsplaneringen? Kinnetecknande for detta planeringsparadigm ir att lokala
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beslutsfattare fastslar politiska mél och planeringsinriktning, som sedan omsitts i
planer av tjanstemin (Sandercock, 1998):

"Det pigar ett arbete med stadsplanen dir man ska se hur vi kan forcita
Helsingborg och dir den ska ligga till grund fér att kunna f3 plats med alla nya
invanare till 2035. Jag upplever att det i och med detta arbete sker en mycket god
samverkan som jag ir vildigt stolt 6ver med det arbete som tjinsteminnen idag
utfor” — Lokalpolitiker A

Frigan ir om kommunala tjinstemin har mojligheter att verkligen uppna
beslutsfattarnas ofta hogt uppsatta mél om hallbarhet, eller om dessa begrinsas pa
grund av organisatoriska forutsittningar, ekonomiska begrinsningar och brist pa
politisk langsiktighet (Uggla & Lidskog, 2006). Det anses dven svirt for
tjdnstemin att balansera och ta hinsyn till hallbarhetsbegreppets tre aspekter (se
virderingsenkit, bilaga 2) (Skantze & Asplund, 2005). Detta eftersom maélen ofta
star i konflikt med varandra och tjinsteminnen tvingas gora avvigningar mellan
olika dtgirder (Isaksson, 2003). Det har visat sig att ingen enskild aktdr har
ensamritt, eller makten 6ver marken. Pi sa sitt dr samtliga aktorer istillet
beroende av varandra for att erhélla fler nyttor an kostnader. Och om samverkan
skapar virdet, hur kan detta utformas till en héllbar strategi? Tidigare, och kanske
fortfarande i manga kommuner, anses kommunens

Idag betraketas allt oftare ett kommunikativt planeringsideal som efterstravansvirt
(Listerborn 2008, 2009), vilket innebir att tjanstemannen mdste samtala och
argumentera for att finga medborgarens uppmirksamhet. P4 sa sdtc upplevs
“makten” av staden omférdelas frin kommunen till medborgaren (Sandercock,
1998). Men, hur overensstimmer detta egentligen med verkligheten (se
virderingsenkit, bilaga 2)? Tjinsteman (miljé) A menar att det inom staden finns
det en god samverkan dir man bl.a. genom stadsplanearbetet kommer att ha en
omfattande dialog med medborgare och andra aktorer.

Frigan dr ocksd om kommunala gjinstemin har méjligheter att verkligen uppna
beslutsfattarnas ofta hogt uppsatta mal om hallbarhet, eller om dessa begrinsas pa
grund av organisatoriska forutsittningar, ekonomiska begrinsningar och brist pa
politisk langsiktighet (Uggla & Lidskog, 2006). Det anses dven svirt for
tjanstemin att balansera och ta hinsyn till hallbarhetsbegreppets tre aspekter
(Skantze & Asplund, 2005). Detta eftersom maélen ofta star i konflikt med
varandra och tjinsteminnen tvingas gora avvigningar mellan olika dtgirder
(Isaksson, 2003):
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”Overlag fungerar det bra med samverkan, det blir bittre och bittre trots att det
ir stor forvaltningen vilket i och for gor det svart att samarbeta. Men man ser en
storre helhet ocksd och de grén, lite mjuka frigorna faktiske fir en betydelse. Det
jag kan se som problem ir egentligen att hinna med att vara med och nirvara for
det hinder s4 vildigt mycket” — Tjinsteman (miljs) B

Tjinsteman (miljo) B menar samtidigt att man behover vara flera med detta
arbete. Det har visat sig att ingen enskild aktor har ensamrite, eller makten 6ver
marken. P4 s sicc dr samtliga aktorer istillet beroende av varandra for att erhélla
fler nyttor dn kostnader. Och om just samverkan skapar virdet, hur kan detta
utformas till en hillbar strategi? Tidigare, och kanske fortfarande i mainga
kommuner, anses kommunens Oversiktsplan (OP) vara kommunens
julklappslista som kanske inte alla ginger ir direkt forankrad i verkligheten. OP
upplevs tidigare ha fungerat som ett dokument och inte en process:

Vi ir beroende av privata markigare inte bara inom staden utan dven utanfér den.
Det ir inte si litt med markigarintressen och allminna intressen eftersom det
bygger pd dgarens vilja. Det 4r sa det funkar i Sverige och det ir inte s mycket vi
kan gora, tyvirr” — Tjinsteman (miljo) B

Effekter av okontrollerade fortitningsprocesser

Det blir ibland svirigheter fér kommunen att bestimma vad, hur och nir
exploatering av ett omrade ska ske (se virderingsenkit, bilaga 2). Detta ser man
inte minst dd minga kommuner idag stir infor en stor fortdtningsprocess som i
ménga fall upplevs vara okontrollerad. Det ir bl.a. av den anledningen det ir av
yttersta vikt att det sker en samverkan mellan forvaltningar, men dven inom
respektive forvaltning. Tjinsteman (strateg) B menar att samverkan ir nagot
sporadiskt inom kommunen och inom férvaltningen ir det egentligen inte med
de nirmaste kollegorna pa avdelningen som samverkan sker, utan med kollegor
pd andra forvaltningar:

"For vi sitter storre delen av var tid i olika arbetsgrupper och projekt som ir tvirs
over forvaltningar” — Tjinsteman (strateg) B

Det ir alltsd samverkan som tillsammans skapar virdet inom samhillsplaneringen.
Ar det enbart markpriset som ska vara styrande? Hur kan i sidana fall en
parkeringsplats virderas gentemot en redan befintlig park eller rent utav ett
planerat gronomrade i kombination med fértdtning? Hur ska tidigare nimnda
kvaliteter kunna styra samhillsplaneringen:
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”Jag tycker att Helsingborg som kommun ir vildigt bra pa att samarbeta Gver
grinserna och det finns en stor respekt diremellan och man har forstdelse kring
motstridiga intressen nir man tittar pd det stora hela. Sedan blir det svérare ju
nirmre detaljer man kommer och ju nirmare beslut man kommer da blir det mer

en tydlig konflikt” — Tjinsteman (beteende) B

Idag finns tekniska forutsittningar for globala plattformar for lokala anvindare.
Genom tex. en app med geopositionering skapas forutsittningar for olika
transportdelningsfunktioner, ~ som  dessutom  kan  vara  prismissigt
konkurrenskraftiga. Idag upplevs tid och dillit som nya tillgaingar i olika
stillningstaganden hos den enskilde. Fragan 4r hur samhillsplaneringen férhéller
sig till dessa forutsittningar:

"Minga transportsitt ser idag en konkurrens, man ser inte helheten, inte vilka
samordningsméjligheter det innebir att hjilpas it, att gora paketlosningar med
t.ex. gemensamma kort for kollektivtrafik och bil-, och cykelpooler, men dven med
taxi: 3 in denna samordningstjinsten pd ditt korkort si att du inte behover fler
kort, utan anvinda det som man redan har tillgingligt, eller en [6sning i din telefon
med kod eller nigot annat som skapar en fakturera i slutet av varje manad” -
Bildelningsaktor B

Samordningsfunktionen skall enligt Bildelningsakt6r B 4ven kunna fungera 6ver
regiongrinserna, inte bara i Helsingborg eller Skane utan dven i Géteborg eller
nagon annanstans. Det kommer att krivas en 6kad flexibilitet och samtidigt fler
dynamiska samarbetsformer, vilket anses nodvindigt for att erhélla de potentiella
positiva effekter som olika delningssystem innebir, dvs. tillging till bil utan att
dga. Bildelningsaktér A vill se ett storre samarbete tillsammans med
kollektivtrafiken, eftersom kollektivtrafiken utgér.

"Det ena ger ju det andra, man kan uppleva att det 4r konkurrens men samtidigt
viljer man kanske att dka buss den ena gingen och sedan behéver man kanske en
bilpoolsbil den andra gangen och dé har man fitt fler resor in om man hade tagit
sin egen bil. Jul fler andra transportsitt skapar mojligheter till ett férindrat
beteende, det har man nog inte forstdtt hos alla aktdrer i denna kedja, inte dnnu i

alla fall” — Bildelningsaktor B
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Koordination och integration av transporttjinster for hillbar mobilitet

Genom att finna koordinerade alternativa transporttjinster (dvs. en méjlighet till
ett smartare sitt att resa) forbittras och utvecklas mojligheten till att inte behova
dga egen bil/ar. Tidigare lig fokus avseende tjdnsteinnovation pa sjilva
utvecklingen av en ny vara eller en ny produkg, t.ex. etablerandet av en ny busslinje
eller miljobil. Enlig Bildelningsaktor B finns det idag tekniska 16sningar for detta.
Dels i form av betalnings- och medlemskort men 4ven i form av appar att boka
eller bestilla din nista resa nir du 4r pa bussen eller taget. Istillet ligger fokus pa
vad som hinder med anvindaren, dvs. invdnarens mojlighet att erhalla ett
mervirde vid anvindandet av en specifik tillimpad transporttjanst. Denna tjanst
ir tinkt att mojliggora ett konglomerat av samordningserbjudanden i ett
"medlemskap” i tex. bilpool, kollektivtrafik, hos taxi eller med tillgingliga
hyrcyklar, elmopeder, elcyklar.

I slutet av ménaden betalar sedan anvindaren for sitt totala resande. Saledes ligger
fokus istillet pa sjilva anvindarfunktionen (det 4r dd virdet skapas). Kundens
mojlighet att leva biloberoende forindras siledes till det battre. Detta innebir en
tjanst som genererar ett nytt sitt for kommuner att planera invinarnas méjligheter
till attraktiva boende utan att behéva ha tillgang till egen bil:

”Nir man flyttar in i vissa hus fir man fria matleveranser i konceptet, att en dag i
veckan far du fria matleveranser och det 4r ocksd ett sitt i att leva utan bil man
behéver inte bilen for att storhandla. Har hela huset denna tjanst reduceras

bilberoendet betydligt” — Bildelningsaktdr A

Idag 4r det mer 4n kommunens detaljplan som styr samhillsplaneringen,
dtminstone underliggande eller omedvetet. Det handlar kanske frimst om att
bygg- och fastighetsbolag, privata kommersiella aktorer samt andra investerare stir
for resurser och siledes dven méjligheten till forverkligandet av héllbara lokala
16sningar. Naturligtvis i samverkan med kommunen. Detta ir inte ett helt enkelt
forhallningssitc mellan aktdrerna. Ar det kommunens uppgift ate bara 6verlata
planerandet till marknaden genom artt lita byggherrar forma staden? Eller 4r
kommunens uppgift att istéllet stilla ambitiosa krav pa byggherrarna for att pa sa
sitt fi en 6nskad effekt pa olika bebyggelseprocesser.
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7.6. Utmaningar for hallbar samhaillsplanering och hur
kan dessa minska

Kommunens roll att vara god forebild for morgondagens medborgare

Hallbar samhaillsplanering omfattar rikdlinjer och strategier for framtida
utveckling av bostadsbebyggelse (fortitning), service, kommunikationer,
infrastruktur och dess milj6- och klimateffekter. Vanligtvis utgors aktorerna inom
samhillsplanering av bl.a. planeringsansvariga, som lokala beslutsfattare och
tjanstemin vilkas uppgift ar att bestilla, forma, utarbeta samt ta stéllning till olika
utvecklingsforslag, men dven av 6vriga berdrda aktorer som t.ex. offentliga eller
privata (kommersiella) verksamheter som 4r med och kan péaverka
utvecklingsforslag.

Enligt Lokalpolitiker A handlar det f6r kommunen om att vara férebilder och
bygga forutsittningar for att leva ritt och hallbart och att bygga bort de trosklar
som finns for att leva héllbart, inte tvinga ndgon men att se till att gora det
tillgingligt till hillbara alternativ som buss och kollektivtrafik:

"Det offentliga har som ansvar att fungera som testbeddar for ny teknik eller nya
system” — Lokalpolitiker A

Bildelningsaktor B menar att det 4r ldtt att prata om en f6rindring, men inte alltid
late att sdtea ord till handling och syftar pa att lokalpolitikerna borde titta till sig
sjalva och se vad som 4r deras mojligheter till férindring. Idag upplevs att nya
virderingar och synsitt kommer att stilla krav pa samhillsplaneringen. Tithet
(fortitning), tillginglighet, attraktivitet, utékad medborgardialog och kreativa
motesplatser dr kvaliteter som beddms forma den framtida héllbara staden. Men,
vad betyder dessa virden egentligen f6r samhillsplaneringen? En sak upplevs som
siker, fokus ligger mer pd samverkan mellan kommunala férvaltningar, niringsliv
och forskning. Kanske maste gamla tankes- och arbetssitt limnas for ett storre
fokus pé virdeskapande kvaliteter:

"Det ir vikeigt att politiker pekar vart vi ska gd, och de har ju en svar avvigning.
Vira politiker siger att de ska vara ledande inom miljéfragor, och det kan ju
komma i konflikt med andra frigor som t.ex. niringslivsfrigor men vad innebir
det att vara ledande inom miljofrigor?” — Tjinsteman (strateg) A

Det kan enligt Tjidnsteman (strateg) A handla om att vara miljéledande inom att
utnyttja stadens hillbara mobilitet som att ga, cykla eller aka kollektivtrafik samt
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att det 4r kommunens uppgift att skickliggéra medborgarna i dessa
fragestillningar. Det handlar kanske frimst om att bygg- och fastighetsbolag och
privata kommersiella aktorer, samt andra investerare, star for resurser och saledes
dven mojligheter till forverkligandet av héllbara lokala Iosningar (se
virderingsenkit, bilaga 2). Naturligtvis i samverkan med kommunen:

”Vi miste forenkla frigorna till politikerna, det 4r ofta ett stort problem hos oss
naturvetare och tekniker, men det méste vara litt att gora ritt med bra underlag
som litt kan kommuniceras” — Tjidnsteman (strateg) A

Vem planerar och bygger egentligen staden?

Det foreligger inte ett helt enkelt forhallningssite mellan aktdrerna. Ar det
kommunens uppgift att bara 6verlita planerandet till marknaden genom att lita
byggherrar forma staden? Eller ir kommunens uppgift att istillet stilla ambitiosa
krav pa byggherrarna, for att pa si sitt fa en Onskad effekt pa olika
bebyggelseprocesser. I och med framvixten av begreppet héllbarhet inom stads-
och samhillsplaneringen har det uppkommit ett vixande lokalpolitiskt intresse
hos stider att arbeta med savil lokala- som globala miljéfragor, i synnerhet
kopplingen till klimatférindringen (Bulkeley & Betsill, 2003):

”Pa lokal nivé handlar politiken om att styra besluten i den nivd man anser ir
hallbart. Man kan inte tinka kortsiktigt, utan det handlar om att formulera
politiken som stricker sig lingre fram i tiden 4n bara 1, 2 eller 3 & —
Bildelningsaktor B

Att just reduktion av vixthusgaser har stitt hogst pa den lokalpolitiska agendan
har kanske frimst pa tre orsaker (Collier, 1997; Wilbanks & Kates, 1999);
urbaniseringen genererar hog energiférbrukning och produktion av avfall
(forvaltning, transporter, planering och avfallshantering). Detta ir fragor som
lokala myndigheter har stor ridighet 6ver och ir siledes mer eller mindre frigor
som dr oberoende av staten:

”Jag tror att det finns ett stort politisk engagemang f6r hillbar samhillsplanering
men att alla har olika vigar att nd mélet. Dir tror jag att vi tjinstemin méste vara
tydligare och vilka alternativ det finns eftersom vi i manga fall har kompetensen.
Dir kanske vi ibland tycker att politiken ligger sig i lite for mycket. For jag ser det
som min uppgift att leverera ett faktaunderlag dill politiken” — Tjidnsteman

(beteende) B
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Hallbar utveckling pa lokal nivi

Lokala myndigheter har visat sig villiga att ta sig an den komplexa utmaningen
for hillbar utveckling genom olika lokala atgirder och initiativ (top down —
bottom up) (se virderingsenkit, bilaga 2). Lokala myndigheter ir nyckelaktdrer
ndr det giller samordning mellan dessa atgirder och andra aktorer och kan pé sa
sitt etablera lokala miljéprogram.

Enligt Bulkeley & Betsil (2005) har tidigare Agenda 21 arbete utvecklats fran att
forstd behovet av transporter och dess miljoeffekter, till att genom hallbar
samhillsplanering istillet styra behovet av transporter: Tjidnsteman (beteende) A
menar att lokalpolitiken 4r tjanstemidnnens chefer och tjinsteminnens uppgifter
ar att forbereda drenden. Utmaningen ir vilka frigor de egentligen lyfter? Anses
fragan vara viktig for politiker blir den automatiskt viktigt for oss tjanstemin ocksa
menar Tjinsteman (beteende) A.

"Man borde titta pd det dvergripande och tinka pd hur man kan bygga upp
hallbara transporter och utgd fran att kollektivtrafiken rimligen bér vara kvar och
inte att alla kér runt i egna bilar oavsett brinsle. Det 4r manga i Sverige som ir
intresserade av hallbarhet men det gir udgt att tex. prata med politiker” —

Bildelningsaktsr C

Enligt Capello et al (1999) och Ravetz (2000) har det tidigare utpekats en
bristande expertkunskap hos tjanstemin och lokala beslutsfattare da detta giller
fragor kopplade till hillbarhet och vilka dtgirder som bér tillimpas. Idag idr
kompetensen storre och hallbarhetsfrigor genomsyrar stora delar av den offentliga
forvaltningen, och inte som tidigare da fragorna hamnade hos miljéforvaltningen
eller motsvarande (se virderingsenkit, bilaga 2). Vanligt férekommande i Europa
ar att strategier kopplade till hillbar samhillsplanering ofta utvecklats genom av
stader som forebilder eller bista praxis som har verforts mellan stader (Marvin &
Guy, 1997). Den stora utmaningen ir att erhalla forstaelse f6r vad de ekonomiska,
sociala och ekologiska processerna egentligen stills mot (Gibbs & Jonas, 2000):

”Klimatférindringen har nog alla forstéelse f6r bade tjinstemin och politiker, det
ir sd inarbetat nu. Och si har vi haft en hel del stormar som har gjort oss
uppmirksamma i Helsingborg, dir ir vi pd ging. Biologisk méingfald kinns virare
att prata om, vi pratar mer om park, natur och natur samt folkhilsoperspektivet
for att motivera arbetet med vixter och djur” — Tjinsteman (miljs) B

Staden stir infér manga utmaningar, inte minst di det giller klimatfrindringar
och hushallandet med resurser (Edelstam, 2016), samtidigt som ny teknik och en
forinderlig syn pa den hérdgjorda infrastrukturens betydelse etableras hos savil
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tjanstemin som lokalpolitiker (Luque-Ayala & Marvin, 2015). Trots detta
upplevs var forstaelse av vilka utmaningar staden stir infér och dess effekter
fortfarande vara begrinsad (Luque-Ayala & Marvin, 2015). Tjinsteman
(beteende) B utgir frin att kommunen har manga politiskt antagna mal som
jansteminnen skall gora planer for att uppna, och upplever samtidigt att det finns
ett stort engagemang i fragan.

7.7. Att paverka efterfrigan pa rorlighet

... och inte enbart tillgodose efterfrigan pai rorlighet

Bilen genererar som bekant en transporttjinst, dvs. en persontransport frin A till
B, detsamma giller t.ex. kollektivtrafiken och taxi. Dagens system ir idag mer
problematisk och komplex dn si. Tidigare kidnnetecknades bilen av unika
mojligheter till personlig rorlighet, oberoende och frihet. Samtidigt resulterade
det okade bilbehovet en prioritering av hirdgjorda ytor (parkeringsplatser, vigar,
gator, parkeringshus) pd bekostnad av en tillginglig och attraktiv stadsmiljo for
invanare.

Naturligtvis ser bilanvindandet olika ut i olika delar av Sverige. I mindre
glesbygdsorter med stora avstind finns idag fortfarande fi alternativ till eget
biligande. I stérre stider finns det ddremot betydligt storre forutsittningar till
hallbar mobilitet, vilket gynnar den, allt som oftast, hirda konkurrensen om
marken (se virderingsenkit, bilaga 2). Lokalpolitiker A tror att bilen kommer att
vara det komplement som minniskor behéver ha, men tror samtidigt att fokus
kommer att vara pé kollektivtrafik, ging och cykel:

”Jag tror att detta kommer att ta ganska ling tid, tyvirr. Dels for att vi har en
fordonspark som inte fornyas, det betyder att for varje 4r den inte fornyas s3
forlinger vi omstillningen” — Lokalpolitiker A

Autonoma fordon och dess effekter pa sambiillsplaneringen

Frigan som i samband med intervjustudien fran 2016 4r bl.a. hur t.ex. autonoma
bilar (férarlosa fordon) kommer att paverka framtidens samhillsplanering, s.k.
Shared Autonomous Vehicles (SAV). Vilka krav kan komma att stillas, och vilka
direkta- samt indirekta effekter kommer férarlosa fordon att generera f6r héllbar
samhillsplanering? Autonoma fordon skapar dven mojligheter till olika sorters
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biligande. Aven bildelnings- (bilpool) och taxibranschen utmanas i samband med
en sidan utveckling.

Kan forarlosa fordon skapa potential for okad bildelning? Hur kan forarlosa
fordon ge samhilleliga fordelar i form av t.ex. forbittringar av trafikflode, miljo
och sikerhet, infrastruktur- och parkeringskrav? Lokalpolitiker B upplever att
bilen frimst tidigare har varit bide en status- men dven en frihetssymbol, som
kommer att minska eftersom det hinder si mycket inom den tekniska
utvecklingen, som idag kostar mer och kostar det mer, kan det ge mer personlig
status:

"Titta pd den nya elbilarna med Tesla osv, det kommer ju snart dven komma
sjilvkdrande bilarna. Nir vi vil kommer dit kommer nog bilen att avta i status” —
Lokalpolitiker B

En forarlos bil 4r i ménga avseenden minst lika revolutionerande som den smarta
telefonen och med en fordonsflotta baserad pa elfordon kan teknikutvecklingen
komma att vara en viktig pusselbit for framtidens héllbara transportsystem. IT-
foretaget Google ir idag ledande pi omridet inom forarlésa fordon, med cirka 20
fordon som tillsammans kért éver 800 000 km i offentliga gatumiljéer, dvs. pa
gator, vigar och morotvigar (Rosenbush, 2013).

Férdelar med forarlosa fordon inom den framtida samhillsplaneringen forvintas
vara brinsleeffektivare fordon (Marks, 2012) och reducerande av trafikens
tringsel- och barridreffekter (Kornhauser, 2013). Samtidigt méjliggor forarlosa
fordon ett okat samutnyttjande av transporttjinster och skapar siledes nya
marknadsformer f6r bildelning (Thrun, 2010). Ett 6kat samutnyttjande av
transporttjinsterna reducerar dven transport- och resekostnaderna (Hawkins et al,
2012; Fagnant & Kockelman, 2014):

”Man pratar om elbilar vilket 4r jittebra men man har ju kvar problemen med ytor
och trafikolyckor och s pratar man om sjilvkorande bilar. Man tinker hela tiden
pa att tekniken ska 18sa allt men tekniken kan l6sa en del, inte allt” — Tjidnsteman

(trafik)

I Sverige uppskattas hilften av alla bilresor vara kortare an 5 km (Johansson &
Westman, 2007), resor som till en betydande del borde kunna ersittas med t.ex.
cykel. Tjidnsteman (trafik) tror att vi kommer att resa lika mycket i framtiden,
men ska vi ha en héllbar stad behover vi aka pé ett annat sitt, frimst med

kollektivtrafik och cykel.
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Det finns dock fortsatt behov av att studera ekonomiska affirsmodeller avseende
forarlosa fordon, och konsekvenser for bilindustrin. Andra sociala aspekter, som
det upplevs finns behov av att belysa dr sikerhet och juridiske ansvar i hindelse av
trafikolycka.

En annan intressant aspekt kopplad till hillbar samhillsplanering dr vad som ska
goras med all den frigjorda yta som tidigare var parkering eller bilbaserad
infrastruktur? Behover det utformas sirskilda last- och upphidmtningszoner.
Kommer kraven for vigstandard att forindras? Aven frigestillningar om hur
inredningen i fordonet kan anvindas di det inte finns behov av ratt och forarplats:

“Jag tror att autonoma fordon kommer att revolutionera samhillsplaneringen
framdver, det dr bara programmering och sikerhetsfrigan kvar. D3 tror jag att vi
har mycket ytbesparing att gora. Tink dig cirkulerande bilpools- eller
taxiverksamhet utan kostsamma férare som man bestiller med hjilp av telefon.
Den star inte oanvind 23 timmar om dygnet, om en bilpoolsbil traditionellt kan
ersitta 5-10 bilar, hur manga kan dd inte detta system ersitta? Hur har vi planerat
for denna forutsittning?” — Tjinsteman (beteende) A

Tjansteman (beteende) B menar att det finns andra faktorer som paverkar
sjalvkorande bilar och annan teknik som vi inte vet vad det kommer att landa i.
Enligt Rigole (2014) skulle en forarlos bil ersitta 14 vanliga personbilar. Det
forutsitter att resendrerna i genomsnitt accepterar 13 % lingre restid och en
vintetid pa sex minuter innan den sjilvkérande bilen dyker upp utanfér t.ex.
porten. Dessutom att minniskor accepterar samakning.

Firarlosa fordons frigorande av parkeringsplatser

Rigole (2014) menar att endast en 20-del av dagens parkeringsplatser skulle
behovas i Stockholmsomradet om det fanns ett vil utvecklat system for forarlosa
fordon. En annan hogst trolig nytta dr att trafiksikerheten skulle ka. Aven pa
landsbygden skulle férarlésa fordon kunna fylla en funktion och vara ett
komplement som en kollektiv transporttjanst. Fordelen upplevs vara stor genom
att autonoma fordonssystem skulle kunna l6sa bastransportbehovet pa
landsbygden, dir det idag dr svart att fa l1onsamhet med busslinjer med ett fatal
resendrer:

P4 landsbygden har nog taxi en potential dir fa reser men kanske behéver komma
till nirmaste hallplats, detsamma giller for forarldsa taxifordon som kér omkring
och levererar personer fran landsbygden, men vem vet?” — Tjdnsteman (trafik)
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Frigorande av ytor i staden anses som en grundliggande effekt av férarlosa fordon,
egentligen oavsett om det autonoma transportsystemet i framtiden agerar
bildelnings- eller taxitjinst. Vidare skulle &ven den totala kérstrickan for samtliga
fordon minska med 11 procent (Rigole, 2014).

Tjinsteman (beteende) A tror att forarlgsa fordon som bilpool kommer att vara
en smidigare [6sning 4n vad taxi 4r idag. Skulle férarlésa fordon kunna vara en del
av framtidens kollektivtrafik? Klart ar att utvecklingen av transporttjinster
framéver kommer att sudda ut tidigare uttalade grinsdragningar mellan eget
biligande, bildelning, kollektivtrafik och taxi:

"Med férarlosa fordon blir det en annan sorts kollektivtrafik vilket kan tinkas
skapa utrymme fér folkvimmel istillet f6r en massa sm bilar. Det skulle kunna bli
privat kollektiverafik pa ndgot konstigt sitt och jag ser inte rikeigt finessen med
det” — Taxiaktor

Bilen fortfarande en statussymbol?

Det har visat sig att kvinnor traditionellt virderar bilens generella symbolvirde
och uttryck f6r individuell identitet ligre 4n min (Polk, 2001; SIKA, 2002). Steg
(2005) menar samtidigt att bilens funktion egentligen inte bara utgors av
funktioner som t.ex. hastighet, bekvimlighet och flexibilitet. Den representerar
dven personliga kinslor och relationer till kraft, social status och sjilvkinsla:

"Bilen kommer i framtiden for en del vara ett vaxningsobjekt, jag tror att den
kommer att vara mindre och mindre betydelsefull och bilen som statussymbol
kommer att minska” — Tjidnsteman (beteende) A

Polk (2004) menar att midnniskor kan uttrycka sin sociala position och tillhérighet
genom sin bilanvindning och saledes verkar bilen som en social norm i
sammanhanget. Aven kinslomissiga motiv paverkar naturligtvis val av
transportsitt, sd som att t.ex. manniskor i allminhet gillar att kéra bil, snarare 4n
att aka kollektiverafik (Nilsson & Kiiller, 2000; Sandqvist & Kristrom, 2001;
Steg, 2005):

”Statussymbolen kommer att férsvinna och inrita sig mer transport frin A till B
och jag tror att samakning kommer att 6ka pé olika sitt” — Bildelningsaktor B

Bilen har sedan linge kommit till att bli en uttalad statussymbol i det
visterlindska samhillet. Med hjilp av bla. bilreklam kan tv-tittaren eller
tidningsldsaren se bilar med hog prestanda, ofta mer 4n vad bruksvirdet egentligen
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kriver. Bilarna presenteras i tomma gatuutrymmen, ofta i hoga hastigheter med
stor trafiksikerhet (Sennett, 2007).

Enligt Munthe (2012) vill t.ex. Volvo profilera sig som en trygg familjebil,
Porsche som den snabba sportbilen med mycket prestige. Inom ett bilmirke gir
det att kopa olika modeller som dr anpassade efter just ens eget behov, en elbil for
den miljomedvetne eller en SUV f6r familjen som behéver mycket plats (McLean,
2009). Bilens funktion har i Sverige varit som frihet och statussymbol
(Tengstrom, 2009):

"Bilen kommer att fylla en funktion dven i framtiden men kanske inte vara den
statussymbol som den idag dr” — Bildelningsaktdr A

Men, vad hinder dé synen pé bilen som sjilvklar statussymbol inte lingre har en
sjalvklar dgare? Bilen har oavsett negativa externa effekter, en avsevird péverkan
pa ett hushall. Bildgandet tar inte hinsyn till kollektivtrafikens tider eller andras
onskningar, det dr bara att hoppa in i bilen och avverka linga strickor pa kort tid.
Efter stark lobbyism bland intressegrupper borjade bilen vixa sig starkare pd den
svenska marknaden och samhillet bérjade efter hand att planeras efter den
(Falkemark, 2006). Under 1930-talet startade det som idag kallas f6r massbilism
(Lundin, 2008) och i och med Fords fabriker, dir arbetarnas kdpkraft blev en del
av affirsidén som ocksa kopierades i Sverige, skapades ett samhille ddr alla hushall
fick mojlighet att 4ga en bil (Flink, 1988; Lundin, 2008):

”Jag tror inte bilen kommer ha samma virde i framtiden som den har idag. I alla
fall inte i staden. Jag tror inte att man kommer att 4ga en egen bil pd samma sitt
som tidigare. Jag tror att man kommer att kopa tjinsten bil nir man behéver den
i hogre grad dn idag” — Tjinsteman (beteende) B

Transportdelningstjinsternas betydelse for hillbar sambiillsplanering

Om infrastrukcuren forindras, och istillet frimjar héllbar mobilitet som
cykeltrafik skapas ocksd en annan syn pa mobilitet som status. Bilen forblir inte
lingre den sjilvklara statussymbolen utan mobiliteten, dvs. tillgingen till
alternativa transportsitt i sig sjilv skapar en status (Litman, 2009).
Delningsekonomin (sharing economy) syftar till en mer social praxis vilken har
sin funktionella utgangspunke i att dela, samverka eller samarbeta. Aktérerna i en
delningsekonomi bor, trots eventuella olikheter jimforc med tidigare
nationalekonomiska antaganden vara rationella och agera pa ett lika malmedvetet
satt. Detta skulle kunna paverka resenirens val av transportmedel:
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”Alla poollésningar och delningslésningar ir fokuserade pd stadsmiljd, utanfor
behéver man nog framover ocksi sin egen bil. Aven kollektivtrafik ir en
forutsittning for atc utveckla poolverksamheterna, vilket gor det vikeige att
stiderna dr med frin borjan och tinker att fordonspooler ir en missing link i
samhillet” - Bildelningsaktor C

Bildelningsaktér C menar att om det finns fordonspooler kommer #ven
kollektivtrafiken att anvindas mer, eftersom man behéver den flexibiliteten och
att det har visat sig att ju fler fordonspooler det finns, ju mer bendgen 4r man att
dka kollektivtrafik. Jimfort med tidigare ekonomier nyttjas dven den sociala
dimensionen, inte enbart den ekonomiska for att erbjuda tjinster. Detta kan ocksa
genom sitt resurs- och energieffektiva koncept (dela, samverka eller samarbeta)
vara till gagn f6r den miljomissiga dimensionen. Social tillit och fértroende
upplevs vara viktiga forutsittningar for delningsekonomin. Den kanske storsta
kollektiva nyttan uppnés kanske genom att olika aktorer, bide kommersiella och
offentliga, finner funktionen gynnsam, inte bara genom att dela utan att man dven
forsoker utveckla funktionen for allas basta:

”Om man tar ett bostadsomride sd ska alla ha en grisklippare, egen 16vblas, det
blir konstigt, sd anvinds det ndgra timmar per ar och sedan stir det dir. Man ska
ju ha sin egen uppsittning, istillet for att ha en gemensam verktygspool” —
Tjinsteman (miljs) A

Finns det nagra generella hinder f6r delningstjinsterna? En betydande faktor
skulle faktiskt kunna vara oviljan hos delar av befolkningen att anvinda Internet
och dess olika betalnings- och bestillningsfunktioner. Samtidigt upplevs Internet
skapa den stora potentialen for just delningsekonomin. Kanske dr detta ett
generationsvixlingsproblem? Helt klart 4r att delnings- samverkans- och
samarbetsfunktionen har stor potential att skapa effektivare tjinster, produkter
och tillhérande infrastrukeur.

Tjinsteman (beteende) B menar att det kan vara en bil som man delar med andra,
detsamma nir det giller verktyg. En delningsekonomi skulle dven kunna medfora
okad tillginglighet till t.ex. mobila transporttjinster pa ett helt annat sitt 4n vad
som idag dr fallet. En utmaning ir att fa dven kommersiella tjinster att verka for
kollektiva nyttigheter som t.ex. héllbar samhillsplanering. Ett kommunalt
engagemang och delaktighet i t.ex. en kommersiell bilpool skulle kunna skapa
delaktighet och medvetenhet hos medborgarna samt agera icke-diskriminerande
(tex. alla medborgare har tillging till transportmedel oavsett status eller
ekonomiska forutsittningar):
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”Att dela ser den nya generation som det nya 4ga. Yngre minniskor fattar dgandets
forbannelse. Jag tror att delningsekonomin ir en starkt uppatgdende trend dir de
yngre l6ser allting med sina telefoner och plattor” — Tjinsteman (beteende) A

Poingen att 6verhuvudtaget diskutera delningsekonomi torde vara mojligheten
att undvika fasta kostnader. Den framtida "konsumenten” som tidigare velat dga
och silja dr kanske "medborgaren” som istillet vill fi tillging till en tjinst eller
funktion genom att byta och samverka:

Vi tittar ocksd pa delningstrenden som finns och den forhaller vi oss till nir vi
jobbar. Hur kan den bidra till att vi nir vira mal och kan vi stdtta den trenden pd
nagot sitt” — Tjinsteman (beteende) B

Dagens transportinfrastruktur och dess skorhet

Bilens effekter 4r patagliga i staden, framf6rallt i samband med befolkningens in-
och utpendling. Ofta dr dessa effekter kopplade till den individuella drtémmen om
den fria rorligheten, som skapar framférallt barridreffekter i form av kéer i savil
stad som land. Bildelningsaktr A menar att det bara 4r att titta pd bilarna i staden
varje morgon, med tusentals bilar dir personer sitter ensamma:

"Ta vig 111 kl. 07.40 pd morgonen, det ir en riktig partyhojare. Det dr ko fran
Domsten hela vigen till Berga trafikplats. Hur manga sitter inte ensamma dir?
Och det ir bara i lilla Helsingborg. Ta dd Géteborg, Stockholm eller Malmé eller

vilken annan stad som helst som ir lite stérre” — Bildelningsaktor B

Samtidigt upplevs infrastrukturen som oerhért skor, vilket skapar ytterligare
bilberoende eftersom kollektivtrafikens opilitlighet upplevs som stor. Att vilja
bilen framfor andra transportmedel skapar naturligtvis storre barridreffekter som
i sin tur leder till 6kad skorhet i systemet. Den tilltdnkea tillgingligheten forsakas
sdledes péa bekostnad av 6kad rorlighet:

"Det finns personer som tar bilen till Lund for att man inte vgar lita pd tiget att
man kan komma férsent och det kan man inte gora hur minga ginger som helst
till ett jobb” — Bildelningsaktsr B
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Onskan om att minska trafikflodet i staden men samtidigt oka kapaciteten

Idag finns det en motsittning mellan en 6nskan om att dels 6ka trafikflodet i
stiderna och en 6nskan om att reducera trafikflodet (Banister, 2008). Banister
(2008) pekar pa fyra trender som kan bryta okade trafikfléden i staden; 1.)
substitution (minska behovet av sjilva resan) dvs. att resan helt enkelt inte
genomfors eftersom den kan ha ersatts av IT-1osningar som t.ex. hemleverans av
matvaror eller andra produkter. Detta skapar komplexa system mellan olika
teknik- och transportlésningar (Ricke & Stead, 2004) och skulle kunna innebira
en storre flexibilitet i resménster eftersom vissa resor ersitts, medan andra
genereras, alternativ att manga mindre resor ersitts med firre lingre resor (Lyons
& Kenyon, 2003). 2.) Transportpolitiska dtgirder (6verflyttning av resor) dvs. att
transportpolitiska dtgirder reducerar bilanvindningen genom att frimja och
prioritera hallbar mobilitet (6kad tillging till gang, cykel och kollektivtrafik).
Denna trend avser en utveckling av ridande transporthierarki och en
omfordelning av gatuutrymmet till f6rmén for andra transportmedel 4n bilen.

Det kriver ett bredare grepp kring hela gatuutrymmet, och inte bara gator och
vidgar utan innefattar dven ging- och cykelvigar samt parkeringsforutsittningar
(Banister & Marshall, 2000). 3.) Politiska styrmedel och atgirder for fortitning
dvs. att helt enkelt bygga bort avstinden i staden. Det innefattar bl.a. 6kad
densitet av boende genom koncentration av bebyggelse i nirhet till goda
kollektivtrafiksstrak (Banister & Hickman, 2006). 4.) Utveckling av teknisk
innovation dvs. att fordonen som anvinds blir brinslesnélare och energieffektivare
och i storre utstrickning drivs av fossilbrinslesnala drivmedel. Nya fordon kan pa
sa sitt reducera utslipp och buller i stiderna (Banister, 2008):

"Hela transportsystemet kommer att fordndras till stor del. Det 4r mycket som
kommer att hinda i framtiden, inom bildelning finns det flytande system som
car2go och det kommer sjilvkérande bilar om nagra ar. Det dr som sagt mycket
som hinder som kommer forindra virt sitt att se pd mobilitet. Bilarna kommer
sikert att finnas kvar men jag tror att de kommer att ha en annan funktion i
framtiden. Aven om t.ex. delningsekonomin kommer snabbrt ir det fortfarande en
mycket liten del av helheten” — Bildelningsaktor C

Fler kommuner arbetar aktivt med att utforma en parkeringspolicy och/eller
reviderar sin befintliga parkeringsnorm for att minska bilanvindningen,
bilinnehavet samt behovet av parkering (Usterud Hansen et al, 2014).
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7.8. Gronytornas betydelse for Urbana
Ekosystemtjidnster

Stadens resiliens paverkas av mingden hérdgjorda yror

Pa senare tid har systemteori i olika former tillimpats i allt hogre utstrickning
inom samhillsplaneringen for att tydligare skapa forstaelse f6r sambandet mellan
dtgird och effekt. Det har inneburit ett antal nya begrepp som t.ex. resiliens (métt
pa den hastighet med vilket ett ekosystem atergar till sitt féregiende tillstand efter
att ha utsatts for en stérning), tipping point (nir en forindring 6vergar till ett nyte
tillstand, eller system som inte lingre gir att hejda), och planetary boundaries
(planetens grinser som utgdrs av planetens motstindskraft).

