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Sammanfattning

Denna studie har i syfte att redogdéra hur kommunerna Solna och Danderyd arbetar mot
omstallningen av hallbar mobilitet i relation till policyer, hur de formar kommunerna, samt
hur detta skiljer sig kommunerna emellan. For att undersoka detta har en kombination av tva
kvalitativa metoder tillampats, dessa &r dokumentanalyser av policyer och styrdokument,
samt intervjuer med kommunernas tjanstepersoner. Studien har utgatt fran en teori om amnet
hallbar mobilitet och har vidare kompletterats med tidigare forskning och begrepp som star i
relation till amnet. Dessa perspektiv har sedan kopplats till vart resultat for att bidra med till
en analys som besvarar studiens huvudsakliga syfte. Det som framkom av studien &r att
kommunerna har manga likheter i deras styrdokument och mal for hallbar mobilitet. Studien
visar &ven ett antal skillnader i satten som Solna stad och Danderyds kommun implementerar
hallbar mobilitet i deras samhéllsplanering. Bada kommunerna implementerade en stor del
icke-tvingande atgarder for att forsoka paverka attraktiviteten i hallbara transportmedel for att
attrahera bilresenarer. Varierande forutsattningar utifran den dvergripande
bebyggelsestrukturen ses kunna paverka majligheten att implementera aspekter som framjar
hallbar mobilitet. Vidare gick det att identifiera skillnader i invanarnas och politikens
installning till ett 6kat hallbart resande resulterar ocksa i olikheter mellan de kommunala
forutsattningarna.

Nyckelord: Hallbar mobilitet, policy, kommunal planering, transportmedel, fortatning.
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1. Inledning

| féljande avsnitt redogors bakgrunden till studiens &mne samt de fragestallningar som ska
besvaras. Darefter framfors syftet med studien och de avgréansningar som gjorts. Till sist i
detta avsnitt kommer kort om studiens disposition.

1.1 Bakgrund

Det globala problemet med vaxthusgasutslapp maste till stor del 16sas genom effektiv
planering och initiativ pa lokal niva. Cirka en tredjedel av Sveriges véaxthusgasutslapp
harstammar fran inrikes transporter dar vagtrafiken, och framférallt personbilens utslapp, star

for den storsta andelen (Naturvardsverket 2023).

For att minska det totala vaxthusgasutslappet kravs insatser pa lokal niva for att framja
omstallningen till hallbar mobilitet. Kommunerna har genom det lokala planmonopolet
mojlighet att forma de fysiska strukturerna for att underlatta valet av mer hallbara
transportmedel. Fastan kommunerna har mojlighet att skapa forutsattningar for hallbar
mobilitet finns manga utmaningar i omvandlingen fran det etablerade bilberoendet.
Manniskors installning, politisk prioritering och finansiering av projekt &r nagra av
utmaningarna som kommunerna star infor. Darfor anser vi att det ar intressant att narmare
studera hur kommuner, pa olika satt, arbetar med mobilitetsfragor pa lokal niva for att uppna
hallbarhet i vardagliga transporter och pendling.

| pendlings- och arbetsmarknadsregionen Stockholm visar statistiken att Solna stad och
Danderyds kommun utmarker sig nar det géller pendling. Enligt Sveriges kommuner och
regioner (2023, s. 22—23) har bade Solna och Danderyd en utpendlingsandel till storstad pa
52%. Solna har en inpendlingsandel pa 89%, medan Danderyd har 84%. Detta innebar att
Solna ar 2021 hade cirka 133 000 in- och utpendlare, medan drygt 12 000 personer hade sin
bostad och arbetsplats i kommunen. Danderyd hade en in- och utpendling pa cirka 28 000
personer med endast cirka 3 500 som hade bade bostad och arbetsplats i kommunen (SCB
2022).

Utover detta visar en resvaneundersokning genomford av Region Stockholm att
anvandningen av olika fardmedel skiljer sig stort mellan kommunerna. | genomsnitt anvéndes
bilen for 55% av alla resor for boende i Danderyd och 20% i Solna. Danderyds befolkning



gjorde 23% av resorna kollektivt, medan Solnas befolkning akte kollektivt for 40% av
resorna. Andelen cykelresor var jamn med 9-10%, och resor till fots gjordes 29% av resorna i
Solna respektive 9% i Danderyd (Region Stockholm 2020, s. 33).

De tva kommunernas hoga pendlingsstatistik, olikheter i val av fardmedel och geografiska

narhet till bade varandra och Stockholm stad ligger till grund for studien.

1.2 Syfte

Genom att studera kommunernas arbete inom hallbar mobilitet syftar studien till att
undersoka hur hallbar mobilitet implementeras i kommunernas planering i relation till
policyer, hur de formar kommunerna, samt hur dessa aspekter skiljer sig kommunerna
emellan. Studien genomfors genom analys av kommunernas mal och policyer i kontrast till
tidigare forskning som riktar sig mot hallbar mobilitet, samt genom intervjuer med
tjansteman inom kommunerna. Denna studie kommer att bidra med insikter om hur dessa

kommuner implementerar hallbar mobilitet.

1.3 Fragestallningar

Foljande fragestallningar har formulerats utifran studiens syfte:

e | vilken utstrackning reflekterar kommunalt samhallsplaneringsarbete malen for
policyer som framjar 6vergangen till hallbar mobilitet?

e Hur paverkas utformningen av pendlingskommunerna Solna och Danderyd av insatser
for hallbar mobilitet i deras transportlosningar, och vilka skillnader forekommer

kommunerna emellan?

1.4 Avgransningar

Avgransningar som gjorts i studien ar att den information vi anvander fran teorier, tidigare
forskning, intervjuer och kommunernas styrdokument ska vara inom temat hallbar mobilitet.
Detta for att inte blanda in alla de andra ansvarsomraden kommunen styr éver.

1.5 Disposition
Studien ar disponerad med kapitel 1 som redogdr for &mnet, varfér &mnet valts och i vilket
syfte. | kapitel 2 behandlas teorier och tidigare forskning for en fordjupning i &mnet. Kapitel



3 fokuserar pa de metoder som anvants, framtagandet av artiklar och styrdokument, hur de
analyseras, utforandet av intervjuer och kritik av de ké&llor som anvaénts. Kapitel 4 redogor for
styrdokument, intervjuer och deras analys. Kapitel 5 klargor de slutsatser vi kommit fram till
samt diskussion av materialet, och avslutas med en kort reflektion om vidare studier.

2. Kunskapslage

| féljande avsnitt redogors tidigare forskning, teori och begrepp som relaterar till hallbar
mobilitet. De aspekter av hallbar mobilitet som belyses i avsnittet anvands for att ge en
grundlaggande uppfattning om vad hallbar mobilitet innebér, kommunens roll i arbetet kring
hallbar mobilitet och olika tillvagagangssatt for planeringen. Det exemplifieras med hjalp av
tidigare studier om bland annat policyskapande, Transit-Oriented Development (TOD) och
fler relaterade omraden inom ramen for hallbar mobilitet.

2.1 Teori

2.1.1 Hallbar mobilitet

Hallbar mobilitet &r ett begrepp som infordes ar 1992 av EU i en tidig strategi mot att uppna
hallbarhet i resvanor. Sedan dess har begreppets innebdrd och policyer kopplade till hallbar
mobilitet skiftat fokus under aren. Till en borjan var det storsta malet att minska den totala
transporten, men snabbt &ndrades detta till att minska transporternas intensitet. Till en borjan
innebar det att den totala resta stradckan och forbrukningen av bransle behévde minska. Senare
handlade det om att forbrukningen per stracka behdvde minska, vilket ddrmed betydde att
resorna behovde effektiviseras (Holden, Gilpin & Banister 2019, s. 5). | bérjan av 2000-talet
overgick fragan om hallbar mobilitet till aspekter med en snavare malbild, exempelvis
minskad trangsel, for att reducera de negativa aspekterna pa lokal niva (Holden, Gilpin &
Banister 2019, s. 7).

Utover den forandring av begreppets innebdrd och omfattning har det dven skett férandringar
i hur hallbar mobilitet studeras. Holden, Gilpin och Banister (2019, s.7) forklarar att studier
inom hallbar mobilitet inledningsvis fokuserade pa produktionsresor, det vill saga resor fram
och tillbaka till arbete och skola. Darefter har det inom studier breddats till att innefatta
reproduktionsresor och fritidsresor, som att aka och handla eller resor till fritidsaktiviteter.
Faltet for studier om hallbar mobilitet har ocksa breddats fran att till storsta del bestatt av



kvantitativ forskning och framtidsbedomningar till att &ven innefatta forskningsmetoder som

kvalitativa intervjuer och fallstudier.

Med tiden har forskningen Gvergatt fran att enbart handla om effektivisering av
transportmedlen till att handla om hur, nér och varfor resor gors, vilket bidrar med att visa
den stora komplexiteten i problemet. Det har resulterat i ett mer 6vergripande och holistiskt
tankesétt kring hallbarhetsaspekterna. Det ar inte langre bara tekniska l6sningar som kravs i
stravan efter hallbarhet. | skapandet av en hallbar mobilitet kravs det att politiker, foretag,
investerare och befolkningen verkar for en forandring. Acceptansen av befolkningen ar
avgorande for om forandringar ska ga att genomfora. Planerare kan forsoka arbeta mot
hallbar mobilitet genom att framja hallbarhetsaspekter kopplat till mobilitet i utformningen av
stdder, men utan acceptans av befolkningen kommer de I6sningar som framfors inte leda till
att en hallbar utveckling uppfylls (Holden, Gilpin & Banister s. 9-10).

Hallbar mobilitet ligger till grund for att uppna flera av hallbarhetsmalen och utgér darfor ett
centralt utvecklingsomrade. Frandberg och Vilhelmson (2012, s. 117) menar att den
geografiskt hallbara mobiliteten idag handlar om att skapa rumsliga strukturer och sociala
forhallanden som ska framja klimatsmarta val av transportmedel. Vidare redogors for hur
begreppet behandlar samspelet mellan det fysiska, det sociala och kulturella. Det vill séga hur
stdders utformning, strukturer mellan bostéder och andra funktioner samt individers
forestallningar om transport paverkar hallbarheten i mobiliteten. Inom den hallbara
mobiliteten &r ett planeringsmassigt fokus att skapa rumslig narhet i syfte att minska behovet
av langre vardagliga resor. Det gors bland annat genom fortatning och effektiv
markanvandning i den fysiska planeringen (Frandberg & Vilhelmson 2012, s. 119). Pa det
sattet planeras den hallbara mobiliteten genom fysiska atgarder for att i genomsnitt minska
strackorna som invanarna behover forflytta sig i vardagen. Att fysiskt minska strackorna kan
sattas i kontrast med den tidigare mobilitetsplaneringen dar malet var att skapa snabbare och
mer effektiva transportstrackor for att istéllet tidsmassigt minska avstanden (Frandberg &
Vilhelmson 2012, s. 120).

Hallbar mobilitet har till viss del bytt fokus fran att framst handlat om tekniska losningar till
att i hogre grad betona atgarder kring individers resebeteenden och vanor. For att de tekniska
I6sningarna ska fa genomslag behdvs dven att de anvands av invanarna. | genomférandet av
dessa atgarder finns det tvingande och icke-tvingande atgarder. | de tvingande atgarderna



finns skatter och forbud mot biltrafik. De icke-tvingande atgarderna innefattar forbattrad
cykel- och kollektivtrafik samt information kring hallbara transportsétt for att forscka fa
invanarna att valja dessa alternativ 6ver bilen (Frandberg & Vilhelmson 2012).

Det strukturella perspektivet pa hallbar mobilitet kan enligt Frandberg och Vilhelmson (2012
s. 123) beskrivas enligt tre olika strukturer. Den forsta strukturen &r det fysiska, vilket syftar
till hur lokaliseringen av bostéder och funktioner i staden eller kommunen &r planerade. Den
andra strukturen syftar mer till hur sociala natverk binder samman olika geografiska platser
och ligger till grund for mobiliteten. Den tredje strukturen handlar om kulturella
forestaliningar och véarderingar. Med andra ord, att individers tankar om vad som ar viktigt
och bor prioriteras kan paverka aspekter av mobilitet.

2.2 Tidigare forskning och begrepp

2.2.1 Kommunalt ledarskap och hallbar mobilitet

| en studie av Wallsten, Henriksson och Isaksson (2021) redogér de for tva kommuner i
Stockholmsregionen och deras roll i hllbarhetsarbetet kopplat till hallbar- och smart
mobilitet, samt hur kommunerna ser pa sin roll i arbetet. De fokuserar pa tre aspekter av
kommunalt styrande i processerna: ledarskap, mojliggérande och laissez-faire. Inom
ledarskapsrollen beskriver de intervjuade tjansteménnen att kommunen kan ta en
ledarskapsroll genom det kommunala planmonopolet, vilket méjliggor langsiktigt hallbara
I6sningar och strukturer for hallbar mobilitet. Det som framférs som kommunernas mojlighet
till ledarskap ar att bidra med ett fysiskt utgangslage som framjar hallbara alternativ
(Wallsten, Henriksson & Isaksson 2021, s. 538). Ett exempel pa denna typ av ledarskap ar
insatser som att sétta upp laddstolpar for elbilsladdning, som darmed kan fungera som ett
utgangslage for invanarna att kunna anvanda mer hallbara transportmedel. Nagot som
Wallsten, Henriksson och Isaksson (2021, s. 538-539) framstaller som ett hinder for
kommunerna att ha en ledande roll i utvecklingen av hallbara lésningar &r att de inte far gora
reklam eller frdmja specifika foretag som skulle kunna bidra med effektiva l6sningar.
Kommunen ska daremot inte sta i vagen for innovationer som langsiktigt kan bidra med
ekonomisk tillvaxt och mobilitetslosningar. | kontrast till att kommunen inte far framja
specifika foretag namns kommunens mojliggérande dar kommunen via en sorts grazon kan
hjalpa foretag inom smart mobilitet att bland annat bedriva pilotprojekt. Nagot som
kommunen maste ta hansyn till nar privata aktorer kommer med nya innovationer och
mobilitetslosningar ar att deras mal ar att tjana pengar pa lésningarna. Darfor ar malet for de



privata aktorerna oftast att fa sa manga som majligt att anvanda losningarna, men sallan att
spridningen &r en prioritering (Wallsten, Henriksson & Isaksson 2021, s. 540). Den tredje och
sista aspekten laissez-faire innebér att planerare maste anpassa sig efter att nya innovationer
uppstar. Den béasta praxis kan da vara att vanta och se vad som hander innan ett forsok att
styra innovationerna. Ett exempel pa detta ar fardmedlet el-sparkcyklar och hur det integreras
i samhallet (Wallsten, Henriksson & Isaksson 2021, s. 541).

Kronsell och Mukhtar-Landgren (2018) redog6r vidare for kommunernas roller i
hallbarhetsarbete och exemplifierar det kopplat till Urban Living Labs (ULL), vilket ar
samarbeten for att 16sa hallbarhetsproblem i stader. De framfor tre roller som de menar att
kommuner kan forhalla sig efter inom experimentell styrning for ULL. Dessa ar framjare,
mojliggorare och partner. | den framjande rollen ingar aspekter som kommunalt ledarskap
genom stadsplanering, initierande av projekt och insamling av ekonomiska medel.
Mojliggorare innefattar att ge upphov till samarbeten och att andra aktorer ska fa plats att
utfora projekt. Det innebér att kommunen inte har den ledande rollen, utan &r istéllet delaktig
pa annat satt. Den tredje rollen, partner, handlar om att kommunen delar ansvaret med en
annan aktor dar ledarskapet delas och samarbetet star i fokus (Kronsell & Mukhtar-Landgren
2018, s. 991).

Vidare i Kronsell och Mukhtar-Landgrens (2018) studie visar de att kommuner kan skifta
mellan de olika rollerna éver tid och inom olika delar av den kommunala organisationen. For
att kommuner ska framja kollaborativa projekt sdsom ULL finns tva viktiga aspekter enligt
studien, vilka &r att organisera finansiering av projekten samt att initiera och till viss man
styra samarbetet (Mukhtar-Landgren 2018, s. 1001).

Kommuner har daremot varierande mojlighet att delta nar det kommer till experiment inom
miljo- och hallbarhetsfragor. Kronsell och Mukhtar-Landgren (2018, 5.1002) forklarar aven
att det finns variationer mellan kommuners arbete till f6ljd av redan etablerade stigheroenden,
den politik som drivs, om denna foresprakar miljéfragor och om hur

kommunen marknadsfor sig.

2.2.2 Policyskapande for hallbar mobilitet
Sattet som kommunernas planerare har mojlighet att bidra till en hallbar utveckling grundar

sig i policyer fran olika nivaer i samhallet. Isaksson, Antonson och Eriksson (2017) redogdr
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for policyimplementering for hallbar mobilitet i Stockholm stad och region. De utgar fran
plan- och strategidokument pa lokal och regional niva for att analysera hur hallbar mobilitet
vavs in i policyer. Det som framgar av deras undersokning ar att hallbar mobilitet, som kraver
en stor samhallelig forandring, befinner sig jamsides med de mer traditionella policyerna for
markanvandning och transportplanering (Isaksson, Antonson & Eriksson 2017, s. 56).
Hallbar mobilitet gar enligt Isaksson, Antonson och Eriksson (2017, s. 56) att uppfylla genom
ett nytt paradigm i policyskapande. Ett skifte av fokus aterses tydligast i Stockholms urban
mobility plan, vilket de papekar kan bero pa politisk forandring. Det som ocksa framgar av
undersokningen ar att Stockholmsregionens utvecklingsmal och fokus for policyer ar pavag
mot ratt riktning for en hallbar mobilitet, men att exempelvis stora projekt for
vaginfrastruktur samtidigt visar pa parallella policyer och beslut som resulterar i en langsam
utveckling (Isaksson, Antonson & Eriksson 2017, s. 57).

Liknande argumenterar Banister (2008 s. 73) for att ett nytt paradigm for hallbar mobilitet
behdvs i en alltmer transportorienterad och urbaniserad vérld. Vidare redogor Banister (2008,
s. 75) ocksa for skillnaderna mellan den mer traditionella transportplaneringen och den
alternativa planeringen for hallbar mobilitet som Isaksson, Antonson och Eriksson (2017, s.
56) aven presenterade. Det finns betydande skillnader mellan traditionell transportplanering
och planering for hallbar mobilitet. Fokuset i traditionell transportplanering ligger pa
storskaliga losningar med gatan som bilvég, effektivisering av transport for att vinna tid och
separation mellan manniskorna och trafiken. I kontrast till detta finns aspekter som att se pa
gatan som ett rum med langsammare och narmre transporter, tillganglighet och att integrera
manniskorna med trafiken, vilket ar aspekter av planering for hallbar mobilitet (Banister
2008, s. 75). Det nya paradigmet handlar darfor om att forandra synen pa hur samhallet bor
struktureras och darigenom forma policyer som framjar strategier for hallbar mobilitet.