Andra begrepp som allt mer diskuteras inom samhillsplaneringen ir bl.a. effekter
av koldioxidutslipp och urban klimatanpassning. Lokalpolitiker A ser méinga
nyttor med stadens gronomriden och grénytor som i frimsta hand kan
symboliseras av rekreation, fritidsrum, tystnad och framforallt nir vi ser att vi inte
har tridgardar tillgingliga for alla ménniskor (se virderingsenkit, bilaga 2):

Jag tror att de framdver kommer att vara vira grona lungor i staden. Och
naturligtvis dven for den biologiska mingfalden och stadens ekosystemtjinster” —

Lokalpolitiker A

Det dr utan tvivel sd att tillgang till och kvalitet pd grénytor i det omdelbara
ndromradet dr en viktig faktor for efterfragan (och for villor och bostadritter
prisnivan) pd bostider. Inom ett storre geografiskt omland till bostaden, hur stort
geografiskt avstind dr naturligtvis beroende pa slag av aktivitet, nyttjas olika
parkomriden och andra anlagda grénomriden f6r sivil organiserat som
oorganiserat friluftsliv:

”Dir dr ju en gronstruktur som man kan hinvisa till men de stora virdena ir ju att
fi invAnarna handlar det om att bygga relationer till platserna och vardagsrutiner
kopplade till dessa gronomriden. Det finns viktiga virden kopplade till dessa
omraden som ir viktiga rent sociala och si har vi de ekologiska virdena som
Helsingborgarna kanske inte ser lika mycket men dir det 4r politikens roll att

bevara dessa” — Lokalpolitiker A
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Sociala aspekter mer pitagliga i ekosystemtjinster fast mest subjektiva virden

Lokalpolitiker A menar vidare, att om det skulle komma att handla om en politisk
plan f6r stadens gronomraden tror han att det ir att betona de sociala virdena
kopplade till ekosystemtjinster, eftersom det ir de sociala virdena som styr
opinionen. Finns inte dessa virden blir det samtidigt mycket svarare att forsvara
(se virderingsenkit, bilaga 2). Det tror Lokalpolitiker A blir den stora
utmaningen. Férekomsten av t.ex. vildesignade parker kan ocksi 6ka en stads
virde, bl.a. for t.ex. konventionell turism, dvs. inte enbart f6r dem som bor och
verkar i staden. Betydelsen av stidernas gronomradden som rum for rekreation och
socialt liv 6kar siledes alltmer, och spelar en viktig roll fér manga minniskors
vilbefinnande och hilsa:

"Den stora vinsten dr nir bdde politiker och allminhet ser ekosystemvirdena som
sina egna, dd har man vunnit en strid och kan ga vidare” — Lokalpolitiker B

Det dr samtidigt svart att uttala sig om sidant man inte vet eller riktigt forstar.
Det ir kanske inte heller sikert att kunskap ir en tillrdcklig grund att fatta rite
beslut, dvs. beslut som i4r bra for alla. Det kan vara sa att beslut leder till att en
specifik grupps intressen prioriteras framfor en stdrre grupps intressen. Det ir av
stor vike att forstd vilka utmaningar den politiska beslut kan tinkas ha for hallbar
samhillsplanering:

"Det ir svart att ha en diskussion dir det finns emotionella virden, alltsd sociala
virden att kunna jimstilla dessa eller stilla emotionella virden mot att bygga
bostider? Ekosystemtjinsterna fyller den funktionen att forsoka stilla dessa virden,
eller i alla fall forsoka fora upp dem i diskussionen, bide for politiker och invinare”

— Lokalpolitiker A

Lokalpolitiker B menar att "kronor och 6ren” kopplat till virden fortfarande dr
en subjektiv bedomning av hur mycket ndgonting ar virt, och tror att det handlar
om att hitta andra sitc att virdera det pa. Lokalpolitiker B anser att man alltid kan
oversdtta grona virden till kronor och 6ren men da kommer ocksd de som har rdd
att betala fér den grona ytan att gora si, men det finns en risk med detta. En
forindrad markanvindning har naturligtvis stor péverkan pa de valda
ekosystemtjinsterna.

Exploatering av gronytor och ombkringliggande mark, i manga fall genom
utforsiljning av kommunal mark, leder till minskad tillgdng pa allmidnna gronytor
i stadsrummet. Dirmed begrinsas mojligheterna for flertalet stadsbor att ta del av
de kulturella tjanster som grénomraden i stadslandskapet tillhandahaller
(Colding, 2011):
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”Om man tittar till enskilda kvarter eller enskilda omriden kanske man kan tycka
att det inte ir s3 farligt, men ills slut s stdr man dir med inga skogsdungar kvar
eller gronomriden i staden, utan det giller att se till helheten. Det giller dven vid
exploatering i ett omrade att man maste se till helheten” — Lokalpolitiker B

Lokalpolitiker B ser tydliga utmaningar rérande markens anvindningsomriden
da det ocksd kan handla om konflikten mellan bevarandet av gronyta i ett omrade
och anldggandet av t.ex. en skola. Enligt Usterud Hansen et al (2014) innebir
fortitning fler bosatta minniskor och dirmed 6kande transporter lokalt. Vigniten
i stadskirnor och innerstider kan inte byggas ut och ir redan hart belastade (se
virderingsenkit, bilaga 2). For atc fortdtningen ska fungera maste
bilanvindningen minska (Usterud Hansen et al, 2014):

"Att titta pd det ekologiska fotavtrycket i Helsingborg berdr ju verkligen alla
aspeketer, vad innebir fortitning pa sikt i form av 6kad trafik i centrum, buller och
hilsa. Det dr i 6vrigt svira uppgifter att 16sa” — Tjinsteman (milj6) A

Inte litt att virdera urbana Ekosystemtjiinster

Ekosystemtjanster kan alltsd virderas pd ett antal olika sitt, vilket naturligevis dr
en stor utmaning. Detta eftersom dessa tjinster skapar virde pa olika sitt. T.ex.
skapar ett rent hav forutsittningar for bad, en tilltalande landskapsbild skapar
forutsiteningar for rekreation och vegetation i stadsmiljén reducerar buller, vilket
paverkar vér hilsa och eget vilbefinnande och som méinga naturligtvis virdesitter.

Enligt Naturvardsverket (2015) bygger virdering pa en lang kedja av hindelser.
Dirfor maste vi ocksd forstd processerna i ekosystemen och hur dessa paverkas och
paverkar genom minsklig aktivitet och beslut. Det dr samtidigt viktigt att
uppticka eventuella mélkonflikter tidigt i planeringsprocessen. Detta for att
forhindra att t.ex. ekosystemtjinster paverkas negativt:

"Det finns beslut i riksdagen att ekosystemtjinstbegreppet ska integreras i nationell
forvaltning senast 2018, och da ir det pa allvar, dd ir det hur viktigt som helst.
Dirfor méste vi, precis som vi gor, jobba med dessa frigor pa det lokala planet. Vi
deltar i forskningsprojekt, och har det hir LAB-projektet som bara handlar om
ekosystemtjinster och det svdra dir att, dels virdera det i monetira termer, det ir
svirt” — Tjinsteman (miljs) A

Enligt Bernow & Stihle (2011) uppskattas 10 ha park inom 1000 meters
gangavstind innebira ca 600 kr/m* mer virde for en bostadsritt i Stockholm.
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And4 anser Tjinsteman (miljo) A atc det dr svare att virdera, t.ex. en parkyta, och
vad har den for monetirt ekosystemtjinstvirde? Att mita virdet av ett behagligare
klimat kan goras genom olika betalningsviljestudier. En sidan kan genomforas
genom att lata folk uppleva skillnaden pé tva olika platser for att sedan ange vad
de vore villiga att betala for att forbitcringen ska ske pa en specifik plats. For vissa,
som aldrig vistas pa platsen, ir virdet troligtvis noll, medan virdet for en person
som bor i omradet kan vara betydande (Foster, 2011):

"Det finns en del som sdger att vi kan inte och vi ska inte virdera allting monetirt.
Tar vi Palsjo skog behdver vi inte diskutera det ekonomiska ekosystemtjanstvirdet,
den ir s djupt forankrad hos allminheten s3 att det 4r ingen som vigar réra nagot
i den skogen for dé reser sig folk upp och protesterar. Sedan om den ir vird 10
eller 100 miljoner, det ar liksom inte intressant” — Tjinsteman (miljo) A

Hittills har man antagit att virden (kostnader och nyttor) infaller i nutid, men sa
ar ju inte alltid fallet. En del av den vilfird vi njuter av idag resulterar i kostnader
som intriffar i framtiden (t.ex. klimatpaverkan) och investeringar vi gor idag
kanske kommer till nytta lingre fram i tiden. Hur virderar man effekter dver
tiden:

”Vi maste titta pd en gronytas forsikringsvirde, alltsd vad har det hir omradet for
betydelse om 50 ar eller 100 ar? Det framtida virdet som vi idag inte rikeigt kan
forstd. Det dr jittesvirt men vi maste skaffa handlingsfrihet for kommande
generationer” — Tjansteman (miljé) B

Svdrigheter att sitta morgondagens véirde pi urbana ekosystemtjéiinster

Ett sitt att hantera kostnader 6ver tiden ir diskontering. Diskontering ir det sitt
pa vilket ekonomiska analyser reflekterar individers tidspreferenser genom att
justera framtida kostnader och nyttor till vad de ir virda i nuliget. I regel virderas
kostnader och nyttor ligre ju lingre i framtiden kostnaden eller nyttan intréffar.
Férenklat betyder det att vi virderar nyttor och kostnader hogre idag dn senare.
Béde hur detta gors och med vilken storlek kostnader och nyttor bér diskonteras,
har under vildigt lang tid varit omdebatterat. En viktig aspekt i debatten 4r om
valet av diskonteringsgrad endast ska baseras pa preferenser for framtiden som syns
i minniskors faktiska beteende idag, eller om det dr mojligt ate inkludera
moraliska virderingar t.ex. baserade pa rittvisa mellan generationer:

”Som jag virderar stadens gronomraden sé ir det ju rekreation, bade att man mar
bittre som minniska med gronska och avkoppling, lek och idrott. De delarna
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tycker jag ir de starkaste. Sedan finns det ett ekologiskt och biologiskt virde i form
av andra ekosystemtjinster. Jag virderar nog de andra delarna hégre, men jag ser
ju det andra virdet ocksd” — Lokalpoliktiker B

Pa grund av klimatforskningen har diskonteringsdebatten delvis tagit en ny
vindning. Det beror pd att vixthuseffekten kan resultera i en icke-marginell effeke
som leder till att var utvecklingspotential férsimras och konsumtionen gir ner

(Hoel & Sterner, 2007).

Detta har lett till utvecklandet av en tidsberoende diskonteringsgrad, dir nyttor
och kostnader som ligger lang fram i tiden har ligre diskonteringsrinta (ges mer
tyngd i nuvirdet) dn nirbeldgna nyttor och kostnader. Ett omtvistat virde ir t.ex.
existensvirdet, d.v.s. vilfirden som minniskor upplever av att bara veta att ett
ekosystem och dess komponenter finns, och kommer att finnas utan att sjilva ha
nagon ambition att anvinda eller uppleva det:

"Nu kommer ekosystemtjinster med stormsteg i planeringen. Det kidnns att
hallbarhetskonceptet bara har stirkes och stirkts och nu har vi dven politisk
mélsitening att vi ska vara ledande inom klimat- och miljdarbetet och att det
ckologiska fotavtrycket i kommunen ska minska. Det ir ju stillningstaganden som
vi tidigare inte har haft och det har ju redan gett konsekvenser i form av att man
har gjort nya berikningar av ekologiska fotavtrycket, vi har ju en berikning sedan
2003 ocksa, vilket dr ett pedagogiske verktyg dir man ser resursfrigan” —
Tjansteman (miljs) A

Minga av vira tjinster som vi 4r beroende av produceras t.ex. inte inom titorter,
t.ex. mat. Andra ekosystemtjinster maste fi rum i staden, som t.ex. reglering av
lokalklimat eller rekreation. Alla minniskor har heller inte mojlighet att
transportera sig linga strickor for att tillgodose sina behov av grénomraden, dessa
omraden maste finnas i nirheten:

”Vivill ha livskvalitet och vi vill ha en avkopplande milj6 utan buller vilket vi behéver
och vill i en stressad miljé. Rent folkhilsomissigt dr det viktigt och barns uppvixt
och utveckling men édven for ldres vilbefinnande” — Tjinsteman (miljo) B

Enligt Blomkvist (2010) dkade den svenska privatbilismen explosionsartat efter
andra virldskriget och Sverige blev redan 1953 det biltitaste landet i Europa. I ett
internationellt perspektiv var bilismens utbredning under 50-talet unikt snabb i
Sverige. Sverige har cirka 10 000 mil statliga vigar och 4 000 mil kommunala
gator och vigar. Tillkommer gor det enskilda vignitet som 2009 uppgick till
43 000 mil (varav 15 000 mil skogsvigar) (Blomkvist, 2010):
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"Det finns f6r- och nackdelar med att virdera ekosystemtjinster dir Sverige
tillsammans med manga andra linder forsker hitta kronor och éren pd naturen
och miljon. Och det kanske ir sa illa att vi behdver gora det, det ir ett sitt att
uppskatta det gronas gavor till oss och gentemot de kortsiktiga intressena som
bostadsbyggande och vigar och parkeringsplatser kanske det behévs for den sakens
skull. Men det 6ppnar upp att man kan kopa sig fri, det finns en risk att man
exploaterar det grona for att det virderas lite lagt, eller rittare sagt att det virderas
felaktigt” — Tjinsteman (miljo) B

Det upplevs idag finnas behov av 6kad kunskap om vilka ekosystemtjinster som
behdvs och arbetsformer som kan integrera denna kunskap i beslutsprocesser.
Detta forefaller inte vara helt lite i praktiken. Alla virderingsmetoder har férdelar,
men naturligtvis dven nackdelar (se virderingsenkit, bilaga 2). Monetir virdering
innebir att ekosystemtjinster Gversitts i pengar:

"Det jag skulle vilja se med virdering ir att lyfta upp det men inte just i kronor
och 6ren for ett gronomride. Vad ir det virt med luftrening eller infiltration, det
4r svart att sdtta ett pris pA. Men vi méste i alla uppmirksamma det sd att det kan
stillas mot andra intressen, att vi ar medvetna om dessa virden eller tjinster. Det
ir ett stort steg bara det” — Tjinsteman (miljs) B

Monetiir viirdering av urbana Ekosystemtjinster

Férdelen med monetir virdering ir att virdet uttrycks med ett virde som de flesta
kan relatera till. Om det t.ex. finns en marknad dir sjilva virdet av tjansten mits,
skulle man kunna siga att marknaden sitter virdet. Det kan t.ex. vara hur
nirheten till attraktiva gronomriden péverkar priset pd fastigheter. Tjinsteman
(miljo) B tycker att det r intressant att tinka pa t.ex. Palsjoreservatet som koptes
in av staden for 100 ar sedan men f6rst nu blir ett reservat. Det 4r en enkel
fastighetsvirdering  enligt  Tjinsteman (miljs) B. Nackdelar med en
marknadsmissig monetir virdering av ckosystemtjinster 4r att virdet blir
beroende av malgruppens betalningsférméaga. Det skulle kunna leda dill att
gronomraden prioriterades dir det finns god betalningsformaga, inte dir det finns
ett behov av gronomraden:

“Fértdtning innebir minga konflikter som konkurrens om grénytor och det kan
ocksd handla om klimatanpassning att vi behéver ytorna for att infiltrerar
nederbérd. Barn majligheter till lek och trygghet dr ocksd viktigt som ir en klar
konflikt. Och sedan har vi en diffus konflikt med fértitning, det blir ju trots allt
fler bilar. S4 det 4r ju viktigt att alla som flyttar in i alla hdghus som byggs avstar
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bil, det kommer ju annars mer bilar vilket betyder mer parkeringsplatser och mer
ytor tas i ansprik for bilen. Det ir litt att glomma bort, att man bara tittar pd att
hir ska vi bygga hus” - Tjinsteman (miljo) A

Det argumenteras ofta for att marknadsbaserade policyinstrument ar ett
anvindbart verktyg i kombination med andra mer konventionella
bevarandeinstrument. Ett marknadsbaserat policyinstrument innebidr att
marknadsliknande forhallanden giller. Det kan exempelvis innebdra att
lantbrukare fir ekonomisk ersittning fran staten for att vidta vissa atgirder som
forvintas gynna produktionen av vissa ekosystemtjinster. Ett sadant system finns
redan idag inom landsbygdsprogrammet inom EU:s gemensamma
jordbrukspolitik och kallas miljéersdttningar:

"Det ir ndgonting som vi alltid vetat om. Det ir ingenting nytt forutom begreppet
och uppmirksamheten kring virdering. Vi har renodlat EST i tusentals &r som t.ex.
jordbruk och annat som t.ex. spannmal, vattenkraft. Det 4r en urgammal sak som vi
kommit bort frin, vi har gjort oss oberoende rent medvetandemissigt kring dessa
tjanster och inte behovt tinka péd det. Vi har glomt bort att vi faktiske dr beroende av
de gronas tjanster, si det dr vél bara en tillfillig minnesforlust som vi nu forsoker
borja forstd igen. Det ir en del av globaliseringen efterhand vi har utdkat vért revir
tillsammans med den tekniska utvecklingen” - Tjinsteman (miljo) B

Nirhet till ings- och betesmark dkar samtidigt virdet pa fastigheter. Angs- och
betesmark dr ofta artrik och har dirmed stor betydelse fér den biologiska
maéngfalden. Enligt Nilsson (2010) kan nirhet till dngs- och betesmarker betyda
30 000—40 000 kronor for virdet pd en fastighet pd landsbygden, och sannolikt
mer om fastigheten finns i ett omride med miénga ings- och betesmarker i
niromradet. Det finns siledes uppenbarligen ett stort virde kopplat till om man
har dngs- och betesmarker i sina direkta omgivningar (Nilsson, 2010):

”Jag ser biologisk mangfald som en grund for EST och dir idr det viktigt att veta
att vi i Helsingborg har en historisk miljéskuld dér vi har odlat upp mark pa
bekostnad av naturliga arter att leva. S& dir har vi renodlat en EST som
jordbruksproduktionen pa bekostnad av andra som t.ex. biologisk mangfald, dir
har vi ett akut hot” - Tjidnsteman (miljo) B

Aven nirhet till natur har ett ekonomiskt virde. Genom att ta reda pa hur mycket
resurser, i tid och pengar, som minniskor ligger ner pa att besdka ett omrade kan
en undre grins for dess virde faststillas. Enligt Norman et al (2011) virderas
rekreation, t.ex. i form av ett besdk i skog och mark, till cirka 220 kr, inklusive
reskostnad och mervirde. Enligt samma studie okar virdet av ett skogsbesok med
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andelen ddellvskog. En fordubblad areal ddellévskog i Skane och Blekinge skulle
oka skogens virde som rekreationsmiljo med cirka 18 %. En halvering av
ddellovskogsarealen  skulle resultera i en 20-procentig minskning av
rekreationsvirdet:

"De har ju funktionen som rekreationsomriden, som nirrekreation och som stora
rekreationsomraden som t.ex. Palsj6 skog och Bruces skog sd ir de jitteviktiga for
minniskor att promenera och rora sig i. I ett mindre perspektiv har du parker dir
barnen kan leka kontrollerat sedan har du som ekosystemtjinst ett
omhindertagande av vatten, biologisk mangfald. Det ska finnas platser dir vixter
och djur ska kunna finnas si det har absolut en jittestor betydelse” — Tjidnsteman

(strateg) A

Tjansteman (beteende) B tycker ocksd att det finns svarigheter att se det
ekonomiska virdet eftersom det handlar om allt frin rekreation till biologisk
maéngfald, di det finns vildigt manga funktioner och det ir vildigt betydelsefullt
pa alla nivéer. Svarigheten ir att se det ekonomiska virdet i det tycker Tjinsteman
(beteende) B.

Vi vet att de ekosystem som finns i stdder i form av gronomraden och parker,
producerar tjdnster av stor betydelse for stadsbefolkningens vilbefinnande, t.ex.
rekreation/kulturvirden,  bullerreducering, och regnvattenreglering, etc.
(Elmgqvist et al, 2002). Féroreningarna filtreras genom marken och niringsimnen
tas upp av vegetationen. Detta minskar f6roreningsbelastningen pa
vattenrecipienterna, men marksystemen kan 6verlastas och leda till kontaminerad
mark:

”En annan sak jag tinker nir det giller grona virden ir méingfunktionalitet, att vi

borjar prata dessa virden och att vi kan 6ka dessa genom olika atgirder pd samma
jar p g g p

yta och pd sd sitt ka effektiviteten pd samma yta i den fortitade staden, till en viss

grins eftersom allt inte kan inrymmas i en begrinsad yta heller” - Tjinsteman

(miljo) B

I takt med klimatférindringarna finns ett o6kat behov av  lokala
fordréjningsmagasin f6r att forhindra Sversvimning av dagvattensystem och
eventuellt sammankopplade avloppsvattensystem. Plattsittning och borttagning
av genomslipplig mark i villatridgirdar gor att mindre vatten tas omhand lokalt
och mer slipps ut i det kommunala dagvattensystemet (Boverket, 2010).
Tjansteman (strateg) B menar att det ar viktigare att for allminheten relatera till
t.ex. fotbollsmal eller métesplats vad giller virdet av en grismatta, dn att prata om
den biologiska mangfalden, eller att reducera X antal kubikmeter regnvatten varje
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ar. Tjinsteman (strateg) B tycker att det handlar om platser ddr man ska kunna
umgas med sina vinner och familj:

"Det dr nog nagot som vi har gjort fel, vi vill utbilda hela virlden om vikten av
miljon men dr det viktiga att veta hur manga djurarter eller fauna som kan rymmas
i en kvadratmeter grismatta eller om saker som gor att minniskor vill ha kvar
grismattan och sedan om att det ir for atc det stdr et fotbollsmal eller for att
nyckelpigan ska f4 sina ungar dir ir egentligen mindre viktigt. Det viktigaste ir att
grismattan fir vara kvar for att den fyller en funktion for oss som lever med miljo
och hallbarhet ir s& mycket storre dn vad det kanske dr for den enskilda
minniskan” - Tjinsteman (strateg) B

Det upplevs som svért att svara pa detta eftersom beslutsfattarna behover
strukturerade effektsamband, som tydligt avser den kollektiva kostnaden eller den
kollektiva nyttan. Det dr viktigt i ssammanhanget att pa ett transparent och tydlig
sitt erbjuda tillging till en uppfattning om konsekvenserna som olika dtgirder
skapar. Detta eftersom de beslut som tas idag kommer att paverka oss under ling
tid framéver. Staden byggs inte enbart f6r dagens generationer, utan iven for
kommande generationer:

“har vi med oss sin manga arter som mojligt i framtiden sé blir vi som minniskor
extremt utsatta som mansklig art, som en livforsikring men den kunskapen har
inte riktigt landat bland kollegor in” — Tjinsteman (miljo) B

Tjinsteman (beteende) B menar att det inte ir sé linge vi har levt med hardgjorda
ytor om vi tinker pd minniskans livstid. Vi har levt med naturen och den ir
mycket viktigare dn vad vi tror. Vi tenderar att komma lingre och lingre ifrin den
ir Tjansteman (beteende) B orolig f6r. Precis som med manga andra tjinster giller
det att finna system for att sitta pris pa de tjinster som naturen tillhandahéller.
Framf6rallt att tydliggora vad som krivs for att bevara biologisk mangfald och
ekosystemtjanster utan att forbruka naturens kapital. Virdering av
ekosystemtjinster dr ett sitt att forbittra beslutsunderlaget avseende om olika
dtgidrder 4r vettiga att vidta eller ¢j. Det finns ddremot inte ndgon uppgift om, eller
prislapp p4, alla naturens virden (Jendteg, 2012):

Vi har biologisk mangfald som ir det stdrsta hotet vi har idag, det ir storre hot
in vixthuseffekten vilket man kanske inte alltid tinker pd” — Tjinsteman

(beteende) A

Det ir vanligt att ekosystem blandas ihop med ekosystemtjinster. Det ir
ekosystemens effekeer eller produktion frin dessa som ger ekosystemtjianster. Men
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det 4r inte alltid som det gir att 6versitta effekten eller produktionen till tjdnster,
en tjinst kan bara identifieras i relation till ett behov. Mer vatten och vegetation
ger nédvindigtvis inte per automatik mer ekosystemtjinster. En planering for
urbana ckosystemtjinster bor utgd frin de behov som finns for att se hur
ckosystem kan tillgodose dessa behov. I urbana miljéer 4r det ofta brist, eller
konkurrens, om mark som planeringen av ekosystemstjinster kriver:

”Vikten av gronomraden ir ju att minga inte blir glada nir man ska bygga pd
parkmark t.ex. men det ir svart eftersom det ofta ir ekonomiska intressen som star
och viger och man kanske inte ser det ekonomiska virdet av parken och s ser man
den ekonomiska nyttan med det som man ska bygga” — Tjinsteman (beteende) B

Enligt Jendteg (2012) kan exempel pa ekonomisk virdering av ekosystemtjinster
vara; vad ir en forbittrad pollinering vird for lantbrukaren? Vilka konsekvenser
far férindrade biotoper i havet for fiskerindringen? Vilket virde bidrar en vitmark
med som hindrar kvive att rinna ut i havet? Hur mycket vilbefinnande skapar ett
rekreationsomrade? Vad ir det ekonomiska virdet av en forbittrad utsike for de
boende i ett omrade? Men det ir inte alltid ekosystemtjinster virderas monetirt:

”Ofta ir det subjektiva virden vi pratar om nir vi pratar om gréonomriden” —
Tjansteman (beteende) B

Monetir bedomning eller virdering av ekosystemtjinster och biologisk méngfald
ar dirfor ofta komplicerad, eftersom det idag inte finns ndgon marknad utan olika
virderingsmetoder behdver anvindas. Dessa metoder kan manga ginger vara svira
att applicera, t.ex. nir det giller ekologiska processer och tillhorande férindringar.
Det kan dven handla om kulturella ekosystemtjinster, dvs. det minskliga behovet
av att vistas i en gron miljo (Jendteg, 2012):

“Man kanske ska beteckna det som ett basbehov, att minniskan har de
grundliggande behoven och det méste vi kunna tillgodose trots att vi maste fortita
och d4 kanske tinka pa ett annat sitt och ta andra ytor i ansprik istillet 4n just dir
vi har grona ytor” — Tjinsteman (beteende) B

Gronomrddens ekologiska betydelse

Bevuxna omriden, och speciellt forekomsten av trid, har ocksa en lokalt och
regionalt klimatreglerande effekt genom att motverka den s.k. urbana
virmeeffekten, dvs. att stider pd eftermiddagar och nitter sommartid tenderar att
ha hogre temperatur och ligre relativ fuktighet 4n omgivningen, vilket kan vara
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ett hilsoproblem vid virmeboljor. Den direkta skuggeffekten av trid 4r ocksa
gynnsam i detta avseende, liksom att de kan dimpa vindar (Boverket, 2010).

Utsldpp frin tex. trafik medfor problem och dirmed kostnader. I Stockholm
beriknas partikelemissioner fran vigtrafiken medfora drliga samhillsekonomiska
kostnader i storleksordningen 92-207 miljoner kr. Gronomraden bidrar ocksa till
att stadsluft renas ifrin koldioxid, sot och stoftpartiklar. Trdd, i synnerhet
barrtrid, har bittre reningseffekt dn gris och buskar (Nerhagen et al, 2009). En
annan studie beriknar att ekosystemen i Stockholms lin kan absorbera en
koldioxidmingd motsvarande 40 procent av koldioxidutslippen frin trafiken i
linet. Denna ekosystemtjinst har naturligtvis forutom de miljémissiga effekterna
positiva konsekvenser for savil folkhilsan som ekonomin (Colding, 2011):

"Vissa grona frigor ir sa sjilvklara for politiker och boende och niringsidkare som
att vissa parker och ytor dr Helsingborgs finaste platser och de maste vi bevara och
inte bygga pi. Medan ir inte ytorna sa sikrade i folks medvetande s& méiste man
argumentera for dem med andra aspekter som inte dr lika sjilvklara som t.ex.
ckosystemtjdnster som biologisk mangfald som ir viktig. Men det kanske andra
inte tycker dr lika viktig men dir har vi andra dtaganden frin staten och inland ir
det viktigt av andra aspekter som fordrojning av dagvatten eller ndgot annat” —
Tjansteman (miljo) B

En generell utmaning kan vara att definiera virdet av en tilltinke I6sning, i
jamforelse med alternativet. Hur virderas t.ex. ett parkeringsgarage med 600
parkeringsplatser i jimférelse med det ursprungliga gronomradet som garaget
byggdes pd. Vad dr mest lonsamt? Vad kan upplevas som riktigt 4r att en
investering med lag investeringskostnad kan framsti som l6nsam, eftersom ju
hégre rinta man har, desto mindre viger kostnader och intikter som ligger langt
in i framtiden. Dirfor kan det vara problematiske att betrakta miljoeffekter i ett
ekonomiskt lingsiktigt perspektiv.

Kan miljomissiga effekter som t.ex. eventuella klimateffekter som drabbar
framtida generationer diskonteras med samma diskonteringsrinta som ér gillande
under en individs livstid? Det ir svért att virdera kostnader (men dven nyttor) i
framtiden eftersom bl.a. lokala beslutsfattare ofta foresprikar atgirder som
genererar nytta idag (inte i framtiden) och detta till en lig kostnad:

”Vid nybyggnationer bor man jobba mycket mer med parkeringsreservat i form av
gronytor, det kan dven vara fotbollsplaner. Som man tar till vid behov av parkering
i framtiden. Ju mer flexibilitet vi bygger in i systemet desto bittre, i forsta hand en
fotbollsplan och i andra hand en parkering” — Tjinsteman (beteende) A
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Tjansteman (miljé) A ser att man redan tar gronytor i ansprak for att bygga
parkeringar, t.ex. pd Elineberg i Helsingborg. Det finns en inbyggd konflikt och
Tjansteman (beteende) A anser att flexibla l6sningar méste vara a och o i en hallbar
stad.

7.9. Eftekter av fortitningsprocesser pa hallbar
samhillsplanering

Fortiitning ur ett aktorsperspektiv

Foértitning kan innefatta allt frin tdtare innerstad, hogre exploateringsgrad,
effektivare markhushéllning, forbittring av kommunikationer mellan mindre och
storre orter. Det ir idag ett vedertaget begrepp som anvinds i stort sett i de flesta
svenska stider. Det dr samtidigt ett begrepp som inte riktigt 4r definierat och det
finns idag inte direkt ndgon samstimmighet om vad f6rtitning egentligen innebir
samt vilka effekter det far pa byggandet av den hallbara staden (se virderingsenkit,
bilaga 2):

”Jag tror att det dr mer en process snarare in en politisk stridsfriga som jag tror att
det kan ha varit linge. Det ses mest som en samhillsplaneringsfriga snarare in
nigot annat” — Lokalpolitiker A

Enligt Bekaert (2002) ir det viktigt att forstd hur vi anvinder oss av stadens
offentliga rum och hur vi interagerar med de minniskor vi delar rummet med.
Fortitning anses generellt vara en strategi for héllbar samhillsplanering ur ett
energieffektiviseringsperspektiv. Detta genom att skapa férutsittningar for att
reducera biltrafiken och pa sd sitt oka tillgingligheten for fotgingare och cyklister
samt mojlighet att skapa attraktiv kollektivtrafik. Idag upplevs fortitning fokusera
pd stadens fysiska resurser som t.ex. energiférbrukning samt mark- och
vattenanvindning och dir t.ex. gronomriden ses som ett hinder for stadens
utveckling (Berg, 2010):

“Istillet for att bygga manga villor bygger man flerfamiljshus nira varandra. Det
handlar om skillnaden mellan villaomrdden och fortitning centralt, det dr nog
nagon form av grund. Det handlar inte enbart om héga hus utan det finns andra

aspekter kopplat till fértitning” — Lokalpolitiker B
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Stihle (2005) menar att dagens parametrar att berikna tillgingliga gronytor for
boende inte alltid stimmer 6verens med boendes egna upplevelser. Ett glesbebyggt
omrade med mycket friyta i form av parker eller skogsomrdden behover inte alltid
innebira en upplevelse av tillginglighet till gronomraden. Ett titbebyggt omrade
med flera mindre parker eller gronytor kan istillet upplevas ha storre tillging till
gronytor (Stdhle, 2005):

“Fértdtning innebir att vi ska bevara de kvaliteter vi har fast med mer minniskor
pd samma yta, si det handlar om att vara effektiv i sitt markutnyttjande” —

Lokalpolitiker A

Dagens (o)hillbara transportsystem och koppling till fortitningsprocesser

Dagens beDagens befintliga transportsystem upplevs idag inte vara hallbart
(OECD, 1996; Ruckelhaus, 1989; Litman, 2003; Litman & Burwell, 2006). Det
har foreslagits ett antal olika strategier for att forverkliga ett mer hallbart
transportsystem. Generellt skiljer man mellan beteendemissiga och tekniska
strategier. Beteendemissiga strategier syftar till att minska bilanvindningen, t.ex.
genom overflyttning till mindre férorenande transportsitt, kombinera resor, eller
helt enkelt att resa mindre (Gardner & Stern, 1996). Beteendemissiga strategier
kan forbidttra sjilva miljokvaliteten, den urbana livskvaliteten och tillgingligheten.

Tekniska forindringar syftar till att minska de negativa indirekta effekterna per
bil och per kilometer. Exempel kan vara att oka energieffektiviteten i bilar och
utveckla nya former av vigbana for att minska nivan av trafikbuller. Tekniska
forindringar verkar inte tillrickligt fér att minska de direkea effekterna av

bilanvindning (OECD, 1996).

Energieffektiva bilar eller miljobilar kan pa sa sitt hjilpa till att kontrollera miljo-
och klimateffekterna, men loser inte tillginglighetsproblem eller bilens ytkrivande
faktor (Poortinga et al, 2004). Detta fenomen kallas for rebound-effekt (Berkhout
etal, 2000) eller Jevons principen (OECD, 1996). Tekniska forindringar minskar
siledes inte ett redan invant resbehov (Gardner & Stern, 1996). Henrikson &
Weibull (2008) menar att begreppet fortitning i sig 4r virdeneutralt, men kan fa
savil en negativ- som positiv tolkning beroende pi i vilket sammanhang det
anvinds. Det kan saledes dven innebira regionala skillnader i hur begreppet i sig
uppfattas:

”Vid en fortitning si maste vi vara fler att dela pd samma yta och da behéver vi ett
effektivare transportsystem. Dagens transportsystem tar vildigt mycket i yta, och
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det vi se dven om vi blickar bakat 10 ar s kan vi ju se att busstrafiken 6kar, cykel
kanske inte 6kar lika mycket i Helsingborg, men jag ser framfér mig att nista stora
okning sker med cykel och det kommer att ske pd bekostnad av ndgot annat
transportmedel och det minst yteffektiva dr idag bilen i det hir fallet” —
Lokalpolitiker B

Parker och gronomriden av olika slag i den urbana miljon fyller inte enbart
ekologiska funktioner, utan dven manga sociala och psykologiska funktioner hos
invanarna. Olika édlders- eller malgrupper kan ha skilda preferenser och orsaker
till varfor de besoker, eller vistas pa vissa platser. Det dr ddrfor viktigt att i
planeringsprocessen ta hinsyn till olika malgruppers behov for att dstadkomma en
socialt hallbar stad dir invdnarna har tillging till platser som de efterfrigar och
nyttjar (Chiesura, 2003).

Lokalpolitiker A anser att man inte bara skall bo i Helsingborg utan det handlar
ocksd om att férse Helsingborgarna med skolor och vérd, ordna arbetstillfillen.
For att skapa en tit och gron stad som ir socialt héllbar bér man erbjuda
forutsiteningar for en mangfald av aktiviteter for att tillgodose behoven hos sa
ménga som mojligt, utan att de behover aka lingt for att uppleva virdet av gronska
(Stihle, 2005). Da faller egentligen hela idén med fortitning som skapar nirhet
till olika funktioner:

"Fértdtning for mig dr att man anvinder de ytor som vi har pa ett smartare sitt.
Fokus just nu 4r att producera bostider, det ir tringbott, det dr det alla pratar om
politiker och tjanstemin. Precis som pa 60-talet men dir tappade man kanske vissa
kvaliteter nir man byggde i den takten man gjorde. Fortitning handlar om en
massa olika saker, dels manga bostider pa en begrinsad yta men det innebir ocksd
mer kvalitet pd samma yta och det betyder i forlingningen att fler ménniskor
behdver resa och dé giller det att resa pa rite sitt, for annars biter man sig sjilv i
svansen. Om alla ska ha varsin bil d& har man ju inte ytorna kvar eftersom bilen
ska std pd markplan for att det dr billigt act parkera s& forsvinner de ytorna, de dts
upp direkt” — Tjansteman (trafik)

Tillgang till gronytor dven vid fortitning

Invinarna i en stad bor ha tillgang till natur i flera olika skalor, vilket ofta forbises
nir staden vixer. Berg (2010) menar att det krivs mer 4n att bevara grona kilar,
det krivs dven att dess mellanrum ocksa far grona ansprik. Idag dr det vanligt att
svenska stider anvinder sig av olika fortitningsstrategier. Tjinsteman (beteende)
B menar att det finns en motsittning i fortitning dir kommunen har sina
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kommunekologer som siger att vi maste ha vara grona korridorer och biologisk
miéngfald. Utmaningen med tillging till gronytor 4r tydlig i samband med
fortitning. Det kan ibland upplevas vara brist pa tillricklig kunskap inom
kommunen om gronytornas funktion och dess ekologiska samband i staden (se
virderingsenkit, bilaga 2). Samtidigt sker fortdtningsprocesserna i allt snabbare
take vilket kan leda till att alla aspekter helt enkelt inte kan belysas:

"Det ir hird konkurrens om ytorna. Aven om man forsoker att fortita pa
hardgjorda ytor si anvinds dven grona ytor till bostider. Det ar svért att hivda alla
grona ytor dven om alla ytor har en betydelse i sammanhanget, men det ir svért.
Man har kanske inte alltid den forstaelsen, eller oavsett si viger andra intressen
tyngre” — Tjinsteman (miljo) B

En stad som ar tit kan samla manga funktioner pa en liten, eller begrinsad yta,
vilket, rent teoretiskt, gor funktionerna tillgingliga f6r médnga ménniskor (Ullstad,
2008). Det har enligt Ullstad (2008) skett en utglesning da stiderna har
fyrdubblat sin markanvindning per invanare sedan 1950-talet:

”Jag tror att den stora utmaningen, vi som politiskt styrd organisation stdr infor ar
att det finns ett kunskapsglapp. Fortitning ir ett "buzz word” nu, alla pratar om
att vi méste fortdta. Hir i den vistra delen av Skane dir vi sitter pa virldens bista
jordbruksmark s 4r det en ytterligare dimension. Men, man vet inte riktigt vad
det hir med fortitning dr. Fortitning kan innebdra mer dn att bara sld upp
punkthus ndgonstans for att se till act man bygger mer. Man bér se 6ver vad den
nuvarande kapaciteten dr” — Tjidnsteman (strateg) B

Ett bilberoende leder till strukturell tvangsrorlighet, vilket i sin tur ger upphov till
s.k. Sprawl (oplanerad utglesning dir stads- och regionytan vixer fortare dn
invanarantalet) som motverkar ambitioner om hillbara transporter genom dalig
tillginglighet med andra firdsitt 4n bil, hoga kostnader for investeringar och drift
av trafiksystem samt forsimrad samhills- och privatekonomisk utveckling
(Hagson, 2012):

”Jag skulle vilja siga att det r viktigt med en tydlig politik om man ska eller vill
utveckla bilpooler i Helsingborg. Tydliga regler och villkor men idven tydliga
incitament som alla invinare och foretag och pa s sitt dven kommunen skulle
tjina pd att jobba med bilpooler. Det behover inte bara vara pengar, utan
tidsvinster eller bevarandet av gronytor eller en massa andra saker som man kan
vinna” — Bildelningsaktor B
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Tiit blandstad med minskat trafikarbete

Enligt Hagson (2012) ska en tit blandstad ge tillginglighet i form av korta
avstind, som i sin tur skall gora att trafikarbetet for en given mingd aktiviteter
minskar och i mindre utstrickning genomfors med bil, men effekterna av
fortdtning kan bli bra eller diliga. Det ir lingt ifrin si att fortitning genom
exploatering av obebyggda omriden och "lucktomter” leder till positiva effekter
pa tillginglighet och genomsnittliga reslingder (Hagson, 2012).

Tjinsteman (strateg) B tror att den storsta utmaningen 4r kunskapsglappet som
miste synliggoras, hur kan tjanstemidnnen som experter kunna skickliggora vira
politiker till att férstd vad fortitning kan innebdra. Under den forsta halvan av
1900-talet var Le Corbusier en av de kraftigaste rosterna inom stadsbyggnad. Le
Corbusier uttryckte sig i storskalighet och raka linjer. Aven Le Corbusier
foresprakade grona element i staden (1969), men enligt Berglund (1996) innebar
hans idéer bl.a. mycket hoga byggnader med stora arealer frigjord mark:

”Vi har en stad som till stora delar bestdr av 3- och 4-véningshus som inom ett
antal ar har stora renoveringsbehov s att man kanske i stdrre utstrickning kan titta
pd ombyggnation snarare dn nybyggnation. Sedan behéver det kopplas till
nybyggnation ocksd sdklart” — Tjinsteman (strateg) B

Tjansteman (strateg) A hinvisar till att det finns en Balanseringsprincip i staden
och den arbetar tjinsteminnen efter och man forsoker virdera rekreationsvirdet
och det ekologiska virdet. Men Tjinsteman (strateg) A undrar om det ir ett
tillrdckligt virde nir det uppstar brist.

Enligt Berglund (1996) delades stadens vegetation upp i tva olika funktioner;
dekorativ och sanitir och dir det rickte med sma parker eller enstaka trid for att
ge minniskan den kinslan av natur som da upplevdes behévas. Enligt Boverket
(2010) bidrar gronomriden med sin vixlighet tll att stadsluften renas ifran
koldioxid, sot och stoftpartiklar. Trid, i synnerhet stidsegrona barrtrid, har bittre
reningseffekt 4n gris och buskar. Barrtrid dr & andra sidan kinsligare for
luftféroreningar:

“Nista utmaning 4r att sd linge vi inte kan fa virderingen av det ovirderliga, alltsa
de samhillsekonomiska analyserna av t.ex. fértitning eller gronytor skulle kosta att
ta bort snarare 4n att bevara, det ir ju ekonomin hir och nu som riknas och d4 ir
det ju tyvirr sd att minga hallbara dtgirder for en hillbar samhillsplanering dyrare
in de konventionella alternativen, hir och nu. Det ir inte alltid man kan se si
langsiktigt” — Tjdnsteman (strateg) B
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Fortiitning och inbyggd kvalitet genom néirhet

I fortdtningsprocesser dr det siledes viktigt med att bygga in kvalitet, och inte
kvantitet. Det kan bl.a. innebira att en rofylld innergird kan fylla en storre
funktion for boende 4n ett hoghus med en upplevd opersonlig kinsla. Det giller
inte minst i syfte att tillvarata sociala motesplatser. En 6kad nirhet till
servicefunktioner kan leda till minskat behov av parkeringsplatser, vilket i sin tur
kan leda till gagn for attraktiva grona boendemiljoer. Detta kan vara av sirskild
relevans i omraden dir det t.ex. rider brist pd parker eller omkringliggande
gronomraden:

”Jag tror att politiker och gemene man pratar om att vi kan bygga hdgt men vi har
ju ldre oss i stadsplaneprocessen att vi inte fir bra boendemiljé om vi bara satsar pa
héghus, egentligen tinka som pé den gamla stenstaden i form av kvarter ir bittre
som skapar en rofylld innergird med grona miljder och du fir samma tithet” —
Tjinsteman (strateg) A

Samtidigt ser Tjinsteman (miljé) A att fortdtning ger ett starkare underlag for
kollektivtrafik, och man kanske fir en mer levande stad dygnet runt. Stdhle (2005)
anvinder sig vid analys av gronytor i samband med fortitning, bland annat av
begreppen bruksvirde, respektive icke-bruksvirde. Bruksvirde syftar till att
platsens virde ligger i sjilva anvindningen av den, medan icke-bruksvirde, eller
egentligen egenvirde, innebir att det finns ett virde av gronomradet bara genom
att platsen existerar, t.ex. en titortsnira skog som det finns mojlighet att besska
om man skulle vilja.

Ett glesbebyggt omriade med mycket friyta som t.ex. parker eller skogsomraden
behéver inte alltid innebira att det upplevs som tillgingligt. Medan ett titbebyggt
omrade med flera mindre parker eller gronytor kan upplevas ha storre tillging till
gronytor (Stihle, 2008):

"Dir kommer vi att ha jittesvira avvigningar och da tinker jag mycket pd
kopplingen till biologisk médngfald och gronstrukturen som ir oerhort viktigt och
dnnu viketigare ju titare vi blir. Dir diskuterar vi nu mycket pé férvaleningen hur
vi ska hantera motsittningar dd man kanske faktiskt tar parkmark och bygger dir
eller man tar jordbruksmark. Och sedan gér man som t.ex. i Drottninghdg da man
bygger pé den strukturen som finns, bygger pa fler viningar och 4nda tittar pa hur
vi ska kunna behalla det grona eftersom det r ju mycket gront dir” — Tjinsteman

(beteende) B
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Bild 1 nedan visar exempel pid konflikt mellan jordbruksmark och
fortitningsprocess i titortsnira landsbygd. Bilden visar detaljplan for utbyggnad i
Allerum, strax utanfor Helsingborg.

Bild 1. Konflikt mellan t.ex. fortatning och jordbruksmark i stadsnara omrade (Bild: Helsingborgs stad, 2016).

7.10. Bildelning f6r hallbar mobilitet inom
sambhillsplanering

Bildelning istillet for biligande

Grundtanken med delningsekonomin som ir; varfor dga nir man kan hyra?
Exempel pa tjinster inom denna ekonomi kan nimnas Netflix, Spotify och det
ifragasatta Uber. Man hyr en vara, eller tjanst utan att beh6va dga. Man 4ven byter,
delar, linar eller ger bort. Detta kan komma att paverka var syn dven pi eget
biligande i framtiden och det dr av den anledningen t.ex. bildelning i olika
sammanhang kommer in i bilden. Konceptet kriver ny teknik och Internet for att
hitta samordning mellan varor eller tjinster och konsumenter. Virdet for
foretaget, individen eller samhillet upplevs uppstd di en vara eller tjinst delas.
Precis som i manga andra sammanhang finns det vinnare och férlorare. Netflix
erbjuder kunder att streama filmer, Spotify erbjuder kunder att dela musik och
Uber erbjuder kunder taxitjinst. Det betyder att utbudet av filmer, musik och taxi
pa sa sitt kan utmanas och skulle kunna vara forlorare.

Men, ir det s& egentligen? Olika produktdelningssystem har pa senare tid blivit
allt vanligare. Ett exempel produktdelningssystem kan ses som ett mellanting
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mellan hyrande och privat dgande eftersom konsumenten betalar nigon form av
medlemsavgift for att fa tillgang till produkten da behovet verkligen uppstar (Grad
& Riis, 2014). Exempel pa sidana system ir t.ex. bil- och cykeldelning:

”Bilpooler kommer att finnas i en allt storre utstrickning, vi kommer mer in i en
delningskultur. Men f6r att gora det allmint vedertaget s& maste det finnas en

attraktivitet, bdde ekonomiskt men ocksa tillginglighetsmissigt” — Lokalpolitiker
A

Tanken med dessa produktdelningssystem ir bl.a. att hushilla med resurser och
vara energieffektiva. Manga olika typer av offentlig konsumtion kan utgéra
produktdelningssystem. Oftast kinnetecknas sidana system av kommersiella
produkter genomférda av vinstdrivande féretag. Enligt Botsman & Rogers (2010)
ar det tillgingligheten till produkter och inte dgandet i sig som bor efterfragas:

"Det mest grundlidggande 4r vil att man 4ger tjinsten att transportera sig, att man
inte 4ger en bil som star parkerad dygnet runt utan att anvinda tjinsten i form av
resan. Jag tror att vi kommer dit pd olika sitt men det handlar om vilka initiativ vi
anvinder, alltsd hur vi bygger vara stider som gor det mer attraktivt att ha en bil
mer nira fér det dr det som ir det viktiga” — Lokalpolitiker A

Enligt Hagson (2012) bygger begreppet tillginglighet i USA:s stider ensidigt pa
rorlighet med bil. Glesa stadsstrukturer och hég bilanvindning 4r grunden till
begreppet bilberoende. Det dr kanske f6rst pé senare tid som kommersiella system
borjat profilera sig och sakta borjar fa ett fotfiste dven inom hallbar
samhillsplanering.

Kollaborativ konsumtion myntades forst av Felson & Spaeth (1978). Ingelstam
(2002) menar att ett system bestar av komponenter mellan vilka det finns ett
samband (ibland kallat nitverk eller organisation) och att dessa komponenter och
samband bildar ndgon form av helhet. Vidare poingterar Ingelstam (2002) att det
sammanhingande systemet 4r mer 4n summan av delarna, det ir sambanden som
ar intressanta:

“Precis som inte privatpersoner ska dga bilar behéver inte det offentliga dga bilar,
men diremot kan vi 4ga tillgingen till bilar och s kan vi diremot reservera bilar
pa dagen och sedan pd kvillen och helger kan alla andra anvinda bilarna” —

Lokalpolitiker A

En stor del av bilens miljopéverkan sker naturligtvis vid sjilva resan, dvs. nir den
anvinds. Bildelningssystem har mojligheten atc bidra dll betydande
resurssparande, eftersom bilar di anvinds mindre tll fordel for andra

163



transportsitt. Ofta beror detta pd begrinsningen av bilens tillginglighet, dvs. att
bilarna inte star framfor 4garen hus och alltid behover bokas i forhand. Det beror
dven pd att kostnaden for bilkérning blir tydligare (Jakobsson, 2003). Det kan
saledes i vissa fall kinnas onddigt att boka en bil och betala en milkostnad for
denna, istillet for att ta exempelvis bussen eller att ga till affiren for att handla.
Vilken typ av bil som anvinds kan ocksi optimeras f6r varje resa, med allt frin en
liten stadsbil till en storre modell beroende pa resans syfte:

”Jag tror att frigar man Helsingborgarna s vet de att kollektivtrafiken drivs med
fossilfria drivmedel sa visst dr det en trovirdighetsfriga och detsamma giller det
vid ny teknik eller nya system, dels behéver kommunen gi fore och dels méste vi
gora det lice f6r Helsingborgarna att anvinda det nya och dir 4r bilpooler ett
exempel pé hur vi kan anvinda det klokt. Det handlar inte om att bara géra det
late for vira invanare utan dven i vir egen organisation” — Lokalpolitiker A

Utmaningar med morgondagens personbilstrafik

Utmaningen med personbilstrafik ar mer 4n valet av drivmedel. En bilpoolsbil
kan ersitta ett antal privata personbilar, vilket dven skapar potential avseende
fossilbrinslesndl sambhaillsplanering. Enligt Indebetou & Bérefelt (2014) har
medlemskapet i bilpool inneburit att emissionerna av koldioxid minskat med 420
kg per aktiv medlem:

”Tittar man rent krasst pd det sd kan man se att en bilpoolsbil kan plocka bort 5
andra bilar, och plockar man d& bort brinsle och produktion for 5 bilar och att
man byter dessa bilar mot t.ex. 5 elbilar d4 gér man en stdrre miljévinst genom att
plocka bort dessa bilar ur systemet. Det ir lite dubbelbottnat, vi kanske ska kéra
alla vara bilar pa biogas, men har kanske en storre vinst pd att plocka bort bilarna
fran systemet istillet. Och da handlar det mer om att dela snarare 4n att det behdver
vara fossilfritt” — Bildelningsakeor A

Fér varje bil som bilpoolsbilen ersdtter genereras naturligtvis dven en klimat- och
miljovinst genom att  bla. kommersiella  bilpoolsaktorer —anvinder
fossilbrinslesnéla fordon i hdg utsrickning. Konflikten med trafiken i staden har
till stor del fokuserats pé valet av drivmedel, inte ytbehovet som trafiken de facto
genererar. Oavsett drivmedel tar bilen fortfarande samma yta i anspréak i staden
med den belastning som det innebir. Det betyder att det egentligen inte spelar
nagon roll om bilen drivs av el eller biogas eller nigot annat fossilbrinslesnalt
drivmedel. En miljobil r fortfarande en bil som har behov av plats i staden:
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“Pratar man fossilfri samhillsplanering sd dels kan man ta bort bilar, nista steg 4r att
de bilar som man fakeiskt anvinder 4r miljévinliga. Det vill siga att man kommer
med hybridlésningar och med annan rickvidd vilket gor atc de bilar man viljer att
ha staden kan fungera till det indamalet man vill uppnd. Det tror jag ir en
omstillning som vi kommer att fi se inom en snar framtid” — Bildelningsaktor B

Valet av drivmedel ir idag inte sjilvklart. Det finns dnnu inte nigon enhetlig
definition av begreppet miljobil, utan olika kriterier tillimpas av olika kommuner
och myndigheter. Ett av de kommersiella bilpoolsféretagen, och som inte
fokuserar sin verksamhet kring elfordon, upplever olika trender beroende pa
bilmarknadens tillgang och efterfragan:

Vi svinger i drivmedelsfrigan som alla andra. Vi har 80 % dieselbilar nu, nistan
inga etanolbilar eftersom det inte tillverkas nagra lingre. Men for 2 r sedan hade
vi jittemdnga etanolbilar, si vi svinger ju lika mycket som alla andra” —
Bildelningsaktor A

Trots att majoriteten av det kommersiella bilpoolsforetagets fordon som képs in
ir brinslesnéla dieselfordon, upplevs drivmedelstrenden peka mot elfordon i olika
former. Det dr mycket tack vare tillgingen till teknikutveckling inom
elfordonssektorn som gynnsamma forutsittningar skapas med batterimodeller
med lingre rickvidd:

“Trenden jag kan se dr en dverging frin bensin och diesel, men édven till viss del
4ven fran etanol som minskar, till att gd over till nigon form av hybrider for att
sedan dvergd till innu fler elbilar med lingre rickvidd. Det finns ménga tillverkare
som har presenterat intressanta bilmodeller som kan géra framtiden spinnande” —
Bildelningsaktor B

I USA finns t.ex. reserverade samdkningskorfilt (high-occupancy vehicle lanes), i
vilka endast fordon med tva eller fler passagerare far kora. Detsamma giller i t.ex.
i Bergen i Norge. Dessa reserverade samakningskorfile 4r tinke att skapa starka
incitament f6r okat bilpoolsutnyttjande och saledes reducerat restid och
reskostnad for anvindaren (Jianling et al, 2007):

”Vi maste ju gora det litt for medborgarna att leva miljo- och klimatsmart sé jag
tror att fdrutom ekonomiska incitament ska vi gora det ldtt och tillgingligt for dd
finns inga andra alternativ, d4 finns det inga ursikter” — Lokalpolitiker A
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Oppmz kommunala bilpoolsflottor tillginglig hillbar mobilitet for alla

Precis som ménga andra verksamheter och f6retag har dven en kommun behov av
att genomfora biltransporter. Mdnga kommunala forvaltningar behéver anvinda
bil under vardagar under vanliga kontorstider, medan andra forvaltningar som
t.ex. hemgjdnsten behover tillging dill bil dygnet runt under veckans alla dagar.

Syftet med etablerandet av bilpooler inom kommunen ir att, precis som i andra
verksamheter, att effektivisera och optimera den egna redan befintliga
fordonsflottan. Ur ett ekonomiskt perspektiv blir det, precis som for
privatpersoner, kostsamt att ha fordon som inte anvinds i tillricklig utstrickning.
Kommunala bilpoolsflottor skulle 4dven kunna stimulera till att inte behova
anvinda egen bil i samt till och fran arbetet. Det finns tillging till bil utan att man
behover ta med och anvinda egen bil i ginsten. Effekten férvintas blir stor
eftersom kommunen ofta ir en stor arbetsgivare med manga anstillda:

“Eftersom det finns en samhillsnytta med bilpooler tycker jag att det offentliga,
sambhillet, alltsd kommunen har ett ansvar att undanréja de hinder som finns. Det
ir ju ett sdte att uppnd de mal man har satt upp i kommunen. Sedan tror jag inte
att bilpoolen har ett egenvirde i sig, utan det ir bara ett sitt act nd andra mal” —

Lokalpolitiker B

Bilpooler dess funktion och nytta

Sambhillsnyttan upplevs som storre f6r de ppna bilpoolerna eftersom de skapar
mojlighet till ett flexibelt resande. Stingda bilpooler kan betraktas som ett steg pa
vigen mot 6ppna bilpooler. Enligt Trafikverket (2012) finns det i Sverige ca 17
000 bilpoolsmedlemmar. I Tyskland ir strax under 1 procent av befolkningen
bilpoolsmedlemmar och i Schweiz strax 6ver 1 procent. Kommunala tjinstebilar
kan inte hyras ut tll privatpersoner, men diremot kan kommunen, precis som
privatpersoner och foretag vara medlem i en kommersiell bilpool. Anledningen
till act kommunala tjdnstebilar inte fir hyras ut 4r att kommuner inte far bedriva
affirsverksamhet och pé si sitt konkurrera med andra liknande kommersiella
aktorer.

Tjinsteman (trafik) menar att frin bérjan handlade bilpool nog mer om att ha
tillgang till bil pa arbetsplatsen, som man kunde anvinda i tjinsten, men nu finns
det sdklart en anvindning dven privat. Fordelen med att kommuner ansluter sig
till kommersiella bilpoolsaktorer dr att kommunen slipper underhdll av egen
personbilsflotta och att risken minimeras att bilar stir oanvinda. Minga
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kommuner har, genom politiska beslut, 4ven som krav att kora pa
fossilbrinslesndla drivmedel vilket oftast kommersiella bilpooler tillhandahéller:

"Det kan vara foretagsbilar som anvinds av féretaget pd dagarna och privatpersoner
ovrig tid. Sedan ir det praktiska, hur nira ska man ha dll bilpoolsbilen” —
Tjinsteman (trafik)

Fordelar kan vara att kostnaden for avgifter som exempelvis skatter och
underhillskostnad, delas med alla de andra medlemmarna. Vidare behover inte
medlemmarna tinka pa saker som besiktningar, dickbyten och reparationer. Sett
till nackdelarna, kan dessa vara att bilen kanske inte finns i omedelbar anslutning
till bostaden. Det kan vara fullbokat om en bil behévs med kort varsel, och
anvindandet ar tidsbegrinsat. Medfor dessa “obekvima” aspekter en del indirekta
fordelar (Falke & Troedsson, 2008). Detta eftersom bilen anvinds mer effektivt
di drenden planeras bittre och det utrittas samtidigt flera drenden pd en ging.
Varje ny timme kostar pengar, varfér det upplevs som rimligt att t.ex. tinka ut
den snabbaste rutten for att gora sina drenden. Effektiviseringen som féljer av
dessa 6verviganden ir ofta minst 10 % (Vigverket, 2004):

”Jag tror att det handlar om att skapa en medvetenhet utifrin méjligheten. Idag ir
bilen, och det dr mitt personliga resonemang, att bilen ir frimsta transportmedlet
for manga eftersom det 4r en bekvimlighetsfakeor. I teorin kan jag ta mig nir jag
vill dill var jag vill med bil, bara den kinslan att veta det gor att man pa nigot sitt
gdr att man tolererar alla de problem som bilen medfér idag, att man behéver std
i bilkéer eller det tar jittelang tid som kan anvindas till nigot annat dn att kora.
Vi dr s priglade av bekvimligheten att vi ska kunna resa med bilen nir vi sjilva
vill” — Tjinsteman (strateg) B

En genomférd studie i Storbritannien 4r 2010 visade att en viktig faktor for att
bli medlem i en bilpool ansigs vara att spara pengar. En bilpool var, enligt
Canning et al (2010) siledes mer ekonomiskt lonsam 4n att dga egen bil.
Tjansteman (strateg) B anser att mycket handlar om nirheten till bilpool och
priset. Aven om man vet att priset i en bilpool ir ligre in for att dga en egen bil
dr det dndd pengar hir och nu som ir viktigare 4n de pengar man kanske 4nda
inte ser. Naturligtvis forvintas inte alla invanare att enbart anvinda sig av
bildelning som enda firdmedel. Bildelning &4r ett, av mdinga alternativa
transportmedel till bilen.

Det anses vara ekonomiskt fordelaktigt att vara medlem i en bilpool, antingen
kommersiell eller kooperativ, i de fall d4 bilen anvinds mellan 1000-1200 mil/ar
(Trafikverket, 2012). Den stora utmaningen ir att privatpersoner inte alltid viljer
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det mest ekonomiska alternativet, eller ens det kanske mest rationella. Naturligtvis
paverkar siledes vanor, attityder och virderingar vilka generella resval som
genomfors:

”Som komplement om man har tvi bilar kan den definitivt utgéra ett alternativ”
— Tjinsteman (trafik)

Att ersiitta hushdllets andra bil — bittre iin inget

En bilpoolsbil kan #ven vara ett alternativ till en andra bil i ett hushall. Detta giller
vid speciella behov da tva bilar behévs samtidigt i ett hushall, vilket kan vara
ovanligt men inte omdjligt. Att kdpa en bil dll for dessa sillanresor ir inte
ekonomiske forsvarbart ur ett hushéllsekonomiskt perspektiv. Behovet av tvé bilar
kan i vilket fall uppsté. Bilpoolstillging skulle &ven innebira att personer som av
olika anledningar inte har rid eller méjlighet att dga egen bil ocks3, vid sillanresor,
kan anvinda sig av bilpoolstjinsten.

Att vara med i en bilpool kan ha bade f6r- och nackdelar. Bildelningssystem bor
ses som en del, av manga, i ett resandesystem tillsammans med kollektivtrafik,
gang, cykel, samdkande, lanad bil, taxi och hyrbil (Trafikverket, 2012).
Bildelningssystem ger ocksa en god effekt pa trafiksikerhet, men denna ér dnnu
inte kvantifierad (Trafikverket, 2012):

”Jag tycker att kommunen har ett ansvar att alla beslut som vi tar om det vi gor
kan skapa ytterligare dimensioner for de invinare som bor hir, diri i ligger vart
ansvar. Tidigare har vért ansvar handlat om att vi koper miljobilar eller biogasbilar
eller nu elbilar men en annan dimension av ansvar skulle kunna vara att anvinda
de bilar som bara stér stilla stora delar av tiden, hur kan vi sikra upp att de anvinds
maximalt? For det kan kommuninvdnarna gynnas pi ménga sitt” — Tjidnsteman
(strateg) B

Bilpoolskonceptet ir inte tinkt for daglig arbetspendling, eftersom det da inte
skulle vara ett ekonomiskt rimligt eller férdelaktigt alternativ. Traditionellt har
bilpooler etablerats i titbefolkade omriden som t.ex. i stiders centrala omraden.
Men, pd senare tid har, ur ett internationellt perspektiv, dven universitet och
campus-omraden anvint sig av olika bilpoolstjinster. Tidigare har glesbefolkade
omraden och landsbygd naturligt ansetts svirare att tillgodose med bilpooler. Ofta
pa grund av bristen och avsaknaden av befintlig kollektivtrafik, men 4ven pi grund
av linga avstind mellan bilpoolsbil och potentiell anvindare:
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“Jag tror att bilpoolen passar for alla, i alla fall inom stadens grinser men kanske
inte for minniskor som mdste anvinda bilen fér att pendla men till att kunna
ersitta forsta- eller andrabilen fungerar bilpool” — Tjinsteman (beteende) A

Utmaningar att vilja bort sin egen bil

Ett av manga hinder for att vilja bort sin egen bil ir oftast oviljan att ga. Trots att
en viss stricka upplevs som kort och med litthet skulle kunna genomf6ras med
andra transportmedel viljs inda bilen (Walton & Sunseri, 2012). Att bilen
upplevs som mer behaglig, flexibel och tidssparande dr andra faktorer som skapar
svarigheter att introducera andra transportalternativ  (Forward, 1999).
Tillgingligheten ar som tidigare nimnts, en annan viktig faktor som paverkar
valet av transportmedel. Oavsett om det handlar om tillginglig till egen bil,
bilpoolsbil eller helt enkelt tillginglighet till parkeringsmojligheter. Detta upplevs
till stora delar vara kopplat till det samhille vi idag lever i, dir det forutsitts att vi
ska vara tillgingliga mer eller mindre dygnet runt. Bade i arbetet och privat med
allt vad det innebir:

”Inte bara Helsingborg, utan dven minga andra kommuner bor ta ett storre ansvar
om man ska fi till en forindring och skapa bilpooler pa platser dir det idag inte
finns nagon tillging, det handlar vildigt mycket om tillginglighet. Man gar inte
med i en bilpool om det kanske finns en bilpool dir jag bor, utan det maste finnas
en bilpoolsbil nira boendet” — Bildelningsaktor B

Avstindet till en viss funktion ir alltsd en viktig aspekt vid valet av firdmedel. Det
kan handla om nirheten till en parkeringsplats, men det kan dven handla om
avstindet till t.ex. en busshéllplats. Oavsett val av transportmedel har avstandet
siledes en betydelse, ofta ir avstindet till en busshallplats i Sverige 300-500 meter.
Samtidigt finns det studier som visar att vi ogirna gér lingre 4n 400 meter (Yang
& Diez-Roux, 2012). Pa si sitt krivs bildelningssystem i nira anslutning till
kunderna. Detta for att tillgodose befintliga kunder, men dven fér att attrahera
nya kunder:

”Jag tror inte att det handlar om att hela Helsingborgs fordonspark ska outsourcas
pa 300 bilar. Det finns en del av dessa fordon ésningar som inte gir att géra med
bilpoolsbilar, som hemtjinsten t.ex. men diremot andra férvaltningar dir man
vildigt vil kan sdga att man anvinder bilarna vissa tidpunkter, dir skulle man
kunna skapa en tillginglighet f6r andra invanare att anvinda dessa bilar p4 andra
tider och pa s sitt gdra smiskaliga losningar och sedan skala upp behovet allt
eftersom” — Bildelningsakt6r B
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Det 6vergripande syftet med bildelningsystem, oavsett utformning, ir att det ska
vara ett enkelt system att anvinda, samtidigt som den personliga uppoffringen
inte bor bli for stor jamfort med att dga egen bil, med alla dess funktioner och
fordelar som det trots allt innebir.

Kontinuerlig service, dickbyten (tvd ginger per dr), besiktning och eventuell
amortering for bilkop ir funktioner som férsvinner for den enskilda vid
medlemskap i bildelningssystem. Men, trots dessa ekonomiska och dven i minga
fall bekvimliga "fordelar” vid medlemskap forutsitter det att alternativet till egen
bil pa andra sitt dr fordelaktigt som t.ex. att resandet dven blir mer prakriske,
flexibelt, kostnadseffektive och pa si sitt dven klimatsmart. I sidana fall kan
bildelningssystem vara miljdstrategiska verktyg for att effektivisera stadens yt- och
tringselutmaningar, och pé si sitt strava efter hillbar samhillsplanering, inte
minst fér kommuner med stor trafikbelastning.

Aterigen, sa behover systemet vara tillginglige for att kunna fylla sin funktion, helt
enkelt dir manga kunder kan nyttja bilpoolens funktioner. Utmaningen ir att
visa bilpoolens funktion och dess positiva samhilleliga effekter sd att forstdelsen
ocksa pé sa sitc 6kar. En bilpool kan dven arrangeras inom den egna verksamheten,
t.ex. inom foretaget eller inom kommunen:

”Om staden kan starta bilpooler for internt bruk men ocksi se till att géra dem
tillgingliga 6vrig tid f6r privatpersoner da skapar man en mycket stérre tillging
utan att privatpersoner inte beh6va 16sa denna héna eller dgget-diskussionen” —
Tjansteman (strateg) B

7.11. Kollektivtrafikens betydelse for bilsnal

sambhillsplanering

Kollektivtrafik som det huvudsakliga transportmedlet for hallbar mobilitet

Den hillbara staden definieras som gron, titbebyggd, med plats ett vilutvecklat
kollektivtrafiksystem och utrymmen f6r savil cyklister som fotgingare (Hydén
2008; Nystrom & Tonell, 2012). Lokalpolitiker A tror att kollektivtrafik kommer
att vara det huvudsakliga transportmedlet (se virderingsenkit, bilaga 2) och da
tillsammans med gang och cykel. Acceptabelt gingavstind till/fran hallplats
varierar, men 10 minuter anses i planeringslitteraturen vara vad som accepteras
(Balcombe, 2004). Minniskans fysiologiska ganghastighet dr ungefir 4,5 km i

timmen.
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"Det ir ju tiden som gdr det attraktive, ju fortare desto bittre” — Lokalpolitiker A

Hogre boendetithet innebir storre andel resor till fots, med cykel och med
kollektivtrafik samt 11 % lagre bilandel (Hagson, 2012). Hog andel resor med
buss och sparbunden kollektivtrafik beror mest av avstind till/frin hallplats
(Hagson, 2012):

Vi dr just nu pd gdng att forindra buss linje 1, en busslinje som en sparvigslinje,
alltsd det handlar om ett system dir framkomligheten ir s3 stor som méjlige for
bussen, med bra hillplatser och ombyggda gator med bra framkomlighet” —
Tjinsteman (trafik)

Eftersom resultatet visar att ett effektivare anvindande av transporttjanster och
samtidigt en effektivare anvindning av redan befintlig infrastruktur, genereras en
positiv kostnads-/nyttokvot fér samhillet. For att finna alternativ till dessa behov
krivs dtgdrder som leder till 6kad och siker cykling, stirkt konkurrenskraft hos
den framtida kollektivtrafiken (taxi inkluderad), forbattrade bytesmojligheter och
okad bildelning (bilpooler).

Attraktiviteten hos dessa alternativ beror bl.a. pa hur stor uppoffringen ir i restid,
kostnader, hinder, otrygghet, och tillgang till firdmedel for att nd en 6nskad
mélpunkt. Det betyder att sjilva framkomligheten, som dr den del av
tillgingligheten som beskriver tidsforbrukningen mellan start- och malpunkt
reduceras for alternativen till bilen:

"Det handlar hela tiden om avvigningen, tar det lika lang tid som bilen da ir det
ett attraktivt st att ta sig fram” — Tjinsteman (trafik)

I och med kollektivtrafikbranschens férdubblingsmal bor det finnas stort intresse
bland aktiva aktdrer. Det skapar mojlighet till ett forbattrat virdeskapande for
kunden vilket det, inom kollektivtrafikbranschen, finns ett uttalat behov av.
Utmaningen ligger i att skapa samverkan mellan aktorer och att finna ett
gemensamt nytt synsitt pd framtida behov av transporttjinster i samhallet:

"Bussvisionen som vi tidigare arbetat med har litt till en férdubbling av
kollektivtrafikikandet men kollar vi rent krasst vilka mélgrupper vi fingat upp si
ir det pensiondrer och skolbarn som inte har koérkort. Kollar vi p3
firdmedelsfordelningen sedan 2007 si har den inte fdrindrats ndgonting
egentligen, andelen bilresor ir fortfarande lika hogt sd det ir ju inte bilresenirer
som vi har fingat upp” — Tjinsteman (trafik)
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Sparbunden kollektivtrafik

Stider med hogre utbud av spirbunden kollektivtrafik har hogre
kollektivtrafikresande och mindre bilanvindning (Hagson, 2012). Tjinsteman
(strateg) B ser framfor sig ett bilsnalt samhille. Hur transporten kan 18sas dr en
svar friga, eftersom kommunen oftast har en bra uppbyggd strukeur for
kollektivtrafik lokalt. Det behdvs mer 4n en lokal nod eftersom vi ror oss mer
regionalt dn bara lokalt. Utan kollektivtrafiken blir det ingen bra stad, det ir
yteffektiva transportsystem som gor att staden inte korkar ihop, vilket vi har sett
exempel frin andra stider menar Tjidnsteman (beteende) B.

Tjinsteman (beteende) A anser att det viktiga 4r att avlasta centrum och ha noder
pd andra stéllen som t.ex. Maria och Ramlésa i Helsingborg sa att alla inte behover
dka in till centrum for att byta transportmedel eller busslinje. Och Tjinsteman
(beteende) B. hoppas att det gir mer mot ett hela resan koncept och inte som idag
att kollektivtrafiken 4r vildigt skild mot annan trafik. Skanetrafiken vill ofta se sig
som en vildigt isolerad del, men har nu ocksd borjat forstd att man cyklar till
busshallplatsen och da ir det viktigt att fi med hela resan konceptet tycker
Tjinsteman (beteende) B.

”Jag hoppas att man hittar [6sningar som minskar behovet av vig, asfalterad vig.
Sparbunden trafik ir ju en fluga som ir intressant som kan transportera mycket
minniskor p kort tid” — Tjinsteman (strateg) B

Risken for osund konkurrens inom t.ex. transport- och kollektivtrafikbranschen
finns naturligtvis samtidigt som man kan fundera 6ver vad som hinder, och om
det egentligen dr bra om vissa specialistfunktioner forsvinner. Tidigare byggdes
samhillen pa specialisering. Samtidigt finns det redan idag & andra sidan fria
“entreprendrer” inom t.ex. taxi, journalistik och andra kulturella arbeten. Men,
det kanske krivs andra, eller nya, regelverk for att fa delningssystemet att verkligen
fungera utan negativa externa effekter:

”I Sverige gir det relativt trogt med samordning mellan kollektiverafik och
bildelning. Politikerna borde sitta sig ner med frigan "Vad vill vi egentligen?”.
Man ser inte riktigt helheten” — Bildelningsaktor C

Kollektivtrafiken anses vara en konkurrenskraftig produkt men har tyvirr
svarigheter att hivda sig pd ett mer konkurrensmissigt sitt, si linge
kollektivtrafiken brukas med samma forutsittningar som biltrafik. Bilkder
genererar tidsférlust dven for bussar. Kan kapaciteten o©ka, utan att
kollektivtrafiken behover mer resurser? Frigan dr oerhort komplex, men bl.a. kan
kollektivtrafikens  kostnader reduceras beroende pd olika strategiska

172



stillningstaganden. Att planera kollektivtrafik anses vara svart eftersom méinga
kanske viljer att cykla ibland och dka buss ibland. Detta kan stilla till problem for
kollektivtrafiken, eftersom trafiken maste anpassas och dimensioneras efter
topptrafiken, bade vad giller fordon och personal. Under lagtrafik fir man pé si
sitt en dverkapacitet som kostar mycket pengar:

"Hela samhillet 4r tyvirr uppbyggt pa konkurrens och konflike istillet for pa
samverkan” — Taxiaktor

7.12. Relevansen av lokala parkeringsstrategier

Parkering upptar mycket yta

Det har pd senare tid skett en férindrad syn péd parkeringens betydelse. Det 4r inte
alltid sjalvklart att attraktiva ytor i stiderna ska upptas av just parkering for bilar.
Fler stider har istillet uppmirksammat mojligheterna att anvinda olika
parkeringsstrategier som styrmedel for att uppnd en hallbar samhillsplanering.
Samtidigt anses idag mojligheten att anvinda parkeringsstrategier for att frimja
resande med kollektivtrafik och cykel vara en underutnyttjad potential. Parkering
har, precis som 6vrig transportplanering, traditionellt fokuserat pa att tillgodose
en stindigt okande efterfrigan. Mojligheten att faktiskt paverka efterfrigan
genom till exempel prissittning har inte utnyttjats strategiskt i nigon storre
omfattning, i alla fall inte i Sverige. Parkeringsstrategier dr siledes ett av
kommunens effektivaste verktyg for att paverka bilanvindningen i en stad.
Parkering upptar mycket yta av stad. Enligt Litman (2013) utgor parkering i
centrala delar en samhillskostnad och konflikter med andra forutsittningar fér en
hallbar samhillsplanering. Shoup (2013) uttrycker parkering i staden som”the
unstudied link between transportation and land use”:

”Varje bil tar ju mer 4n en parkeringsplats. Jag tror att det fortsittningsvis kommer
att finnas behov for parkeringsplatser trots firre bilar. Ytan méste dock behdva
betala sig sjdlv. Vi kanske fir fler parkeringsplatser utanfér staden, inte i staden.
Det tror jag inte” — Lokalpolitiker A

Historiskt sett har inriktningen for den forda parkeringspolitiken varit att
tillfredsstélla de parkeringsbehov som uppstir och erbjuda fri parkering for alla
dndamal i sa stor utstrickning som mojligt. Effekten av detta 4r att ménga stiader
byggt in biltrafiken i stadsmiljon pa ett genomgripande sitt. Ytan i en stad som
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avsitts for parkering bor inte vara si stor att den inkriktar pd markbehovet frin
andra firdmedel som géng, cykel och kollektivtrafik:

”En stark trend idr act man bygger parkeringsplatser under husen, vilket sparar yta”

- Lokalpolitiker A

Moderna parkeringsnormer for hillbar mobilitet i morgondagens stad

Syftet med anstiftandet av parkeringsnormer var under 1960-talet att egentligen
tillgodose det vixande behovet av parkeringsplatser som var en logisk f6ljd av den
snabba 6kningen av bilinnehav i svenska hushéll. Det ledde till anvindandet av
gatumark for parkering, vilket naturligtvis inte dimensionerat for, vilket
resulterade i minskad framkomlighet f6r bilen (Usterud Hansen et al, 2014).
Enligt Lundin (2008) skulle parkeringsnormerna knyta parkering till fastighet och
pa si sitt anordna parkering pd tomtmark, vilket var tinkt att leda till 6kad
framkomlighet.

”Vivill bli dnnu tydligare att vi pratar om parkeringshus inte parkeringar, klart att
det inte kan vara s dveralle. Men det ir tydligt i t.ex. Drottninghdg dir man har
ett omrade dir man pekar pd ett parkeringshus” - Tjinsteman (trafik)

Barter (2009) foresprikar flexiblare parkeringsnormer med bl.a. maxi istillet for
miniminivaer, forbittrad effektivitet vid anvindningen av parkering, och atgirder
som paverkar efterfrigan pa parkering. Parkeringsfrigor hanteras i detta
perspektiv som en integrerad del av samhillsplaneringen med tydliga kopplingar
till trafikstrategier och &versikdig planering (Litman 2013), och med goda
forutsittningar for ging- cykel- och kollektivtrafik inom “transit oriented

development (TOD).

Enligt Guo (2013) gor hushéllen fler resor med bil och kér lingre om det finns
bra parkeringsméjligheter pa gatan utanfoér bostaden, och hushallen kor i stor
utstrickning bil dill platser som ir relativt vilférsedda med kollektivtrafik, om
parkeringsnormerna ir generdsa (Weinberger et al, 2012):

”Alternativet i Drottninghdg hade varit att bygga parkeringsplatser i parken och
det dr det ju ingen som vill, alla vill ha kvar de grona kvaliteterna” - Tjinsteman

(trafik)

En bil stir i genomsnitt parkerad 95 % av dygnet (Shoup, 2004). Ofta tar bilen
upp mer dn en parkeringsplats. Om inte den som utnyttjar parkeringen betalar si
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belastas kostanden ndgon annanstans i systemet. I den meningen finns det ingen
kostnadsfri parkering, fragan 4r bara vem som ska betala f6r den:

"De mer otydliga virden som ir de kanske mer langsiktiga blir svirare att virdera
men det ir kanske de som ir de mest intressanta och de mer kortsiktiga som att
bygga bostider eller parkeringsplatser dr mer litta att rikna hem. Dir kan det
finnas en tydlig konflike” — Tjinsteman (miljs) B

Tjansteman (beteende) B menar att fortfarande verkar vara en norm att man ska
dga minst en bil per hushall. Hushallet erhaller tillging till en bil, eller en andrabil,
ndr det verkligen behévs. Nir ena halvan av familjen ska aka och storhandla och
den andra t.ex. ska hilsa pa farmor och farfar gor bilpoolen livet enklare. I manga
bilpooler finns fordon av olika storlek och det ger majlighet att vilja ritt fordon

efter behov och tillfille.

Det finns gott om parkeringsplatser och en kultur d& man skaffar bil nir man
skaffar familj enligt Tjinsteman (beteende) B och att ett fel dr att parkeringen
ingar i hyran. Tjinsteman (beteende) B menar vidare att skaffa bil nir man far
familj 4r ungefir samma svenska tanke som att vi méste ha en stor bil for att kunna
dka till fjillen en gang om dret, att man koper en bil f6r "worst case”-scenarion.

Parkeringsnormer  paverkar  siledes  bostadsbyggandet genom;  hégre
byggkostnader (marken i staden ir ofta kostsam och parkeringsplatser tar stor yta
i ansprak), det byggs firre ligenheter (parkeringsnormen leder till att det ofta dr
mer kostnadseffektivt att bygga firre och storre ligenheter, eftersom det da krivs
firre parkeringsplatser), fastighetsomvandlingar forsviras (parkeringsnormen
komplicerar funktionsomvandling av byggnader, t.ex. frin butiker till bostider
eftersom det skulle krivas fler parkeringsplatser), utspridning av bostidder (kravet
pid parkering har stort markansprak, vilket forsvarar fortdtning) och
parkeringskostnader blir en kostnad for samtliga boende (vilket betyder att dven
boende utan bil far betala parkeringskostnaden) (Durning, 2013).