2.2.3 Transit oriented development (TOD)

Inom amnet hallbar mobilitet finns flera synsétt som framjar anvandandet av hallbara
trafiklosningar. Som en del av hallbar mobilitet kan Transit Oriented Development bidra med
en viktig planeringsform for att méjliggora ett hallbart samhalle. Mees (2014, s. 461)
beskriver att Transit Oriented Development (TOD) enligt litteraturen pa omradet innebaér att
utveckla foretag- och bostéder i anslutning till jarnvagsstationer. Mees (2014, s. 469) menar
daremot att TOD inte endast bor vara ett sétt att placera bostader och invanare i narheten av
stationen for att 6ka antalet resenarer. For att effektivisera planeringen utifran aspekter av

11



TOD argumenterar han for att transportnoderna istéllet bor anvandas i sammankoppling med
andra trafikslag. Han menar att det behdvs ett multimodalt transportnatverk inom TOD dér
systemet inte enbart ar strukturerat efter att mojliggora snabba resor mellan stationen och
stadskarnan, utan att det istallet bor finnas attraktiva kopplingar till fler destinationer och
under fler tider &n de populéra pendlingstiderna. Det behtver &ven tas hansyn till platsen som
planeras for TOD. Platsen maste vara vél anpassad for att transportsystemet ska kunna
konkurrera med bilen genom kopplingar till annan kollektivtrafik (Mees 2014, s. 469). | ett
exempel pa effekten av TOD redogor Olaru och Curtis (2015, s. 6) for sin studie om TOD i
Perth och effekterna det kan fora med sig. | studien som fokuserar pa en nyligen éppnad
jarnvégsstrécka analyserades forandringar i resmonster i samband med introduktionen av
jarnvagen samt andra infrastrukturférandringar. Studien visade bland annat att
bilanvandandet minskade i omraden langs hela strackan, men storst forandring observerades i
omraden dar TOD tydligare hade implementerats. En ytterligare effekt av TOD visade sig
aven vara att graden av multimodalitet hade 6kat, det vill séga att invanarna till stérre grad
anvande sig av flera kombinerade transportmedel. Det som daremot kan paverka resultatet &r
att personer med resvanor som passar TOD vaéljer att bo i dessa omraden, vilket gor att detta
positiva resultat inte alltid ar fallet nar konceptet tillampas i ett redan etablerat omrade (Olaru
& Curtis 2015, s. 23).

2.2.4 Forandring av resvanor och samhallets strukturer

Ménniskors val av transportmedel grundar sig till stor del i omstandigheter i deras
individuella liv och stérre samhélleliga strukturer. Arbete, sociala normer och vart individen
bor &r alla forhallanden som paverkar hur en individ véljer att resa och vilka mojligheter de
har till mobilitet. Att genomfora férandringar och implementera nya innovationer inom
transport anser Berger, Feindt, Holden & Rubik (2014, s. 306) fungera ifall det passar in i de
strukturer som finns i samhallet just da och moter de behov som finns hos invanarna. Dessa
utmaningar med att férandra transportsystem gar att koppla till de omfattande
policyforandringar som kravs for en omstallning av samhallet relaterat till hallbar mobilitet.
Det gor att langsiktiga l6sningar maste beaktas for att bade de sociala strukturer och normer i
samhallet samt de nya innovationerna ska kunna sammanlankas for att skapa hallbar mobilitet
(Berger et al. 2014, s.306).

| planeringen for urban mobilitet finns det enligt Banister (2008, s. 73) tva grundlaggande

regler for planerare som kan ségas beskriva ménniskors mobilitet. Den férsta grundregeln
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talar om att en resa enbart har det varde som destinationen medfor. Detta innebér att individer
séllan vill genomfdra resor om det inte &r nddvandigt for att utfora en viss aktivitet. Den
andra grundregeln beskriver att kostnaden i form av tid och pengar ar av stor vikt for
individen, och att individen vill minska bada dessa faktorer sa langt som mojligt.
Tillampningen av grundreglerna tjanar till att forklara hur urbana problem har hanterats med
hjalp av transportlésningar.

| takt med att staderna har blivit storre har dven transportmedlen 6kat sina hastigheter, vilket
gjort att restiden inte dndrats drastiskt. Det har daremot paverkat hur manga som anvander sig
av cykel eller gar till sin destination nar avstanden ¢kar. Bilen har blivit det resmedel som
dominerat hur individer reser i stader och att &ndra pa hur manniskor reser ar en komplicerad
process (Banister 2008, s.73). Manga platser ar placerade utefter bilismen, vilket kan skapa
problem for manniskors mojlighet att anvanda hallbara transportmedel i sin vardag. Nar
samhaéllets struktur inte ar format efter att det ska ga att anvanda sig av hallbara
transportmedel skapar det situationer dar individer behover tillgang till bil. Beroende pa
individers socioekonomiska stéllning kan detta utgéra en utmaning eftersom individer utan
tillgang till bil kan ha en minskad tillganglighet, vilket gor resor mer komplicerade (Berger et
al. 2014, s. 306).

For att uppna hallbar mobilitet menar Banister (2008, s. 79-80) att det kravs att planerare
skapar en balans mellan hallbarhetsperspektiven och de aspekter som &r viktiga for individer,
sasom tidsminimering och palitlighet. Berger et al. (2014, s. 303-304) beskriver att simpla
atgarder inte nodvandigtvis ar tillrackliga incitament for att andra manniskors rorelsemaonster.
Lsningar som att exempelvis andra pa busspriser behover inte innebéra att farre tar bilen,
utan kan istallet leda till att de som cyklat tidigare kommer att anvénda bussen. Det gor att
bilanvandandet kvarstar och att farre cyklar. Detta ar ett exempel pa att insatser som tros ha
en positiv effekt antingen kan gora att situationen forblir oférandrad eller att det skapas nya
problem. Berger et al. (2014, s. 305) menar alltsa att transportsystemen som helhet behover
stora andringar i bland annat policyer for att framtida transportsystem inte ska fortsatta i den
ohallbara riktning som lever kvar idag. For att implementera forandringar pa ett effektivt satt
understryker Banister (2008, s. 80) vikten av ett val fungerande samarbete mellan flera olika
parter. Framforallt behovs detta for att befolkningen och andra intressenter ska vara delaktiga
och acceptera policyférandringar och initiativ for hallbar mobilitet.
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Nar det galler acceptans fran medborgare angaende hallbar mobilitet kravs det att staden
planeras for att minska bilens utrymme utan att detta utgor ett hinder for befolkningen. For att
framja ett mer effektivt transportsystem framfor Banister (2008, s. 75) att arbetet bor fokusera
pa att det behover goras farre och kortare resor samt att framja dvergangen till andra
transportmedel. Banister (2008 s. 75) beskriver sadant arbete i form av policyer i
transportsektorn som bland annat avser att omfordela utrymme fran bilism till kollektivtrafik.
Dessa policyatgarder framjar anvandandet av alternativa transportmedel och bidrar till
skapandet av platser som inte bara fungerar som végar. De kan med rétt planering bli
offentliga platser som skapar stor potential for flexibilitet. Hallbar mobilitet maste &ven tas
héansyn till vid stadsbyggnad for att en omvandling ska ske. Exempelvis genom policyer som
framjar fortatning. Det vill sdga att koncentrationen mellan bostéder, service och
kollektivtrafik dkar i staderna. Placeringen av nya bostader utgér en betydande faktor i hur
mobiliteten kommer se ut i olika omraden. Beroende pa bostadernas lokalisering och struktur
ges olika forutsattningar till vilka valmojligheter individer har till mobilitet (Banister 2008,
s.75).

3. Metod

| foljande avsnitt redovisas de metodiska 6vervaganden och tillvagagangssatt som
genomgaende har tillampats i studien. Inledningsvis beskrivs de tillvagagangssatt som
anvants under insamlingsprocessen av data. Darefter redogor vi for de kvalitativa metoder
som anvants, urvalsprocessen och hur metoderna praktiskt genomfordes. Till sist kommer
kallor att diskuteras.

3.1 Databassotkning
For att hitta tidigare forskning inom omradet hallbar mobilitet har vi tillampat databaser inom
sokprocessen som av 0ss anses relevanta. De databaser vi har anvént oss av ar SwePub, IBSS

och Web of Science. S6korden som anvandes inkluderar:

e sustainable AND municipal*
e sustainable mobility

e sustainable* AND mobility

e hallbar mobilitet

e hallbar* mobilitet* Stockholm
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Dessa sokord anvéndes i abstractfaltet for att specificera sokningen efter artiklar som
framforallt relaterar till hallbar mobilitet. Efter sokningarna samlades ett storre antal
forskningsartiklar in som utifran titlarna var intressanta for inriktningen av den planerade
studien. Darefter sallades artiklarna ut for att begransa antalet artiklar. For att artiklarna
skulle vara relevanta for studien skulle forskningen handla om hur aspekter av hallbar
mobilitet gar att implementera pa lokal niva, prioriterat var artiklar rérande kommuner i
Stockholmsregionen. Vi filtrerade dven artiklarna utifran att endast visa artiklar som var peer-
reviewed for att forsakra oss om kvaliteten pa forskningen.

3.2 Kvalitativ metod

For att na en okad forstaelse for hur Solna och Danderyds kommun planerar och arbetar mot
att uppna mal om hallbar mobilitet anvéande vi oss av kvalitativa metoder. Kvalitativa
metoder har mojlighet att belysa viktiga fragestallningar som sedan kan studeras mer
ingaende &n kvantitativa metoder. Kvalitativ forskning ger dven mojlighet for forskaren att
forklara samhallet och utveckla 6kad forstaelse for problem som studeras (Tracy 2020, s. 7).
Genom en noggrann lasning av olika delar av texter tillsammans med det storre
sammanhanget bidrar detta enligt Esaiasson, Gilljam, Oscarsson & Wangnerud (2012, s. 210)
till en mer djupgaende forstaelse for innehallet. Denna djupgaende forstaelse for
kommunernas arbetssétt ar central for studiens syfte, vilket gor den kvalitativa metoden
lamplig. Kvalitativ metod mojliggér en studie om de mer specifika forhallanden som vi
eftersoker. Metoden lampar sig dven for att fa information om kommunernas utmaningar som
inte framfors lika tydligt i kommunernas officiella plandokument.

3.3 Dokumentanalys

En dokumentanalys innebdr att granska och analysera dokument i det sammanhang de ingar i
och klargéra for deras innehall (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson & Wéngnerud 2012, s. 211
212). For att paborja en textanalys ar forsta steget att formulera en problemstallning till
texten. Dokumentanalysens syfte ar sedan att med hjalp av texten besvara den tidigare
formulerade problemstallningen. Problemstallningen i sig kan exempelvis besta av ett antal
fragor som ska stallas till texten, vilket innebar att resultatet av textanalysen bestar av svaret
pa de fragorna som stallts (Esaiasson et al. 2012, s. 215). Dessa svar kan antingen inga i
forbestamda kategorier eller att ett Oppet forhallningssatt anvands dar en generell avgransning

gors for amnet (Esaiasson et al. 2012, s. 217).
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Fragorna som stalls till texterna i denna undersokning fokuserar huvudsakligen pa att studera
och analysera texternas manifesta budskap som Esaiasson et al. (2012, s. 221) beskriver. |
dokumentanalysen strévar vi efter att utforligt redogéra for och analysera kommunernas
planerade atgarder och policyer som kopplas till det teoretiska ramverk som omfattar olika
aspekter av hallbar mobilitet. En kvalitativ dokumentanalys lampar sig eftersom det
mojliggor en djupare forstaelse for kommunernas dokument och lagger en grund for att
kunna jamfora deras forutsattningar for hallbar mobilitet.

3.3.1 Urval av dokument

Vid urval av dokument att undersoka har vi valt att fokusera pa kommunernas mer
oversiktliga styrdokument, vilket dven bekraftades som relevant under intervjuer med de tva
kommunernas tjansteman som papekade dessa som deras mest centrala policy- och
plandokument. De dokument som valts ut och som framstod som viktiga ur kommunernas

arbete med héallbar mobilitet ar:

e Regionens utvecklingsplan (RUFS 2050)
e Kommunernas dversiktsplaner

e Cykelplaner

o Trafikstrategi

Dokumenten behandlar i hog grad kommunernas paverkan pa hallbarhet samt aspekter av
mobilitet, vilket styrker dokumentens relevans for studien. Vi behtvde &ven avgransa oss till
dessa for att materialet inte skulle bli for omfattande.

3.4 Intervju

Malet med att anvanda intervju som metod var att vidare kunna gora en jamforelse av vad
tjanstepersonerna framfor som viktigt i arbetet mot hallbar mobilitet. Vid val av
intervjumetod valdes en mellanform av frage- och samtalsintervju. Denna intervjuform
beskrivs av Esaiasson et al. (2012, s. 229) som en variant pa frageundersokning dar intervjun
utgar fran ett antal fardigformulerade 6ppna fragor.
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3.4.1 Semistrukturerad intervju

Semistrukturerad intervju beskrivs av Bryman (2011, s. 201) som en intervju med generellt
formulerade fragor som kan besvaras mer Gppet an en strukturerad intervju. | den
semistrukturerade foljer intervjuaren ett frageschema dar fragornas féljd inte nddvandigtvis
behdver vara densamma. Om nagot svar &r sarskilt intressant eller skulle behdva fortydligas
ger denna metod utrymme for flexibilitet och anpassning. | den semistrukturerade
intervjuformen ges informanten en stor frihet att formulera egna svar till frdgorna som stélls
och intervjuaren kan till viss del forma intervjun efter svaren som uppkommer (Bryman 2016,
s. 415). Det passar var undersokning eftersom vi vill poangtera det tjanstepersonerna valjer
att framfora.

3.4.2 Urval av intervjupersoner

Urvalet av intervjupersoner utgor en betydande del av intervju som metod. Ifall en intervju
gors med en person som inte ar kvalificerad att svara pa fragorna kan det leda till att
informationen inte ar sanningsenlig eller tillracklig utifran syftet med intervjun (Holme &
Solvang, 1997, s. 101). Vid anvandning av intervju som metod dar det viktigt enligt Dalen
(2015, s. 58) att begréansa antalet informanter eftersom intervjuerna och den efterféljande
processen ar tidskravande. Antalet informanter maste anpassas utifran syftet med
undersokningen och den kvalitet som dnskas uppnas med intervjuerna. Resultatet av
intervjuerna maste samtidigt vara tillrackligt for att kunna analyseras (Dalen 2015, s. 58).

| ett kriterieurval som Dalen (2015, s. 60) redogor for, maste forskaren i ett tidigt skede lasa
sig in pa omradet for att kunna gora ett vél avvagt urval av lampliga informanter. Hon
beskriver hur potentiella informanter maste avgransas tydligt genom kriterier for att resultatet
inte ska bli missvisande (Dalen 2015, s. 61). Kriteriet for urvalet i var undersékning var att
personerna behdvde:

e Ha en ansvarande roll for planeringen for hallbar mobilitet inom den kommunala
verksamheten.

e Tydligt arbeta med kommunens styrdokument.

Det innebar resultatméssigt att svaren pa intervjufragorna reflekterar kommunala perspektiv
pa hallbar mobilitet. For att etablera kontakt med kommunanstallda kontaktade vi
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kommunernas kontaktcenter och presenterade en sammanfattning av studiens &mne och syfte.
Vi bad dem sedan att hénvisa oss vidare till lampliga personer inom organisationen. Dérefter
svarade de tva kommunerna och foreslog anstallda som de ansag vara bast lampade att svara
pa intervjufragorna utifran det angivna syftet. Fran Solnas kommun deltog kommunens
trafikstrateg i intervjun, medan bade kommunens trafikstrateg och miljésamordnare deltog

fran Danderyds kommun.

3.4.3 Utforande

Intervjuerna genomfordes vid tva separata tillfallen Gver ljud- och videosamtal pa Teams. Vid
intervjun med Danderyds kommun deltog bada tjanstepersonerna i samma samtal och i
intervjun med Solna utférdes den med en tjansteperson. Innan intervjutillfallena skickade vi
intervjufragorna i forvag efter forfragan sa de lattare kunde forbereda sig pa de teman som
fragorna behandlar (Bilaga 1). Bada intervjuerna spelades in efter att vi fatt deras samtycke
dar vi aterigen informerade om syftet, att intervjun ar frivillig och att de svarar utifran sina

yrkesroller.

For att sakerstalla en korrekt atergivning av det som framkom under intervjuerna
genomfordes en transkribering av intervjufragorna och svaren fran bada kommunernas
tjanstepersoner. Som en del av efterbearbetningen av intervjuerna kodades dven materialet for
att lattare urskilja teman i syfte att jamfora det som framkommit under intervjuerna. Har
gjordes en fargkodning med teman: politik och invanarnas asikter, 6vriga utmaningar och
hinder samt framférda atgarder for hallbar mobilitet. For att urskilja de tva intervjuerna
benédmns intervjun med Solna kommun som intervju 1 och intervjun med Danderyds

kommun som intervju 2.

3.5 Kallkritik

Samtliga kéllor som anvands i denna studie ar starkt forknippade med hallbar mobilitet, vilket
kan innebéra att endast ett perspektiv har fatt utrymme. Detta begransade perspektiv kan ha
paverkat vara slutsatser om kommunernas arbete i helhet. A andra sidan har vi endast baserat
var analys pa Solna stad, Danderyds kommun och Region Stockholms standpunkter, vilket
kan skapa en osékerhet kring kéllornas trovardighet eftersom det moéjliggoér medvetet vinklad
information for kommunernas eller regionens egen vinning. Med ké&llor om teori och tidigare
forskning har vi gjort nodvéndiga atgarder for att sakerstalla kvaliteten och autenticiteten av
innehallet. Detta innefattar bland annat att sakerstalla att kallorna har blivit peer reviewed och
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lagts upp pa palitliga databaser, vilket visar att andra amnesexperter har kontrollerat och
godkant att det ar vetenskapligt. Det gar daremot inte helt sékert att veta ifall all information i
artiklarna ar riktig och det ar nagot som ska beaktas i studien.

En av intervjuerna utfordes med tva tjanstepersoner och den andra med enbart en
tjansteperson. Detta kan komma till att paverka informationen som framfordes genom méngd
och innehall. Intervjun med tva tjanstepersoner utgjorde en bredare arbetsroll, vilket gjorde
att vi bade fick ut mer information om kommunens arbete inom hallbar mobilitet, men ocksa
ur en annan synvinkel. Detta kan leda till att informationen av den andra kommunintervjun
blivit bristfallig i kontrast da enbart en synvinkel redogjordes for. Slutligen kan sattet vi
tolkat vad som sagts under intervjuerna och i de vetenskapliga artiklarna paverka studiens
riktning och resultat. For att forhindra att informationen ska tolkas felaktigt har vi dels
jamfort intervjuerna med kommunernas styrdokument, samt att vi &ven har haft méjlighet till
att aterkoppla till tjanstemannen som deltog i intervjuerna via e-post.

4. Resultat och analys

| denna del av uppsatsen kommer forst Stockholmsregionens évergripande mal for mobilitet
att presenteras. Dérefter kommer kommunernas policyer som grundar sig i de regionala
malen att beskrivas. Vidare kommer Solna och Danderyds insatser att framféras genom
analys av kommunernas dokument och intervjuresultaten. Malet &r att belysa hur de regionala
policyerna omsatts i lokala forandringar och hur dessa skiljer sig mellan de tva kommunerna.

4.1 Dokumentanalys

4.1.1 RUFS 2050 Region Stockholm

| Stockholmsregionens regionala utvecklingsplan (RUFS 2050) beskrivs regionens framtida
utmaningar och de mal som finns for regionens utveckling inom olika omraden. Bland
utmaningarna som framfors ar 6kande befolkningsutveckling framtradande som grunden till
manga av de identifierade utmaningarna. Befolkningsokningen medfor att fler bostader maste
byggas utan att tranga undan naturmiljon. Samtidigt maste dven kapaciteten for kollektivt
resande oka och tillgangen till gang- och cykelvagar sakras. Tillgangligheten maste forbattras
i regionen eftersom trafikplaneringen och bostadsutvecklingen inte har 6kat parallellt med
befolkningsdkningen (Stockholm Region 2018, s. 30). I regionens vision redogér Stockholm
Region (2018, s. 36) for de mal och prioriteringar som ska foljas for att bidra till att gora
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Stockholm till en attraktiv region. Har beskrivs delmal som att kollektivtrafiken ska vara
konkurrenskraftig med bilens restid, luftkvaliteten ska inte forsdmras och att 70 procent av
alla resor i regionen ska ske med gang, cykel eller kollektivtrafik. Dartill ska cykelandelen
ligga pa 20 procent av dessa resor. De regionala prioriteringar som ska verka som bidragande
faktorer till malen ar bland annat att styra mot ett transporteffektivt samhélle, skapa effektiva
regionala stadskarnor och att verka for en 6kning av eldrivna fordon (Stockholm Region
2018, s. 36-37).