"Det finns byggherrar som kan sdga att nu bygger vi ett hus for de som cyklar, vi
vill inte ha négra bilparkeringar. Att det kommer fran byggherrar som ser att de
har en kundgrupp som inte vill ha bil. Vi har funderat pi att ha
informationsmaterial till miklare for att marknadsfora hus med ligt bilberoende”
- Tjinsteman (beteende) B
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Minimiantal for parkeringsplatser

Manga svenska kommuner tillimpar idag principer om minimiantal for
parkeringsplatser, dvs. att en byggherre bor forse sina bostider eller
verksamhetslokaler med ett visst antal parkeringsplatser. Eftersom bilpooler bidrar
till act minska trycket pa parkeringsplatser skulle kommunen kunna sinka kraven
pa antalet parkeringsplatser, under forutsittning att byggherren garanterar att ett
visst antal bilpoolsbilar finns tillgingliga i omradet (Rydén, 2005):

”Viktigt att titta pa helheten, vad 4r hallbar stad? Hur ska man né dit? Man maste
kanske planera om stadskirnan till olika noder med elbils- och cykelpooler. Jag
upplever idag att det idag inte finns nigon som ser helheten, det krivs ett storre
tag i frigan” — Bildelningsaktor C

Bildelningsaktor C syftar till att det i studier visat sig att poolbilar ersitter allt frin
7-10 privatbilar beroende pd olika forutsittningar. Pooler generellt minskar
behovet av parkeringsplatser i en stad. Fér att uppné en hallbar samhillsplanering
dr det manga faktorer som konkurrerar platts for stillastiende bilar. Trots en mer
eller mindre akut bostadsbrist i ménga av Sveriges stérre stider verkar tanken om
att bevara bilens sjilvklara plats inte allt vara i fara:

“Parkeringsfragorna  dr en viktig del men @dven hur vi rér oss, hur
firdmedelsfordelningen ser ut i staden for det paverkar ju markanvindningen, om
vi kan dka buss s sparar vi ytor for parkering t.ex. dven gatuutrymmen som vi kan
smalna av och bygga pa. Det ir den typen av diskussionen vi har i Stadsplan 2017”7
— Tjdnsteman (trafik)

En parkeringsstrategi dr anvindandet av s.k. flexibla parkeringstal som innebir
sinkta p-normer, dir byggherren viljer att tllhandahalla  positiva
mobilitetstjdnster, till exempel bilpool vid nybyggnad av bostider. De ekonomiska
resurser som frigors kan man satsa pa att oka mobiliteten utan att man behéver
dga egen bil. Bilfritt byggande innebir att man bygger ligenheter utan
parkeringsplatser och utan att boende har ritt tll gatumarksparkering eller
subventionerad boendeparkering. Vill man Z4ga bil fir man kopa eller hyra en p-
plats pa 6ppna marknaden (Trafikverket, 2013):

”Konflikten om ytor ir stindigt och med den diskussionen om parkeringsytor” -
Tjansteman (trafik)

Parkering regleras av si kallade parkeringsnormer, som anger minsta antal
& Icg & 8

parkeringsplatser som madste anliggas vid nybyggnation av bostider. De
parkeringsnormer som idag finns i Sverige 4r pad manga sitt inspirerade av den
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amerikanska bilfokuserade planeringen. Enligt Hydén (2008) fick bilen under
andra hilften av 1900-talet en allt mer sjilvklar plats i staden och betraktades
snarare som en rittighet. For att losa utmaningarna blickade svenska
trafikplanerare mot USA och inférde en norm som angav hur ménga
parkeringsplatser som  skulle anliggas per ligenhet. Tillgdngen pa
parkeringsplatser skulle maximeras och priset pd dem skulle minimeras:

"Parkering behdvs. S4 linge vi har bilar och cyklar si behover de std nigonstans
trots att de stér stilla vildigt ofta” - Tjinsteman (trafik)

Parkeringszoner i staden

Det ir kommunerna, genom Plan- och Bygglagen som har det évergripande
ansvaret for att se till att det finns parkeringsplatser vid bostider. Kommunerna
beslutar sjilva om en ldg alternativt hog parkeringsnorm (Trafikverket 2013).
Enligt Trafikverket (2013) 4r det ddrefter byggherren som har skyldighet att se till
att  det finns parkeringsplatser i enlighet med parkeringsnormen.
Parkeringsnormen baseras i Sverige pd minimital, istdllet f6r maxtal, vilket innebir
att parkeringsnormen alltsd anger minsta antalet parkeringsplatser som far byggas,
inte tvirtom:

"Det finns alltid for- och nackdelar med hog eller lag parkeringsnorm. Det ir
fastighetsigaren som bestimmer hur mycket p-platser som behédvs, sidan ir
lagstiftningen. Sitter vi den for hégt gynnar vi inte bilsnal samhillsplanering, stter
vi den for ldg blir det mycket kritik mot kommunen, inte fastighetsigaren som dger
problemet” - Tjinsteman (beteende) A

Shoup (2013) menar att parkeringsnormerna uppmuntrar till bilberoende och
dven bidrar till stadsutglesning, men 4ven ett férdyrat bostadsbyggande. Gillberg
(2015) hdvdar samtidigt att virden som fortitning, gronytor, plats for mer
hallbara transportslag, tillsammans med ett ckat bostadsbyggande bor prioriteras
framfor stora ytor reserverade for bilar i form av parkeringsplatser:

"Det ir alltid konflikten mellan lig p-norm dé vet vi att vi far problem pa vira
gator eftersom alla da borjar leta parkeringar lings gator och di maste vi 16sa det
pa nagot sitt” - Tjinsteman (beteende) B

Kommersiella bildelningsforetag upplevs ha gatt fran att vara en del av
delningsekonomin till kollaborativ konsumtion. Detta eftersom i stort sett
samtliga fordon idag utnyttjas maximalt, vilket samtidigt gor att det finns
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ekonomi i bildelningsbranschen. Utmaningarna fér bildelningsbranschen ir i
dagsliget, utan tvekan, att branschen har hog moms (25 % jimfért med 6 % for
savil taxi som inrikesflyg) och brist pd attraktiva parkeringsplatser:

”En frdga vi har drivit jittelinge dr atc bilpool ska fi en definition sd att man kan
skapa parkeringsplatser for dem och sd momsfragan ir viktig, ska man flyga till
Stockholm sa betalar man 6 % och ska man hyra en bilpoolsbil sa betalar man 25
% moms, dr det rimligt? Det handlar om att skapa rittvisa frutsiteningar och
samma spelregler” — Bildelningsaktor A

Avsaknad av lagstadgad bilpoolsdefinition ett problem

Bildelningsaktor A framhaller att det handlar om att skapa en bilpoolsdefinition
precis som man har med taxi. Den definitionen finns inte idag utan bilpoolsbilen
hanteras som en vanlig bil och di kan man heller inte reservera ytor for den eller
gora skattelittnader med en annan momssats s som med andra resesitt. Man kan
inte subventionera parkeringar enligt Bildelningsaktor A. Karlman (2014) menar
att parkeringsnormen leder till dyrare produktionskostnader i samband med
nybyggnation, eftersom parkeringsplatser tar upp stora ytor och ir en kostsam del
i byggprojekten. Kostnaden for dessa parkeringsytor drabbar i slutindan de
boende, oavsett om de dger egen bil eller inte. Parkeringskostnaden betalas via
hyran eller manadsavgiften:

"Parkeringssituationen ir en knickfriga, Tar vi Malmé tex. dir det ar
parkeringshus som giller for oss vilket paverkar attraktiviteten. Detta har stor
betydelse for var verksamhet, stir bilen utanfér ett p-hus och en bil stir i ett p-hus,
hyfsat nira varandra s 4r det alltid bilen pé gatan som folk anvinder och blir forst

bokade” - Bildelningsakt6r A

Bildelningsaktor B sammanfattar utmaningen med att det handlar om att
kommunen ska kunna erbjuda 16sningar for féretag, ett komplement med bilpool,
kollektivtrafik, taxi, ging och cykling och att om man far ihop ett sidant koncept,
borjar det bli intressant.
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8. Fossilbrinslesnal
samhillsplanering med fokus pa
biogasdriven kollektivtrafik (studie
fran 2012)

8.1. Licentiatarbetets intervjuanalys

Kapitel 8 utgdrs av intervjuanalysen frin forfattarens licentiatarbete frin 2016,
med intervjuer genomférda 2012. Syftet med kapitel 8 4r att analysera och erhélla
forstéelse for biogasens roll i samband med en fossilbrinslefri kollektivtrafik.

Kapitlet ar siledes resultatet av genomférda intervjuer med aktdrer som bl.a.
tjanstemin i biogasproducerande kommuner, trafikhuvudmin vars kollektivtrafik
till stora delar drivs med biogas eller fossilbrinslesnla alternativ, lokala
gasleverantorer och fortroendevalda i biogasproducerande kommuner och
regioner med malsittningen att uppna fossilbrinslesnal kollektivtrafik.

Kapitel 8 besvarar frigestillningarna; hur mojliggors fossilbrinslesnal
kollektivtrafik, férdelar med bildeldning och taxi inom fysisk planering och vilka
miljostrategiska effekter uppstir i samband med arbetet att utveckla en hallbar
mobilitet med fokus pa fossilbrinslesnél kollektivtrafik?

8.2. Fossilbrinslesnal samhaillsplanering 2012

Ett normativet aktorsperspektiv pa fossilbrinslesndl sambiillsplanering 2012

En okad tillging till attraktiv och miljdanpassad kollektivtrafik skulle tillsammans
med okat nyttjande av t.ex. bilpooler och flexibla hyrbilslosningar skapa hallbara
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alternativ istillet for privat biligande. Tjinsteman Lanstrafik Stockholm ir vil
medveten om vilka utmaningar som landets bussflottor kommer att stillas infér
framover, bl.a. gillande valet av drivmedel, och ser samtidigt allt mer tydliga
trender mot elektrifiering av fordon 4ven inom bussbranschen. Tjinsteman
Lanstrafik Stockholm menar vidare att det under en overskadlig framtid kommer
det att vara en palett av olika brinslen, olika fordonstyper, drivlinor som kommer
att gora fordonsflottan dn mer differentierad. Detta har olika fér- och nackdelar
som kriver olika typer av l6sningar. Det ir helt klart att branschen gar mot en
elektrifiering utav bussflottan och det kan vara en elektrifiering i olika steg.

Minga aktorer ser elbussen som en framtida 16sning i urbana omraden. Det ir
troligt att omstillningsprocessen kommer att ske gradvis. Det kommer att finnas
varianter pa vdgen som t.ex. hybrider, laddhybrider och liknande (Tjinsteman
Linstrafik Stockholm). Den palett av drivmedel som nimns skapar utmaningar
for kollektivtrafikaktrerna. Samtidigt upplever aktdrerna att kollektivtrafiken
framover behover ett konglomerat, dvs. ett antal olika drivlinor av
fossilbrinslesndla alternativ, som t.ex. biogas, for att pa sikt kunna uppna en

fossilbrinslefri kollektivtrafik.

Behovet av fossilbrinslesnala drivmedelsalternativ giller egentligen inte enbart for
den linjelagda kollektivtrafiken, utan 4ven inom annan kollektivtrafikbaserad
verksamhet, som t.ex. firdtjinst (i manga fall taxiverksamhet). Samtidigt finns det
ett uttalat behov, t.ex. genom policy, marknadsféring eller olika formaner, dven
hos privatbilister och offentliga (kommunalt dgda) fordonsflottor att anvinda
miljdanpassade drivmedel:

”Vi kommer nog aldrig att klara oss med enbart biogas, naturgas kan komma
fortsitta att vara komplement men biogas gér mest nytta i bussar i staden samt
privatbilar och minibussar for firdtjanst” — Tjidnsteman kollektivtrafikmyndighet

Milardalen

Behovet av ett antal drivmedelsalternativ baseras siledes pa att méinga aktérer, av
olika anledningar, finner behov av en miljsomstillning av fordonsflottan. Denna
omstillning kan upplevas bli svir genom att bara prioritera ett, eller ett fatal
miljoanpassade drivmedel. Fragan dr om t.ex. biogasen hade varit si populir som
drivmedel tll kollektivtrafiken om inte lokalpolitiska beslut virnat om lokal
biogasproduktion? Problematiken avseende energifrigan i en framtida
kollektivtrafik 4r betydligt stoérre dn att bara diskutera kollektivtrafik som drivs
med hjilp av biogas, eller andra fossilbrinslesnila drivmedelsalternativ anser
Tjinsteman Karlstad:
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”Aven om man lyckas elektrifiera mycket kan man inte gora det éverallt. D4 maste
jag siga stadstrafiken i och med att det blir mycket titare kommunikation med
bussar med bdde miljo- och bullerargumentet blir ju mycket tydligare i en stad in
pa landsbygden sen ir det jittebra om man kan kéra dven pé landsbygden men just
nu verkar problemet vara att det inte finns tillrickligt mycket biogas. Diesel 4r s3
otroligt etablerat fir man ju siga och vi vill ju absolut inte att bussarna ska bli
stillastdende pd grund av att man inte lyckats med distributionen av biogasen s3
det dr en del som maste fungera. Skulle man kriva 100 % biogas kanske det skulle
bli en del problem, speciellt om man inte har en stark produktion lokalt” —
Tjansteman Karlstad

Sammanfattningsvis kan den st6rsta miljomissiga nyttan som kollektivtrafiken
genererar, anser Tjinsteman Karlstad, vara minskat behov av hairdgjord
markanvindning bl.a. i form av parkeringsytor:

"Det viktigaste man kan gora ir att lita kollektivtrafiken bli si attraktiv som
mojligt och fi minniskor att stilla bilen, det tror jag dr vért storsta jobb. Oavsett
om vi lyckas fi ner utslippen frin bilar si héller det rent utrymmesmissigt inte.
Jag tror att det dr nddvindigt for att lita stider vixa och dnda ha ett skont stadsliv
ddr man gi omkring” — Tjinsteman Karlstad

Fragan dr egentligen storre dn valet av drivmedel. Storstadsomraden behover alltsa
framtida robusta och pilitliga hillbara transportsystem. Dessa transportsystem ska
vara energieffektiva och miljdanpassade, liksom tillgingliga, anvindarvinliga och
prisvirda. Hallbara transporter kriver losningar som kombinerar alla dessa
egenskaper. Det krivs ocksa att man integrerar en hallbar energiforsorjning i det
hallbara transportsystemet. Detta i synnerhet inbegriper tillgingligheten av
distribuerad, fornyelsebar energi med en motsvarande nitutbyggnad och nya
smarta distributions- och lagringssystem. Det skapar férutsittningar for en
fossilbrinslesndl, energisnil men dven bilsnal samhillsplanering. Okad
anvindning av fornybara energikillor 4r ett maste fér klimatmedvetna och
miljéanpassade trafiklésningar:

”Ska man skapa en hallbar stad ir kollektivtrafik ett av de vassaste instrumenten
och en symbolfriga. Vi vill kéra miljovinligt men vi vill inte géra det pa bekostnad
pd att behdva dra ner trafik sd att gor vi det blir vi kontraproduktiva sa att den
merkostnaden fir kompenseras frin annat hill. Klimatet 4r nog den stora grejen
men f6r mig dr bullerargumentet lika viktigt. Ser pd man pd det i ett stdrre
sammanhang si dr nog klimatfrigan sikert den stora frigan man pratar om.
Transporterna dr ju en av de stora utmaningarna for héllbarheten.
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Transportbranschen ir vil en av de branscher som kommit minst med anpassning
av ett hallbart samhille” — Tjinsteman Karlstad

Transportbranschen och arbetet gentemot en fossilbrinslesnil verksambet

Transportbranschen upplevs alltsd ha en hel del arbete kvar f6r att uppna en miljs-
och klimatneutral verksamhet. Men, inom samhillsplaneringen stir inte enbart
utslippsreduktion hégt pa dagordningen, utan dven bullerreducering vilket 4r ett
stort miljoproblem i stdderna. Fértroendevald Helsingborg A menar att
transportbranschen har ett stort klimatansvar, eftersom det ir en av de branscher
som har svirigheter med anpassning till etc hallbart samhille. Att skapa en hallbar
stad innebir s& mycket mer dn vilket drivmedel som anvinds inom

kollektivtrafiken:

Vi ser biogasen som ett vildigt bra fornybart brinsle for just kollektivtrafik och
véra lokala bussflottor som kommer tillbaks till samma depd for att tanka, dels ser
vi det som att det minskar koldioxidutslippen mest av alla fdrnybara brinslen, men
sedan ocksd de lokala emissionerna. Fran bérjan nér vi inforde biogasen sig vi det
som mest fordelaktigt att inféra det i city och i titort eftersom de lokala utslippen
ir s laga” — Tjidnsteman Linstrafik Stockholm

Den framtida kollektivtrafiken stir med andra ord infér ett antal stora
utmaningar, egentligen kanske betydligt storre 4n enbart valet av drivmedel. Det
handlar 4ven bl.a. om samspelet och samverkan med olika fossilbrinslesnala
drivmedelsalternativ i sivil stads- som regionbusstrafik.

Och det handlar dven om att, genom samplanering av kollektivtrafik med t.ex.
bilpooler skapa gynnsamma alternativ till eget biligande och pa sé sitt reducera
behovet av drivmedel i det totala perspektivet. For att uppné detta krivs samtidigt
en medveten prioritering av hallbara mobilitetslésningar i den kommunala
planeringen. Potentialen #r stor for den framtida kollektivtrafiken men
utmaningen ir fortfarande komplex med manga fragestillningar.
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8.3. Sambhilleliga utmaningar med fossilbrinslesnal

kollektivtrafik

Det svenska smorgdsbordet med olika drivmedel

Det finns ett antal olika drivmedelsalternativ inom kollektivtrafikbranschen. El
kan t.ex. bade vara ett fornybart och ett fossilt drivmedel beroende pa hur elen ir
producerad. Utmaningen med elfordon ir idag (ar 2012) dess prestanda genom
begrinsad batterikapacitet och laddinfrastruktur (van den Hoed & Vergragt,
2004). Det dr precis samma forutsittningar, eller utmaningar, som tidigare for
biogasens infrastrukcur och begrinsade kapacitet, inte minst i ett nationellt
perspektiv.

En begrinsad tank- och laddinfrastruktur 4r en stor, men dven gemensam
utmaning for teknikutveckling av drivmedel, i alla fall till en borjan. Precis som
med biogasens grundliggande infrastruktur, var det frin bérjan en "héonan eller
dgget”-diskussion vid etablerandet av biogastekniken inom transportsektorn. Vad
skulle fran prioriteras? Skulle man etablera tankméjligheter for gasbilar for att
locka gasbilskopare, eller skulle man genom okad forsiljning av gasbilar skapa
incitament till lokal biogasproduktion? Detta var innan kollektivtrafiken skapade
starka ekonomiska forutsittningar fér en mer storskalig biogasproduktion. I det
liget foresprakade biogasbranschen (frimst producenterna) att privatpersoner
skulle kopa gasbilar, medan privatpersonerna istillet vintade pa tankmojligheter
innan man skaffade gasbil.

Idag beddmer méanga aktérer att potentialen for elfordon anses vara storst i urbana
omraden, eller i alla fall i regioner som prioriterar tillginglig laddinfrastrukeur.
Samtidigt skulle, rent holistiskt, en 6kad anvindning av elfordon kunna beh6va
kriva en helt ny syn pa biligande. En forskjutning av kostnader mot hoga
investeringskostnader och ldga driftskostnader skulle i sidana fall istillet kunna
kriva nya finansierings- och dgandeformer (Kampman et al, 2011).

Det speglar sig dven i biogasens tidiga utveckling som ocksd, i alla fall initalt,
krivde hég investeringskostnad genom inkép av dyra bilmodeller (trots
miljobilspremier) dd drivmedlet ansigs vara ekonomiskt férménligare 4n t.ex.
bensinpriset. Fér biogasens del foljer drivmedelskostnaden dieselpriset, dvs. hogre
dieselpriser betyder hogre biogaspriser.

Prisrelaterade fragestillningar har i detta arbete inte belysts nimnvirt, men ir
naturligtvis en viktig aspekt kopplad till ekonomiska incitament for valet av
miljoanpassat drivmedel. Driftskostnaden fér biogas i kollektivtrafiken varierar
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mellan olika delar av landet, dir vissa regioner inte anser sig ha nagra okade
kostnader for anvindningen av biogas jimfort med diesel. Det krivs initialt stora
investeringar i nya gasbussar och tillhérande infrastruktur vid omstillning till
gasanvindning (Energigas Sverige, 2015).

Elfordon anses vara en uppstickare, rent trendmissigt inom den framtida
kollektivtrafiken (ar 2012). En trend som blivit allt tydligare efter genomforda
intervjuer. Tjinsteman Halmstad A upplever att eldrift kan vara ett framtida
drivmedel, inte enbart inom kollektivtrafiken utan frimst kanske inom
taxiverksamheten eftersom taxi ir ett typiskt stadsfenomen. Men, att enbart forlita
sig pa elfordon for samtliga transportbehov i staden kan férvintas vara svart i
framtiden, men inte helt oméjligt (Akerman & Ahman, 2006).

Kanske innebir biligandet framover ett brukande av bil fér kortviga men
frekventa (och mer oplanerade) resor, medan Gvriga transportbehov sker med
hyrfordon eller andra firdmedel 4n egen personbil (Akerman & Ahman, 2008).
Pa si sdtc uppstdr ett minskat behov av eget biligande vilket gynnar
fossilbrinslesndla drivmedelsalternativ, framférallt inom kollektivtrafiken.

Vad som aktorerna anser definiera fossilbrinslesnala drivmedelsalternativ upplevs
bland aktdrerna vara nagot oklart. Tjansteman Linkdping anser att det egentligen
endast dr biogas tillsammans med elfordon som kan definieras som
fossilbrinslesndla kollektivtrafikalternativ. Forhéllandet mellan naturgas och
biogas (som tillsammans benimns fordonsgas) ar en komplex frigestillning i sig.
Klart 4r att naturgasen pa manga sitt har krattat manegen och skapat gynnsamma
marknadsforutsittningar for biogasen. Inte minst i dess tidigare skede di det
handlar om investeringskostnader fér gasinfrastruktur och som back-up-
drivmedel f6r biogas.

Naturgasens forutsittningar kan i vissa fall ifrigasittas med anledning av dess
fossila ursprung. Naturgasen finns tillginglig, och anvinds i manga s.k.
biogaskommuner, vilket innebir att naturgas kompletterar biogas inom
fossilbrinslesndl kollektivtrafik. Fortroendevald Helsingborg B upplever att det
stora problemet for biogas idag dr att produktionen inte kan tillgodose den
standigt okande efterfragan. Det finns i vissa kommuner helt enkelt inte
tillrdckligt stor biogasproduktion som kan forse kollektivtrafiken med tillricklig
mycket biogas. En av anledningarna till vissa kommuners bristfilliga
produktionsmingd kan, forutom déliga ravaruinsamlingssystem, vara just
tillgingen till naturgas. Men, det kan 4ven bero pé en idag dalig nationell styrning
och svaga incitament f6r lokal biogasproduktion:
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”En fossilfri kollektivtrafik till 2020 ir fullt realistiske. Det kan man se genom goda
exempel runt om i Sverige och jag tror att el producerad pa miljorikeige sitt
tillsammans med biogas ir framtidens drivmedel. Men, det saknas tyvirr idag
biogas till kollektivtrafiken eftersom man tillfér naturgas i kommunen och det ir
bland annat for att det dr en dalig nationell styrning nir det giller biogas” —
Fértroendevald Helsingborg B

Enighet om mdojlig fossilbrinslesnal mdaluppfyllelse

Manga aktorer anser ocksd att det ér fullt realistiskt att uppna en fossilbrinslesnal
kollektivtrafik till ar 2020. Men, inte enbart med biogas. Vad som anses falla inom
ramen for fossilbrinslesnél kollektivtrafik kan ocksd se olika ut i ett nationellt
perspektiv. I Sverige skapar tillgang till rivara unika regionala forutsittningar och
pa sa sitt paverkas den lokalpolitiska diskussionen valet av drivmedel i positiv
bemirkelse. Vad som kanske anses vara fossilbrinslesnilt drivmedel i en region,
kanske inte anses vara det i en annan region. Det visar sig extra tydligt vid t.ex.
naturgas- eller RME-anvindning inom kollektivtrafiken. Tjinsteman Halmstad
B menar t.ex. att det dr en sjilvklarhet med gas (savil biogas som naturgas) i
stadsbussar och RME i regionbusstrafiken.

Malsittningen att uppna de ambitiosa malen med fossilbrinslesnal kollektivtrafik
rader det smé tvivel om bland aktérerna. Tjidnsteman kollektivtrafikmyndighet
Milardalen B menar bl.a. att det inte dr en omdjlighet att hela linet ska ha helt
fossilfri  kollektivtrafik till 4r 2020. Tjinsteman kollektivtrafikmyndighet
Milardalen B menar vidare att huvudmalsittningen endast r att ha biogas som
fossilfritc drivmedel.

Det far sigas vara en mycket ambitios mélsittning som inte alla kommuner, eller
regioner, idag har méjlighet att uppnd. Tjinsteman kollektivtrafikmyndighet
Milardalen A anser samtidigt att det dr visionirt, men inte omaijligt, att uppna en
fullstindigt fossilbrinslesnal = kollektivtrafik i linet men att framtidens
fossilbrinslesndla drivmedelsalternativ istillet 4r en kombination av biogas, RME
och el (hybrid). Detta visar pa tidigare nimnda behov av att satsa pa ett
konglomerat av drivmedel och inte enbart ett eller ett fatal. Biogasen ir en av
ménga viktiga pusselbitar.

Vad som f6rsvarar val av endast ett drivmedel och att prioritera endast t.ex. biogas,
framgar inte, dvs. om det dr av lokalpolitiska skil, eller helt enkelt pa grund av
brist pa rivara (eller en kombination av dem béida). Gasleverant6r Lund A anser,
precis som méinga andra aktorer, att det dr en ambitiés och tuff malsittning med
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en helt fossilbrinslesndl kollektivtrafik, men att det 4r fullt mojligt. Det ar viktigt
att fa igang biogasproduktion som foljer efterfragan (Gasleverantér Lund A).

Biogasintresset ar fortfarande mycket tydligt. Idag finns ett stort utbud av
miljoanpassade- och alternativa drivmedel inom kollektivtrafiken. Frigan ir
sdledes vilken roll som just biogasen har som drivmedel inom kollektivtrafiken?
Och var gor biogasen egentligen mest nytta? Tjinsteman Karlstad menar att
endast biogas inte i alla regioner kan losa malet med att uppnd en fossilfri
kollektivtrafik. Det 4r naturligtvis manga olika faktorer som péverkar méjligheten
att uppnd den ambitiésa malsittningen, bl.a. kostnadsgraden, men dven tillgang
till drivmedel.

Férutom biogas diskuteras ett antal andra, mer eller mindre, fossilbrinslesnala
drivmedel som t.ex. RME och etanol, vilka idag inte dr helt fossilbrinslesnila,
eftersom det sker viss inblandning av fossila drivmedel. Tjinsteman Helsingborg
anser dven till att allt inte kan 16sas med biogas, eftersom allt har en prislapp.

Négonstans i systemet kostar det. Men lokalpolitisk patryckning kan sedermera
komma att paverka drivmedelsvalet, men tillsammans med andra relevanta
faktorer, som kostnad och tillginglighet. Tjinsteman ldnstrafik Smaland A tycker
att biogas ir ett bra, miljomissigt drivmedel i forhallande till t.ex. RME, men att
det i ett lingre tidsperspektiv kommer att bli ett allt storre intresse for elbussar i
olika former:

Etanol finns ocksd som drivmedel, men det ir dock inget politiske tryck i vir
region for detta. Annars bérjar det finnas intresse for elbussar lingre fram. At vara
fossilfri 2020 ir biogas en bra vig att gd eftersom det ir idag det renaste drivmedlet
jimfort med t.ex. RME som kriver fossil inblandning” — Tjinsteman linstrafik
Smiland A

Lokalpolitiskt intresse for valet av fossilbriinslesndlt drivmedel

Valet av drivmedel ir siledes beroende av det lokalpolitiska trycket och intresset.
Tjansteman Helsingborg tycker, precis som manga andra aktérer, att det dr viktigt
att ha en ambitiés miljo- och klimatmalsittning och striva efter att uppnai en
fossilbrinslesndl kollektivtrafik, men att just biogasen egentligen bara dr en av
minga drivmedel for att uppni detta. Tjinsteman linstrafik Ostergétland menar
att det idag inte dr mojligt att uppnd en fossilbrinslesnal kollektiverafik med
enbart biogas, eftersom produktionen idag inte kan tillgodose kollektivtrafikens
efterfrigan. Detta verkar gilla i manga regioner som idag har biogasdriven
kollektivtrafik, och dir kanske framtida kollektivtrafikavtal istillet aventyras pa
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grund av bristen pi lokalt producerad biogas. Atminstone upplever Tjinsteman
linstrafik Ostergdtland att det ir svirt att uppna malen till just ir 2020, men
kanske till ar 2030.

Detta under forutsittning av biogas fyller en funktion inom kollektivtrafiken dven
framéver. Anledningen upplevs pa méinga héll vara, att hela det komplexa
biogassystemet, fran produktion till konsumtion, tar ling tid att bygga ut eller
komplettera. Det 4r dven ménga aspekter att ta i beaktande, allt frin bygglov till
upphandling av bussar och kollektivtrafikavtal:

”Att uppna fossilfri kollektivtrafik i denna region till 2020 ir inte mojligt eftersom
vi inte har biogas sa att det ricker eftersom man behéver idag 10 ggr mer volym
for att tillgodose kollektivtrafiken. Kanske lingre fram till 20302 Alle fran bygglov,
miljokrav, bestillning av bussar, allt tar tid tillsammans med finansiering” —
Tjinsteman linstrafik Ostergotland

Genom upphandling av miljoanpassad kollektivtrafik har gasbussmarknaden
gynnats pa regional nivé, vilket ocksa har lett till 6kad biogasproduktion. De tre
lin som har flest gasbussar i sin kollektivtrafikflotta (dr 2012), Skane (827), Vistra
Gotaland (332) och Stockholm (314), har alla haft en medveten politisk ambition
att anvinda kollektivtrafiken som metod for att frimja fornybara brinslen och
minska klimatpaverkan (Energigas Sverige, 2015).

Som tidigare nimnts ir, enligt kommuner och kollektivtrafikbransch, en helt
fossilbrinslesndl kollektiverafik komplicerat att i verkligheten uppnd. Detta
eftersom definitionen av vad fossilbrinslesnal kollektivtrafik egentligen 4r upplevs
som nagot oklar.

En annan utmaning som Tjinsteman linstrafik Ostergdtland tar upp ir att det
inte finns nagon uttalad lingsiktighet avseende den fortsatta biogasutvecklingen.
Det skapas pd sd sitt en osikerhet att bygga ut biogasproduktion och distribution
med anledning av kortsiktiga forutsittningar. Och vad kommer t.ex. att hinda
om biogasen fir betala koldioxidskatt? Ett av de stora problemen upplevs inte vara
priset pa biogas, utan priset pa diesel som paverkar konkurrensméjligheterna for
biogas:

“Fossilfri kollektivtrafik ir, kan man siga, ett kretsloppsbaserat system. Kér man
pd etanol fir man hilla i bensin och kér man pd RME far man hélla i diesel vilket
inte ar héllbart. I etc langt perspektiv bor biogas kunna ricka for att uppna fossilfri
kollektivtrafik, om man tittar pi alla majliga ravaror i regionen. Aven om det ir
naturgasdrift s 4r det battre 4n diesel och bensinfordon. Men det finns idag ingen
langsiktighet i biogasutvecklingen och det ir inte priset pd biogas som péverkar
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konkurrenskraften utan det dr prisec pid diesel” — Tjinsteman linstrafik
Ostergotland

Detta antyder delvis att det trots allt rdder en osiker om biogasens framtida
utvecklingspotential inom branschen mellan vissa aktorer. Frigan ir om
utmaningen anses vara bra eller dalig. Att uppnd en fossilbrinslesnal
kollektivtrafik behover inte nédvindigtvis betyda enbart biogas som prioriterat
drivmedel. Tjinsteman linstrafik Vistergotland B stiller sig ocksa frigan vad som
egentligen menas med fossilfritt drivmedel:

"Jag vill pasta att det bide ir visionirt och rimligt med fossilfri kollektivtrafik.
Frigan 4r vad som menas med fossilfritt? S& linge vi talar om biodrivmedel som
har ett hdllbarhetsbesked s vill jag pasta att det ir méjligt, det finns linstrafikbolag
idag som faktiskt kor helt och hallet pa biodrivmedel. Men sedan ir det ju frigan
om man accepterar RME som faktiskt har en del fossilinsats i kedjan fram till
fordonet, sd jag betraktar egentligen inte det som fossilfritt” — Tjidnsteman
lanstrafik Vistergdtland B

Tjansteman linstrafik Vistergdtland A tror, precis som manga andra aktorer, dnda
att framtidens kollektivtrafik inom staden kommer att drivas med biogas och/eller
elhybrid. Det kan dven ligga ett symboliskt virde i att dven fortsittningsvis
fokusera pa biogas som drivmedel eftersom sivil kommuner som biogasaktdrer
investerat mycket pengar pi en dyr biogasinfrastruktur, som i manga fall har lang
avskrivningstid.

Tjinsteman linstrafik Vistergétland B anser bl.a. att framtiden kommer att
erbjuda storre andel eldrivna fordon, och tror dven mycket pa hydrerade vixtoljor
(HVO) som fornybart dieselalternativ. Vidare anser Tjinsteman ldnstrafik
Vistergotland B att gasbussar drar ungefir dubbelt si mycket energi idag jimfort
med en dieselhybrid ~ vilket  paverkar biogasen ur ett
energieffektiviseringsperspektiv:

"En forutsittning att vi ska ha gas om 15-20 4r dr att vi fir den driften mer
energieffektiv, det ser vi egentligen som det stérsta problemet just nu. Dirfor att i
och med att gasbussarna drar ungefir dubbelt si mycket energi idag som en
biodiseselhybrid och dirfor blir nettoutslippet av koldioxid ungefir detsamma.
Detta eftersom det ir s mycket ligre energianvindning dven om livscykelvirdena
ir bittre for biogasen sa gor de av med mycket energi och det ir vildigt viktigt att
vi lyckas 16sa den problematiken eller att vi kan betrakta biogasen i ett stdrre
perspektiv. I ett lige dir linstrafikhuvudmannen har fate krav pd sig att sinka sina
kostnader s kommer samtidigt ett forslag om att vi ska 6ka andelen biogas, vilket
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innebir kade kostnader och ska det ocksa goras inom befintlig budget d4 kommer
nista friga att vara; var ska vi skiira ner trafik nigonstans?” — Tjinsteman linstrafik
Vistergotland B

Det handlar om att dven fortsittningsvis betrakta biogasen som en grund inom
kollektivtrafiken men dven att gora biogasen mer publik. I resonemanget framgér
oron over att biogasen upplevs std for kostnader istillet for nyttor, vilket
naturligtvis paverkar biogasens forutsittningar ur ett kommunalt nytto- och
samhillsperspektiv. Tjinsteman linstrafik Vistergotland A ser ocksd vissa
mélkonflikter med att kunna uppnd en fossilfri kollektivtrafik. Framféralle
handlar det om den komplexa, och sedan tidigare pavisade diskussionen om hur
definitionen av fossilbrinslesndla drivmedel utmanar branschmalet:

"Det vi ser av det fornybara ir RME och dir har det ocksd kommit ett lagforslag
om att man ska begrinsa mojligheter att fi rikna RME som biodrivmedel med
risker att man tringer undan matproduktion. Om det gar igenom kommer det
skapa ett vildigt driv paA HVO, alltsd hydrerade vixtoljor. Vi betraktar ju inte RME
som en idealisk l6sning utan som en Gvergangsldsning, det finns ju vissa nackdelar
man okar ju kviveoxidutslippen med kanske 30 %. Men det ir inte ultimata
16sningen. Med en utfasning av RME men HVO eller annan syntetisk diesel och
jag tror att biogasen kan ha en framtid och det har den definitivt eftersom vi har
satsat pd den och sen ir det som sagt eldrift i olika former” — Tjinsteman linstrafik
Vistergotland B

An en ging belyses investeringskostnaden for biogassystemet, vilket skapar
legitima forutsittningar for biogas som drivmedel. Frigan 4r bara om det betyder
en fortsatt anvindning inom kollektivtrafiken eller inom andra alternativa
branscher. Samtidigt handlar det naturligtvis om att gora resandet mer
energieffektivt, for att pa si sitt fa fossilbrinslesnila drivmedel att mota
efterfrigan. Tjinsteman ldnstrafik Vistergotland B menar att t.ex. Volvo anférde
att man skulle fd ut 3 ggr fler kilometrar om man gjorde om biogasen till el och
korde elfordon. Att satsa pa flera parallella systemlésningar minskar sirbarheten
och risken for att lasa in sig i “fel tekniska system”, men naturligtvis kostar
uppritthillandet av flera system. Samtidigt pekar mycket pa att det kan finnas ett
behov av flera olika typer av energibirare och energiresurser i framtiden.
Framforallt baserat pa lokala forutsittningar och drivmedelsvalsprioritering.
Utmaningarna for olika fossilbrinslesndla brinslen ar naturligtvis olika. For
biobrinslen, finns det inga storre tekniska utvecklingsméjligheter vad giller
fordonet i sig, forutom energieffektivisering. Gemensamt ir att tillfredsstillande
infrastruktur till stora delar tar tid och idr kostsam. Ett konglomerat av
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fossilbrinslesndla drivmedelsalternativ baserat pa lokalpolitiska forutsittningar
upplevs vara styrande parametrar for valet av drivmedel snarare in
kollektivtrafikens férutsittningar.

8.4. Lokalpolitiska utmaningar och malstyrning for
fossilbrinslesnal kollektivtrafik

Okad urbanisering och tillging av ravaror for biogas

For biodrivmedel 4r den stora utmaningen att hantera de foljder som kan uppsta
pa grund av okad befolkning (urbanisering), férindringar i kost och livsstil samt
okad efterfraigan pa biomassa som révara och som energikilla i flera olika
samhillssektorer. En konsekvens kan vara dkade ravarupriser, dven om tekniken i
sig utvecklas positivt och blir mer energieffektiv. For biodrivmedel, innebir
utvecklingen av teknik som kan utnyttja cellulosabaserade ravaror minskade
konflikter om knappa markresurser i framtiden (Borjesson et al, 2009).

Att anvinda biogas som drivmedel inom t.ex. kollektivtrafiken anses inte bara 16sa
ett miljo- och klimatproblem, dvs. ersittandet av fossila drivmedel, utan gor dven
avfall dll en resurs. Det idr siledes ett lokalpedagogiskt gangbart
kretsloppsanpassande, dir medborgarna tydligt ser en koppling mellan resurs och
utnyttjande. I manga fall 4r det dven en styrka for marknadsf6ringen av regioner
eller stider som pavisar att man kér kollektivtrafik pa fornybart drivmedel, for att
hirmed anses vara en gron transportregion.

Naturligtvis 4r en pélitlig energiforsorjning en grundliggande forutsittning for en
vil fungerande, konkurrenskraftig och trygg samhillsplanering. Séledes stir
kommunala energileverantorer och infrastrukturplanerare infér utmaningar i att
uppritthélla en trygg energiférsorjning. Detta eftersom det sker ett stindigt
okande behov av energi, krympande resurser och en vixande miljoproblematik
som kriver nya, effektiva, resurs- och klimatanpassade energilosningar i
storstadsomridena. Detta omfattar i synnerhet anvindningen av nirproducerad
och fornybar energi, samt den snabba expansionen av relevanta distributionsnit
for gas.

Mainga kommuner vill av lokalpolitiska anledningar ha en biogasdriven
kollektivtrafik, men kollektivtrafiken fir samtidigt inte kosta fér mycket pengar.
Stat och kommun har genom politiken och beslutsfattandet, méjlighet att styra
genomforandet av onskade forindringar i samhillet genom tex. effektiva
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styrmedel, atgirder och beslut om resursférdelning. Detta giller inte minst valet
av drivmedel och kollektivtrafikens funktion i staden och regionen.

Beslutsfattandet avseende t.ex. utvecklingen av biogas ir idag, i hogre grad in
tidigare, beroende av andra aktorer med inflytande och kontroll &ver
verksamheten (Pierre & Peters, 2000). Lokalpolitiken kan i detta fall ha starka
onskemadl om valet av drivmedel, vilket ocksd paverkas av den lokala tillgingen pa
biogas. I manga fall dger kommunen biogasproduktionen vilket underldttar
biogasens forutsittningar. Det anses som positivt men samtidigt blir det svart i
samband med upphandlingsférfaranden da det allt som oftast rider
biogasmonopol for kommunen, som i detta fall bide 4r producent och bestillare.
Det anses av samma anledning kanske inte lika sjdlvklart att prioritera biogas i en
kommun eller region som saknar biogasproduktion. En slutsats som darfér kan
lyftas fram 4r att 6vergangen till ett klimatneutralt samhille kriver en tydlig och
stark politisk styrning och samordning, bade pa nationell-, pa regional- och lokal
niva.

Att utarbeta och genomfora styrmedel och édtgirder som frimjar langsiktighet
kriver bade politiskt vighalsigt ledarskap och initiativ som leder till acceptans och
legitimitet for styrning mellan aktorerna:

Vi vill ha fossilfri kollektivtrafik, och det finns en lagmissig definition om vad
som ir fossilfritt brinsle, da ser vi ingen anledning till att de ska vilja de ena eller
det andra, det 4r som att dricka cola eller ndgot annat mirke, det fir de vilja sjilva.
Vi tror att de gor det bist ocksd. Vi ser att stiller vi inga krav pa ndgon speciell
teknik d& ser vi att RME kommer att vara det huvudsakliga drivmedlet, sen
kommer vi att stilla krav nir det giller energiforbrukningen som kommer att leda
till ate i varje fall i stadsmiljo behova ha elhybrider och det 4r det forsta steget mot
eldrift. Vi ser ju att el inte rikeigt finns tillgingligt men det kommer gd snabbt.
Jamf6rt med att du producerar el av biogasen och sitter in det i bussarna dé kan vi
kanske kora 3-4 elbussar pa samma energianvindning som vi kor en biogasbuss
och det tycker vi later mer logiskt” — Tjdnsteman linstrafik Blekinge

Energieffektivisering inom transportsektorn

An en ging kommer energieffektiviseringsdiskussionen in i bilden. Men samtidigt
belyses den pedagogiska och dven lokalpolitiska relevansen avseende biogasens roll
inom kollektivtrafiken. Tjinsteman linstrafik Blekinge stiller sig dven frigande
till varfor diskussionen att uppna fossilfri kollektivtrafik till stor del fokuserar pa
biogas och inte pa potentialen att producera el frin biogas for att pd si sitt
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energieffektivisera fordonsflottan med fossilbrinslesnila drivmedel. Stills
specifika teknikkrav avseende val av drivmedel kan det istillet leda till f6rdyringar
och ske pa bekostnad av forsimrad tillginglighet for kollektivtrafik. Nir
politikerna engagerar sig i frigan blir det vildigt stort fokus pd miljs, vilka krav
som kan stillas.

Biogas upplevs vara ett politiskt experiment i Sverige nir det giller att kora bussar
som man inte ser nere pd kontinenten eller pa andra hall (Tjinsteman ldnstrafik
Blekinge). Det ligger en poing i att Sverige idag ir ett av fa linder som anvinder
biogas inom kollektivtrafiken, vilket kanske skulle kunna ifragasitta fortsatt
anvindande, eller ocksd inte. Samtidigt 4r det pa kontinenten vanligt med
naturgas inom kollektivtrafiken, vilket 6ppnar upp for andra linder att dven de
bérja producera biogas som drivmedel tdill kollektivtrafiken. Den lokala
miljoaspekten anses vara viktig, oavsett om det sker lokal biogasproduktion eller
inte. Tjinsteman Karlstad menar att biogasbussarna ir tystare 4n dieselbussar
vilket ocksa bor riknas in som miljéfordelar.

Den stora fordelen med biogas som drivmedel, enligt manga aktdrer, anses
naturligtvis vara dess reduktion av bl.a. fossila koldioxidutslipp. Och, det ir
kanske den idag mest uppenbara férdelen med biogas. Tjinsteman Helsingborg
ser dven andra fordelar med biogas inom kollektivtrafiken, b.la. genom
miljomissig profilering av kommunen och styrkan att erhélla ett lokalt producerat
drivmedel som kan ligga till grund som framtida f6rsorjningstrygghet. Frin bérjan
ansdgs biogas stirka lokala forutsittningar for att vara oberoende av
drivmedelsimport. Utmaningen, ur ett forsorjningstrygghetsperspektiv och ur ett
miljostrategiskt perspektiv tillgodose efterfrigan pa biogas, framférallt frin
kollektivtrafikbranschen. Egentligen utan att behdva kompensera eller
komplettera med naturgas:

"Biogas har satt kommunen pa kartan nationellt och styrkan ir atc ha ett lokalt
brinsle som forsorjningstrygghet samtidigt som biogas ir bra att reducera
vixthusgasutslipp frin transportsektorn” — Tjinsteman Helsingborg

Tjinsteman Halmstad A ser ocksi i praktiken viss konkurrens mellan
matavfallsinsamling och férbrinning av avfall, inklusive forbrinning av osorterat
matavfall:

"Det finns idag potential vid matavfallsinsamling f6r 6kad biogasproduktion.
Avfallet gar annars till férbrinning men matavfallet kan istillet aterinforas till
biogasproduktion vilket ir en styrka” — Tjinsteman Halmstad A
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Fortroendevald Helsingborg A ser samtidigt en viss konkurrens mellan reduktion
av matavfall och matavfallet som en resurs vid biogasproduktion.
Teknikutveckling i form av t.ex. fastfasrotning skulle pa si sitt kunna 6ka
mingden ravaror for biogas:

”Vi maste ha matavfall dll biogasproduktion samtidigt som vi ska minska
matavfallet, d& krivs en teknikutveckling annars kan det bli svdrt att uppnd
tillricklig mingd biogasproduktion” — Fértroendevald Helsingborg A

Om det finns ett politiskt beslut f6r biogasdriven kollektivtrafik bor det dven
finnas lokalpolitiska incitament f6r teknikutveckling som tillgodoser efterfragan.
Det krévs i detta fall lokalpolitiskt mod for att kunna skapa dessa forutsittningar:

"Men kinslan av att ha egen lokal biogasproduktion gor mig stolt. Men, det ir en
politisk enighet om att prioritera biogas” — Fortroendevald Helsingborg A

Vissa kommuner ir beredda att ta en merkostnad for uppritthéllandet av biogas
inom kollektivtrafiken och inser att det sker kontinuerlig biogasteknikutveckling,
tillsammans med bl.a. forskning och kommersiella aktorer, men 4ven ett lokalt
engagemang med medborgarna som bidrar med ravara, i form av organiskt
matavfall:

"Det kommer att bli svart att uppnd en helt fossilfri kollektivtrafik, och jag
undrar om det finns tillrdcklig miangd biogas for det? Producenterna miste veta
att branschen menar allvar och pa si sitt kan investera i 6kad biogasproduktion,
kommunen ir beredd att ta en merkostnad for att ha biogas i kollektivtrafiken
och det ir politiken som styr biogasutvecklingen men tillsammans med forskning
och andra aktdrer. Framgingsfaktorn i kommunen har varit att medborgarna ir
med i processen, att t.ex. matavfall blir biogas till bussar” — Fértroendevald
Helsingborg A

Med en sadan instillning skapas naturligtvis gynnsamma forutsittningar for okad
biogasproduktion. Tjinsteman linstrafik Smaland A ser en klar koppling mellan
producerad mingd biogas och kollektivtrafik i en region. Utan kollektivtrafikens
uttalade behov av fossilfri kollektivtrafik, hade biogasutvecklingen mest troligt
inte varit lika stor. Kollektivtrafiken ir sjilva garanten for att producerad biogas
ska kunna ha avsittning i regionen (Tjinsteman linstrafik Smiland A).
Kollektivtrafiken upplevs siledes vara motorn f6r en okad och fortsatt
biogasproduktion. Detta eftersom investeringskostnaderna r stora med linga
avskrivningstider som kriver eller forutsitter tryggheten i kollektivtrafiken.
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Detta forutsitter linga avtalsperioder som skapar den langsiktiga tryggheten i
biogasinvesteringar. Samtidigt gor langa avtalsperioder att méanga aktdrer blir
osikra infor t.ex. fortsatt biogasdriven kollektivtrafik. Detta eftersom aktorerna
inte vet vilken teknik som kommer att gilla framéver, och inte minst osikerheten
infor ate ldsa in sig ett kostsamt system ménga dr framéver, och dir kanske se nya
mer kostnadseffektiva tekniker komma att bli tillgingliga.

Kommuner med dess fortroendevalda och tjanstemin finner anvindning av
biogas inom kollektivtrafik mycket relevant och strategiskt hallbar. Detta beror pa
biogasens miljomissiga férdelar for bl.a. reduktion av fossila koldioxidutslipp och
reduktion av buller och luftféroreningar (Dahlgren et al, 2012). Enligt
Tjansteman Linkdping kan politiken med dess olika incitament, frimja,
uppmuntra och stotta en utveckling av lokal biogasanvindning inom t.ex.

kollektivtrafiken:

"Biogasens framtid bor inte std och falla pd politiska beslut, samtidigt som alla
drivmedel i slutindan bér sta for sina egna kostnader” — Tjinsteman Linkdping

Att driva biogasutvecklingen framdit

Klimatets negativa effekter har tidigare kritiserats som baserat pd otillrickliga
vetenskapliga resultat och att klimatforindringen istillet kommer att ge
nettovinster for samhillet (Green Earth Society, 2004). Kritik har dven framforts
mot att hallbarhetsrelaterade atgirder begrinsar samhillets mojlighet till
ekonomisk aktivitet, och dirmed 4ven social vilfird (Simon, 1996), vilket leder
till fragestillningen om vad som egentligen gor egentligen mest miljonytta, att
kora biogasbussar eller att kora mer kollektivtrafikerafik for samma pengar
(Tjansteman Halmstad A). Resonemanget kinns igen sedan tidigare, och verkar
belysa en stindig oro for att kanske gora kostsamma felinvesteringar kopplat till
valet av drivmedel.

Hoga kostnader inom biogassystemet skulle kunna paverka verksamheten
negativt, bl.a. i form av mindre antal (bio)gasbussar i systemet. Det ekonomiska
dilemmat skulle i sidana fall kunna resultera i att en hog investeringskostnad i
biogasbussar sker pa bekostnad av mindre antal bussar. Enligt Fortroendevald
Helsingborg B paverkar politiska beslut i stor utstrickning den framtida
anvindningen av biogas. Det finns dirfor ett stort behov av lingsiktiga politiska
dtaganden och kontinuerliga ambitivsa mal for att anvindning av biogas i
transportsektorn ska kunna fortsitta att utvecklas och vinna marknadsandelar:
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"Marknaden klarar idag inte att driva biogasutvecklingen, dvs. produktionen
framat. Det krivs politiska drivkrafter och d& pratar politikerna inte merkostnad
utan mervirde med lonsamhet i de investeringar man gor. Samarbete med andra
aktdrer minimerar ocksd ekonomiska risker och da ir det vikrigt att politiken méste
ge klara signaler att fortsitta med biogasen. Det betyder dock inte att politiken styr
utvecklingen, men behéver vara med och hjilpa till. Sitter politiken miljomal s3
miste det foljas upp, men politiken kan inte sjilv utveckla biogasen” —
Fértroendevald Helsingborg B

Det handlar om hur politiken formedlar kunskapen om biogasens funktion, dvs.
om den upplevs skapa ett mervirde eller en merkostnad. Politiken styr kanske inte
utvecklingen direkt, men maste naturligtvis skapa rimliga forutsittningar for atc
etablera, men dven att kunna utveckla en lokal biogasmarknad.

Tjansteman ldnstrafik Smaland A menar att biogas inom t.ex. kollektivtrafiken
symboliserar ett politiskt verktyg for att uppna héllbar utveckling och att
biogasutvecklingen framforallt drivs pd ett lokalt plan. Det upplevs dven finnas,
vilket 4r intressant, stora regionala skillnader pa drivmedelslosningar for
kollektivtrafiken. Detta innebir att respektive region har unika férutsittningar,
som paverkar valet av drivmedel. Aven tillgingen till naturgasnit paverkar, och
var inom kollektivtrafiken som biogasen anvinds, dvs. inom stads- och/eller
regionbusstrafiken.

Enligt Tjansteman linstrafik Sméland B stir biogas rent politiskt f6r en héllbar
miljé, men det innebir 4ven stora ekonomiska investeringar eftersom det ér lokal
politik som driver biogasfrigan. Fortroendevalda verkar ofta uppfatta lokalt
producerad biogas som en miljomissig investering (kollektiv nytta) av
kommunala skattemedel, snarare in en kostnad (kollektiv kostnad).

En forklaring kan vara att invanarna i kommunen 4r med och bidrar till biogasen
miljévinster genom sin delaktighet i produktion av t.ex. organiskt matavfall. I
titbefolkade regioner och stider har alltsd, paradoxalt nog, resurskrivande
livsstilar med dess sloseri av rivaror fatt ett virde, rent ekonomiskt. Lokal
anvindning av biogasdrivna bussar bidrar pa sikt till attraktiva, mer héllbara
stider. Enligt Dahlgren, et al (2012) innefattar i princip alla steg, inom
biogassystemet kostnader som négonstans behover betalas:

"Det viktigaste dr politiska styrmedel fér att fa igdng en ordentlig
biogasproduktion. Politiken styr biogasens framtid genom lokalt intresse av
produktion och distribution” — Gasleverantér Lund B
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Spelar valet av drivmedel egentligen nigon roll for resendiren

Det finns naturligtvis andra faktorer som gor att lokalt producerad biogas idag
anvinds inom bla. kollektivtrafiken. Foér kollektivtrafikreseniren upplevs
kollektivtrafik, rent miljomissigt, innebidra nytta oberoende pé vilket drivmedel
som for tillfillet driver bussen. Det viktiga upplevs av dem vara att stilla bilen
hemma och istillet ta bussen. Det dr kanske den handlingen som, enligt dem, gor
mest nytta for savil klimat som for miljo. Och som Gasleverantér Lund A menar,
ir det dr nog inte for biogasens skull folk stir i ko till bussen.

Frigestillningen ar komplex och skapar manga intressanta aspekter att belysa. Det
bor kanske inte enbart handla om att stindigt producera mer och mer biogas, utan
att det istdllet handlar om att energieffektivisera fordonen samt att undvika fossila
drivmedelsalternativ. P4 si sitt kan biogas utgdra en storre drivmedelsandel,
forutsatt att den totala forbrukningen reduceras, dvs. att effektivisera resandet
genom en attraktivare kollektivtrafik.

Tjansteman Karlstad menar att RME tidigare var populirt som drivmedel men
forsvann. Biogasen ir ju samtidigt bra dven ur pedagogisk synvinkel, frin
matavfall dll drivmedel. Trenden 4r som tidigare, pd gott och ont, att
teknikutvecklingen hela tiden tar vid, och kanske inte alltid limnar gynnsamma
forutsittningar for den féregiende tekniken. Det finns siledes dven ett stort
pedagogiskt virde fér en kommun nir det kommunala avfallet istillet blir en
resurs som drivmedel i lokala bussflottor. Detta forutsatt att det inte sker
inblandning av naturgas som komplement i form av fordonsgas, eftersom det da
sker tillsdttning av ett fossilt drivmedel som paverkar biogasens miljomissiga
forutsittningar och dess trovirdighet. Det sker naturligtvis dven en utveckling
inom manga verksamhetsomriden, bade inom privat och offentlig sektor, for att
paskynda spridning och tillimpning av fornybar energi inom transportsektorn.
Det har pd manga sitt visat sig bide vara en kostsam och tidskrivande process
(Raven & Verbong, 2004; Valentina, 2009; Rao & Kishore, 2010).

Ofta handlar sambhillstillimpad teknikutveckling, som t.ex. komplexa
kommersiella biogassystem, om att tolka och férsta olika former av férindringar,
egentligen i samtliga delar av biogassystemet. Eftersom hela biogassystemet, eller
biogaspusslet, upplevs vara savil kostsamt som tidskrivande blir resultatet dven
lingre utvecklingstider, vilket 6kar risken for systemfel och ovisshet om framtida
prioriteringar (Van de Ven et al, 1999). Biogas spelar en allt viktigare roll i
omstillningen till ett hillbart energisystem och bidrar till hillbara l6sningar bade
inom transportsektorn, industrin och for kraftvirmeproduktion.
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Sverige ir ett foredome da det giller anvindning och produktion av biogas och
flera linder i Europa ir intresserade av den utveckling som har skett. Sverige har
dirfoér ett unike dillfille att inom biogasomridet exportera miljoteknik och
kunskap (Energigas Sverige, 2015).

Uppbyggandet av nya miljdanpassade innovationssystem, jmf. biogassystem, dr
sdledes inte alltid en smidig och effektiv process. Ofta uppstir svarigheter som
hindrar eller férsvirar systemutveckling, vilket definieras som systemfel (Smith,
20005 Jacobsson & Johnson, 2000; Nill & Kemp, 2009), mycket med anledning
av den stora variationen av intressenter, dvs. aktérer inom biogasmarknaden och
kollektivtrafiken. Det kan innebdra en stor variation av svirigheter och s.k.
troskeleffekter som t.ex. uppmuntrandet av 6kad mingd gasbilsforsiljning eller
upprittande av tillfredsstillande tankstationsinfrastrukeur, savil f6r gasbilsbilister
som for kollektivtrafik, taxi och offentliga- samt privata gasfordonsflottor. Det
uttalade branschmalet om fossilfri kollektivtrafik driver utvecklingen av
fossilbrinslesndla drivmedel i allménhet framdt, och i synnerhet utvecklingen av
lokalt producerad biogas:

”Sjilva branschmalet fossilfri kollektivtrafik driver biogasutvecklingen framat och
det dr politiken som stir for styrmedel och som kan stimulera yteerligare
biogasproduktion” — Tjinsteman Helsingborg A

Tydlig skillnad mellan naturgas och biogas

Minga aktorer anser att det ir en tydlig skillnad om fordonsgasen som drivmedel
inom kollektivtrafiken ir fossilt hirledd, i form av naturgas, eller om den utgores
av biogas, for att dirmed uppna en fossilfri kollektivtrafik. Tjinsteman Linkdping
menar att man bér vara kritiske till vad begreppet gas egentligen innebir, eftersom
lokalt producerad biogas dven péaverkar utbudet av naturgas. Desto mer
producerad biogas, desto mindre mingd naturgas behéver tillsittas for att
tillgodose drivmedelsbehovet (Tjinsteman Linkoping). Gasleverant6r Lund B ser
det som en styrka for biogasens fortsatta utveckling att naturgasen med dess
befintliga infrastrukeur finns tillginglig, och saledes fungerar som komplement till
biogas.

Det har vidare visat sig vara en styrka for biogasens utveckling att det finns ett
tillgingligt naturgasndt (Gasleverantér Lund B). Tjinsteman kollektiv-
trafikmyndighet Mailardalen A framfér egentligen en liknande uppfattning.
Biogasens ricker pd miénga platser inte riktigt till utan att naturgasen, dven
fortsittningsvis, kommer att behéva komplettera befintlig biogasmingd.
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En av anledningarna kan helt enkelt vara den stindigt 6kande konkurrensen om
biogas som drivmedel 4ven inom andra fordonsflottor. Tillging till befintligt
naturgasnit paverkar pi ménga sitt forutsittningarna for biogas i en region. Ett
befintligt naturgasnit med tllhorande infrastrukeur  péverkar initialt
mojligheterna for att etablera biogasproduktion, men naturgasen utgor dven
komplement till biogas di biogasproduktionen inte f6rmér svara mot efterfragan.
Rent trovirdighetsmissigt skapar lokala biogassystem miljomissiga fordelar. Det
ena behover aldrig utesluta det andra:

"Det ir viktigt att producera mer biogas, annars ir det inte 16nt att anvinda sig av
biogas inom kollektivtrafiken om det ska kompletteras med naturgas. Separata
biogassystem liknande Linképing och Kristianstad ger miljomissig fordel eftersom
det inte sker naturlig inblandning av naturgas” — Tjinsteman Kristianstad

Lokala biogassystem skulle kunna innebdra en storre lokal kontroll 6ver
kommunens biogasproduktion och naturligtvis dess efterfragan. Det skulle kunna
leda till att det inte gar att "spetsa” biogas med naturgas i form av fordonsgas, och
pa sa sitt paverka det miljomissiga utfallet. Sarbarheten, i ett sidant separat
biogassystem framgér inte i resonemanget. Férsorjningstryggheten bor saledes
overvigas. Det dr en svaghet att inte vara ansluten till fossilgasnitet vid just
forsorjningstrygghet men eftersom vi har hela kedjan i biogassystemet kan det
dven vara en miljofordel att inte vara inkopplade till en gasledning med tillgang
till naturgas (Tjdnsteman Karlstad).

Biogasproducerande kommuner, som anser sig vilja ligga i framkant inom
miljoanpassad miljoutveckling och biogasteknik, verkar for att finna balansen i
biogassystemet dir biogasproduktionen tillgodoser efterfraigan. Kommuner som
t.ex. Linkdping och Kristianstad, vilka idag har lokala separata biogassystem,
upplevs i hogre utstrickning ha incitament fo6r 6kad biogasproduktion in
kommuner med tillging till naturgasinfrastrukeur.

Distribution av biogas till konsumenter maste goras mer effektiv och ekonomisk
(Dahlgren et al, 2012). Idag distribueras biogas genom injicering i befintliga
naturgassystem, genom lokala biogassystem eller genom s.k. flakning av
komprimerad biogas med hjilp av lastbil till regioner som idag inte har egen
biogasproduktion (Géverud et al, 2009).

Avstindet mellan produktion av biogas och t.ex. en bussdepi ir en viktig faktor
for ett hallbart samhillsbyggande, och ytterligare utbyggnad av gasrelaterad
infrastruktur, dvs. utveckling av nya gasnit genererar langa avskrivningar som dels
paverkar placeringen av framtida bussdepder och dels investeringsgraden i
biogasproduktion.
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Ofta ligger bussdepaer eller publika gastankstationer i nirhet eller direkt
anslutning till biogasproduktionsanliggningar, vilket minskar kostnaderna for
investering i ny gasinfrastruktur. Hallbarhet ger strategier for langsiktigt
beslutsfattande. Konventionell samhillsplanering anvinder normalt en tidsram
inom en generation, medan héllbarhetsaspekterna kriver betydligt lingre
framforhallning:

Vi ser positivt pa att det ir fler som anvinder biogas. Vi vill inte ha all gas utan vi
vill ate fler ska kunna anvinda den men ocksi gor den vildigt stor nytta i vir
kollektivtrafik. Vi tycker att vi vill anvinda den sd mycket vi kan men det finns
ingen motsats till att man ska anvinda den i sopbilar eller i taxi eller si. Jag tror att
vi dr sd tidigt i en uppbyggnad i marknad sa att vi behdver varandra, inte bérja
konkurrera pé det sittet och siga att biogasen gor bist nytta dir eller dir mer att
vi hjilps at och bygga den hir nya marknaden” — Tjinsteman linstrafik Stockholm

Behov av lokalpolitisk styrning for fossilbrénslesnil kollektivtrafik

Behovet av mal och lokalpolitisk styrning ar tydlig. Utan tydliga mil hade ménga
av landets biogassatsningar inte genomférts. Och utan kollektivtrafiken hade
kanske inte biogasproduktionen tagit fart frin borjan. Det upplevs alltid finnas
risker med att satsa pd ny teknik, och det finns fortfarande farhdgor om att det
inte finns tillricklig mingd tillginglig biogas, vilket skapar risk for olénsamhet i
systemet.

Vissa aktorer pekar dven pa o6kade kostnader inom kollektivtrafiken vid
biogasutnyttjande vilket kan gi ut over kollektivtrafikens turutbud.
Kollektivtrafiken har haft en stor betydelse for utvecklingen av biogasen fram tills
idag och spelar en viktig roll dven i framtiden. Regeringen har foreslagit en sirskild
elbusspremie for att 6ka anvindningen av elbussar. Denna premie bor dven
omfatta gasbussar som dven de bidrar till ett bittre klimat och renare luft i stiderna
men som ocksé bidrar till ett slutet kretslopp (Energigas Sverige, 2015).
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8.5. Fossilbrinslesnal kollektivtrafik och bilsnal
sambhillsplanering

Fossilbriinslesnil  kollektivtrafik  och  dess  forutsittningar — for  bilsnil
sambiillsplanering

Tjansteman Linkoping foresprakar ytterligare samordning mellan kollektivtrafik
och kommersiella bildelningsverksamheter. Detta fér att gemensamt skapa
attraktiva alternativ f6r att kunna reducera eget bildgande, oavsett om det handlar
om hushéllets forsta eller andra bil. Att ha god tillging till kollektivtrafik och
bildelningsalternativ pi rimliga gingavstind frin boendet skapar #ven
forutsiteningar for ate ha tillgéng till bil, aven om hushéllets ekonomi kanske inte
tilldter eget bildgande. Det idr pa sa sitt dven en jamstéilldhetsfriga som berdr den
sociala hallbarhetsdimensionen. Enbart kollektivtrafiken har svarigheter att uppna
ett slagkraftigt alternativ till eget biligande:

"Det ir viktigt act kollektivtrafik dr bide enklare och billigare dn eget biligande.
P4 sitt bor samordning mellan bilpool och kollektivtrafik anses vara viktigt for att
konkurrera med bilen. Bilpooler har samtidigt expanderat mycket snabbrt, vilket
gor att fler bilar pa fler platser 6kar trovirdigheten och kommer att gora eget
biligande 6verflsdigt” — Tjinsteman Linkdping

Vad som gor kollektivtrafiken enklare framkommer egentligen inte, men det
skulle kunna handla om allt fran att underlitta kollektivtrafikens betalsystem, till
att gora kollektivtrafik ldttare att forstd genom rakare linjedragningar eller titare
turavgangar. Klart 4r att det finns en 6nskan att finna, och framférallt utveckla,
mer koordinerade alternativa bildelningstjinster samt att forbéttra och utveckla
mojligheter till att inte behéva dga egen bil/ar. Det ér i alla fall en i6gonfallande
trend som borjar bli mer tydlig pd kontinenten, och dir Sverige och ménga
kommuner tillsammans med kollektivtrafikbranschen varit (och fortfarande ir)
mycket sena att agera.

Det har i Sverige tidigare upplevts som att kollektivtrafikbranschen snarare sett
bildelningsbranschen som en konkurrent snarare dn ett komplement. Fragan ir
ocksa vad som egentligen efterstrivas i Svenska kommuner? Ett minskat behov av
att behdva dga egen bil i staden innebir séledes ett reducerat bilanvindande (av
samma anledning som en o6kad infrastruktur upplevs 6ka bilanvindandet).
Kopplingen upplevs som mycket tydlig mellan biligande och bilanvindande.

Forutsittningar for en hallbar samhillsplanering himmas genom en fortsatt,
antingen medveten eller omedveten, inriktning pa fortsatt bilorienterad
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samhillsplanering. Férutom ett forindrat firdmedelsval till f6rméan f6r hallbar
mobilitet, hor till detta ocksd att skapa méojlighet till reducerat drivmedelsbehov,
bl.a. genom minskat bilikande. P4 si sitt skapas forhandlingsutrymme for
tillginglig mingd fossilbrinslesnala drivmedelsalternativ att framéver kunna svara
pa efterfragan:

"Det ir viktigt att fa ner transporternas totala energiforbrukning for att pd sa sitt
fa fornyelsebara drivmedel som biogas att ricka till” — Tjidnsteman Kristianstad

Det dr ganska logiskt att den mest miljéanpassade och energieffektivaste resan
naturligtvis 4r den som egentligen inte gors, eller framf6rallt inte hade behovts,
eller hade kunnat goras med andra transportmedel som t.ex. till fots eller med
cykel. Aven buller kan reduceras vid val av fossilbrinslesnala drivmedelalternativ,
mycket tack vare teknikutveckling. Pa s sitt bidrar, rent generellt, valet av
fossilbrinslesndla drivmedel till ett stort antal miljé- och samhillsmissiga nyttor.
Det skapar dven gynnsamma forutsittningar att uppnd en fossilbrinslefri
samhillsplanering, framf6rallt ur ett transporttekniskt perspektiv.

Miljobilens indirekta nyttor 4r siledes stora genom reduktion av t.ex.
koldioxidutslipp. Men, miljébilismens direkta effekter som t.ex. det fortsatta
behovet av utrymme i stadsmiljon i form av hardgjord infrastrukeur kvarstar.
Detta eftersom bilens ursprungliga funktion bestar. Saledes miljobilen ir
fortfarande en bil oavsett drivmedel med alla de effekter som den pé sd sitt
medfor:

”Gas-, etanol- och elbilar kommer att prioriteras som miljébilar i kommunen. Vi
fir inte plats i staden trots att alla kér med miljéfordon, ytproblematiken kvarstar”
— Fértroendevald Helsingborg B

Samordning av tjinster for hillbar mobilitet

Klart 4r att man istillet bor mojliggora, ett konglomerat av olika miljéanpassade
samordningserbjudanden for att skapa komplement till eget biligande. Ett
exempel skulle kunna vara ett gemensamt "medlemskap” for hallbar mobilitet,
dvs. bil- och cykeldelning tillsammans med kollektivtrafik, som gemensamt skapar
gynnsamma forutsittningar for ett mer héllbart transportsystem. Detta system,
eller "medlemskap”, ir inte pd nigot sitt unikt, utan det finns minga goda
exempel i sivil Tyskland, Holland, Belgien som Schweiz. Hir har méinga
kommersiella aktorer tillsammans med trafikhuvudmin en del att lira, alle frin
marknadsféring, organisation och administration till medveten samhillsplanering
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och policy- och normskapande med fokus pd hallbar mobilitet. Kollektivtrafiken
bestir och utgér en viktig grundstomme i ett sidant system:

”Ur ett samhillplaneringsperspektiv bér det ske prioritering av busstrafik som t.ex.
bussgator samt hur kollektivtrafikvigar kan dras eftersom det ir stadens tithet ger
frimst kollektivtrafikpotential. Fértdtning utmed kollektivtrafikstrik dr vikeigt och
det finns stor utvecklingspotential inom kollektivtrafiken for ett hallbart resande.
Det ir dven i staden som bilens negativa effekter ir som stdrst” — Tjinsteman
Halmstad A

Det dr saledes i staden som bilens negativa, sdvil direkta- som indirekta effekter
dr storst, men det dr dven i staden som forutsittningarna for hallbart resande dr
mest gynnsamma. Det handlar istillet om hur stiderna formas med hjilp av
medveten kollektivtrafikplanering. Om inte dessa férutsittningar ges, genom bl.a.
medveten prioritering av kollektivtrafik, kommer bilen, dven fortsittningsvis att
ta virdefull markyta i ansprak. Det kan tex. handla om utveckling av
kollektivtrafikkorfilt, signalprioritering och anligga busslinjer i direkt anslutning
till nya bostadsomriden, girna i sa tidigt skede som mojligt. Tjinsteman
Halmstad B ir ocksd medveten om att en samverkan, inte konkurrens, mellan
bildelning och kollektivtrafik dr mest konkurrenskraftig:

”Vid nyexploatering av bostider kanske framféralle pd kommunal mark ska
byggherrar kunna erbjudas bilpool till boende och pé si sitt vinja boende vid
bilpool och kollektivtrafik frin bérjan nir boende flyttar in” — Tjidnsteman
Halmstad B

Hirvid ligger en stor utvecklingspotential i att skapa kollektiva nyttor som
gronomraden istillet for t.ex. parkeringsytor vid nybyggnation. Det handlar i
detta fall om att aktivc arbeta med kommunernas olika strategiska
planeringsverktyg, t.ex. i form av parkeringsnormer, som vid god kollektivtrafik
och erbjudande av tillgingliga bilpoolskoncept kan reducera behov av
felprioriterad markanvindning. Att kunna erbjuda god etablering av
bilpoolsmajligheter till kommuninvanare anser Tjinsteman Halmstad A vara ett
virdefullt verktyg bl.a. for att kunna férindra bl.a. resbeteendet. Det finns, enligt
Tjinsteman Linkoping, dven andra positiva, s.k. spin-off effekter, vid ett férindrat
resbeteende:

"Det 4r pa den lokala kommunala nivin som forutsittningar f6r miljé- och
klimatarbete ges och arbetet bor goras. Miljo- och klimatarbetet ska alltsd ses som
en investering, inte en kostnad och att begreppet hallbarhet innebir inte enbart
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ekologiska aspekter, utan att utveckla niringslivet ir lika viktigt” — Tjinsteman
Linkdping

Det anses ur ett sidant perspektiv vara klokt att se miljé- och klimatmissiga
dtgirder pd kommunal nivdi som langsiktiga investeringar for hiéllbar
samhillsplanering, och inte enbart som kostnader. Den stora utmaningen ir att
belysa dessa positiva samhillsekonomiska effekter som kanske inte skapar
omedelbar effekt. Samtidigt handlar formandet av den hallbara staden om
investeringar i betydligt lingre tidshorisonter dn kvartalsredovisningar eller
mandatperioder, vilket i vissa fall skapar lokalpolitiska utmaningar.

Hallbar transportplanering i allminhet, och héllbar samhillsplanering i synnerhet
dr i behov av ett aktivt forindringsarbete inom kommunerna, vilket egentligen
innebir en grundliggande attitydférindring av hur akt6rer har méjlighet att lsa
ett gemensamt problem (Litman, 1999a). Det innebdr bla. att det krivs ett
synliggorande och en forstielse av transportsystemets effekter (den fria
rorligheten), savil direkta som indirekta pa samhillsplaneringen (Berger et al,
1998). Men det 4r ingen litt utmaning eftersom det ofta rader stark lokal opinion
for eget bildgande, vilket skapar konflikter mellan olika malgrupper pa lokal niva.

Bilberoendet medfor ekonomiska-, sociala- och miljémissiga kostnader for savil
privatpersoner som for samhillet (Newman och Kenworthy, 1998; Litman,
1999b). Samtidigt hivdar Green (1995) att bilens fordelar (ritten till den fria
rorligheten) idag overstiger dessa kostnader och negativa effekter, och att
problemen sdledes istillet bor losas genom tekniska forbittringar. Stadens
transportstruktur och dess grundliggande funktion att transportera bade gods och
minniskor péaverkar naturligtvis signifikant markanvindningen (Moore &

Throsnes, 1994; Kelly, 1994).

Hur markanvindningen paverkas dr dven ett resultat av vilka funktioner som
prioriteras i staden. Vad som t.ex. motverkar ett hallbart transportsystem ir
utspridd bebyggelse med lag densitet, generds viginfrastrukeur och ett gott utbud
av parkeringsmojligheter vid hemmet och pa arbetsplatsen (Newman &
Kenworthy, 2015). Det tillats fortfarande i manga stiader en lokal transportpolitik,
som inte tar hdnsyn till uppritthallandet av ett hallbart transportsystem med fokus

pa kollektivtrafiken:

"Det tillits bebyggelse lite for generdst pa andra platser 4n  starka
kollektivtrafikstrik vilket skapar onédigt bilberoende” — Tjinsteman Kristianstad
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Tydlig koppling mellan stadens bebyggelse- och transportstruktur

Det finns ofta en otydlig koppling mellan stadens bebyggelse- och
transportstrukeur, vilket kanske ar ett resultat av att det inte alltid finns en samlad
bild av stidernas fortitningsprojeke till f6ljd av 6kad urbanisering. Denna
otydlighet haller sakta pd att forindras. I Helsingborg arbetar man aktivt med en
s.k. stadsplan, vilket dr en fordjupad 6versiktsplan for de centrala delarna av
staden, for att pd si sitt erhalla en samlad bild och férstielse kring
fortitningsprocessens effekter pA morgondagens stad.

Relevanta bebyggelsefaktorer som t.ex. hur bostider, arbetsplatser, service och
andra malpunkter 4r lokaliserade i staden, samt hur stadens transportstruktur och
firdemedelsférdelning 4r utformade skapar naturligtvis olika férutsittningar for
hur kollektivtrafiken kan kunna verka som en lokal strategiskt viktig pusselbit i
det pusslet om den héllbara staden.

En given f6rutsittning for att kunna skapa en god, konkurrenskraftig
kollektivtrafik, inte minst i samband med urbanisering och ett 6kat invénarantal
ir, som tidigare indikerats, att bebyggelseplaneringen gar hand i hand med
transportplaneringen, och att kollektivtrafiken fortsittningsvis betraktas som en
basservice i samhillet.

Kollektivtrafiken, inte minst den som drivs med fossilbrinslesnala drivmedel ir
alltsa en viktig pusselbit i strivan efter en fossilbrinslesnal samhillsplanering, det
giller savil region- som for stadsbuss. Detta 4r en relevant synpunkt eftersom det
i manga fall handlar om stindigt 6kande arbetsmarknadsregioner, dir avstinden
mellan boende och arbetsplats i manga fall blir lingre och lingre och saledes dven
resorna. Hir stills kollektivtrafikbranschen infér en rad utmaningar, inte minst
genom att forsoka erbjuda en tjanst som ir tidseffektiv gentemot bilen.

Det tar, av forklarliga skil, minga ginger lingre tid att ta bussen i ett regionalt
perspektiv dn vad det gor med bilen och ir ett mycket kringligare transportsitt,
eventuellt med ett eller flera bytespunkter under resans ging. Andra relevanta
faktorer som spelar in pd regionbusstrafiken dr naturligtvis turutbudet. Det idr
kanske inga fragor som direkt ber6r valet av drivmedel men som har stor betydelse
for valet av héllbar mobilitet, 4ven vid regional arbetspendling.

Fragan ir egentligen vad som genererar mest miljénytta inom en framtida
kollektivtrafik? Skapar ett storre antal bussar i transportsystemet (egentligen
oavsett drivmedel) attraktivare och mer tillgingligt kollektivtrafik (bl.a. fler
turavgingar)? Och, som i sin tur skapar frutsittningar for att fler resendrer viljer
bussen pa grund av titare avgangar, vilket slutligen leder till att fler stiller bilen
hemma, eller kanske siljer eller inte koper sin andra bil till hushallet? Det kan i
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alla fall konstateras att tillginglighet till attrakeiv kollektivtrafik i hég utstrickning
paverkar resandet med buss:

”Samhillsplanering med kollektivtrafik innebir att all kollektivtrafikerafik bor ske
i starka strdk samt med matartrafik. Det ir egentligen inte priset som péverkar
resandet utan hég turtithet, inte heller komfort utan tillginglighet” — Tjinsteman

kollektivtrafikmyndighet Milardalen B

Det skulle betyda att det egentligen kanske inte spelar nagon roll vilket drivmedel
som prioriteras. Den stora miljé- och klimatvinsten blir i sidana fall att fler viljer
att aka kollektivtrafik istillet for eget biligande. Att saledes prioritera biogas som
drivmedel inom kollektivtrafiken kanske inte alltid beh6ver vara det miljomassigt
bista alternativet i det stora hela. Om 6vergangen till fossilbrinslesnila drivmedel
leder till hogre kostnader och dirmed kanske hogre taxor inom kollektivtrafiken
kan detta rent hypotetiskt istillet generera ett storre bilberoende och dirmed 6ka
trafikens negativa externa effekter i form av 6kad mingd utslipp av koldioxid och
kvivedioxid samt tringsel, barridreffekter och 6kad markanvindning for bilar:

"Betydelsen av kollektivtrafik kommer att oka. Jag tror att kollektivtrafiken
kommer att ta en hel del marknadsandelar frin biltrafiken speciellt i stérre och
medelstora stdider. Om man nu ska kunna konkurrera med bilen méste hela kedjan
fungera och som jag tinker det si handlar det &nnu mer om att samverka med
gang- och cykel 4n om andra transportmedel i en stad. Det krivs dven motorer
som drar mindre energi eller mindre utslipp och att bussarna kan dka mer effektivt
genom att man slipper omvigar. Det handlar om att planera kollektivtrafiken
smartare och lata den fa en del fordelar. Effekten av att fler stiller bilen ir nog
stérre 4n att byta drivmedel tror jag. Jag ser ju att hela vart uppdrag ir
hillbarhetsanpassning av en stad, det dr det allting handlar om” — Tjidnsteman
Karlstad

Sedan genererar naturligtvis lokal biogasproduktion si méinga mer positiva
samhilleliga effekter 4n vad just avser koldioxidutslipp. Och det ir kanske just
den lokala produktion av ravaror till biogas, tillsammans med reduktion av
koldioxid- och partikelutslipp som gor biogas till en lokalpolitisk prioritering.
Detta trots hdgre kostnader vid inkdp av bussflottar, etc.

Oavsett vad handlar det till stora delar om att planera framtida kollektiverafik sa
att fler mianniskor anvinder sig av den. For att uppna detta krivs naturligtvis dven
en 6kad prioritering och reglering av kollektivtrafik pd en helt annan niva dn
tidigare. Det ir alltsa en lokalpolitisk utmaning som ir betydligt mer komplex 4n
enbart avseende valet av bussarnas drivmedel. Kollektivtrafik i sig, snarare in
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drivmedlet, upplevs vara ett miljo- och klimatanpassat argument i den
lokalpolitiska diskussionen:

Fler kommer att resa med kollektivtrafik i kommunen eftersom det ir det mest
miljovinligare sittet att resa med buss och sparvagnar. Ar man ansvarstagande bor
man gora omvirldsanalys for att se vilka kollektivtrafikalternativ som finns och
varfor” — Fortroendevald Helsingborg A

Kollektivtrafiken iir inte den enda tjinsten for bilsndl sambdillsplanering

Tjinsteman linstrafik Ostergotland pekar dven pa att kollektivtrafiken inte
ensamt kan losa stadens framtida utmaningar, utan menar att det ir ett
konglomerat av strategier inom sambhillsplanering som anses samverka.
Kollektivtrafiken bor, precis som bilpooler och andra héllbara mobilitetslosningar
utgora  strategiska  verktyg for att bygga den haillbara  staden.
Kollektivtrafikplanering méste gi hand i hand med stadens utbyggnad, dvs.
stadens bebyggelse ska gi hand i hand med kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ir
nyckeln till den hallbara staden (Tjinsteman linstrafik Ostergétland). Staden ir i
hog grad beroende av ett tillgingligt och attraktive kollektivtrafiksystem. Idag dr
det inte bara miljo- och klimatmissiga utmaningar staden handskas med, utan
dven t.ex. markanvindningen i staden, vilket den framtida kollektivtrafiken till
stor del kan vara med och péverka:

"Man maste ha in BRT (Bus Rapid Transport) i samhillsplaneringen for att
utveckla kollektivtrafiken. Vi far idag inte plats i staden med alla transportslag som
finns och det himmar mycket av méjligheterna till samhillsplanering. Allt ar ju
uppbyggt efter att vi ska skota véra transporter med vara egna transporter” —
Bussoperatér Skane

Olika BRT-system (Bus Rapid Transportsystem) skapar kommunala strategiska
forutsittningar for att medvetandegora planeringen av staden med starka
kollektivtrafikstrak som grund. Upplevelsen hos manga aktdrer 4r att stiderna
fortfarande planeras for bilburna transporter. En forindring av tidigare
samhillsplanering anses saledes vara av stor relevans.