4.1.2 Forslag till trafikstrategi Danderyd

Danderyd publicerade ar 2018 dokumentet Forslag till trafikstrategi for Danderyd kommun
2018-2040. Dokumentets syfte ar att visa riktningen for kommunens framtida
trafikutveckling och framféra de utmaningar och mal som kommunen ska arbeta med
(Danderyd kommun 2018, s. 1). De beskriver att strategin utgar ifran saval regionala som
lokala mal dar kommunen bland annat maste forhalla sig till regionens mal om att vara en
region utan klimatpaverkande utslapp. Inom ramen for lokala mal aterfinns kommunens
interna strategier och planer, sdsom cykelplan och dess mal om att 6ka cykeltrafiken samt
klimat- och energistrategin som stravar efter fossilbransleoberoende och 6kad anvandning av
fornybara brénslen (Danderyd kommun 2018, s. 6-8). | forslagets redovisning for utmaningar
ar dessa till stor del direkt kopplade till ekologisk hallbar utveckling i trafiken. Danderyd
kommun (2018) framfor dessa fyra storre utmaningar:

e “Skapa en funktionsblandad bebyggelse nér vi bygger nytt” (s. 11)
e “Oka andelen av resandet som sker med géng, cykel och kollektivtrafik” (s. 12)
o “Mojliggora en mer miljoanpassad biltrafik” (s. 12)

o “Effektivare leveranser” (s. 13)

| den forsta utmaningen beskriver kommunen den storre fysiska planeringen som gar i linje
med mal pa regional niva, det vill sdga att en tatare bebyggelse lattare mojliggor for gang,
cykel- och kollektivtrafik. Aven att den téita bebyggelsen ska befinna sig i narheten av
attraktiv kollektivtrafik (Danderyd kommun 2018, s. 12). Den andra utmaningen utgar fran
att kommunen i nuldget har en relativt hog andel bilanvandning, sarskilt under helger. Har
vill kommunen bidra med bland annat forbéattrad infrastruktur, cykelparkeringar och
information om mobility management for att andra pa dessa vanor (Danderyd kommun 2018,

s. 11). Detta kan betraktas som icke-tvingande atgarder for att andra pa invanarnas och
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bestkares resvanor som Frandberg och Vilhelmson (2012 s. 122) poéngterar &r viktigt for att
I6sningar inom hallbar mobilitet ska fa genomslag. Den tredje utmaningen som Danderyds
kommun (2018, s. 12-13) framfor angar att minska det lokala resandet med personbil da
manga av kommunens bilresor sker pa strackor under fem kilometer som skulle kunna goras
pa annat satt. En okning av el- och fossilbransleoberoende bilar ses som en alternativ 16sning
pa detta. Den fjarde utmaningen syftar till att bland annat varutransporter till kommunen sker
pa ett effektivt och hallbart satt. Dar kan daremot kommunen inte styra lika mycket och fokus
ligger pa att se 6ver kommunens egna leveranser och att genom fysisk planering underlatta
leveransvagar (Danderyd kommun 2018, s. 13).

| avsnittet for samhéllsplanering och hallbart resande framhaller Danderyd kommun (2018, s.
16) att det ar viktigt att forstaelsen for hallbar mobilitet finns genomgaende genom hela
kommunens planeringsprocess istéllet for att endast vara en fraga for trafik- och
infrastrukturplaneringen. Exempelvis att det pa det stora hela via 6versiktsplanering bereds
for storre strukturer som gynnar gang, cykel och kollektivtrafik. Det papekar dven Frandberg
och Vilhelmson (2012, s. 120) att det i syfte att na hallbar mobilitet ar viktigt att minska
vardagliga strackor i form av fortatning och effektiv markanvandning. Dérefter maste det
aven pa detaljniva planeras for bland annat breddade trottoarer, leveransskap vid bostader och
anpassningar for kollektiva resenarer for att framja hallbara resvanor (Danderyd kommun
2018, s. 16).

Mobility management som tidigare namnts ar en strategi som kommunen vill satsa pa for att
utoka anvandandet av de befintliga medlen for hallbart resande. Mobility management
innebar att kommunen, genom framjande i olika former, ska foérandra invanarnas resvanor
och fa dem att vélja andra alternativ an bilen, resa under effektivare tider pa dygnet eller att
inte behova resa alls. Nagra konkreta exempel pa hur detta ska goras ar att anordna
cykeldagar for att framja cykling, dela ut prova-pa-kort i kollektivtrafiken for att attrahera
nya kollektiva resendrer samt andra informativa kampanjer (Danderyd kommun 2018, s. 17).
Kommunen vill alltsa via olika former av reklamkampanjer locka personer till de mer
hallbara fardmedlen, vilket gdr att tolka som att det i dagslaget inte finns ett sarskilt stort
intresse for dessa.

Som en del av trafikstrategin har Danderyd kommun (2018, s. 40—46) dven genomfort en
enkat med omkring 530 svarande med férdelning mellan olika aldersspann, kon och
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postnummer som handlar om klimat och trafikmal. Resultatet fran enkéten visade bland annat
att klimatpaverkan av trafiken ansags vara ett av invanarnas mest prioriterade
problemomraden. Dartill svarade en majoritet att de skulle kunna tanka sig att minska sitt
bilanvandande, cykla mer, aka mer kollektivt pa fritiden och att prioritera hallbara
transportsatt d&ven om det innebdr begrénsningar for biltrafiken (Danderyd kommun 2018, s.
40-46). Det visar att det trots kommunens jamforelsevis laga statistik kring dessa fardmedel
anda enligt enkaten finns manga som eventuellt kan tanka sig att borja aka mer kollektivt.

4.1.3 Danderyds 6versiktsplan

| Danderyds 6versiktsplan framgar det att Danderyd utmarker sig som en pendlingskommun
med ett mangfacetterat utbud for mobilitet (Danderyds kommun 2022, s. 25).
Oversiktsplanens syfte &r att visa politikens ambitioner om kommunens utveckling och
fungerar darmed som ett vagledande verktyg vid beslut om kommunens mark och
vattenanvéandning. (Danderyds kommun 2022, s. 6) De regionala malen om exempelvis
framjande av alternativa fardmedel som ingar i RUFS 2050 ska hanteras i kommunens
oversiktsplan. Ett av malen fran RUFS 2050 som vidare arbetas med i kommunens
oversiktsplan ar stadsutveckling i de basta kollektivtrafiklagena (Danderyds kommun 2022, s.
25). For att jobba mot detta mal har Danderyd fort vidare malet till deras egna avsnitt for
bebyggelse i dversiktsplanen. Har poangteras vikten ur hallbarhetssynvinkel att bygga tatt
och varierat i kollektivtrafiknara lagen. Daremot framfors &ven att de arkitektoniska vérdena
ska bevaras (Danderyds kommun 2022, s. 135). Det kan innebdra en utmaning for kommunen
da en stor del av kommunens yta bestar av villaomraden, vilket ocksa kan ses som del av
kommunens karaktar.

| versiktsplanen redogor Danderyds kommun (2022, s. 41-42) for viktiga aspekter for gang-
och cykeltrafik samt andelen av befolkningen som anvander dessa fardmedel. Det framgar i
oversiktsplanen att befolkningen gjorde 11 procent av de totala resorna under 2018 med
cykel. Ett mal som &r uppsatt i cykelplanen som antogs 2014 &r att andelen resor med cykel
ska oka till 14 procent av allt resande i kommunen till 2024. Oversiktsplanen diskuterar
atgarder som kravs for att framja en 6kning av cykelresor och tar hansyn till faktorer som
paverkar detta, sasom sakerheten och underhéllningen av gang- och cykelbanor. De framfor
aven for hur anlaggning av nya cykelparkeringar ska ske och att hansyn maste tas till nyare
transportmedel som fardas pa gang- och cykelvag. De har ocksa planerat for fler attraktiva
cykelparkeringar langs med Roslagsbanan och tunnelbanan for att méjliggora fler alternativa
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resor (Danderyds kommun 2022, s. 41-42). Detta &r tecken pa att kommunen vill pa ett
végledande satt styra medborgare till att anvanda hallbara fardmedel som cykeln, vilket gar
att koppla till Frandberg & Vilhelmsons (2012, s. 122) redogorelse for icke-tvingande

atgarder.

Danderyds kommun (2022, s. 44) framfor de olika alternativ for kollektivtrafik som finns i
kommunen. | kommunen finns som tidigare ndmnt tunnelbana och Roslagsbanan.
Roslagsbanan stracker sig 6ver en stor yta och gar igenom flera kommuner, samtidigt som
tunnelbanan har goda knutpunkter med bra turtéthet. Busstrafiken &r bristande enligt
oversiktsplanen, detta eftersom det ar lag turtathet, langa resor, begransad framkomlighet
samt kapacitetsbrist. Att kommunen inte har en effektiv kollektivtrafik leder enligt
kommunen till att manga véljer att anvanda andra transportmedel nér de reser inom
kommunen, samtidigt som antalet kollektiva resenérer 6ver kommungrénserna okar.
Danderyds kommun beskriver aven att atgarder behover goras pa grund av den befolknings-
och bebyggelseutveckling som sker i omkringliggande kommuner, vilket resulterar i en 6kad
belastning pa kommunens infrastruktur (Danderyds kommun 2022, s. 111). Kommunen
arbetar darfor med justeringar for att gora busstrafiken mer attraktiv och planerar att bidra
med utokad information till medborgarna, samt att skapa battre framkomlighet for
kollektivtrafiken (Danderyds kommun 2022, s. 44). Det gar darmed att konstatera att
kommunen har planer pa att forbattra kollektivtrafiken i syfte att Overtyga bilresenarer att
resa kollektivt. Detta resonemang gar i linje med Banisters (2008 s. 73) forklaring om att
hallbar mobilitet kan uppnas genom att kollektivtrafik i olika former erbjuds foretrade och
gors attraktivt. Bilen bor i detta resonemang bli oattraktiv i kontrast mot kollektivtrafiken for
medborgare, vilket sker om kollektivtrafikens tillgdnglighet och effektivitet &r mer
fordelaktig an bilen.

4.1.4 Cykelplan for Danderyds kommun

Danderyds kommun (2014, s. 11) redogér i cykelplanen for faktorer som ar av betydelse for
cyklingen i kommunen eftersom att framjande av cyklandets attraktivitet anses viktigt. Det
exemplifieras genom initiativ for att fraimja kombinerat resande med cykel- och
kollektivtrafik, samt en ambition for att uppna bade trygga och effektiva resor.

Inom ramen for cykelplanen har Danderyds kommun (2014, s. 2) faststéllt foljande
malsattningar for cykelframjande atgarder inom kommunen:
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e “Det ska vara sikert, enkelt och bekvamt att cykla i Danderyd”
o “Cykelvégnitet ska hélla hog kvalitet och pa ett bra sétt lanka samman kommunen
med den &vriga regionen.”

e “Ar 2024 ska minst 15 procent av kommuninvanarnas resor ske med cykel.”

| planeringen tas bade nya och befintliga cyklister i beaktning genom att starka de
forutsattningar som redan finns i kommunen. Danderyds kommun (2014, s. 11) foérklarar att
cykelplaneringen i kommunen inte bara paverkar Danderyd utan dven Stockholmsregionen
eftersom kommunen &r placerad centralt och darmed en del av den omkringliggande
regionala utvecklingen. Malen i Danderyds cykelplan ar darmed utformade att ga i linje med
de regionala malen for cykling (Danderyds kommun 2014, s. 11). Danderyds kommun (2014,
s. 13) beskriver att mellankommunalt samarbete &r ndgot som uppmuntras aven om den storre
delen av arbetet riktar sig mot den egna kommunen.

Kombinerat resande med cykel och annat fardmedel &r relativt vanligt i Danderyd i
anslutning till starka kollektivtrafiknoder (Danderyds kommun 2014, s. 52). Kombinerade
resor kan dessutom utgora en mojliggorande faktor for hallbart regionalt resande.
Cykelplanen beskriver vidare hur kombinerat resande med uppmuntran till invanarna kan
resultera i att resor som vanligtvis hade utforts med bil istallet sker med cykel och
kollektivtrafik (Danderyds kommun 2014, s. 52). For att denna form av resor ska fungera
behdvs det noga planering och samarbete mellan kommuner och regionen for att reseséttet
ska bli formanligt och anses vara attraktivt. Ett problem som kan uppsta med kombinerat
resande dr att cykeln vanligtvis inte gar att ta med pa kollektivtrafiken, vilket gor att strackan
efter resan med kollektivtrafik kan bli besvérlig (Danderyds kommun 2014, s. 52). For att en
kombination av hallbara transportmedel ska ga att genomfora smidigare behdvs storre
andringar hos olika aktorer inom kollektivtrafiken (Danderyds kommun 2014, s. 53). Detta
relaterar till Banisters (2008, s. 73) resonemang om att transportmedlet inte spelar nagon roll

for resenarerna sa lange resan ar tid- och kostnadseffektiv.

Danderyds kommun fokuserar dven till stor del pa att forstarka de befintliga cykelstrak som
finns istéllet for att bygga nytt. Cykelvagnatet beskrivs ha en god potential men hindras i
nuldget av brister som gor att det inte nyttjas till sin fulla kapacitet. Detta & motiveringen till
varfor beslut gors att starka de befintliga straken i forsta hand (Danderyds kommun 2014, s.
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13). Det ar ett exempel pa hur kommunen skapar ett fysiskt utgangslage, likt det Wallsten,
Henriksson och Isaksson (2021, s. 538) beskriver, for att ge utrymme for handlingar inom
ramen for hallbar mobilitet. Kommunen vill alltsa inte investera onddiga resurser pa
nybyggnation av cykelvagar som kan komma till att vara obetydlig fér medborgarnas

cykelvanor och prioriterar istéllet strackor de anser vara viktigast.

Tillganglighet och sakerhet ar aven viktiga faktorer, dar det till exempel sker atgarder for
vintervaglag, separation av cykelbanor fran évrig trafik samt att skapa sékra cykelparkeringar
(Danderyds kommun 2014, s. 14-15). Danderyds kommun (2014, s. 15) belyser att andra
medel kan behdvas for att &ndra medborgarnas resvanor och att det inte alltid rdcker med bra
forutsattningar for en sadan omstéllning. | planen namns flera olika exempel som kan paverka
medborgares mobilitetsmonster, déribland en blandbebyggd och tatare stadsbebyggelse samt
trangselskatt (Danderyds kommun 2014, s. 15).

Danderyds kommun (2014, s. 56) beskriver i cykelplanen att kommunens egen
marknadsforing om cykling ar viktigt for att skapa en positiv bild for medborgarna om de
forutsattningar for cykling som finns i kommunen. De forbattringar som gors i kommunen
kommuniceras till medborgare for att de ska bli medvetna om det arbete som kommunen gor
samt hur cykling kan vara fordelaktigt. | cykelplanen nédmner kommunen &ven cykeldagar
som en kampanj vars syfte ar att uppmuntra till ett 6kat cyklande (Danderyds kommun 2014,
S. 56).

4.1.5 Solna trafikplan

Solna stad (2021, s. 13) redogor for att flera mal och atgarder som namns i regionens olika
styrdokument ocksa aterfinns i trafikplanen. De regionala malen fokuserar pa att gora
hallbara fardmedel mer attraktiva och tillgangliga for allméanheten. Ett av dessa mal syftar till
att minska bilresandet samtidigt som anvéandningen av cykel, gang- och kollektivtrafik ska
Oka. Regionen stravar aven efter att vara sammanlénkad, vilket innebar att kollektivtrafiken
ska underlatta resandet mellan olika kommuner inom Stockholmsregionen (Solna stad 2021,
s. 13).

| de lokala malen framgar det fran Solna stad (2021, s. 14) att deras arbete &r i linje med
regionens 6vergripande vision. Malen stravar efter att forma en stad som kannetecknas av tat
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bebyggelse och effektiv kollektivtrafik. Solnas stadsutveckling siktar pa att framja ett hallbart
samhaélle dar invanarna har néara till olika noder for kollektivtrafik. Det innebér att
medborgarna bor ha mojlighet att cykla eller promenera oavsett var i staden de befinner sig.
Fokus ligger pa att minska biltrafiken, starka och utveckla kollektivtrafiken samt framja
cykling och gang i hela kommunen. Genom att arbeta for ett mer tatbebyggt Solna med
blandad bebyggelse och 6kad anvandning av hallbara fardmedel stravar staden efter att uppna
tillganglighet for alla invanare (Solna stad 2021, s. 14).

Likt hur Danderyd har formulerat fyra 6vergripande forbattringsomraden for trafikstrategin
har &ven Solna stad (2021, s. 16) angett fyra dvergripande strategier enligt foljande:

e “Minska behovet av transporter med bil”

e “Verka for fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiken”
e “Utnyttja goda kollektivtrafikldgen for bebyggelse”
e “Fortsitt utveckla gang- och cykelinfrastrukturen”

De fyra Overgripande strategierna bearbetas sedan till separata strategier for gang-, cykel-,
kollektiv-, biltrafik och godstransporter. Syftet med strategierna ar att mojliggéra och skapa
forutsattningar for hallbar mobilitet for kommunens invanare och inpendlare (Solna stad
2021, s. 3). Solna stad (2021, s. 16) beskriver att Solna dr en av Sveriges snabbast vaxande
kommuner nar det kommer till bade bostader och arbetsplatser. Den snabba utvecklingen
kommer aven att resultera i en 6kning av transporter bade inom och till kommunen. For att
dessa transporter och resor ska kunna ske hallbart framfors nybyggnation i kollektivtrafiknéara
lagen som en viktig aspekt. Kommunens cykelvéagar och kollektivtrafik maste utvecklas for
en oOkad tillganglighet, samtidigt kommer storre vagar som idag enbart finns till for biltrafik
att omvandlas till mer mangfunktionella stadsgator. | nulaget ar genomfartstrafiken
kommunens storsta utmaning i arbetet mot hallbar mobilitet eftersom biltrafiken medfor
negativa effekter som hinder for framkomlighet for andra trafikslag, buller och férsémrad
luftkvalitet (Solna stad 2021, s. 16). | den specifika strategin for gangtrafik framfors att
promenader och gang som transportsatt ska vara attraktivt och sdkert. Det ska vara korta
avstand for inpendlande personer att ansluta till annan kollektivtrafik, gaturummet ska vara
anpassat for att gdende ska kéanna sig trygga genom en omvandling av genomfarter till
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stadsgator och sarskilt fokus laggs pa skolungdomars vagar. Ett huvudsakligt mal &r att Solna
ska vara gangbart utan upplevda barriarer (Solna stad 2018, s. 17-20).

| kommunens strategi for cykling namns samma aspekter som for gangtrafik med
attraktivitet, sakerhet och minskade barriarer. De namner ocksa att det genom krav pa
cykelparkeringar vid nybyggnationer av bostader och arbetsplatser ska ges storre plats at
cykling. Parkeringar ska ocksa prioriteras vid kollektivtrafiknoder for att lattare mojliggora
kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. Cykelstrategierna beskrivs mer utforligt i
kommunens cykelplan (Solna stad 2018, s. 22-25). | avsnittet for kollektivtrafik beskriver
Solna stad (2018, s. 27) att ett stort mal for den framtida utvecklingen ar att utoka utbudet av
kollektivtrafik med utbyggnad av sparbunden trafik och utokning av busstrafiken. Det gar att
sétta i kontrast till det som framfors av Danderyd, det vill sdga att Danderyd inte dnskar att
utoka utbudet utan istallet 6ka anvandandet av den befintliga kollektivtrafiken. Ett annat
fokusomrade for kollektivtrafiken ar att kollektivtrafiknoder som Solna station ska ha
effektiva kopplingar mellan olika slag av kollektivtrafik for att ytterligare utoka utbudet av
hallbara valmajligheter (Solna stad 2018, s. 27-28).

| bilstrategin bejakar kommunen att bilen fortsatt kommer vara ett viktigt transportmedel for
Solnas invanare och besokare, framforallt for de som pa grund av fysiska behov maste
anvanda sig av bilen. For att uppna mal om klimatneutralitet poangterar daremot kommunen
att de genom langtidsparkeringar, och framjande av andra trafikslag, vill fa invanarna att till
sa hog grad som mojligt avsta fran bilanvandande. Néar bilen maste anvandas forsoker
kommunen att ge 6kad mojlighet for innehav av elbilar genom planering for laddstolpar
jamnt utspridda 6ver kommunen och skapa forutsattningar for privata aktorer att inféra
I6sningar for elbilar (Solna stad 2018, s. 31-34). For godstransporter ska kommunen, likt
Danderyd, dér det ar mojligt att efterfraga hallbara leveranser samt ha ppenhet for att
tillampa nya innovationer inom transportsektorn. Transportsektorn beréknas ocksa oka till
foljd av 6kad befolkning och e-handel (Solna stad 2018, s. 36-38).