Tjinsteman Karlstad anser att samhillsplaneringen idag 4r uppbyggnad med
forutsittningen att medborgarna genomfér resor med egna transportmedel, inte
kollektivtrafik eller bilpooler f6r den delen. Tjinsteman linstrafik Vistergotland
A tycker att det dr viktigt att nyttja kollektivtrafiken pa ett smartare sitt, bl.a.
genom att finna samordningsvinster med bilpoolskoncept. Potentialen av att
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bevara gronytor och siledes dven urbana ekosystemtjinster (bilaga 1) 4r stor vid
uppritthillandet av bilpooler och andra delningssystem.
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9. Berikningar

9.1. Personbilens effekt pa markanvindningen

Forutsiittningar for berikningsstudien

Syftet med berikningsunderlaget i detta avhandlingsarbete dr att belysa och
klarligga personbilens effekter inom samhillsplaneringen. Det giller inte minst
dess behov av markanvindning, och som ofta stir i tydlig konflikt med
mojliggérandet av urbana ekosystemtjinster. Berdkningarna i kapitel 8 har sin
utgingspunkt i de bida intervjuanalyserna, i vilka markbehovet och konkurrensen
vid fortdtningsprocesser upplevs vara en stor utmaning hos kommunerna.

Bilokning i Sveriges 10 storsta stiider mellan 2002-2015

Andelen personbilar har okat i samtliga av de 10 storsta svenska kommunerna
mellan ar 2002-2015, vilket kan ses i Tabell 6. Bilokningen leder i sin tur till 6kat
markansprak avseende sivil parkeringsplats, som parkeringsyta. Tabell 6
illustrerar dven att bilens barriidreffekter genom bilkéer inte direkt paverkas av
valet av drivmedel. Berikningarna i Tabell 6 ir tinkta atc kvantifiera
intervjuresultatet i kapitel 7 och 8.
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Tabell 6. Personbilens effekter p4 markanvandningen i de 10 storsta svenska staderna. (SCB, 2016, senast
uppdaterad 2016-02-05).

Stad Parameter Ar 2002 Ar 2015 Okning
Helsingborg Personbilar (st.) 50917 60044 9127
Parkeringsplats (ha) 63 75 11
Parkeringsyta (ha) 101 120 19
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 143 169 26
Arena (st.)
Bilkd V70 (km) 240 283 43
Bilkod Nissan Leaf (km) 226 267 40
Stockholm Personbilar (st.) 279884 340083 60199
Parkeringsplats (ha) 349 425 76
Parkeringsyta (ha) 560 681 121
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 784 953 169
Arena (st.)
Bilkod V70 (km) 1321 1605 284
Bilkod Nissan Leaf (km) 1245 1513 268
Goteborg Personbilar (st.) 166819 183333 16514
Parkeringsplats (ha) 208 229 21
Parkeringsyta (ha) 334 367 33
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 468 514 46
Arena (st.)
Bilkod V70 (km) 787 865 78
Bilkd Nissan Leaf (km) 742 816 73
Malmo Personbilar (st.) 96522 115598 19076
Parkeringsplats (ha) 120 144 24
Parkeringsyta (ha) 194 232 38
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 271 324 53
Arena (st.)
Bilkd V70 (km) 455 545 90
Bilkd Nissan Leaf (km) 429 514 85
Uppsala Personbilar (st.) 79835 81380 1545
Parkeringsplats (ha) 100 101 1
Parkeringsyta (ha) 160 163 3
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 224 228 4
Arena (st.)
Bilkod V70 (km) 377 384 72
Bilkd Nissan Leaf (km) 355 362 69
Linkdping Personbilar (st.) 55949 66117 10168
Parkeringsplats (ha) 70 82 12
Parkeringsyta (ha) 112 133 21
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 157 186 29
Arena (st.)
Bilkd V70 (km) 264 312 48
Bilkd Nissan Leaf (km) 249 294 45
Vasteras Personbilar (st.) 55687 66965 11278
Parkeringsplats (ha) 69 84 15
Parkeringsyta (ha) 112 134 22
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P-yta motsvarande Olympia/Friends | 156 188 32
Arena (st.)
Bilkod V70 (km) 263 316 53
Bilkd Nissan Leaf (km) 248 298 50
Orebro Personbilar (st.) 51897 62738 10841
Parkeringsplats (ha) 65 78 13
Parkeringsyta (ha) 104 126 22
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 146 176 30
Arena (st.)
Bilkod V70 (km) 245 296 51
Bilkd Nissan Leaf (km) 231 279 48
Norrkoping Personbilar (st.) 51272 60840 9568
Parkeringsplats (ha) 64 76 12
Parkeringsyta (ha) 103 122 19
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 144 171 27
Arena (st.)
Bilké V70 (km) 242 287 45
Bilkd Nissan Leaf (km) 228 270 43
Jénkoping Personbilar (st.) 52396 64177 11781
Parkeringsplats (ha) 66 81 15
Parkeringsyta (ha) 105 129 24
P-yta motsvarande Olympia/Friends | 147 180 33
Arena (st.)
Bilké V70 (km) 247 303 56
Bilkd Nissan Leaf (km) 233 286 53

Berikningsexemplet (Tabell 6) visar att samtliga Sveriges tio storsta kommuner
uppvisar ett okat bilinnehav under perioden 2002-2015. Bilokningen kan
naturligtvis bero pd ménga olika faktorer, som t.ex. 6kad inflyttning till
kommunerna, men dven gynnsamma fSrutsittningar i privatekonomi.

Det betyder kopstarka hushéll som i stérre utstrickning 4n tidigare har rad med
en eller flera personbilar. Andra faktorer som ger 6kat bilinnehav i kommunerna
kan vara 6kad arbetspendling inom arbetsmarknadsregionerna. Detta innebir att
man kan vara bosatt i Helsingborg, men arbetspendla med bil till Malmé, Lund,
Hissleholm eller Kristianstad, bara for att nimna nagra generella exempel.

Ett 6kat bilinnehav skulle siledes 4ven kunna tyda pa en indirekt prioritering, och
pa sd sitt skapande av gynnsamma férutsittningar f6r bilburna persontransporter.
Ofta kan denna indirekta prioritering bero pa otillricklig, eller nedprioriterad

kollektivtrafik.

Eller att det helt enkelt fortfarande finns en stark bilkultur i manga svenska
kommuner, som av olika anledningar kan vara svér att bryta. Berdkninsgexemplet
i Tabell 6 belyser detta effektsamband tydlig, dvs. att personbilen tar mycket yta
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i ansprak. Det handlar om ytor for att tillgodose parkeringsbehovet, men dven om
ytor for att tillgodose behovet i trafikmiljon, i form av bilkder pd befintliga
korbanor.

Fallstudien Helsingborg visar berikningarna att antalet personbilar har 6kat frin
50917 st. (ar 2012) till 60044 st. (ar 2015). Det innebir en personbilsékning med
9127 st. mellan ar 2012 och ar 2015.

For att exemplifiera innebir det att behovet av parkeringsplats for att tillgodose
samtliga personbilar i kommunen séiledes har 6kat fran 63 hektar (ar 2012) till 75
hektar (dr 2015), vilket dr en okning med 12 hektar parkeringsplats. Men,
parkeringsplatsens totala ytbehov skiljer sig gentemot parkeringsytan. Detta
eftersom parkeringsytan dven inkluderar den yta som personbilen behover for att
kunna genomféra en parkering, dvs. omkringliggande yta (ofta i form av
gatumark) for svingradie, etc. Sjilva parkeringsplatsen ir alltsd den ytan som
personbilen behdver for att std parkerad, dvs. ytan innanfér de vita
markeringslinjerna (parkeringsrutan).

Skillnad mellan parkeringsplats och parkeringsyta

I bild 2 illustreras skillnaden mellan parkeringsplats och parkeringsyta hogst
overgripande i den svarta rutan nederst till vinster, dir parkeringsplatsen ir
blamarkerad, och ytan for att tillgodose parkeringsbehovet dr rédmarkerat. Vid
berikningar av parkeringsbehovet dr det sdledes av hog relevans att dven inkludera
behovet av parkeringsytan, alltsd inte enbart parkeringsplatsen. Detta eftersom
bilar d4nnu inte kan flyga in i parkeringsrutan. S&, behovet av parkeringsytan har
okat frin 101 hektar (ar 2012) till 120 hektar (4r 2015), vilket i sin tur ir en
okning med 19 hektar enbart i parkeringsyta.
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Bild 2. Skillnad mellan parkeringsplats (bla fyrkant) och parkeringsyta (réd cirkel).

For att sitta dessa berdkningar i ett perspektiv motsvarar sjilva personbilsékningen
och dess behov av parkeringsyta totalt sett 169 Olympia fotbollsplaner (eller
Friends Arena for den delen) ar 2015. Detta jimfort med 143 Olympia dr 2002.
Avhandlingen klarligger saledes genom enkla berikningar att det krivs ett okat
behov av parkeringsyta med 26 Olympia for att tillgodose personbilsékningen
mellan dr 2002 och 2015 (Fig. 12).

Figur 12. Exempel pa utékat markansprak fér behov av personbilsparkering i Helsingborg, gallande trafikékningen
2002-2015. Jamforelse i markansprak med antalet Olympia fotbollsplaner.
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Kommunernas oangenima bilkspotential

Berikningsexemplet i Fig. 12 illustreras dven genom att belysa effekter av
personbilsékningen i kommunerna genom dess bilkpotential, dvs. det ytbehov
som uppstir om alla personbilarna stills upp i en enda ling ko.
Berikningsexemplet illustreras vergripande genom att anvinda en av Sveriges
vanligaste bensin- och dieseldrivna personbilar (Volvo V70) samt Nissan Leaf som
dr en av Sveriges vanligaste elhybridbilar da det giller nyregistrerade bilar. Inte
heller detta rikneexempel dr avancerat, men s viktigt for att belysa bilokningens
effekter pa samhillsplaneringen.

Den totala lingden bilképotential (om alla bilar stillde sig i en ko efter varandra)
som enbart motsvarar Helsingborg bilékning mellan dren 2002 och 2015, ir 43
kilometer med Volvo V70 och 40 kilometer med Nissan Leaf. Skulle istillet
samtliga bilar i Helsingborg stilla sig efter varandra, dvs. den totala bilvolymen,
skulle det betyda en bilké pa 283 km med Volvo V70 och 267 km med Nissan
Leaf. Det 4r bilkd betydligt lingre dn strickan mellan Helsingborg-Goteborg (Fig.
12).

9.2. Betydelsen av parkeringsstrategi och
bildelningsetablering vid fortitningsprocesser

Lokala parkeringsstrategier for okad tillginglighet

Lokala parkeringsstrategier ar bl.a. en del av stadens tillginglighet och visar bl.a.
vilka méjligheter kommunen har att medverka for en god utveckling med st6d av
bade cykel- och bilparkering. Parkeringsstrategin anger parkeringsnorm for cykel
och bil pa allmin platsmark samt pd kvartersmark. Malsittningen med
parkeringsstrategier 4r vanligtvis att, genom reglering kunna stodja
personbilsutvecklingen mot en attraktiv stadsmiljo, effektivt nyttjande av marken
i kommunens centrala delar, frimja héllbara transportmedel och planering samt
samverkan for en god tillginglighet.

En parkeringsnorm ir siledes en kommuns regelverk for att mojliggora hur
bilparkering ska ordnas vid ny- eller ombyggnation. Den anges vanligen som antal
bilplatser per ligenhet, per anstilld, eller per kvadratmeter byggnadsyta, vilket ger
ett minsta antal parkeringsplatser som krivs f6r bygglov. Om t.ex. parkeringstalet
for bostider 4r 1 krivs minst en parkeringsplats per bostad. Om parkeringstalet
for bil 4r ligre 4n 1 forutsitts att flera hushall inte har egen bil. Detta forekommer
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framforalle i flerbostadshus med god tillgang till kollektivtrafik. I Helsingborg
finns det idag t.ex. 354 bilar/1000 invinare. Rikneexemplet nedan baseras siledes
pa dagens forutsiteningar gillande bilinnehav i Helsingborg och inkluderar inte
tilltinkta mobility management-atgirder som reducerar behovet av att i framtiden
dga egen bil.

Som tidigare berikningsexempel utgar berikningsexemplet endan pd att en
parkeringsplats tar ca 12,5 m* (2,4 m x 5,0 m) i markansprik, men blir
tillsammans med omkringliggande korytor minst 20 m?* som bilen helt enkelt
behéver for att kunna parkera, dvs. tidigare nimnd parkeringsyta. Resultatet i Fig.
27 visar, att savil parkeringsnorm som bilpoolsetablering har stor betydelse for
reducering av behovet av hirdgjorda ytor bl.a. i form av parkeringsplatser och
omkringliggande viginfrastrukeur.

En lag parkeringsnorm (i detta exempel 0,3), men 4ven bildelning (ersittande av
4 privata bilar) ir siledes effektiva verktyg inom héllbar samhillsplanering, for att
reducera bilens ytkrivande egenskaper. Storst effekt har siledes parkeringsnorm
och bilpool naturligtvis tillsammans, och bér saledes dven verka gemensamt. En
lag parkeringsnorm kriver samtidigt behov av bildelningsméjligheter eftersom det
kan komma att stillas krav pa biltillgang, utan att behéva 4ga egen bil.

Avhandlingen visar att vid t.ex. en okning av invdnarantal i en stad genom
urbanisering med 50 000 invanare (vilket ungefir symboliserar den 6kning av
invanare som stadsplan 2017 i Helsingborg anger under en kommande 20 ars-
period), skulle det behévas ytterligare en yta motsvarande 0,8 hekear
parkeringsyta. Detta vid ett fortsatt bilinnehav pd 345 bilar/1000 invanare, dvs.
att fairdmedelstérdelningen bestar i kommunen ("same procedure as last year-
planering”).

Det betyder att om kommunen har en parkeringsnorm som ir 1 och trenden for
bilinnehav forutsites hélla i sig, kvarstir behovet av 0,8 hektar parkeringsyta vid
en oOkning av 1000 invinare. Vid en parkeringsnorm som tilliter 0,5
parkeringsplatser, skulle behovet av parkeringsplatser istillet betyda 0,4 hektar,
vilket ar en halvering av ytbehovet. Berdkningsexemplet i Tabell 7 tar bl.a. hinsyn
till att 1 bilpoolsbil ersitter 5 personbilar, vilket avser dagens svenska
bildelningsforhéllanden (Indebetou & Borefelt, 2014).

Exemplet i Tabell 7 utgdr naturligtvis fran att dven att sjilva bilpoolsbilen behéver
en parkeringsplats. Dirfor baseras rikneexemplet pd att parkeringsytan som en
bilpoolsbil ersitter, eller frigér, motsvarar parkeringsytan for 4 personbilar. Vid
en okning pa 50 000 invanare skulle ca 36 hektar behdvas for att tillgodose
parkeringsbehovet vid en firdmedelsférdelning pa 354 bilar per 1000 invanare.
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Genom att tillimpa ett p-tal pa 0,3 skulle behovet av parkeringsyta vid
fortatningsprocesser istillet "bara” uppga till ca 11 hektar. Det édr en reduktion av
parkeringsyta med ca 25 hekrtar yta, mest troligt gronyta. Tabell 7 visar olika
scenarios beroende pd 6kning av invanarantal och vilka strategier som tillimpas.

Tabell 7. Tabell 6ver parkeringsnorm samt bilpoolens effekter avseende parkeringsbehov.

Okning Okning bilantal (354 | Totalt p-behovm? |P- | Behov p-yta Behov p-yta
invanare bilar/1000 inv.) (20 m%p-yta) tal | beroende pa p-tal Bilpool (m?)
(pers.) (m?)
1000 354 7,080 1 7,080 1,770
(ca 0,8 hektar) (ca 0,7 hektar) (ca 0,18 hektar)
0,7 | 4,956
(ca 0,5 hektar)
0,5 | 3,540
(ca 0,35hektar)
0,3 12,124
(ca 0,2 hektar)
50 000 17 700 354,000 1 354,000 8,850
(ca 36 hektar) (ca 35 hektar) (ca 0,9 hektar)
0,7 | 247,800
(ca 25 hektar)
0.5 | 177,000
(ca 18 hektar)
0,3 | 106,200
(ca 11 hektar)
100 000 35400 708,000 1 708,000 177,000
(ca 71 hektar) (ca 71 hektar) (ca 18 hektar)
0,7 | 495,600
(ca 50 hektar)
0,5 | 354,000
(ca 36 hektar)
0,3 | 212,400
(ca 21 hektar)

Berikningsexemplet som avhandlingen visar dr naturligtvis av teoretisk karaketir,
men visar styrkan i att aktivt arbeta med att reducera behovet av parkeringsplatser,
bl.a. genom ldga p-tal, men dven genom bildelningsetablering i samband med
fortatningsprocesser.

Det visar samtidigt behovet av framtida parkeringsplatser, vilket inte alltid
behdver betyda nyanliggningar av parkeringsplatser. Naturligtvis kommer
befintliga parkeringsplatser att i forsta hand brukas, direfter kommer det, vid
behov att anlidggas nya parkeringsplatser. Tillskottet av personbilar, om inget gors,
kommer alltsd med stor sannolikhet att helt utnyttja befintliga parkeringsplatser i
form av parkeringshus, parkeringsgarage, och kantstensparkering.
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Som tidigare nimnts, bl.a. i samband med intervjuanalysen, handlar det om att,
forutom att kunna erbjuda tillgingliga bildelningsalternativ, dven kunna erbjuda
attraktiv och tillginglig kollektivtrafik tillsammans med taxi som fungerar som
den flexibla delen av kollektivtrafiken. Parkeringstal anger hur méinga
parkeringsplatser for cykel och bil som en exploatér har ansvar for att anligga vid
nyanldggning av bostider eller verksamheter.

Exploatoren ansvarar for att cykel- och bilparkeringsplatser ska sikerstillas inom
fastigheten eller i nirheten av denna. Exploatoren ska i samband med bygglovet
redovisa att parkeringstalen for bade cykel och bil dr uppfyllda. Det handlar dven
om att skapa mojligheter till en 6kad hallbar mobilitet genom att bygga ut en vil
fungerande kollektivtrafik, gang- och cykelinfrastruktur som skapar fullgoda
alternativ dll atc dga egen bil. Enligt Indebetou & Borefelt (2014) har
medlemskapet i bilpool inneburit att emissionerna av koldioxid minskat med 420
kg per aktiv medlem.

Exemplet visar dven pa att det har stor betydelse for savil stadslivet som urbana
ckosystemtjinster hur staden planerar forutsittningar f6r hallbar mobilitet for
morgondagens helsingborgare. Det handlar siledes om att se fértitning som en
mojlighet till hillbar samhaillsplanering, inte ett problem. Staden kan fi mycket
kvalitet i form av bevarandet av gronytor eller anliggande av motesplatser istéllet
for parkeringsplatser och asfaltsoknar.

9.3. Effekter av markanvindning pa urbana
ekosystemtjanster

En dtgiird inom sambillsplaneringen stir sillan utan effekt nigon annanstans i
systemet

Ekosystemtjinster 4r de funktioner hos ekosystem som gynnar minniskor, det vill
siga uppritthaller eller forbittrar minniskors vilmdende och livsvillkor. Dessa
tjanster produceras av ekosystemen och ir alltsd gratis for oss manniskor. Genom
att klarligga kommunernas vergripande méjligheter, pd grund av ekosystemens
formaga att bidra till en reducerad koldioxidhalt i atmosfiren, kommer
gronytornas kollagring kvantifieras i detta avhandlingsarbete.

Precis som 6vriga ekosystem, levererar enligt Fitter et al (2010) den urbana
naturen olika ekosystemtjinster, som t.ex. forsorjningstjinster (ger mojlighet att
odla mat och genererar vixtmaterial som kan anvindas som biobrinslen eller
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jordforbittring), reglerande tjdnster (renar luft och vatten, reglerar temperaturen
och vinden i staden, lagrar koldioxid, forebygger erosion och tillhandahaller
pollinering), kulturella tjanster (mojliggor rekreation, hilsa och turism) och
stddande  ganster (bidrar till flera grundliggande funktioner som
jordménsbildning, fotosyntesen samt nirings- och vattencyklerna).

Enligt Bengtsson (2012) lagrar t.ex. den urbana vegetationen i Lunds titort totalt
cirka 52 550 ton kol, vilket innebar ungefir 19 ton kol per hektar, eller 2,3 ton
koldioxid per invanare i Lunds titort. Dessutom genererar de urbana gronytorna
i Lunds kommun varje ar runt 66 400 m® park- och tridgirdsavfall, varav ungefir
37 300 m’ utgdrs av brinslerdvara och 29 100 m’ av kompostravara (Bengtsson,
2012).

Upplagringsférmégan hos vegetationsytorna i staden beror pa s.k. vixtgeografisk
region, markens bordighet, klimatforhillanden, och minsklig styrning av
vegetationsetableringen. T.ex. kan man med avsikt etablera ligproduktiva ytor for
att minska skotselkostnader, 16vhalka, paverkan pa siktforhallanden, etc. Vid
tidigare ekologiska uppskattningar av  koldioxidupplagring i vegetation
underskattades ofta de urbana omridenas kolupplagring. Det finns férutom
kolupplagring i vegetation, en rad processer i den urbana miljon som
langtidslagrar organiskt kol, t.ex. tridetaljer i hus, bibliotek, arkeologiska
kulturlager, avfallsdeponier, etc. (Bramryd 1982; Binder and Bramryd 2001,
Bramryd och Johansson, 2010, 2011).

Ett antal studier har beriknat de urbana omridenas formaga att lagra kol, och i
Leicester (England) uppgar kolforradet i stadens vegetation till 31 ton/ha (Davies
et al, 2011), medan i Leipzig (Tyskland) uppskattas triden lagra 11 ton/ha
(Strohbach et al, 2012) och i Hangzhou (Kina) uppgar kolférradet till 30 ton/ha,
fast di endast trdd med en diameter vid brosthéjd 6ver 4 cm riknades (Zhao et
al, 2010). I Seattle (USA) uppgér kolférradet i de urbana triden till 18 ton/ha,
men da riknades, endast trid med en diameter vid brésthojd storre dn 5 cm
(Hutyra at al, 2011).

I triden i Chicagos (USA) urbana skogar uppgar kolférradet till 11 ton/ha, medan
berikningar har redovisat den totala kolupplagringen totalt i alla USA:s stider till
25,6 miljoner ton (Nowak, 1992). Det ir svart att gora jaimforelser med andra
stader, eftersom kolforriden beror pia ménga faktorer, som t.ex. stadens
gronyteutbredning och mingden stora trid (Bengtsson, 2012). Utmaningen med
verifieringen ir att siffrorna ovan 4r experimentellt framtagna fran just filtscudier
i blandad, typisk urban vegetation.
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De flesta litteraturdata avseende vegetationens potential foér upplagring av
organiskt kol har tidigare baserats pd vegetationsstudier i icke-urbana ekosystem,
dvs. bokskog, granskog, etc., varefter virdena har implementerats pa de urbana
gronytornas forhallanden. Det som gor att virdena skiljer sig t fran olika stader
r det faktum atc de ligger i olika vixtgeografiska zoner, dvs. olika vixt- och
klimattyper med olika stor biomassaproduktion.

I Sverige skiljer sig vegetationens biomassaupplagring at om t.ex. stiderna ligger i
olika klimatzoner, dvs. i norra eller sédra Sverige, frimst beroende pa
vegetationsperiodens lingd under aret och pd niringstillgdng samt markstrukeur.
Den storsta skillnaden beror saledes pd om det 4r en stad pd jordbruksmark, dvs.
med god bérdighet, eller om det dr en gronyta pa tidigare, mera improduktiv
mark.

Lund och Helsingborg har relativt lika vegetationsférutsittningar, och virden frin
Lund kan forutsittas stimma relativt vil med situationen i Helsingborg. Klimat
och markeyp idr nistan desamma (Lundaslitten resp. Helsingborgsslitten) och
med ungefir samma bordighetsklass.

En mycket viktig faktor dr hur utvecklad och gammal vegetationen tillats att bli,
Aven artsammansittningen ir av central betydelse, dvs. om arterna r perenna,
eller annuella och bryts ner varje dr. Vedartad vegetation, trid och vissa buskar,
som tillits uppnd en fullt utvecklad biomassautveckling, har den storsta
kolackumuleringsférméigan pa nigot lingre sikt. Det ir vidare viktigt att
uppskatta hur stor andel av férnafallet och skordad vegetation som tillférs marken
inom vegetationsytorna, och hur mycket organiskt material som pa sikt kan lagras
upp i marken som humusimnen.

Pa grund av att den storsta biomassan i en grismatta ofta finns under jord i
rétterna, kan humushalten (och mingden organiskt material i marken) vara
relativt stor, dven om den levande, ovanjordiska biomassan 4r mindre. Vid
berikningar for en genomsnittlig engelsk stad har Edmonson et al (2012)
uppskattat den totala, genomsnittliga halten av upplagrat organiske kol i vixter
och mark till ca 17,6 kg organiskt kol per m* Av denna mingd beriknades att 69
% kunde aterfinnas i marken inom grénomraden, 13 % i marken ner till 1 m
djup i hardgjorda eller bebyggda ytor och 18 % i den levande vegetationen.
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Tabell 8. Effekter av markanvandning pa urbana ekosystemtjénster.

Stad Parameter Berdkning Kollagring Kollagring
(yta*hektar) kolupptag/ton forlust/ton

Helsingborg Gronyta (+) 1818*19 34,600

Hardgjord yta (-) 1801*19 34,300

Parkeringsyta (-) 120*19 2,280
Stockholm Gronyta (+) 24223*19 460,238

Hardgjord yta (-) 12294*19 233,587

Parkeringsyta (-) 681*19 12,939
Goteborg Gronyta (+) 12870*19 244,530

Hardgjord yta (-) 7302*19 138,738

Parkeringsyta (-) 367*19 6,973
Malmo Gronyta (+) 3564*19 67,716

Hardgjord yta (-) 3652*19 69,388

Parkeringsyta (-) 232*19 4,408
Uppsala Gronyta (+) 2642*%19 50,198

Hardgjord yta (-) 1851*19 35,169

Parkeringsyta (-) 163*19 3,097
Linkdping Gronyta (+) 2421*%19 50,198

Hardgjord yta (-) 1380*19 26,220

Parkeringsyta (-) 133*19 2,527
Vasteras Gronyta (+) 3214*19 61,066

Hardgjord yta (-) 1990*19 37,810

Parkeringsyta (-) 134*19 2,526
Orebro Gronyta (+) 3008*19 57,152

Hardgjord yta (-) 1762*19 33,478

Parkeringsyta (-) 126*19 2,394
Norrképing Gronyta (+) 1864*19 35,416

Hardgjord yta (-) 1517*19 28,823

Parkeringsyta (-) 122*19 2,318
Jonkdping Gronyta (+) 2613*19 49,647

Hardgjord yta (-) 1611*19 30,609

Parkeringsyta (-) 129*19 2,451

I ovan nimnda berikningsexempel (Tabell 8) innebir gronyta, enligt SCB
(2015b) i detta fall, alla vegetationsklidda ytor, som tillsammans skapar den
samlade gronstrukturen inom titortsgrinserna. Detta kan gilla allminna parker
och 6ppna grisytor samt andra trid- eller grisbevuxna ytor, vid byggnation
overblivna grona ytor (impediment), villatridgardar, grona ytor mellan
flerbostadshus eller industribyggnader och dven gréona strak mellan vigar
etc. Grona tak och grona viggar har diremot inte inkluderats i berdkningarna pa
grund av deras relativt sett begrinsade utbredning.

Hérdgjord mark definieras som artificiellt anlagd mark som saknar vegetation
(SCB, 2015b). Hit riknas byggnaders tak, parkeringsplatser, gator och vigar,
jarnvigar, gangvigar, cisterner och dylikt. Av undersokningstekniska skil kan
hardgjord yta dven omfatta naturligt hirdgjorda och vegetationslésa ytor si som
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berg i dagen, grusplaner, sanddynor och strinder. Hirdgjord yta sonderfaller
vidare i underkategorierna byggnad, vig- och jirnvig samt 6vrig hardgjord mark.
Landarealen inom titortsgrinsen. Pa grund av bearbetningstekniska skil stimmer
¢j landarealerna i denna undersdkning helt 6verens med titorternas landareal
publicerade pd annat hall (SCB, 2015b).

Berikningsexemplet i tabell 8 klarligger att andelen gronyta (vegetation) i
Helsingborg innehéller en total kollagring (upplagrat organiskt kol i vixter och
mark) pd ca 35 000 ton. Den totala mingden parkeringsyta (2015) i Helsingborg
innebir siledes en forlust av upplagrat organiske kol i vixter och mark med ca
2 280 ton. I Stockholm innebir t.ex. sjilva parkeringsytan en kolférlust med ca
13000 ton, i Goteborg ca 7000 ton och Malmé ca 4500 ton. Mobil
tillginglighet i form av parkeringsplats har saledes ett ekologiskt virde. I detta fall
i form av forlust av gronytornas kollagring i urbana miljéer.

For att gora en overgripande jimforelse av vilken positiv ekosystemeffekt
kommunerna kan forvinta sig genom att inte anligga ytkrivande
markparkeringar, t.ex. i samband med fortitningsprocesser kan féljande f6ljande
beriakning vara illustrativ. Med tex. en forvintad befolkningsokning
(urbanisering) i samband med fortitningsprocesser (under forutsittning att
firdmedelsférdelningen ir konstant, dvs. 354 personbilar/1000 invanare), skulle
en lig parkeringsnorm (i denna avhandling 0,3) innebdra en avsevird
ytbesparande effekt, och siledes méjlighet att bevara gronomridden och dess
mojlighet till kollagring.

I exemplet Helsingborg skulle siledes en lag parkeringsnorm (0,3) i relation till
okad urbaniseringsgrad innebdra reducerat behov av parkeringsyta, och pa sa sitt
en ekosystemtjanstvinst pa ca 10 ton upplagrat organiskt kol i vixter och mark.
med en befolkningsokning pd 1000 personer. En befolkningsokning pa 50 000
personer, tillsammans med lig parkeringsnorm, sparar 475 ton upplagrat
organiskt kol i vixter och mark, medan en befolkningsokning pa 100 000 peroner
med lag parkeringsnorm sparar 931 ton upplagrat organiskt kol i vixter och mark.
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9.4. Sammanfattning kapitel 7-9

Samband mellan berikningar och intervjuanalys

Med utgangspunkt i avhandlingens teoretiska referensramar, visar
intervjustudierna pd en tydlig koppling mellan bilsnal- och fossilbrinslesnil
samhillsplanering, men Zven olikheter. Det giller framforallt effekter pa
markanvindningen. Intervjustudierna belyser att gronytor har ett stort virde, och
fyller en viktig funktion i staden, inte minst genom dess funktion for att
tillhandahélla urbana ekosystemtjinster. Dessa ekosystemtjinster gir inte alltid att
uppskatta, eller ens virdera, i monetira termer, utan intervjustudierna klarligger
tydligt att subjektiva virden som inte gar att sitta prislapp péa dr minst lika viktiga
att ta i beaktande. Det kan t.ex. handla om kolupplagring, biologisk mangfald
eller rekreationsmajligheter som inte alltid ér sd ldtt att sitta ett ekonomiske virde
pa vilket pévisas i berikningsexemplet.

For att mojliggora dessa positiva effekter och bespara hardgjord yta vid
fortatningsprocesser  dr  kollektivtrafik,  bildelning, taxi och lokala
parkeringsstrategier viktiga verktyg och stédjande funktioner inom hillbar
samhillsplanering. Utmaningarna 4r desamma oberoende av val av fornyelsebart
drivmedel. Berdkningarna faststiller egentligen resultatet i intervjustudierna, dvs.
att  privatpersonbilen fortfarande har en pdtagligt negativ effeke pa
markanvindningen. Avhandlingen visar att det giller tex. fér de 10 stdrsta
kommunerna i Sverige som samtliga har ett o6kat personbilsinnehav.
Avhandlingsdel 3 visar ocksi pa betydelsen av parkeringsstrategier och
bildelningsetablering i samband med fortitningsprocesser som tillsammans
avsevirt kan reducera ytbehovet av framtida parkeringsplatser.
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Del 4.

Slutdiskussion och slutsatser






10. Slutdiskussion

10.1. Vilka behov och utmaningar finns inom den
fysiska samhillsplaneringen med fokus pa transporter?

Behov av overgripande grinsoverskridande forstielse och samverkan inom den

Jysiska sambillsplaneringen

Det ir idag ingen hemlighet att minniskan pa ménga olika sitt 4r beroende av
jordens resurser och urbana ekosystemtjinster. Det innebir saledes ett stort ansvar
som vilar pa aktorer inom sambhillsplaneringen. Det handlar pd si vis om att
kunna leva pd jordens avkastning, utan att forbruka jordens tillgangar. Det
handlar bl.a. om att nyttja, istillet for att utnyttja, de gratistjanster som de urbana
ekosystemen bidrar med. Under det senaste seklet har CO2-koncentrationen i
atmosfiren okat snabbt, frimst med anledning av minsklig verksamhet.

Kopplingen mellan transporternas behov, och dess effekt pid urbana
ckosystemjinster ir siledes hogst pitaglig. Behovet av att balansera antropogena
utslipp av koldioxid i naturliga urbana ekologiska processer, ir siledes stor.
Dirfor dr det av stor vikt att skapa kolsinkor i olika ekologiska processer i det
urbana samhillet. Ansamling av organiske kol i langlivade organiska imnen i det
urbana sambhillet, 4r ocksd en process som kan forsena frigérandet av CO2 till
atmosfiren (Bramryd 1982; 1983).

I ect hallbarhetsperspektiv innebdr detta, att respektive generation inte bor
konsumera mer resurser 4n att efterkommande generationer har samma méjlighet
till liknande konsumtion. Det giller dven vid konsumtion av t.ex. transporter. Det
stiller naturligtvis héga krav pa hallbar utveckling, 4ven pd tvirvetenskaplig
forstaelse av miljostrategier, som t.ex. samhillsplanering, &verflyttning, och
fossilbrinslesndla drivmedel. Trots att det rider stor medvetenhet kring dessa
miljdstrategier, uppstir det stindiga utmaningar och konflikter dem emellan. Det
handlar bl.a. om sambhilleliga utmaningar att uppna héllbar utveckling genom
verkstillandet och prioritering av dessa miljostrategier, genom t.ex. olika
styrdokument som Oversiktsplaner, Trafikplaner, Gronyteplaner, etc. Ofta sker
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dessa pa bekostnad av simre miljéf6rutsittningar (Paterson, 2007). Detta trots att
miljo- och resursanvindandet uppmirksammats mer pa senare tid. Ny hardgjord
infrastrukeur stiller krav pa dnnu mer utdkad viginfrastrukeur, vilket reducerar
forutsittningarna for urbana ekosystemtjinster (Cervero, 2003; Johnston &

Ceerla, 19906).

For att en omstillning av persontransporter, framférallt i fortdtningsprocesser, ska
kunna uppnas, krivs en fortsatt 6kad medvetenhet om hur bebyggelse- och
transportstrukturer gemensamt bor utformas, och saledes skapa forutsittningar
for bl.a. hallbar mobilitet (Hull 2008; Petts et al, 2008). Avhandlingen belyser att
detta kan leda till olika konflikter, inte minst vid olika lokala intresseavvigningar.
Det ir ofta genom “det goda exemplets make” som héllbar utveckling uppnas.
Dirmed inte sagt att stillningstaganden i samband med f6rtdtningsprocesser dr
okomplicerade, utan det handlar om en samverkan mellan manga olika aktorer,
savil privata som offentliga for att uppnd héllbar samhillsplanering (Tennoy,
2012).

Utmaningar inom fysisk sambillsplanering med fokus pa transporter i samband
med fortitningsprocesser

Utmaningarna med bilsamhillets framvixt, och pa si sitt personbilens
framskridna position i sivil konkret policy, som samhillsplanering har sedan
tidigare belysts (Gullberg, 1990; Hagson, 2004; Holmberg, 2011; Isaksson, 2001;
Lundin, 2008; Richardson et al. 2010; Richardson, 1999). Intervjuanalysen
antyder att lokalpolitiska beslut baseras pa antaganden om att en
samhillsplanering i stor utstrickning baseras p tillging till egen personbil. Detta
trots att ambitionerna och madlsittningarna i tex. manga kommunala
oversiktsplaner pekar i en annan riktning. Det kanske kan frimst férklaras genom
det faktum att for varje personbil mdste det naturligtvis finnas minst en
parkeringsplats till forfogande. Séledes upplevs efterfrigan pa parkeringsplatser
vara en bra indikator f6r t.ex. maluppfyllelsen med bilsnal samhillsplanering.

Avhandlingen visar pa 6kande behovet av hardgjord infrastruktur som fortfarande
rader i méinga svenska kommuner. I vissa kommuner mer, i andra kommuner
mindre. I avhandlingen har parkeringsyta visat sig vara en bra indikator pa
kommuners méluppfyllelse av visionen gillande t.ex. bilsndl samhallsplanering.
Det nagot ovintade resultatet 4r att behovet av bilens markansprak fortsitter att
oka i manga av Sveriges storre kommuner.

Behovet av att tillgodose andra kvaliteter i kommunerna genom bevarandet, men
dven utvecklandet av bl.a. urbana ekosystemtjinster bedoms dirfor viktigt i det
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fortsatta arbetet. Detta dr inget nytt fenomen, urbaniseringen med dess effekter
har pagatt under en lingre tid. Framf6rallt efter andra virldskriget var den svenska
trafikplaneringen till stor del fokuserad pa att skapa goda forutsittningar for 6kad
tillginglighet for biltrafik (Koglin, 2013).

Samhills- och transportplaneringen tillimpade sedermera SCAFT i bérjan av
1970-talet, som strivade efter mer sikra och framkomliga stdder. Det innebar att
trafik och bebyggelse till stora delar separerades och stora ytor togs i ansprik for
biltrafikens fortsatta framkomlighet. naturligtvis pa bekostnad av &vriga
transportslag (Koglin, 2013; Hagson, 2004). Naess, (2006; 2013) och Naess et al,
(2011) pavisar samtidigt betydelsen av hur urbana strukturer paverkar stadens
transportmonster och sdledes dess effekeer pa firdmedelsfordelningen.

Behov av forstielse att bilen skapar utmaningar for hillbar sambillsplanering

Vi har férdndrat vart sitt att resa under de senaste 100 aren. I bérjan av 1900-talet
reste en svensk i genomsnitt ca en km varje dag. Pa 1960-talet hade resandet okat
till 20 km per dag, och pa 2000-talet reser vi dver 40 km per dag (IPCC, 2007).
Vi reser till och fran arbete och utbildning, vi reser pd fritiden, pa semester och
till olika fritidsaktiviteter (Banister, 2006; 2007; Deakin, 2006; Duranton, 2006;
Kahn, 20006).

Detta medf6r att mojligheterna till den fria rorligheten istillet forsdmras, dven for
dem utan tillging till egen bil. Bilen har under en ling tid betraktats som en
symbol for vilfird och frihet. Fragan ir hur morgondagens medborgare bedomer
bilens status och roll inom samhillsplaneringen? Transporter ir nédvindiga for
samhillsutvecklingen, men ir samtidigt killan till negativa miljoeffekter, och
andra effekter som ytansprak, barridreffekter, etc.

Avhandlingen visar bl.a. pd svarigheter att nd lokalt politiskt uppsatta visioner,
som t.ex. bilsndl, men dven fossilbrinslesndl samhillsplanering. Detta gar inte
enbart att uppnd genom tekniska 18sningar, inte heller enbart med hjilp av
fossilbrinslesndla drivmedel. Det kommer dven att krivas en omstillning av
stadens firdmedelsfordelning. Avhandlingen visar att det inte dr ndgon enskild
dtgird som ricker, for att genom hallbar mobilitet, uppna hallbar
samhillsplanering, utan det kommer att krivas ett konglomerat av olika politiska
transportatgirder.

Avhandlingen visar samtidigt pa en lokal insikt och medvetenhet om hur hallbara
dtgirder, som tex prioritering av hallbar mobilitet verkar for de svenska
transportpolitiska mélen. De svenska transportpolitiska mélen syftar dill att
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sikerstilla ~en  samhillsekonomiskt  effektiv.  och  langsiktigt  hallbar
transportforsorjning fér medborgare och niringsliv i hela landet. Sveriges
transportpolitiska mal innehéller samtidigt bade ett funktionsmal (tillginglighet)
och ett hinsynsmal (6kad folkhilsa, och uppfyllande av miljokvalitetsmalen).

Utmaningen som maénga svenska och utlindska kommuner, men dven i andra
linder star infor ar har sitt ursprung i snabba férindringar med stort
bostadsbehov. Samtidigt har synen pd urbana grona miljoer forindrats, fran att
vara resurs till att idag planeras utefter ett bevarandeperspektiv.