4.1.6 Solna oversiktsplan

Solna stad (2016b, s. 14) beskriver sig sjalv som en central och viktig knutpunkt i den
véaxande Stockholmsregionen. Regionen bestar av nara anslutna kommuner med en
gemensam arbetsmarknad dar det kravs att Solna tillsammans med de andra kommunerna i

regionen maste samarbeta och vara val sammankopplade. Som en del av
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arbetsmarknadsregionen har Solna ett stort antal arbetsplatser. Solnas centrala lage
tillsammans med mojligheter till arbetspendling ar bidragande faktorer till att kommunen blir
en knutpunkt i den omgivande Stockholmsregionen.

| Solnas 6versiktsplan redogors for flera dvergripande strategier som bland annat innefattar
aspekter som att kommunen ska forbattra tillgangen till kollektivtrafik genom att fortsétta
utveckla kollektivtrafiknoder, bygga ut tunnelbanan och tunnelbanestationer, samt att
kommunens gang- och cykelnat ska forbattras. De presenterar aven vikten av stadens tata
struktur och sammanhallning (Solna stad 2016, s. 23), vilket bidrar till att gora staden mer
anpassad for gang och cykling.

Solna stad (2016, s. 28) beskriver i 6versiktsplanen att genomfartstrafiken genom kommunen
ar deras storsta hallbarhetsutmaning kopplat till miljéfragorna. Framkomligheten for bilar och
kollektivtrafik forsamras betydande av den stora mangden genomfartstrafik. Darfor ska
kommunen verka for att leda bort trafiken fran centrala Solna med hjélp av tunnelbyggande
och prioritering for kollektivtrafik i syfte att 6ppna upp markytan for 6kad framkomlighet.

Arenastaden, i anslutning till Solna station, ska enligt 6versiktsplanen vara en knutpunkt for
flera olika former av sparbunden kollektivtrafik och bussar. Det planeras aven for en stor
mangd nya bostader i omradet i anslutning till jarnvagsinfrastrukturen (Solna stad 2016, s.
35-36). Dessa planerade forandringar &r nagot som kan liknas med aspekter som Mees
(2014) framfor kring TOD, déribland att bostéder i ndra anslutning till kollektivtrafiknoder
tillsammans med tillgangen till en koncentration av flera olika kollektiva transportmedel och
destinationer bidrar till en hog grad av multimodalitet. Detta far foljden av en positiv
utveckling for omradets hallbara mobilitet.

4.1.7 Fordjupad oversiktsplan for Solna stationsomrade
| den fordjupade oversiktsplanen for Solna stationsomrade beskriver Solna stad (2007) hur

kommunen delvis har formats av konceptet hallbar mobilitet. Ett av de mer framtradande
exemplen som tydligt reflekterar de policyer som kommunen och regionen har kring hallbar
mobilitet &r det centralt belagna stationsomradet. Planen visar hur aspekter inom hallbar
mobilitet och delvis d&ven TOD har tagits i atanke. Infor utvecklingen av omradet kring Solna
station med bland annat Friends arena tog kommunen fram en fordjupad 6versiktsplan for
Solna stationsomrade. Malsattningen for planen var:
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“Att skapa en attraktiv stadsdel med en blandning av bostdder och verksamheter som kan
utgora ett centrum for idrott och kultur i regionen. Solna station ska utvecklas till en modern
och regional trafikknutpunkt med goda forutsattningar for en utdkad kollektivtrafik.” (Solna
stad 2007, s. 8).

Visionen for planen var att skapa en blandstad som ocksa skulle fortatas i syfte att skapa en
levande stad. Den fortatade blandstaden skulle d&ven ge omradet béttre forutsattningar for
hallbar mobilitet i form av gang och cykling (Solna stad 2007, s. 14). | planen papekades
aven Solna station med dess strategiska ldge som ett viktigt utvecklingsomrade. Lokalt och
regionalt fungerar stationen som en central knutpunkt som mojliggér smidiga 6vergangar
mellan olika kollektivtrafiksystem (Solna stad 2007, s. 16). En aspekt av denna plan kan ses
genom Mees (2014) beskrivning av planering utifran TOD. Han beskriver att transportnoder
bor planeras for en sammankoppling med andra trafikslag och platsen behdver &ven vara
noga planerad for att olika transportmedel ska vara attraktiva i syfte att framja hallbar
mobilitet.

Under planens trafikavsnitt redogdrs omradets forutsattningar for mobilitet och forslag for
forbattringar for kollektivtrafik samt gang- och cykeltrafik. Solna stad (2007, s. 20) redogor
for valet av plats for nationalarenan och hur placeringen &r tankt utifran den goda
tillgangligheten till kollektivtrafik i narheten. Busslinjer, pendeltagsstation och gangavstand
till tunnelbanan utgor bra forutsattningar for ett kollektivt resande till och fran platsen. Solna
stad dnskar &ven att tunnelbanan ska byggas ut fran Odenplan till Solna station for att
ytterligare utoka tillgangen till kollektivtrafik i omradet. | forslag fran Banverket papekades
aven Solna station som viktig i den regionala pendlingen i Malardalen samt i norddstra
Stockholmsregionen. Gang- och cykelvégar planerades mellan arenan, Solna centrum och
tunnelbanan for att tillgodose de stora folkstromningar som kan tillkomma vid storre
evenemang. De kopplades aven samman med det regionala cykelstraket som gar genom
Solna. Omradet utformades for att reducera genomfartstrafik och istallet framja kortare lokala
resor, med sarskilt fokus pa att oka tillgangligheten for gang, cykel och kollektivtrafik. (Solna
stad 2007, s. 21-22).
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4.1.8 Cykelplan for Solna stad

Solnas cykelplan ska bidra till att géra cykeln till ett mer attraktivt fardmedel. En av
cykelplanens roller ar att framja det som aven framfors i Gversiktsplanen; mojligheten att nd
alla delar av staden genom gang och cykling. Syftet med cykelplanen ar att skapa
forutsattningar for att cykeln ska valjas for resor genom dkad tillganglighet och attraktivitet
(Solna stad 20164, s. 4). Solna stad (20164, s. 4-5) har formulerat foljande fyra mal for
cykelplanen och dess genomfdrande:

Ar 2030 ska cykelanvéndandet utgéra minst 20% av alla resor i kommunen, vilket

gar i linje med den regionala malsattningen.

e Forbattra cykelnatverket for att framja saker cykling aret runt genom okad kvalitet pa
cykelstraken.

e Oka medvetenheten om cykel som fardmedel hos de som &r verksamma i kommunen.

e Etablera trygga cykelvagar for korta resor. Fokus pa integration med gangtrafikanter
och skapande av trygga skolvégar.

Eftersom Solna har en strategisk lokalisering som en del av Stockholmsregionen och korsas
av flera stora regionala cykelstrak ar det enligt kommunen viktigt att de samarbetar med
omkringliggande kommuner for att skapa sammanhangande cykelstrak (Solna stad 20164, s.
14). I cykelplanen betonas betydelsen att uppfora cykelparkeringar i anslutning till kollektiva
knutpunkter. Detta anses vara viktigt pa grund av att mojliggora for en kombination av olika
trafikslag, sasom cykel, tag och buss. For att dessa cykelparkeringar ska anvandas framhaller
kommunen att det ar fordelaktigt om de &r véderskyddade och sékra, samt att det ska finnas
tillgang till cykelpumpar for att oka attraktiviteten hos parkeringarna (Solna stad 20164, s.
13).

Solnas cykelplan betonar att trafiksakerhet, framkomlighet och tillganglighet utgor de tre
mest avgorande faktorerna for att géra cykling till ett mer attraktivt transportmedel (Solna
stad 20164, s. 9). Cykelplanen antyder vidare att framkomligheten paverkas av olika faktorer,
sasom hur smidigt det ar att forflytta sig fran plats till plats och hur underhallet av
cykelbanorna skots. Ett exempel pa atgard som tas upp ar att andra funktionen hos
trafiksignalerna, vilket skulle innebéra att cyklister oftare far gront ljus jamfort med
biltrafiken (Solna stad 20164, s. 9). De regionala cykelstrakens framkomlighet ar dven nagot
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som beaktas och malet &r att de ska vara effektiva genom att cyklister inte ofta ska behdva
stanna. Kommunen vill att pendling inom regionen ska vara mojligt att utféra under hogre
hastigheter samtidigt som det sker sakert (Solna stad 20164, s. 9). De huvudstrak for cykel
som finns i kommunen stélls inte infor samma krav som de regionala, trots detta antyder
cykelplanen att dessa strak bor utformas for att efterlikna de regionala cykelstraken vid ny-
eller ombyggnation (Solna stad 20164, s. 9).

| Solna stads cykelplan (20164, s. 12) framgar det att val underhallna gang- och cykelvagar
leder till att fler ser pa gang och cykel som attraktiva fardmedel. | cykelplanen poéngteras
aven vikten av att skota om cykelbanor under vinterhalvaret for att medborgare ska ha
mojligheten att cykla aret runt. Av den anledningen anvander kommunen sig av atgéarder som
saltsopning och plogning for att bekdmpa vintervaglaget som férsvarar cyklingen (Solna stad
20164, s. 13).