Enligt Boverket (2016) har fortitning snarast blivit synonymt med héllbarhet,
inte enbart for den ekologiska-, utan dven for den sociala héllbarheten. Detta
eftersom tillgingligheten till olika aktiviteter, och sannolikheten f6r méten okar.
Generellt diskuteras fyra teman i den vetenskapliga litteraturen som motiverar den
“kompakta staden” (Williams et al, 2000; Pratt & Larkham, 1996). Det ir
landsbygd- och jordbruksskydd samt frimjandet och uppritthillandet av livs- och
hilsokvalitet, minskat avstind till bl.a. service, reduktion av energiférbrukning
genom tit bebyggelse och reduktion av vixthusgasutslipp genom reduktion av
transportbehov.

Behov av hillbar mobilitet vid fortitningsprocesser

Kunskapen om en kollektivtrafikanpassad bebyggelseplanering ir inte ny, utan
man kan se paralleller mellan den samtida diskursen inom hallbar
mobilitetsforskning, och det som priglade stads- och trafikplaneringen under det
sena 1900-talet (Brusman 2008; Ekman 2003; Emanuel 2012). Avhandlingen
visar genom intervjuanalyserna, precis som 6vrig litteratur, pé fortsatt behov av
utvecklad kollektivtrafik for att reducera negativa effekter av transporter.
Kollektivtrafiken utgor sjilva ryggraden inom hallbar mobiliter, dir t.ex.
bildelningskoncept utgor viktiga komplement. Avhandlingen visar pa ett behov
av att olika hallbara transporttjinster behover integreras med varandra, snarare dn
att konkurrera. Resultatet visar samtidigt pd behovet av att kunna virdera
befintliga gronomraden i férhallande till utbyggd hardgjord infrastrukeur.

Men, det rader stor osikerhet kring hur gronomradena ska virderas, di det ofta
saknas en monetir prislapp pd urbana gronomraden, vilket det t.ex. inte gor vid
exploatering av hardgjorda ytor. Diremot kan det dven vara si, att tex. en
viginvestering, som gors idag, anses vara ndédvindig for att klara av framtida
transporter med begrinsad negativ miljopaverkan (miljobilar). A andra sidan kan
en kapacitetsokning av trafikapparaten medfora 6kad trafik, da transporten efter
viginvesteringen gar si mycket snabbare och smidigare. En siddan trafikokning,
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genererad av en idag genomford trafiksatsning, kan siledes medféra okad
trafikvolym f6r framtiden, och kan i si fall medféra att vigsatsningen blir
otillricklig sett i ett lingre tidsperspektiv (det fria tilltridets dilemma).

Avhandlingen bekriftar att urbana bebyggelsestrukturer, i relation dill dess
transportstrukeur, i grund och botten uppfattas som en killa till miljdproblem och
andra samhilleliga utmaningar (Alberti et al, 2003; Beatley & Manning, 1997;
Haughton, 1999; Hildebrand, 1999b; Newman & Kenworthy, 1989).
Dumreicher et al (2000) menar att en héllbar stad ska vara kompakt, mangsidig
och starke integrerad av verksamheter. Detta for att kunna vara
promenadanpassad och pd si sitt reducera behovet av att behdva dga egen bil och
siledes reducera bilismens effekter i urbana miljder. Behovet av
fortatningsprocesser har saledes stor betydelse for valet av transportmedel, men
skapar samtidigt mojlighet till 6kat underlag for savil kollektivtrafik, som f6r olika
bildelningskoncept.

Den grundliggande malsittningen ir att nya bostadsomriden planeras med god
kollektivtrafikforsorjning (Holmberg, 2013). Enbart dtgirder och styrmedel som
endast leder till bittre kollektivtrafik ricker inte till for att erhilla ett 6kat resande
med andra transportmedel 4n bilen (Dickinson & Wretstrand, 2015). Enligt Carl
(2000) bor hallbara stider till stor del bedomas i forhillande till stadens tithet.
Stadens tithet paverkar mojligheten till stadens hallbarhet, genom att erbjuda
fysiska fordelar som reduktion av energi, genom effektivare infrastruktur och
markutnyttjande, etc. (Walker & Rees, 1997).

Oavsett den attraktiva stadens storlek finns det ett klart samband mellan stadens
vilmaende och trafikplanering. En hog tithet sparar inte enbart nimnda resurser,
utan uppmuntrar dven till 6kad social integration (Newman & Kenworthy,
2000). Det finns emellertid flera tinkbara forklaringar till resultatet. De flesta
problem som finns i staden anses vara lokalt genererade, bl.a. pd grund av stindigt
okad trafikvolym, vilket dven naturligtvis paverkar urbana ekosystem (Bolund &
Hunhammar, 1999). Det giller inte minst genom konflikten med markyta i
samband med infrastrukturplanering for persontransporter.

Utmaningarna ~ med  virdering av  urbana  ekosystemtjinster — vid
[fortitningsprocesser

Avhandlingen visar att urbana grénytor innehaller virdeskapande funktioner, inte
minst genom dess ekosystemtjinster. Urbana ekosystemtjinster gir inte alltid att
uppskatta i monetira termer. Intervjuanalysen klarligger att subjektiva virden,
dvs. virden som inte gar att sitta prislapp pd, dr minst lika viktiga att ta i
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beaktande vid fortitningsprocesser. Det kan t.ex. handla om svarskattade
ekosystemtjinstvirden som t.ex. kolupplagring, biologisk méngfald eller nirhet
till rekreationsmajligheter, vilka inte alltid ér ldct att sitta ett ekonomiskt virde
pd. Den noterade okningen av behovet av hardgjord infrastrukeur kan ske pa
bekostnad av t.ex. rekreationsmojligheter, vilket dr viktigt for bevarandet och
utvecklandet av urbana ekosystemtjinster (Fouchier, 1995; Beatley, 2000).

En mojlig forklaring till dessa resultat kan vara att forlust av viktiga urbana
ekosystemtjinster ofta ir f6ljden av ohallbar samhillsplanering (Beatley, 2000a;
Beatley, 1995). Grinserna mellan olika urbana ekosystem ir siledes ofta diffusa.
Det dr med stor sannolikhet av den anledningen som de dven ir svara att virdera.
Det ir mojligt att definiera staden, dels som ett vergripande ekosystem, och dels
som ett konglomerat av flera enskilda system, som t.ex. parker, sjoar, stadsskogar,

etc. (Rebele, 1994).

Avhandlingen visar att urbana ckosystem siledes bor definieras som
sammanhingande grona respektive bla urbana omraden, inte enstaka trid eller
mindre dammar. Enstaka gatutrid anses for begrinsade for att vara egna
ekosystem och bor snarare anses som individer i ett storre system. I stort sett
samtliga urbana ekosystem, som kallas naturliga, 4r manipulerade av méinniskan
(gatutrdd, grismattor, parker, stadsskogar, kulturmark, vatmarker, sjéar och dven

hav).

Behovet av fossilbrinslesndl sambillsplanering kvarstir — trots okat fokus pa
bilsnal sambillsplanering

Kraven pé fornybar energi har under de senaste ca 20 aren 6kat i samband med
t.ex. kollektivtrafikupphandlingar, vilket har gett positiva resultat ur milj- och
klimatsynpunkt. Genom att fossila drivmedel fasas ut och byts ut mot férnybar
energi minskar nettoutslippen av koldioxid. Samtidigt har nya fordon i dag en
ligre brinsleférbrukning 4n  tidigare arsmodeller. Detsamma  giller
energianvindningen i nya bussar, och bidrar till minskade utslipp. Det giller
framférallt bussar med hybrid-teknik, men ocksi konventionella fordon har en
lagre brinsleforbrukning (Magnusson, 2007).

Utmaningen ir enligt intervjuanalysen osikerheten kring biogasens framtid, vilket
fir minga av aktorerna att tveka om fortsatta investeringar, avseende bade nya
fordon och drivmedel och vid konvertering i industrin till fornybara brinslen
(Energigas Sverige, 2015). En annan utmaning med biogasdrift r att
produktionen i huvudsak ir lokal, och att det troligtvis bara finns en
biogasleverantér per ort (Magnusson, 2007). Intervjustudierna klarligger att det
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fortfarande rader utmaningar for biogasdriven kollektivtrafik, bl.a. i form av lokal
eller regional rivarutillging, men iven tillging till lokala biogasnit eller
regionala/nationella naturgasnit.

Intervjustudierna klarldgger dven att biogas, men dven eldriven kollektivtrafik,
prioriteras i den lokalpolitiska transportdiskussionen. Fast, det upplevs i samband
med intervjuanalysen ha skett en viss omfordelning av drivmedelsprioritering.
Fran tidigare prioritering av biogas inom kollektivtrafiken, till att nu i allt stérre
utstrickning istillet prioritera eldriven kollektivtrafik.

Utmaningarna ir egentligen desamma oberoende av valet av fornyelsebart
drivmedel, savil gillande befintlig, som investeringsbehovet av ny infrastrukeur.
Detta giller inte minst tank-, och laddinfrastruktur. Den visentliga utmaningen
for transportsektorn avseende drivmedel, ir egentligen inte avsaknaden av
alternativ, utan att de flesta fossilbrinslesnila drivmedel idag 4r dyrare och i vissa
fall dven mer energikrivande att producera och distribuera in konventionella
drivmedel (Lindfeldt et al, 2010). Robert (2007) menar att den potentiella och
tillgingliga biomassan inte 4r tillricklig for hela transportsektorn.

Behovet att finna komplement, men dven andra tillgingliga fossilbrinslesnala
drivmedel bedéms som stor. Det kan handla om t.ex. vitgas, som i dagsliget oftast
framstills ur naturgas, men som édven kan framstillas genom elektrolys av vatten.
DME (dimetyleter) kan ocksd framstillas ur ett antal olika rivaror som t.ex.
svartlut som ir en restprodukt frin massaproduktion. Aven el kan bide vara
fornybar (vind- och vattenkraft), men dven fossil (kol- och kirnkraftverk). Det dr
méngfalden inom biogasproduktionssystemet och dess flexibilitet som ir viktiga
styrkor och siledes kan losa delar av miljo- och klimatproblem samt ge méinga
andra fordelar som t.ex. lokal produktion, och arbetstillfillen (Berglund, 2006).
Genom produktion och anvindning av biogas utnyttjas samhillets resurser pa ett
effektivt sdtt. Slam fran avlopp, matrester och godsel samt restprodukter fran skog
och livsmedelsindustri tas om hand. Viktiga niringsimnen dterfors till jordbruket
och efterfragan pa ekologiskt jordbruk méts (Energigas, 2015).

231



10.2. Vilka transportrelaterade l6sningar for hallbar
utveckling finns i samband med fortdtningsprocesser?

Behov av parkeringsstrategier i samband med fortitningsprocesser

Idag fungerar p-normen som ett effektfullc verktyg for att styra behovet av
parkering. Det dr exploatéren som ansvarar for hur parkeringsfragan ska l6sas, dvs.
om exploatoren kan visa att efterfrigan pa parkering férvintas vara ligre dn p-
normen, finns det méjlighet att sinka p-normen. Efterfrigan pa parkeringsplatser
gar att paverka genom frimjandet av hallbara transporter tillsammans med en
effektiv parkeringsstrategi. Parkeringsstrategier i sig kan inte forindra andra
alternativa firdmedels attraktivitet. Ddremot kan bilismens attraktivitet reduceras
eller i andra fall ersittas med miljanpassade och samutnyttjande alternativ.

Genom att prioritera god tillginglighet for héllbara trafikslag, och att ge dessa god
framkomlighet okar tillgingligheten samt leder till att fler viljer att g4, cykla, dka
kollektivtrafik och taxi samt nyttja bilpooler. Parkering kan saledes stddja hallbar
samhillsplanering med fokus pa transporter.

Avhandlingen visar att narheten till parkering, och antalet parkeringsméjligheter,
har stor betydelse for valet av firdmedel, men dven for dess effekt pa
samhillsplaneringen. Detsamma giller prioriterade parkeringsméjligheter for
bilpoolsetableringar pé attraktiva platser i staden. Antalet parkeringsplatser bor
siledes begrinsas, och succesivt anpassas efter behovet av parkering, si att
tillgAngen pa parkering inte ir storre dn efterfrgan.

Behovet av parkeringsplatser i samband med fortdtningsprocesser minskar vid
inférandet av bilpool. En vil fungerande bilpool kan ersitta ett flertal personbilar.
Intervjuanalysen visar dven att en l6sning for t.ex. bilsnal samhillsplanering kan
vara att en bilpool kan samutnyttjas mellan boende och verksamheter f6r resor i
vardagen och i tjansten. For att samtidigt frimja utvecklingen av miljéanpassade
fordon, idven inom bilpoolskonceptet, bor det dven finnas tillging till
laddméjligheter for t.ex. elbilar. Elbil ger idag ifrin sig minst paverkan pa
stadsmiljon eftersom den ér tyst och inte slipper ifrin sig avgaser. Det ligger i linje
med manga kommuners trafikstrategier och miljomal.

Berikningarna ger evidens om att bilskningen i Sveriges 10 stérsta kommuner har
markansprak, inte minst i form av 6kat behov av parkeringsplatser. Det ir siledes
en signifikant skillnad mellan a) atc planera for okad tillginglighet for
persontransporter, och b) att planerna for 6kad tillginglighet f6r hillbar mobilitet.
Avhandlingen visar siledes genom berikningar, pi betydelsen av lokala
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parkeringsstrategier, ~som tillsammans med  bilpoolsetablering  vid
fortatningsprocesser, avsevirt kan reducera ytbehovet av transporter.

Med utgingspunke i avhandlingens teori och dess analytiska referensramar visar
intervjustudierna pa en tydlig koppling mellan bilsnal- och fossilbrinslesnal
samhillsplanering och dess effekter pia markanvindningen, vilket ocksa
berikningarna klarldgger. Det krivs god samverkan mellan lokala aktdrer for
hallbar sambhaillsplanering. Samverkan bor ske savil inom kommunala
forvaltningar, som tillsammans med kommersiella aktdrer, som t.ex.
bildelningsaktorer och taxi.

Som tidigare nimnts idr efterfrigan pa parkeringsplatser en bra indikator pa
méluppfyllelsen av visionen for bilsndl samhillsplanering. Idag stir manga
kommuner infér utmaningen att anpassa efterfrigan av parkeringsplatser till sjdlva
parkeringsutbudet. Detta eftersom ménga bilister upplever ett akut
parkeringsbehov i ménga stider. Det kan sikert stimma, i vissa fall, men det dr
skillnad pa det upplevda behovet och det verkliga behovet av parkeringsplatser.
Effekten av okat parkeringsbehov i en stad resulterar ofta i sokerafik efter lediga
parkeringsplatser och eventuellt i extrema fall onodigt byggande av ytterligare
parkeringsplatser, med stort markansprak. Detta trots att det kanske i verkligheten
inte behover vara en faktisk brist pa parkeringsplatser.

Bildelning som verktyg for hillbar mobilitet i samband med fortitningsprocesser

Bildelning i sig 4r inget nytt fenomen. Olika samdkningssystem anvindes i USA
redan under andra virldskriget. Helt enkelt for act hushalla med
bensinférbrukningen, som av naturliga skil var kraftigt ransonerad. I USA blev
sedan samma rationaliseringstaktik 4terigen anvindbar under 1970-talet, i
samband med oljekrisen 1973, och direfter energikrisen 1979 (Oliphant &
Amey, 2010).

Enligt Shaheen & Cohen (2012) grundades konceptet med bildelning i Europa
redan 1948 i Ziirich (Schweiz). Under 1980-talet minskade samakningsantalet i
stora delar av virlden, mycket tack vare nedatgiende gas- och bensinpriser
(Ferguson, 1997). Detta skapade majligheter till 6kad fri rérlighet, framféralle
med egna privata transportmedel. Samtidigt kom Sverige, efter andra virldskriget,
att sakta men sikert att bli en vilfirdstat, vilket pd samma sitt som t.ex. i USA
skapade forutsittningar for att 4ga minst en bil per hushéll (Falkemark, 2006).
Detta visar egentligen hur betydelsefull och sjilvklar bilen har blivit i var vardag,
kanske mer betydelsefull in vad vi idag egentligen forstir. Redan i borjan av 1990-
talet myntades begrepp som “hallbara transporter”, “hallbara transportsystem”
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och "héllbar mobilitet”. Begreppen innehéller vissa skillnader, men anvinds ofta
synonymdt.

Mobilitet, ges en vidare betydelse dn transport med anledning av att den utdver
den faktiska forflyttningen utav minniskor, dven inkluderar kapaciteten for sjilva
forflyttningen. Hallbart transportsystem ir naturligtvis grunden for en héllbar
mobilitet. Begreppet héllbar mobilitet hirstammar frin begreppet hallbar
utveckling. Tengstrom (1995) diremot anser att det bor goras skillnad mellan
hallbart transportsystem och hallbar mobilitet, vilket allt som oftast ses som
synonymer till varandra. Hallbar mobilitet bor ses som ett begrepp som bedomer
tillganglighet i forhéllande dill rorlighet.

Gemensam forstielse av fortitningsprocesser och dess effekter

Sjilva inneb6rden och betydelsen av fortitningsprocesser for att erhélla hallbar
samhillsplanering kan tolkas olika frin kommunal f6rvaltning till férvaltning,
men dven hos privata aktorer. Det betyder att hallbar utveckling genom fortitning
“oversitts” av berdrda fortroendevalda och tjanstemin, i skilda sammanhang
beroende pa forvaltningens inriktning (Hull, 2008). Det innebir att den konkreta
kommunala besluts- och planeringspraktiken fortfarande kan upplevas vara
fragmenterad mellan olika sektorsomraden.

Det finns idag lite forskning om hur samarbete mellan fértroendevalda och
tjanstemin paverkar samordningen av t.ex. planeringsfrigor, samt hur samverkan
idag ser ut (Hull 2005; Hull 2008) eller skulle kunna se ut for att verka mot
langsiktigt  héllbar  samhillsplanering. Férmégan att skapa fungerande
samarbetsformer och samférstind om mél bland beslutsfattare, tjinstemin och
allminhet 4r ofta avgérande, men samtidigt svart att uppnd i praktiken (Connelly
& Richardson, 2004). Avhandlingen visar att aktdrerna definierar den tita staden
som synonym med den héllbara staden. Detta eftersom den attraktiva staden ir
en stad som minniskor vill vistas i, och som samtidigt ir socialt-, miljomissig och
ekonomiskt héllbar.

Intervjuanalysen visar att ménga aktérer dr medvetna om att en hallbar
trafikplanering naturligtvis kan paverka resbehovet i en stad. Och dir invanarnas
val av firdmedel 4r en effekt av méjligheten till hallbar mobilitet. Men dir det 4r
i kombinationen av olika transportitgirder f6r hallbart resande som de stora
effekterna kan erhillas. Det kan handla om att t.ex. planera in cykelparkeringar
ndra malpunkeer, planera separata busskorfilt, utarbetande av parkeringsstrategi
och parkeringspolicy som styr mot hallbara transporter och inférande av
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parkeringsnormer som minskar bilanvindningen, bilpoolsetablering i nya
bostadsomraden.

Dagens planeringsidealism upplevs inte alltid vara kritiskt reflekterande (Forester,
2012; Flyvbjerg, 1998; Tornberg, 2011) och pavisar att olika, ibland motstridiga
intressen limnar de verkliga problemen olésta (Connelly, 2007). Sverige har,
enligt Hagson (2012), tidigare haft en utopiskt inriktad stadsplanering, ett
omfattande bestind av kommunalt d4gd mark och produktion samt férvaltning av
hyresbostider i kommunal regi, dvs. en utpriglad funktionssocialism i stads- och
trafikplaneringen.

Banister (2008) efterlyser tydliga planeringsstrategier genom bl.a. mojliggorande
av olika innovativa urbana transportlosningar med en prioritering av
kollektivtrafik. Avsikten ir inte att forbjuda bilen, eftersom det skulle vara svart

att helt uppnd, utan avsikten ir att utforma stiderna sé att bilen inte lingre skulle
behoévas (Banister, 2008).

Samtidigt visar intervjuanalysen att ett héllbart transportsystem ir en av
forutsittningarna for en tit stad. Transportsystemet dr bara en del av grunden till
framgang. Atgirder for frimjandet av hallbara mobilitetsldsningar inom
samhillsplanering har tidigare kanske frimst fokuserat pa ekonomiska styrmedel,
som tex. tringselskatter, fordonsbeskattning och olika miljobilspremier.
Atgirdspaketen har siledes tidigare fokuserat pa individen, dvs. biligaren, och pa
hur samhillet skulle kunna planeras for att underlitta 6verflyttning av resor frin
bilen till andra mera héllbara transporter.

Atgirderna har kanske inte alltid visat sig ge den effekt som forvintats for att
uppna politiskt uppsatta mél, eftersom det totala transportbehovet mer eller
mindre har varit konstant i stiderna. Framforallt har effekterna av atgarderna visat
sig vara otillrickliga for koldioxidreduktion, minskat buller, reducerade
halsoeffekter, etc. Detta med anledning av att insatta dtgirder ofta har varit
underligsna total fordonsokning, motorstorlek, resefrekvens och reslingd
(Europeiska Kommissionen, 2001).

Det rader inget tvivel om att minga av dessa styrmedel 4r bra, men atgirderna
kanske inte dr tillrickligt effektiva. Utéver detta krivs enligt Rotman et al (2001)
och Smith et al (2005) en mer radikal syn pa sambhillsplanering och kanske
framforalle pa synen pi befindigt transportsystem, fo6r att pd si vis uppni
mojligheter till hillbar mobilitet. Det skulle krivas ett konglomerat av olika
dtgdrder, pa olika nivaer, bdde teknologiska men dven infrastrukeurella (Kemp &
Rotman, 2004; Elzen et al, 2004a; Elzen et al 2004Db).
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Nykvist & Whitmarsh (2008b) menar att det giller att forbittra effektiviteten i
transportsystemet, samtidigt som man strivar efter att minska de negativa
effekterna av fordonen. Detta innebir bla. kontinuerliga forbittringar av
fordonsteknik, utveckling och kommersialisering av alternativa innovativa
transporttjinster, okad anvindning av kollektivtrafik och andra relaterade
dtgirder genom effektiv stadsplanering, minskat behov av att resa genom
stadsplanering, mobility management-lésningar, livsstilsférindringar samt ckad
anvindning av informations-, och kommunikationsteknik.

Empirisk forskning visar att gynnsamma férutsittningar for den hallbara staden
bor innefatta ett invinarantal pd minst 25 000 invanare, helst fler an 50 000
invanare, med en medeltithet pa ca 40 invinare/hektar (Banister, 2005, 2000).
Som ett exempel har Helsingborg en medeltithet pa 25 invanare/ha och Malmé
36 invanare/ha. Alltsa har stadens tithet (det kompakta stadsparadigmet) pa
senare tid, tillsammans med det grona stadsparadigmet, blommat upp som
forutsittningar for hallbar samhillsplanering vilket savil intervjuanalysen som
berikningar visar. Det dr svart att ensidigt svara pd om den “kompakta staden”
egentligen dr den slutgiltigt hillbara 16sningen (Jenks et al, 1996a).

Klart 4r som tidigare nimnts att den "kompakta staden” fortfarande ses som den
prioriterade, visionirt héllbara staden (Fulford, 1996). Rent politiskt har det visat
sig vara helt otinkbart att motsitta sig arbetet mot den framtida héllbara staden i
allmanhet, och arbetet med den "kompakta staden” i synnerhet (Smyth, 1996).
Det ir sdledes inte konstigt att den "kompakta staden” pd senare tid har blivit helt
politiskt vedertagen och forankrad, egentligen i hela Europa, som den héllbara
urbana samhillsplaneringslosningen (Jenks et al, 1996). Forskning om hallbar
samhillsplanering underbyggs allt oftare av ett underférstatt antagande att det
endast finns en statisk, urban 16sning (Owens, 1986; Guy & Marvin, 1996), dvs.
den “kompakta staden”. Pd s sitt stir samhillsplaneringen infor ett antal
intressanta utmaningar inom hallbarhet (Jowsey & Kellett, 1996; Wackernagel &
Rees, 1996).

En 6kande befolkning, i synnerhet i storstadsomradena, medfor ofta dkat behov
av infrastruktur for transportindamal, samtidigt som den redan befintliga
tillgingliga markytan minskar. Bristen pi mark kommer att s& sméningom tvinga
transportsektorn att utnyttja befintlig areal mer effektivt dn idag, for att motverka
tringsel och begrinsad tillginglighet.

Zeitler (1995) diskuterar grundliggande teoretiska aspekter av begreppet hallbar
mobilitet. Huvudbudskapet vilar pi en miljoetisk grund, och en global rittvisa for
hallbar mobilitet. Minskliga handlingar 4r i allminhet inte alltid etiskt neutrala,
eller miljoneutrala f6r den delen. Detta giller i stor utstrickning transporter,
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eftersom dessa genererar en skadlig global effekt pA kommande medminniskor
och natur.

Okad samverkan mellan kollektivtrafik och kommersiella bildelningssystem

Avhandlingen visar att det handlar om att skapa ricc grundliggande
forutsittningar for framtida beslutsunderlag. Avhandlingen pekar samtidigt pa att
samhillsplaneringen idag 4r oerhort komplex, bl.a. med mdinga sirintressen.
Kanske framférallt nir det giller sirintressen kopplade till effekter av vart
vardagliga resande, och sirskilt kopplingen till 6nskan om vér fria individuella
rorlighet.

Den stora utmaningen f6r kommunerna ir att tillgodose den stindiga 6nskan om
medborgarnas  mojlighet  dll  6kad  rorlighet.  Som  konsumenter av
transporttjinster, vill vi i staden kunna rora oss snabbt och smidigt, 6verallt, och
helst i stort sett hela tiden. Samtidigt har kommunerna ett 6vergripande ansvar
att dven virna om natur- och kulturmiljoer, inte minst urbana ekosystemgjinster.
Det handlar om kommunernas méjlighet, och ansvar, att bevara, men dven
utveckla de unika virden som miljon tllfor samhillet. Aktorer inom den
normativa samhillsplaneringen har manga 6nskemal, eller sirintressen, att
tillfredsstilla och kraven pa att gora medvetna beslut dr siledes hoga, samtidigt
som offentliga medel (t.ex. skatteintikter) ofta dr begrinsade (hushillandet med
resurser). Okad samverkan bor ske sivil inom kommunala forvaltningar, som
tillsammans med kommersiella aktorer, och dr en viktig forutsittning for lyckad
samhillsplanering.

Avhandlingen visar att nya innovativa transporttjinster, och grinséverskridande
samverkan mellan kollektivtrafik, samakning, taxi och olika bildelningstjinster
kan komma att sudda ut grinserna mellan det som tidigare definierades som
kollektivtrafik. Det kan saledes istillet innebidra ett “resande med delade resurser”,
oavsett vilken aktor som erbjuder resorna. I Sverige 4r det idag fortfarande relativt
ovanligt  med samarbete mellan  kollektivtrafik  och  kommersiella
bildelningsaktérer, trots att samarbetet boér gynna bida parter. Det visar
forskningsprojekt som t.ex. ShareNorth.

Samtidigt har kollektivtrafikbranschen som mal att férdubbla sin marknadsandel.
Detta har pa kontinenten genom olika samarbetsformer visat sig vara en
framgingsfaktor  for hallbara transporter, bla. avseende gemensamt
marknadsforingsarbete, integrering av varandras hemsidor, gemensamma
kundkort, forsiljning av varandras tjinster, samlokalisering och hel- eller

deldgarskap i bilpooler (Trafikverket, 2010). Det ir ingen hemlighet att
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bildelning, men 4ven cykeldelning och kollektivtrafik kan hjilpa varandra genom
olika samarbetsformer, inte minst genom att de kompletterar varandras
transportmonster. Taxi kan ocksd fylla en viktig funktion i ett sidant system.

Enligt ménga av de intervjuade aktorerna har de tillsammans potential att skapa
olika paket av tjinster som kan erbjuda alternativ till bilen. Detta for att kunna
l6sa resbehoven for ett stérre antal minniskor 4n vad var och en av
transporttjansterna kan erbjuda var for sig.  Wiberg (2015) visar t.ex. att
ekonomin ir den frimsta drivkraften till ett medlemskap i en bilpool, och de
frimsta hindren 4r bekvimlighet och flexibilitet. ~ Andra férdelar med
bilpoolskonceptet ir att bilpoolsanvindandet kan innebira en del av en total resa.
Séledes kan bilpool utgdra en viktig del av det s.k. hela-resan-konceptet eller frin
morgon-till-kvill-konceptet ddr bilen, eller bilbehovet, endast kan utgéra en del
av en dags resmonster.

Den vanligaste internationella samarbetsformen 4r gemensam marknadsforing,
sarskilt vid gemensamma kollektiva tjdnster eller rabatterbjudanden. Den
samarbetsformen forekommer, enligt Trafikverket (2010) i ndstan alla undersokta
fall, dir ett marknadsforingssamarbete finns etablerat. Andra férekommande
samarbetsformer ir olika "prova pd”-erbjudanden, som mojliggdr att prova pa
bilpoolsmedlemskap till ingen eller lig kostnad. Med anledning av
kollektivtrafikens ambitioner att fordubbla sin marknadsandel bér det inga en
kraftig satsning pa samarbete med bilpooler (Trafikverket, 2010).

Bild 3 visar god bildelningsplanering frin Bremen i Tyskland. En kommunal
strategi i Bremen ir att genom konceptet "Mobilpunkt” samla delningstjanster
och synliggora det osynliga genom bl.a. marknadsforing. Bilden verst till vinster
visar exempel pa skyltning medan bilden hogst upp till héger visar samverkan med
kyrkan for central placering av parkeringsplatser.

Cambio hyr parkeringsplats pa kyrkans mark for att mojliggora en okad
tillginglighet till bildelningsbilar, dven dir det finns svarigheter att finna
parkering. Bilden nederst till vinster och bilden nederst till hoger visar exempel
pa strategisk placering av bildelningsplatser, som t.ex. vid gatuhérn och vid andra
urbana knut- eller malpunkter som torg, motesplatser eller trafikkorsningar (Bild

3).
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Bildkollage 3. Bildelningsexempel fran Bremen, Tyskland (Foto: Michael Johansson, 2016).

Bild 4 visar samtidigt pa effektiv bildelningsplanering i Ghent och Kortrijk i
Belgien. I Belgien, liksom i Tyskland, prioriteras kommunala parkeringsplatser
for bildelningsfordon. Bilden till vinster visar pd prioriterade parkeringsplatser i
centrala Kortrijk, medan bilden till héger visar ett antal bilpoolsfordon tillhérande
Cambio under stadshuset i centrala Ghent.
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Bildkollage 4. Bildelningsplanering i Belgien (Foto: Michael Johansson, 2016).

10.3. Hur tolkar aktdrer transportrelaterade 16sningar
for héllbar samhillsplanering i samband med
fortdtningsprocesser?

Tolkning av transportrelaterade losningar i samband med fortitningsprocesser

Intervjuanalysen visar att héllbar samhillsplanering innebidr méjligheter till ett
effektivare resande, och siledes dven méjlighet till hillbar mobilitet. Detta genom
att skapa forutsittningar for att ménniskor ska kunna géra medvetna hallbara
transportval. Avgorande for sidana val ir atc det finns rice fSrutsdteningar i
samhillsplaneringen, bl.a. i form av fysiska strukturer, organisation och firdsitt
som stodjer ett héllbart resande.

En samhillsplanering som tidigare, dvs. "business as usual” eller “same procedure
as last year”, tolkar aktorerna att det leder till svirigheter att pa riktigt kunna
uppni hallbar utveckling. Detta genom medveten samhillsplanering med fokus
pa kollektivtrafik (Naess, 2001). Enligt Naess (2001) fokuserar dominerande
teorier for hallbar sambhillsplanering egentligen pid maluppfyllelse av “den
kompakta staden”, men dven “den grona staden” som planeringsideal, vilket dven
aktorerna i intervjuanalysen indikerar.

Bebyggelsen, trafiksystemets utformning, resvanor och trafikvolymer ir siledes
sammanlinkade i ett sammanhillet system av olika processer (Tenndy, 2010).
Newman (2000) anser att den "kompakta staden”, i jimforelse med andra urbana
systemstrukturer, framstdr som den mest brinsleeffektiva.Breheny (1992b, 2004)
anser att den "kompakta staden” i grund och botten ir orealistisk, och hiavdar att
den hillbara potentialen istillet finns i olika former av "decentraliserad
koncentration", dvs. exploatering i titortsnira ligen.
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Klart ir att stadens tillginglighet till olika funktioner sker pa bekostnad av stadens
rorlighet. Aktorerna 6nskar att virdeskapande grona urbana omriden prioriteras
i samband med ridande urbana fortitningstrender. P4 sa sitt foresprakas principer
for  yt-  och  energieffektiv  fysisk  planering  som  héllbara
samhillsplaneringslosningar (Owens, 1992; Naess et al, 1996; Newman &
Kenworthy, 1999).

Aktorernas syn pd fossilbrinslesnila drivmedel

En  fossilbrinslesndl ~ samhillsplanering  kriver  naturligtvis ~ primirt
fossilbrinslesndla drivmedel i morgondagens transporttjanster. Fossilbrianslesnala
drivmedel i sin tur dr beroende av tillgingen till lokala rivaror for t.ex.
biogasproduktion. En god tillgang till lokala rivaror for fossilbrinslesnala
drivmedel, som t.ex. biogas, skapar gynnsamma forutsittningar for langsiktigt
biogasanvindande.

Det finns enligt intervjuanalysen manga positiva effekter av en fossilbrinslesnal
samhillsplanering, bl.a. reduktion av koldioxid- och partikelutslipp jaimfort med
konventionella drivmedel i urbana miljéer. Det dr enligt Holden & Héjer (2005)
och Holden (2001) viktigt att inte enbart prioritera férnybara drivmedel. Den
storsta anledningen till en omstillning till f6rnybara drivmedel 4r idag reduktion
av vixthusgaser (Holden & Hgjer, 2005).

Aktorerna upplever att biogasens nytta som drivmedel inom kollektivtrafiken till
storsta delen dr inom stadstrafiken, medan regionbusstrafiken trafikeras allt som
oftast med andra alternativa drivmedel som t.ex. RME, etanol eller andra
fossilbrinslesndla drivmedel. Men, intervjustudierna visar 4ven att trenden gar
mot att elbussar prioriteras i allt hogre utstrickning. Framforallt inom
stadstrafiken i ménga kommuner och regioner. Detta bor enligt méinga aktorer
skapa forutsittningar for att dven fortsittningsvis prioritera biogasdriven
regionbusstrafik. Regionbussar trafikerar till stora delar sina linjer i titbebyggda
omraden, och en dverging till biogas skapar miljo- och klimatforbittringar dven
for titortsmiljon.

For elbussutvecklingen, med tillh6rande infrastruktur, handlar det egentligen i
grund och botten om samma argument och lokalpolitiska forutsittningar som
tidigare enligt intervjuanalysen diskuterades i samband med biogasens tidiga
utveckling. Oavsett teknikutveckling for fossilbrinslesndla drivmedel, ir
begrinsad infrastruktur (sdvil ladd- som gastankinfrastrukcur) och kostsamma
initiala investeringar en stor utmaning, atminstone till en bérjan. Dirfor krivs, en
lokalpolitisk tydlighet och medvetenhet med styrning samt prioritering for att
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dessa miljo- och klimateffektiva kollektivtrafiktransporter dven fortsittningsvis
ska kunna mojliggoras, vilket intervjuerna tydligt visar.

Eldrift kan naturligtvis 4ven vara ett framtida drivmedel inom andra verksamheter
som t.ex. taxi- och bildelningsflottor, och inte minst inom personbilsflottan. Det
krivs alltsd en stark lokalpolitisk férankring vilket har drivit utvecklingen av
fossilbrinslesnila drivmedel inom kollektivtrafiken framat, och kanske framforalle
vad giller utvecklingen av lokalt producerad biogas.

Det rider saledes en politisk vilja, malsittning och styrning redan frin bérjan.
Biogas dr bara en av manga produkter for att uppné en hallbar samhillsplanering
med fokus pa fossilfri kollektivtrafik. I en del fall har utvecklingen av
fossilbrinslesndla drivmedel kanske gitt snabbare dn vad kollektivtrafikbranschen
och dess aktérer fran borjan forvintat sig.

Samtidigt upplever méinga av aktdrerna en oro over att just biogasdriven
kollektivtrafik upplevs som fortsatt dyr, framforallt nar det galler teknikutveckling
och infrastruktursatsningar. Men 4ven dyr i forhdllande «dll det
kollektivtrafikutbud som ménga aktdrer anser istillet skulle kunna erbjuda
konkurrensmissiga fordelar jaimfort med egen bil. Detta beror pa att gasbussar dr
dyrare att tillverka 4n t.ex. dieselbussar. Man 4dr som aktér orolig att lasa in sig i
tekniker, som kanske i slutindan blir for dyra, eller att det helt enkelt dyker upp
billigare, enklare och mer littillginglig teknik framéover.

Manga aktorer anser att kollektivtrafiken i sig dr miljoanpassad, och detta
egentligen oavsett valet av drivmedel. Att kriva 100 % biogasdriven kollektivtrafik
upplevdes av aktorerna som problematisk, men inte i alla regioner helt omojlig.
Det visar sig att i regioner som inte, sedan tidigare, hade en tillricklig lokal
biogasproduktion upplevdes det som mest problematiskt.

De flesta aktorerna anser att det egentligen endast dr biogas och el som kan utgora
realistiska framtida fossilbrinslesnala kollektivtrafikalternativ. Paradoxalt nog
upplevs en fortsatt biogasdriven kollektivtrafik dven framéver medfora
anvindning av fossil naturgas som komplement till biogas. Naturgasen ir oerhort
viktig for biogasens framvixt och framging, inte minst som ett back-up drivmedel
vid eventuella driftstopp. En del regioner anvinder, och saledes féresprikar, RME
som ett fossilfritt drivmedelsalternativ, frimst i regionbusstrafik, som ett
komplement eller alternativ till biogas. Frigan aktdrerna stiller sig ar om RME ir
helt fossilfri. Vissa aktorer anser sig klara malsittningen att bli fossilbrinslesnala
till ar 2020 tack vare biogas- och RME-driven kollektivtrafik.
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Okad prioritering for overflyttning av transporter

Aktorerna menar att kommunerna bér erbjuda tillginglighet till, men dven okad
prioritering av, kollektivtrafik, bil- och cykeldelning samt taxi, vilket kan
mojliggora en 6kad Gverflyttning av transporter till hallbar mobilitet. Genom en
overflyttning av firdmedel, skapas dven okad potential for att sivil bevara, som
utveckla urbana grénytor, vilket intervjuerna och berikningarna i avhandlingen
ocksd pavisar.

Minga kommuner, stir infor nigon form av urbaniseringsprocess, i vissa
kommuner mer och i andra mindre. Avhandlingen visar siledes pa sambandet
mellan att prioritera okad tillginglighet till hillbar mobilitet, f6r att uppna héllbar
samhillsplanering. Detta i samband med fortitningsprocesser. Det dr oerhort
viktigt, eftersom aktdrerna menar att vissa till synes sma beslut kan ha stor effekt
i det langsiktiga perspektivet, inte minst di det giller prioritering av
transportmedel i morgondagens stad.

Syftet med hallbar mobilitet innebir bl.a. argumentet; varfér dga nir man kan
hyra, eller lina? Exempel pd liknande tjanster idag kan nimnas Netflix, Spotify
och naturligtvis bildelning. Man hyr en vara, eller tjinst utan att behova dga en
specifik film, skiva eller firdmedel. Detta kan, och héller for tillfillet pa att komma
att paverka var syn pd eget bildgande i framtiden. Det dr av den anledningen t.ex.
bildelning i olika ssammanhang kommer in i bilden. Konceptet kriver ny teknik
och Internet f6r att hitta samordning mellan varor eller tjanster och konsumenter.

Aktorerna i samband med intervjuerna menar att kollektivtrafiken symboliserar
ett lokalpolitiske verktyg for att uppnd hallbar utveckling péd ett lokalt plan,
eftersom det 4r dir som motorn till produktionen av biogas finns. Men, trots att
den storsta delen av ett fordons miljépaverkan uppstir nir det anvinds har valet
av fordon iven stor betydelse f6r dess markansprik. Utsldpp frin bland annat
anvindning av bensin, diesel och naturgas i trafiken har gjort att halten av
koldioxid i atmosfiren bedoms ha okat med 35 % sedan mitten av 1800-talet.
Aven anvindning av biobrinslen bidrar i nigon man till klimatforindringen om

det inte sker hillbart (Trafikverket, 2013).

Intervjustudierna visar att en god tillging till kollektivtrafik, egentligen helt
oberoende av drivmedelsalternativ skapar tillsammans med bla. flexibla
bildelningsalternativ, gynnsamma férutsittningar for hillbara transporter. Enbart
kollektivtrafiken har ensam svérigheter att bli ett slagkraftigt alternativ till eget
biligande, vilket manga av aktdrerna ocksd anser. Det ir saledes viktigt att
kollektivtrafiken ska vara bade enklare och billigare 4n eget biligande, vilket bor
uppmuntra till en samordning mellan bilpoolsverksamhet och kollektivtrafik, inte
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en konkurrenssituation dem emellan. Detta for att kunna konkurrera, eller i alla
fall skapa alternativ till bilen. Det har under den senaste tiden skett en stor
expansion av bilpoolsetablering pd manga hall i Sverige, vilket 6kar trovirdigheten
och kan i ett lingsiktigt perspektiv gora eget biligande 6verflodigt.

Képet av en miljdanpassad bil, som drivs med fornybara drivmedel, bidrar med
ett antal positiva aspekter, som bl.a. reduktion av koldioxidutslipp och
hilsovadliga partiklar och gaser, dvs. en hallbar samhillsplanering. Detta ir
naturligtvis, ur ett miljo- och klimatperspektiv, ytterst relevant. Men, behovet av
utrymme i stadsmiljon kvarstir, eftersom den ursprungliga funktionen, och
sdledes bilens ytmissiga krav bestar. Samtidigt 4r det av stor relevans att, genom
hillbar samhillsplanering, skapa forutsittningar fér att kunna genomféra 6kad
overflyttning av resor fran den privata bilen tll andra transportalternativ
(kollektivtrafik, bilpool, taxi och ging- och cykel). Detta dgnas idag stor
uppmirksamhet pd méanga héll i virlden, inte minst pa kontinenten i Europa.

Forutom att uppnd stora klimat- och miljoeffekter anses behovet av storre
yteffektivitet i stiderna vara betydande. I framtiden bér alltsd kollektivtrafikerans-
portsystemet i storstadsregionerna klara av att hantera allt storre resevolymer.
Utveckling och prioritering av smarta kollektivtrafiktrafikkoncept fér okad
kapacitet dr en viktig pusselbit, och fir dirmed en allt storre betydelse. Det finns
gott om hardgjorda ytor i svenska stider, men de ska bara fordelas rittvist
framforallt mellan transportslagen.

Aktorernas syn pa samhiillsplanering for lingsiktigt hallbar utveckling

Savil genomférda berikningar som intervjustudierna visar att en medveten
prioritering av overflyttning av transporter till hallbar mobilitet, med ritt
forutsittningar inom samhillsplanering mojliggor forutsittningar fér bevarandet
och utvecklingen av gronytor och dirmed stadens urbana ekosystemtjinster. Att
enbart byta drivmedel till fornyelsebart drivmedel 16ser inte alla utmaningar for
héllbara transporter. Miljobilen ér saledes fortfarande en bil med alla dess negativa
effekter pa markansprik (Melia, 2010).

Berikningarna visar att en miljobil tar lika mycket yta i ansprik som en bil med
fossila drivmedel. Sett ur ett detta perspektiv spelar t.ex. bilens eller
kollektivtrafikens drivmedel for den delen mindre roll. Som tidigare nimnts
upptar en parkeringsplats for privatbil fortfarande ca 20-30 m2 i ytansprak i
staden. En bilresa startar och slutar alltid pa en parkeringsplats, och detta
naturligtvis helt oberoende av drivmedel. Naturligtvis paverkar dven samhillets
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transportmonster anvindningen av stadens yta (Banister & Marshall; 2000;
Banister, 2005).

I ménga stider och regioner tillats idag en samhillsplanering, som inte alltid utgir
fran kollektivtrafikens befintliga strukturer, enligt asikter frin de intervjuade
aktdrerna. I staden ska det alltsd anses vara en sjilvklarhet att bide kunna resa
effektivt och héllbart. Den tita staden ir siledes beroende av att privatbilismens
attraktivitet minskas, samtidigt som fullvirdiga alternativ till hallbar mobilitet
frimjas, som t.ex. kollektivtrafik i starka strik eller medvetna lokala
parkeringsstrategier i samband med fortitningsprocesser. De senaste dren har dven
stader i 6kande utstrickning utsatts for extrema vidersituationer, som orsakat
bland annat éversvimningar och stormskador.

Den globala medeltemperaturen stiger, och det finns tydliga tecken pé stigande
havsnivéer och férindringar i nederbérdsménster. Det krivs siledes forstéelse for
samhillsplaneringens tydliga koppling mellan dess transportstruktur och
bebyggelsestruktur (Beatley, 2000). Avhandlingens intervjustudier visar att
hallbar mobilitet kan, genom tydlig prioritering av kollektivtrafik, minska
biltillgangen (Banister, 2006).

Aven  genom att  en  omférdelning  av  gatuutrymmer  kan
kollektivtrafikanvindandet underlittas, och pa sa sitt effektivisera anvindning av
tillginglig mark- och ytkapacitet. Ur ett héllbarhetsperspektiv krivs saledes att
man betraktar vigar som ett rumsligt utrymme for bade minniskor och grona
strdk (Banister & Marshall, 2000). Hallbar samhillsplanering r sedan linge ett
onskvirt politiskt mél, men vilket visat sig vara svart att fi att fungera i praktiken
(Bulkeley & Betsil, 2003).

Avhandlingens overgripande relevans och dess vetenskapliga bidrag

Betydelsen och relevansen av avhandlingen ir att i mojligaste man pavisa, och
tydliggdra kopplingen mellan 6kade transporter vid fortdtningsprocesser, och dess
effekter pa urbana ekosystemtjinster. Avhandlingen visar samtidigt att det rader
ett fortsatt behov av att finna metoder for att, pad olika sitt, virdera
transporttjinster inom héllbar samhillsplanering i forhéllande till virdet av
urbana ekosystemtjinster.
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10.4. Sammanfattande diskussion

Med utgangspunke i avhandlingens avgrinsning (Fig. 10) infilld bild i Fig. 14
(streckad box), framgar dess miljostrategiska effekter av transporter pa gronytor i
samband med urbanisering. Fig. 14 illustrerar saledes avhandlingen dmnesmissiga
fokusomrade. Detta f6r att kunna besvara avhandlingens syfte, och
fragestillningar, med utgangspunkt i den teoretiska referensramen. Fig. 14 belyser
avhandlingens syn pa atgirder och dess effekter pd ekosystemtjinster genom
hallbar mobilitet vid fértitningsprocesser.

Avhandlingen syftar som tidigare nimnts inte till att hivda att en viss stad 4r bra
eller dalig, eller kanske bittre eller simre 4n nagon annan. Alla stider méste arbeta
med hallbarhet, oavsett fértitningsgrad. Men, avhandlingen fokuserar pa dtgirder
som bor reducera effekter av persontransporter pa bl.a. gronytor, framforallt i
samband med fortitningsprocesser. Det handlar frimst om negativa
miljdstrategiska externa effekter som t.ex. direkta (markansprik) och indirekta
effekter (milj6- och klimatutsldpp). Trots att transportsystemet i stor utstrickning
haller stiderna levande, skapas siledes miljobelastningar, som t.ex. barridreffekter
(bilkéer, etc.), ytmissiga konflikter (parkering, gator och vigar, etc.), och t.ex.
koldioxid- samt buller- och partikelutsldpp. Fig. 14 sammanfattar, och belyser
siledes resultatet av avhandlingen genom:

Urbanisering — globalt samhillsfenomen som skapar incitament f6r fortitning

Fortiitning — global trend orsakad av 6kad urbanisering. Fortitning kan ske i
mindre eller storre skala. Kan prioriteras genom a) det kompakta stadsparadigmet,
och b) det grona stadsplaneringsparadigmet

Den kompakta staden — (stadsplaneringsparadigm) ger underlag for lokal service
och héllbar mobilitet, men dirmed inte sagt att det per automatik blir just den
tilléinkta effekten. En siddan utveckling av stider dr onskvird, dir savil
minniskans-, som naturens behov naturligtvis bér tillgodoses, och inte enbart den
privata bilens forutsittningar, och méjlighet till var fria rérlighet.

Den grona staden — (stadsplaneringsparadigm) ger underlag for att virdeskapande
grona urbana milj6er, prioriteras i samband med fortitningsprocesser. Kan
tillsammans med det kompakta stadsparadigmet foresprika principer for yt- och
energieffektiv fysisk planering som héllbara samhillsplaneringslsningar.

Sambiillsplanering — (strategi) formas naturligtvis inte av sig sjilvt, utan det dr
egentligen den kontinuerliga processen, med alla dess olika aktérer som skapar
forutsittningar for stddernas héllbara utveckling. En samhillsplanering som
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tidigare, dvs. ”business as usual” eller ”same procedure as last year”, kan naturligtvis
leda till svarigheter att pa riktigt kunna uppnd héllbar utveckling. Kan genom
olika styrmedel och sirintressen prioriteras genom vision a) fossilbrinslesnal
samhillsplanering, och b) bilsnil samhallsplanering.

Fossilbrinslesndl sambillsplanering — (vision) innebir fortsatt prioritering av
transporter inom morgondagens samhillsplanering, fast med fokus pa
miljoanpassade persontransporter, men dven miljéanpassad kollektivtrafik.

Bilsndl  sambillsplanering - (vision) innebdr prioritering av  delade
persontransporter i form av kollektivtrafik och bil- samt cykeldelningskoncept
inom morgondagens samhillsplanering.

Hillbar ~ mobilitert  —  (verktyg) innebdr okad tillginglighet inom
samhillsplaneringen till delade transporttjinster, men 4ven samordning och
koordination av alternativa transporttjinster gentemot eget biligande.
Kollektivtrafiken utgdr ryggraden och grundférutsittningen inom hallbar
mobilitet. Olika bil- och cykeldelningskoncept utgér komplement till
kollektivtrafiken.

Parkeringsstrategier — (styrmedel) stodjande funktion vid olika bildelningskoncept
i samband med fortitningsprocesser. Parkeringsstrategier dr ett kraftfulle
styrmedel for héillbar mobilitet i kommunerna.

Jossilbrinslesndla  drivmedel — (strategi) Det finns idag i Sverige ett stort
smorgisbord av fossilbrinslesnala drivmedel pd marknaden. En del upplevs som
mer fornybara dn andra. I avhandlingen ligger fokus pa biogas, men dven pa
elfordon. Avhandlingen visar att kollektivtrafiken ir ett viktigt medel for att skapa
incitament for lokal produktion av fossilbrinslesnala drivmedel.

Overflyttning — (strategi) — Det krivs en effektivisering och 6verflytening av resor
till fossilbrinslesnal kollektivtrafik, vilket medfor yteffektiv markanvindning.
Detta dr en viktig forutsitening for act ge hallbar mobilitet ytterligare gynnsamma
forutsittningar, men dir dven hallbar mobilitet &r med och bidrar till 6verflyttning
genom tillgingliga transporttjinster som ersitter eget biligande.

Ekosystemtjinster (virdeindikator) — Urbana ekosystemtjinster kan genom olika
planeringsparadigm och strategier, antingen bevaras eller utvecklas. Det dr pé sitt
naturligtvis beroende av fértitningsgrad, och kommunernas fortsatta behov av
hirdgjord infrastruktur fér persontransporter.

Andra faktorer som paverkar mojligheten till urbana ekosystemgjinster ar bl.a.
prioriteringsgraden av overflyttning i kommunerna genom hallbar mobilitet och
anvindandet av parkeringsstrategier.
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I den bebyggda miljon har de kulturella ekosystemtjinsterna visat sig vara mera
dominerande in t.ex. de forsorjande ekosystemtjinsterna. Samtidigt 4r t.ex. de
reglerande ekosystemtjinsterna oerhére viktiga, speciellt i takt med ett férindrat
klimat och stidernas mojlighet till klimatanpassning.

I| Forstielse av progeszen imom fysisk planering

Ekosystem-
tjanster

Fornyelsebara
drivmedel

Dhverflyttning

J [Bambiliskenomen _Global trend Firvintad urban effekt |I

1
Hallbar mobilitet Jeell Parkeringsstrategien l
I 1
a) Fossilbrinslesnal § > b) Bilsnal =
a) Den kompakta staden .
Samhalls-

Urbanisering

Fortitning

planering c

b) Den grina staden

Figur 14. Sammanfattning av forskningsresultatet vilken dven illustrerar hur avhandlingsarbetet hanger ihop med
utgangspunkt i avgransningsomradet (infalld figur i hoger horn)

10.5. Avslutande miljostrategiska reflektioner om
hallbar mobilitet i samband med fortdtningsprocesser

Finns det egentligen nigon fri lunch?

Det kan i sammanhanget vara spinnande att sammanfattningsvis resonera kring
stadens transporttjdnster i form av héllbar mobilitet och dess samklang med
ekologiska tjinster. Detta med anledning av avhandlingens miljostrategiska och
héllbara teori dir miljdaspekten ir i fokus. Detta genom att tillimpa Commoners
(19665 1971; 1976) ekologiska principer och dess "laws of ecology”. Dessa "lagar”
kan saledes dven utgéra sjilva grunden for att kunna forstd olika relationer och
forhallanden i sévil ekosystem som i samhillet i Svrigt.
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Mycket av Commoners "lagar” diskuteras, med hjilp av avhandlingens teoretiska
analytiska ramar som skapar forutsittningar fér en miljostrategisk
samhillsplanering. Naturligtvis forklarar lagarna inte allt men kan vara spinnande
att reflektera kring i samband avhandlingens resultatdel:

e Everything is connected to everything else

e Everything has to go somewhere (there is no place as away)
e Everything is always changing

e There is no such thing as a free lunch

e Everything has limits

Det grundliggande budskapet i lag 1 4r att allt ér relaterat till vartannat. Ibland
pa mycket enkla och uppenbara sitt och ibland pa mycket komplexa och indirekta
sitt. Varje art ar en link i en lang kedja som forvintas vara stabil och strukturerad.
Paverkas en art si paverkas manga andra arter som kanske behover nya
forutsittningar att verleva. Det har tagit lang tid att bygga befintliga ekosystem
och strukturer, vilket nu visar att férindringar sker i allt snabbare takt. Det kan
medféra att arter har svart att anpassa sig till dessa férindringar. Det anses dven
vara av stor relevans att det istillet for att férvalta och exploatera mark for en art
kravs mangfald och balans i framtida samhillsplanering.

Konkurrens inom samma art eller med andra arter behéver inte vara negativt, utan
kan gynna arter och biologisk méngfald pi lingre sikt. Problemet 4r nir
konkurrensen péverkar kommande generationers mojlighet att forvalta
naturresurserna. Det handlar kanske framf6rallt om konkurrens om mark i dagens
stader och méjligheten till fossilbrinslesnala drivmedel.

Lag 2 har en tydlig koppling till det avfall som sambhillet producerar dagligen.
Renhallningsbilen himtar avfallet utanfér huset, men avfallet forsvinner inte bara
for det. Naturligtvis 4r det inte enbart minniskan som producerar avfall men
naturliga ekosystem hanterar avfallet pd ett uppenbarligen mer hallbart sdtt. Det
kan handla om allt frin l6v som faller varje host till doda djur som blir en del av
kretsloppet igen. Atervinning av antropogent avfall bor ske i si stor utstrickning
som mojligt. I naturen finns ingen forbrinning av avfall i den omfattning som
sker i det antropogena samhallet.

Samtliga ekosystem har en grins f6r hur mycket mineraler, niringsimnen, vatten
och mark som finns tillgingligt. Dessa atervinns for att stodja samtliga delar av
ckosystemet ddr varje stérning kan idventyra hela ekosystem. Precis som i
trafiksystemet i en stad finns det en grins for hur mycket trafik som systemet kan
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hantera, direfter blir det ohillbart. Ekosystem kan bara omvandla, inte skapa och
ar helt beroende av solens energi. Fossilbrinslesnila drivmedel ir en virdefull
energikilla i det antropogena systemet.

Den tredje lagen visar att arter forindras under lang tid genom ekologisk
succession. Precis som overbliven jordbruksmark forr eller senare vixer igen till
skogsmark. Det betyder att urbana stider ocksd har, och fortsittningsvis, kommer
att forindras. Stadens succession sker antingen pa ett héllbart eller ohéllbart sitt.
Fragan ir om den ekologiska successionen sker pa bekostnad av den antropogena
livsstilen?

Naturliga anpassningsstrategier ar fysiska eller strukeurella forindringar,
beteendeforindringar eller metabolisk férindring. Strategierna har betydelse dven
for samhillsplanering. Strategisk planering kan pa manga sitt betraktas som en
nddvindighet for att skapa stider som pa olika sitt 4r héllbara, inte minst da
Haughton et al (2010) och Cresswell (2010) menar att forutsittningarna av
planeringen till stor del beror pa i vilken kontext den sker. Frin att planering for
ca 40-50 ir sedan fokuserat pa fysisk utformning av stader till att idag mer handla
om olika lokala beslutsprocesser.

Lag 4 syftar dll att jordens ekosystem under miljontals 4r har genomgatt av
anpassning och naturlig forindring. Bara katastrofer ledde tidigare till
forindringar och storde balansen i ekosystemen. For tvi miljoner ar sedan kom
minniskan in i bilden och mer eller mindre tog 6ver de naturliga
forutsittningarna. Effekten har siledes varit att det i moderna tid har skett manga
stora forandringar som sjukvard, global kommunikation, firdmedel, datorer och
avancerad teknik. Det har gjort vara liv i manga fall bade bittre och enklare.

Men, till vilket pris? Framstegen har inte kommit gratis, vare sig for ekonomin
eller miljon. Precis som gratislunchen kostar vart resande genom miljé- och
klimatpdverkan. Maten transporteras t.ex. lingre strickor #n vad ménga
minniskor sjilva skulle firdas, efter att, mest troligt, kemiska och organiska
gddningsmedel anvints vid produktion.

Kostnaderna for livsmedelsproduktion 4r t.ex. resistenta insekter mot
bekimpningsmedel vilket innebdr mer kemikalier som i sin tur leder till
overforbrukning av kemikalier som hamnar i vattendrag och orsakar férsurning,
overgddning samt ackumulering i vixt- och djurliv. D4 har inte energikostnaderna
inkluderats. Precis som att ny infrastrukeur for trafik genererar mer trafik som
slutligen leder till negativa externa milj- och klimateffekter. Sedan kastas
resterande lunch for att (ur ett ekosystemperspektiv i virsta fall) hamna i ett
kraftvirmeverk istillet for som ravara for biogas. Allt har av den anledningen sin
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egen kostnad, vissa mer sjilvklara dn andra. Den kollektiva kostnaden for
paverkan pd miljon maste beaktas tillsammans med den kollektiva nyttan. Precis
som begreppet héllbar utveckling r ekosystemen komplexa vilket innebir att det
ar viktigt att uppricthélla en kinslig balans mellan ravara och konsumtion.

Tidigare fanns enligt lag 5 ingen direkt medvetenhet om den antropogena
paverkan pd naturen. Det fanns gott om fisk i haven, gott om trid att hugga ner,
mer malm att bryta och mer jord att bruka. Detta idr idag inte riktigt sant.
Fossilbrinslesnala ~ drivmedel och energiformer maéste ersitta dagens
konventionella.

Fossilbrinslesnala drivmedel kommer att vara tillgingliga framéver, forutsate att
efterfrigan pa dem inte skenar ivig. Pa sa sitt handlar det om att hushélla med
resurser och hushalla med energin kopplat till var livsstil. Detta genom att
killsortera sina resor och vara energieffektiva inom t.ex. transportsektorn.

Den antropogena miljobelastningens diffusa problematik (Naess, 2001) och dess
langsamma aterkoppling anses alltsd vara av stor betydelse f6r kopplingen mellan
dtgird och effekt. Vad som produceras och forbrinns idag péaverkar inte
miljotillstdndet forrdn langt senare, vilket gor att kopplingen mellan handling och
individ inte framgar. Samtidigt saknar tidigare planeringsteori ofta miljo-och
hallbarhetsaspekter (Yiftachel & Huxley, 2000) vilket pa sa sitt gor det svért att
implementera dtgirder som stimulerar hallbar utveckling.
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11.

Slutsatser

Syftet med avhandlingen ir att besvara foljande fragestillningar: Vilka behov och
utmaningar finns inom den fysiska sambillsplaneringen med fokus pi transporter,
vilka transportrelaterade losningar for hillbar utveckling finns i samband med
fortiitningsprocesser, samt hur tolkar berorda aktorer transportrelaterade losningar for
hillbar sambillsplanering i samband med fortitningsprocesser?

Vilka behov och utmaningar finns inom den fysiska sambhillsplaneringen med
Jfokus pé transporter?

Fortsatt behov av tvirvetenskapligt synsitt och forstdelse pd atgirder
inom hallbar samhillsplanering och dess effekter. Minga svenska
kommuner stir inf6r fortitningsprocesser, i olika skalor eller rumsliga
nivier. Fortitningsprocesser innebir ofta snabba lokala planeringsbeslut
for att tillgodose efterfragan pa bostider. D3 tas miljostrategiska aspekter
inte alltid i beaktande. Avhandlingen visar att det finns behov av en
overgripande tvirvetenskaplig kunskap for att belysa hur hallbar
mobilitet skapar majligheter till reducerat ytbehov i fortdtningsprocesser.
En personbilsokning i kommuner tyder indirekt pa en prioritering av
personbilen som firdmedel, vilket i sin tur leder till konflikter med t.ex.
bevarandet och utvecklandet av virdefulla urbana ekosystemtjinster.
Behov av okad forstielse for tvirvetenskapliga samband i
fortdtningsprocesser, mellan dtgird och effeke vid hallbar utveckling.
Avhandlingen belyser hur transporttjinster som tar minst plats i ansprak
per person bor prioriteras. Det ir siledes relevant hur manga personer
som flyttas, inte hur manga fordon. Detta innebir mer palitlig trafik, dir
bilen bor vara ett val snarare 4n ett tving. Avhandlingen slar fast att staden
bor ses som ett sammanhingande system, dir delarnas relation till
varandra dr viktigare dn delarna i sig.

Behov av forindrat synsitt pa persontransporter i kommuner och
prioritering direfter. Avhandlingen klarligger det faktum att manga
kommuner uppvisar ett 6kat bilinnehav, trots att ambitionen i méanga fall
dr den motsatta. For att uppnd hallbar samhillsplanering bér denna trend
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forandras, vilket avhandlingen tydligt visar. Det innebdr att det inte
hjilper att enbart byta drivmedel till fossilbrinslesnala alternativ.
Personbilens mark, och ytkrivande egenskaper bestar. Detta giller inte
minst i samband med kommunernas fortitningsprocesser, da
bilinnehavet t.o.m. kan forvintas bli storre. Det stills idag fortfarande
krav i mainga kommuner pi okad tillginglighet genom utbyggd
infrastruktur fo6r privatbilismen. Det krivs istillet ett forindrat
miljostrategiskt synsitt, d4 man istillet prioriterar bildelande (tjinst). Det
finns idag olika innovativa delningsfunktioner och tjinster inom
samhillsplaneringen som kan stddja en héllbar samhillsplanering, bl.a.
bil- och cykeldelningspooler.

Behov av att utveckla virderingsmetoder for urbana ekosystemtjinster
for att skapa rittvisa och héllbara planeringsforutsittningar. Det finns
ett fortsatt behov av att utveckla, men dven belysa nyttan och virdet av
urbana ekosystemtjinster. Framforallt for att reducera konflikten i
samband med transport- och gronyteplanering, dvs. parkeringsmark vs.
parkmark. Ekosystemtjinster genererar livsviktiga nyttor for oss
minniskor, men innebdr samtidigt ett 6kat behov av kunskap om dessa
komplexa nitverk av urbana ekosystem. Stadens resiliens paverkas i hog
grad av mingden hirdgjorda ytor. Virdering av Ekosystemtjinster i
samband med fortitningsprocesser ir siledes inte litt. Sociala aspekter
(subjektiva virden) av ekosystemtjinster dr mer patagliga vid bevarandet,
eller utvecklingen, av t.ex. urbana gréonomriden. Det upplevs finnas
svarigheter att se det ekonomiska virdet i urbana ekosystemtjanster. Det
skapar utmaningar for akt6rerna inom héllbar samhillsplanering att t.ex.
sitta virde pa urbana ckosystemgjinster i samband med
infrastrukturprojekt. Genom att bevara och utveckla, och inte minst
synliggora virdet av gronytor i fortdtningsprocesser skapas en mojlighet
att bygga in olika framtida kvaliteter pd samma yta, som t.ex.
motesplatser,  bevarande  av  biologisk  mangfald  samt
klimatanpassningsfunktioner i dessa gronomraden.



Vilka transportrelaterade losningar for hillbar utveckling finns i samband med
fb'rtdmingsprocesser?

Infér nationell juridisk definition av bilpool. Inférandet av en juridisk
definition av bilpool skapar méjligheter for kommuner att gynna fortsatt
bilpoolsutveckling. Andra delade transporttjinster som t.ex. taxi och
kollektivtrafik har idag juridiska definitioner. Bilpool bér inte vara
undantaget.

Sink momsen for bildelningstjinster for rittvis konkurrens. Momsen
pa bilpoolsverksamheter bor sinkas fran dagens 25 % till 6 %. Detta for
att inte missgynna bilpoolsverksamheter i férhillande till andra liknande
transporttjanster som t.ex. taxi.

Koordinera, samordna och integrera héllbara transporttjinster.
Hallbara transporttjinster bér koordineras, och samordning integreras
mellan olika transportslag genom hallbar, s.k. mobility as a service”.
Kollektivtrafik 4r forutsittningen for hallbar mobilitet, dir t.ex. bilpool
ir en stddjande funktion. Bilpooler och dess samhillsnytta skulle dven
kunna bli stérre, om kommunala bilpoolsflottor 6ppnades upp dven for
allmianheten. Avhandlingen klarligger att en kombination av vil
utvecklad  och  integrerad  kollektivtrafik, och  tillgingliga
bildelningskoncept skapar gynnsamma férutsittningar for reducerat
behov av hardgjorda ytor i staden.

Genom parkeringslagstiftning gynna bilpooler till formén f6r behov av
eget biligande. Genom parkeringslagstiftning gynna kommuners
forutsittningar  for att  utveckla bilpooler, men ‘dven andra
transportdelningstjinster, genom t.ex. reserverade parkeringsmajligheter.
Lokala parkeringsstrategier ir kraftfulla lokala styrmedel och verkar
stddjande vid bildelningskoncept i samband med fértdtningsprocesser.
Olika parkeringsdtgirder har olika effekter pd samhillsplaneringen. Den
okande mingden parkeringsytor i en kommun innebir forlust av
ekosystemtjinster i form av t.ex. minskat upplagrat organiske kol i vixter
och mark. Det krivs siledes att vid fortitningsprocesser kunna erbjuda
tillgingliga  bildelningskoncept  (tillginglig  bilpoolsetablering i
bostadsomraden), tillsammans med reduktion av parkeringsnorm, bl.a.
genom lokala parkeringsstrategier. P4 sd sitt kan en effektiv lokal styrning
vid fortdtningsprocesser skapa incitament till att skapa multifunktionella
gron-, respektive hardgjorda ytor.
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Fortsitt prioritera fossilbrinslesnila drivmedel inom transporttjinster.
Elfordon innebir ingen revolution for héllbar samhillsplanering, men en
evolution av miljdstrategiska transporttjinster. Ett elfordon ir fortfarande
ett fordon, och kriver saledes fortfarande mark- och ytansprik i urbana
miljoer. Avhandlingen visar att elfordon kommer starkt och upplevs idag
ha samma f6rutsittningar som biogas ansags ha f6r 10-15 ér sedan, inte
minst da det giller infrastrukturen for laddning/tankning.

Hur tolkar berirda aktorer transportrelaterade losningar for hillbar
sambiillsplanering i samband med fortitmingsprocesser?
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Kommunala tjinstemin, lokala beslutsfattare, tillsammans med
kommersiella aktdrer utgoér viktiga funktioner for héllbar
samhillsplanering. Det uppstir mdinga olika sirintressen inom
samhillsplanering. Ur ett normativt aktdrsperspektiv finns egentligen
inget ritt eller fel. Det handlar istillet om att kunna synliggora komplexa
utmaningar i samband med fortdtningsprocesser och dirmed kunna gora
medvetna miljdstrategiska val. Haéllbar utveckling upplevs som ett
méngfacetterat begrepp om miljotillstandet i t.ex. en kommun. Inom
samhillsplaneringen maste aktorerna vaga vara férebilder och bygga in
ritt forutsittningar for framtiden. Savil den tita som den gréna staden
utgdr visionen for héllbar samhillsplanering, trots stindig rumslig
konflikt mellan transporter, bebyggelse och gronomraden. Fértitning
kan reducera behovet av transporter, men ir beroende av overflyttning
fran privata till delade transporttjinster. Detta genomfors genom hallbar
samhillsplanering.

Det finns en viss inbyggd konflikt och kunskapsglapp vid
forhallningsittet mellan fossilbrinslesnal och bilsnil samhillsplanering.
Valet av drivmedel ir beroende av lokalpolitiskt intresse, vilket innebar
lokalpolitiska utmaningar och malstyrning for t.ex. fossilbrinslesnal
kollektivtrafik. Samtidigt spelar valet av drivmedel inte nagon stérre roll
for kollektivtrafikresendren. Kollektivtrafiken i sig upplevs som en
miljoanpassad tjinst. Biogas anses fortfarande ha positiva klimat- och
miljoeffekter, och dr en viktig pusselbit f6r att uppna en fossilbrinslesnal
samhillsplanering. Biogas upplevs av akt6rerna inte alltid vara
kostnadseffektivt inom t.ex. kollektivtrafiken. Biogas kan dven anvindas
till kraftvirmeproduktion. Biogas och styrning mot biologiska processer
ir en del av fossilbrinslesnal samhillsplanering. Aktdrerna ser en tydlig
skillnad mellan naturgas och biogas, men dven mellan valet av andra
fossilbrinslesndla drivmedel som t.ex. RME, etanol, vitgas, etc. Det finns



en viss geografisk skillnad i attityder till biogas som fossilbrinslesnal
drivmedel. De regioner med aktorer som #nnu inte har satsat och
investerat pa lokalt producerad biogas dr mer skeptiska. Medan de som
har tillging till biogas har en mer positiv syn.
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12. Fortsatt miljostrategisk forskning
inom hallbar transport- och
samhillsplanering

Behov av innovativa affiirsmodeller kopplade till bil- och cykeldelningskoncept for
héllbar sambillsplanering

Det har i samband med avhandlingen framkommit att det krévs ett storre fokus
pa bildelningens funktion, och dess virde for hallbar samhillsplanering.
Framf6rallt krivs fortsatt forskning kopplad till en lagstadgad definition av
bilpooler och bildelningsverksamhet, men dven om hur t.ex. affirsmodeller och
olika skattesatser paverkar bilpoolsverksamheter. Fortsittningsvis finns det siledes
dven relevans att studera framtida betalningsvilja och virderingsgrunder inom
hallbar samhillsplanering med koppling till stadens ytor, dvs. konflikten mellan
hirdgjorda ytor och gréonomréiden.

Genom denna avhandling har ménga fragor aktualiserats, som kriver vidare
forskning, inte minst hur bil- och kanske framférallc cykeldelning kan
implementeras pa detaljplanenivd. Dessutom hur dessa delningssystem kan
fungera pa landsbygden, i ett s.k. last-mile-perspektiv i tit samverkan med
kollektivtrafik. Denna forskning kan utgora utgingspunkten fér, eller bakgrunden
till framtida studier om stationira och flytande bildelningssystem i svenska
kommuner. For att belysa denna utmaning kan begreppet Ekosystemtjinster
komma att bli betydelsefullt, bl.a. for atc finna virderingsformer for den
gronstruktur som till stor del skulle kunna riskera att utgora potentiell, framtida
parkeringsyta.
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Autonoma fordon och dess effekter pi sambillsplaneringen

Avhandlingen har visat pa ett forskningsbehov att belysa autonoma fordon i
kommunernas planeringsdokument, och belysa dess miljostrategiska effekter
inom héllbar samhillsplanering.

Vattenburen mobilitet och centrumndra hamnutveckling

Andra dmnesrelevanta forskningsomraden utgéres av att belysa potentialen for
vatten- och landbaserade person- och godstransporter i hamn-nira omriden. Hur
kan hamn-nira/havsnira omriden utvecklas genom att samordna land- och
vattenbaserade person- samt varu- och godstransporter? Vilken potential har
denna samordning avseende fortitning och 6kad tillginglighet genom hallbara
transportslag? Hur skulle dessa vattennira omraden kunna fungera som strategiska
noder, eller méalpunketer, t.ex. for samordning och samverkan mellan ovan nimnda
hallbara transportslag, for att pa si sitt skapa mojligheter till fértitning pa
hardgjorda ytor istillet for inom virdefulla gronomraden?

Att fortita t.ex. inom hamn- eller vattennira omriden innebir siledes en
medveten miljdstrategi for att reducera “den kompakta stadens” negativa effekter
pa hallbar samhillsplanering.
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Bilaga 1. Ekosystemtjinster

Konflikten mellan hérdgjorda ytor och gréna ytor paverkar stadens méjlighet till
att utveckla och bevara ekosystemtjinster. Virdering av ekosystemtjinster (EST)
vid urban planering av gronska innefattar foljande:

Forsorjande tjinster

Reglerande och uppritthillande tjinster

Av avfall och fororeningar

Av fysiska, kemiska, biologiska miljo

Kulturella tjéinster

Intellektuella/upplevelsebaserade

Stodjande tjsinster

Bioenergi (t.ex. biogas) (betydelse)

Bullerreducering

Filtrering, absorption, nedbrytning
av fororeningar i luft, mark och
vatten

Upprétthallande av livscykler, skydd
av habitat och genpooler

Reglering av globala klimatet

Reglering av lokalklimatet

Rekreation och ecoturism
Pedagogiskt vérde

Halsa

Virde for sociala relationer
Biogeokemiska kretslopp

Biologisk méangfald
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Bilaga 2. Virderingsenkit

Syftet med virderingsstudien ir att belysa respondenternas i intervjuserie 2 (frin
2016) attityder gentemot befintliga eller planerade fysiska dtgirder inom sitt
arbetsomride och funktion. Det kan handla om en prioriterings- och/eller
balanseringordning av dtgirder som stir i konflikt med varandra i samband med
hallbar samhillsplanering.

Malsittningen med virderingsenkiten ir saledes att erhalla kunskap med hjilp av
en kvantitativ virdering av olika prioriterings- och balanseringsomriden rérande
hillbar samhillsplanering, med fokus pa utrymmesbehovet i staden och
niromradet. Respektive prioriteringsomrade baseras pd en konflikt mellan olika
atgirder. Enkiten dr populistiskt utformad och har féljande
virderingsmojligheter: 10 pa skalan betyder prioritering av atgird, medan 0
betyder att atgirderna virderas lika mycket.

Tillf6rlitligheten av genomford virderingsenkit 4r svar att belysa. Urvalet baseras
pd svar frin respondenterna i samband med genomférd intervjuanalys 2.
Utformningen av virderingsenkit upplevs som ny och kan siledes inte pi ett
korrekt sitt  jimforas eller bedémas med andra liknande = studier.
Virderingsenkiten har 100 % svarsfrekvens och svarsbortfallet siledes 0 %.

Virderingsenkiten ir oversiktlig och 4r pa en dvergripande niva och syftar saledes
inte till att ge firdiga svar, utan att utgora ett inspel i det 6vergripande arbetet for
hillbar samhillsplanering som skulle kunna utvecklas vidare i myndigheternas
arbete med strategier och handlingsplaner. Sambandet mellan transport- och
bebyggelsestruktur berors i denna studie, men fokus 4r pa transportplanering och
pa vilket sitt miljoutmaningarna i forhallande till transporter hanteras i den
kommunala planeringen.
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Figur 37. Resultat (i %) av genomfoérd varderingsenkat hos respondenterna i samband med intervjuanalys 2 (fran
2016).

Det dr naturligtvis svart att dra ndgra direkta slutsatser med hjilp av genomford
virderingsenkit (Fig. 37). Men den kan peka i vilken riktning som
respondenterna upplever vilja prioritera alternativt balansera olika atgirder i
samband med eventuella konflikter inom héllbar samhillsplanering. Valet av
dtgirder dr slumpmissigt men ir tinke att kvantitativt illustrera och synliggora
intervjuanalysdelen. Det ir respondenterna som har svarat, vilket betyder att 13
personer har genomfért studien och 4r tinke att kvantitative sammanfatta
intervjuerna som genomférdes ar 2016.

Syftet med virderingsstudien ir att belysa boendes attityder gentemot befintliga
eller planerade fysiska atgirder i sitt niromride. Det kan handla om en
prioriterings- och/eller balanseringordning av atgirder som star i konflikt med
varandra i samband med héllbar samhillsplanering. Mailsittningen med
virderingsenkiten dr siledes att erhalla kunskap med hjilp av en kvantitativ
virdering av olika prioriterings- och balanseringsomraden rorande hallbar
samhillsplanering, med fokus pa utrymmesbehovet i staden och niromridet.
Respektive prioriteringsomride baseras pa en konflikt mellan olika atgirder.
Enkiten r populistiskt utformad och har féljande virderingsmojligheter: 10 pa
skalan betyder prioritering av atgird, medan 0 betyder att dtgirderna virderas lika
mycket.

Viljan att prioritera en bilsnal samhillsplanering framfor en fossilbrinslesnal
samhillsplanering upplevs som tydlig hos respondenterna, och detsamma giller
att prioritera parkplats framfor parkeringsplats. Diremot gar asikterna isdr
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gillande om det bér ske en prioritering av fortitning eller bevarandet av parkplats.
Vissa vill, med knapp marginal, prioritera fortitning medan néigra samtidigt vill
bevara befintlig parkplats. En del viljer diremot att balansera dtgirden, dvs.
varken prioritera fortitning eller parkplats. Det betyder att respondenterna
upplever det lika viktigt att fortdta som att bevara befintliga gronomraden.
Diremot prioriteras fortitning tydligt framfor valet av parkeringsplats.

Respondenterna har mer eller mindre balanserat valet mellan att prioritera
ekosystemtjinster eller ekologiska fotavtryck, vilket kan upplevas naturligt
eftersom ckosystemtjinster dr de funktioner hos ekosystem som gynnar
minniskor, det vill siga uppritthéller eller forbattrar minniskors vilméende och
livsvillkor. Dessa tjinster produceras av ekosystemen och ir "gratis", medan
ekologiska fotavtryck dr ett matt pi miangden resurser som en minniska forbrukar.
Det ir siledes uttryck f6r den area som behovs for att férsérja en minniska eller
ett land.

Uttrycket beskriver hur stor ekologisk yta som krivs for att producera och ta hand
om avfallet. Det 4r den ekologiska ytans virde som tas i ansprak, utvecklas eller
bevaras som kan beskrivas innehalla just ekosystemtjinster i olika former. Enkelt
utryckt, desto mindre ekologiskt fotavtryck desto storre mojlighet till
ekosystemtjinster.

Bildelningsfunktionen prioriteras tydlig gentemot eget bilanavindande, vilket
intervjuanalysen tydligt ocksi visar, medan taxi inte lika tydligt prioriteras
gentemot eget biligande. Séledes rdder viss osikerhet vilket transportmedel av
dessa bdda som skulle prioriteras i samhillsplaneringen, det rader viss fordel taxi i
sammanhanget. Bade bildelning och kollektivtrafik prioriteras tydligt framf6r taxi
som firdmedel som 4n en ging intervjuanalysen visar. Det idr av stor vike att
bildelning och kollektivtrafik samverkar och inte konkurrerar for att fo maximal
nytta inom samhillsplaneringen.

Valet, eller prioritering av olika avgifter och skatter kopplade till transporter,
upplevdes av respondenterna otydligt och enkiten visar en fragmenterad bild 6ver
vilken atgird som bor prioriteras framfor nagot annat i sammanhanget.
Parkeringsavgift verkar ha storre sympati dn tringselavgift och koldioxidskatten
bedéms ha marginell férdel gentemot tringselavgift. Alltsa kan tringselavgift inte
medféra nagot storre stod i en stad som t.ex. Helsingborg i dagsliget, utan det dr
andra styrmedel som i siddana fall kan upplevas som intressanta som t.ex.
parkeringsavgifter samt koldioxidskatter. Parkeringsavgifter har kommunen
radighet 6ver, men har desto svirare att paverka en nationell koldioxidskatt. Det
kan bl.a. bero pi storleken av stad, dir Helsingborg kanske inte bedéms som
tillrdckligt stor for att inféra tringselskatter, som t.ex. i andra storre svenska stider.
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Enkidten visar tydligt att respondenterna prioriterar sivil bildelnings- som
cykelparkering framfor bilparkering, dir cykelparkering upplevs ha stérres stéd dn
bildelningsparkering. Detta ir intressant i forhdllande till konkurrensen om
parkeringsplatser i urbana milj6er. I samband med f6rtidtningsprocesser verkar en
ombyggnad av befintliga bostadsomriden vara mer intressant och marginellt
prioriteras framfér nybyggnation av bostider. Enkiten visar ocksa tydlig
prioritering av centrumhandel gentemot externhandel och ett tydligt intresse for
sparvigsutbyggnad istillet fér 6kad infrastruktur i form av t.ex. motorvig eller
andra vigtyper.
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