4.2 Intervjuer

4.2.1 Viktiga policyer

For att identifiera de dokument som tjanstepersonerna anser vara mest betydelsefulla vid
arbetet med hallbar mobilitet i kommunen, tillfragades de om vilka dokument de ansag vara
mest viktiga i detta sammanhang. Under intervjuernas gang framkom det att flera olika
policyer och styrdokument ar centrala inom bada kommunerna (Kalla: intervju 1; intervju 2).
| intervjun med trafikstrategen i Solna kommun framkom det att 6versiktsplanen, trafikplanen
och klimatstrategin var viktiga styrmedel for framjande av hallbar mobilitet (Kélla: intervju
1). Miljésamordnaren och trafikstrategen i Danderyds kommun framférde trafikstrategin,
miljo och klimatprogrammet, cykelplanen, 6versiktsplanen och regionala policyer som de

huvudsakliga styrdokumenten som anvénds for att framja hallbar mobilitet (Kalla: intervju 2).

4.2.2 Forutsattningar

| intervjuerna efterfragades vad tjanstepersonerna sdg som kommunernas framsta
forutsattningar for att mojliggora arbete med hallbar mobilitet. Miljosamordnaren och
trafikstrategen i Danderyd beréattade att vagledning ar en viktig del i arbetet pa kommunen
(Kalla: intervju 2). | de fall kommunen talar om att arbeta med hallbarhet maste de sjalva ta
ansvaret att gora det, vilket i sin tur kan inspirera andra aktorer att folja efter. Danderyds
kommun arbetar pa detta satt for att visa att de tar sitt ansvar genom att véagleda och visa ett
gott exempel. De forklarade dven att de genom sociala medier, en mobilapp och kommunens
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webbsida kan enkelt ge ut viktig information om handelser i kommunen. Medborgare kan
darigenom vara delaktiga och interagera med héndelserna samtidigt som de enklare kan ta del
av information om underhall, atgarder eller drift som sker i kommunen (Kalla: intervju 2).

Roslagsbanan framkom under intervjun med miljésamordnaren och trafikstrategen i
Danderyds kommun och de forklarade att den har stor potential for en 6kad hallbar mobilitet i
kommunen. Kommunen har anlagt parkeringsplatser intill Roslagsbanan som ska méjliggora
kombinerade resor dar Danderydsborna kan ta bilen till taget for att sedan resa vidare in mot
Stockholm. Roslagsbanan tkar &ven sin kapacitet i och med utvecklingen som sker i
norddstra Stockholmsregionen, vilket bidrar med 6kad tillganglighet for Danderydsborna att
aka kollektivt. Utover tillgang till Roslagsbanan framfors dven kommunens hoga andel av
elbilar som en forutsattning for hallbar mobilitet. De namner daremot att det inte &r helt
onskvart att byta ut en bil mot en annan bil istéllet for att personerna anvander sig av andra
trafikslag. Detta eftersom det bland annat behdvs parkeringsplatser for dessa, men att skiftet
till elbilar &r ett steg i ratt riktning (Kélla: intervju 2).

| Solnas fall ndmnde trafikstrategen att omstélliningen till en ny politisk styrning férandrar
kommunens prioriteringar. Trafikstrategen namner darefter att Miljopartiet kommer ha en
storre roll i styrningen av kommunens utveckling, och att dess inflytande kommer ge ett

storre utrymme for hallbarhetsfragor som exempelvis omstallningen mot hallbar mobilitet

(Kélla: intervju 1).

4.2.3 Utmaningar

Vid fragan om kommunernas storsta utmaningar kopplat till planeringen for hallbar mobilitet
framfordes liknande resonemang om problematiken i att prioritera olika trafikslag med vissa
skillnader. Miljésamordnaren och trafikstrategen i Danderyds kommun beskrev hur
medborgare och deras vanor star som en utmaning i omvandlingen mot hallbar mobilitet.
Uttrycket “Ror inte min bil” (Kélla: intervju 2) upplystes flera ganger under intervjun och
handlar om att inte alla vill byta fran att anvanda sin bil som fardmedel till att anvanda mer
hallbara fardmedel som cykel eller kollektivtrafik. En del invanare ser positivt pa foljderna av
en sadan installning men ar inte villiga att sjalva gora den omstéllning som kravs. Det gor att
vissa Danderydsbor istallet betalar de kostnader som kravs for att behalla bilen som

huvudsakligt fardmedel, vilket enligt intervjun kan bero pa invanarnas socioekonomiska
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stallning (Kalla: intervju 2). Danderyds miljésamordnare forklarade situationen enligt
foljande vid fragan om vad kommunens storsta utmaning kopplat till hallbar mobilitet ar,

“Medborgarna, méanga vill det men manga vill alltsd, “ror inte min bil” dr en
sadan tanke. | trafikstrategin till exempel sa har politiken varit tydligt med att
man inte vill att alla trafikslag ska prioriteras sa det &r lite bakstraveri.” (Kalla:
intervju 2)

Pa grund av detta beskriver de aven att atgarder som att bredda cykelvagar kan skapa
konflikter, da de breddade cykelvagarna tar plats fran bilvagar och gor dem smalare (Kalla:

intervju 2).

Tid, politik och resurser beskrev miljésamordnaren och trafikstrategen i Danderyds kommun
som utmaningar i att de flesta projekt tar véldigt lang tid. De anvander byggandet av en
cykelbana som exempel. Politiken styr kommunens planer, vilket tar lang tid samtidigt som
planeringsprocessen for en cykelbana dven tar lang tid. Utdver tidsaspekten &r resurser ocksa
en faktor som begransar vad kommunen kan genomfora. Trafikstrategen pa Danderyds
kommun menar att politiken styr inriktningen fér kommunens budget och vilka sektorer som
prioriteras, vilket dven det kan utgdra hinder for genomforande av hallbarhetsprojekt (Kalla:
intervju 2).

Under intervjun med trafikstrategen fran Solna kommun framfordes det att balansen mellan
olika fardmedel &r en utmaning fér kommunens planerare. Trafikstrategen anvander ett
exempel om borttagningen av bilkorfalt och hur det paverkar de som anvénder bil negativt.
Han beskrev det pa féljande vis,

“For om vi till exempel tar bort bilkorfalt till ett kollektivkorfalt s& padverkar vi de
som ager bil, deras vag blir langre och det tar mycket tid och sa. Det ar svart att
balansera de olika transportmedlen. Om vi ska bygga bredare cykelbanor och
bygga mer kollektivtrafikkorfalt sa finns det inte tillrackligt mycket yta for att
gora det som behdvs och det innebéar att man méste vilja vad som &r viktigast. Ar
det bredare cykelvag, véagar 6verlag, busskorfalt som géller eller ndgot annat som

ar viktigt for den platsen.” (Kéilla: intervju 1)

33



Kommunens utmaningar kan har forklaras vara att markanvandningen utgor ett
problemomrade dar avvagningar maste goras om vilket trafikslag som ska prioriteras. Nar
gaturummet ger en utdkad prioritet for former av hallbar mobilitet kan det resultera i ett
missnoje av de som ager bil. Eftersom kommunens invanare har olika preferenser i fardmedel
behovs darfor, som trafikstrategen sager, en balansgang mellan vad som ska ges plats for i
kommunen (Kalla: intervju 1).

4.2.4 Atgarder

| syfte att skapa engagemang kring cykling framfor bada kommunerna att de infort
kommunikationsinsatser for att paverka invanarnas resmonster genom cykelkampanijer och
specifika cykeldagar (Kalla: intervju 1; intervju 2). Danderyds miljésamordnare berattade att
saltsopning var en av de mest betydande insatser som gjorts i framjandet av cykel som
fardmedel (Kalla: intervju 2). Det vill sdga att sopa och salta cykelvagar i kommunen for att
uppna en battre framkomlighet vid vintervaglag. Denna insats hade enligt de matningar som
gjorts bidragit med en férdubbling av cyklister sedan 2015. Utéver underhallsarbetet har dven
natverket for cykelvéagar utokats, trottoarer har breddats for att inkludera cykeltrafik, samt att
de har skapat nya cykelparkeringar och paborjat ett projekt med Trafikverket for att knyta
ihop Danderyd med Sollentuna (Kalla: intervju 2).

Solna har ocksa enligt trafikstrategen byggt nya cykelvagar och menar att genom okade
mojligheter och forbéattringar for cykelns framkomlighet fungerar det som incitament for att
vélja cykeln som ett hallbart transportmedel istallet for bilen. Vid prioriteringar for olika
trafikslag berattar Solnas planerare att de har genomfort forbattringar for busstrafiken genom
att omvandla tidigare bilfiler pa vagen till bussfiler. De har dven vid trafikljusen givit en okad
prioritet for busstrafiken genom att ge dessa gront ljus nar de kommer till korsningar (Kélla:
intervju 1). Enligt intervjun med Danderyd verkar de forhalla sig pa ett mer forsiktigt satt
eftersom det finns ett visst motstand mot andringar som innebar begransad framkomlighet for
bilen, exempelvis genom det aterkommande uttrycket “ror inte min bil” (Kélla: intervju 2).
Nagot som framkom under bada intervjuerna var bilens ytkravande aspekt med
parkeringsplatserna som kravs (Kaélla: intervju 1; intervju 2). Solna ser detta som en utmaning
i framtiden eftersom att de vill framja hallbar mobilitet medan de samtidigt har byggt upp
stora parkeringsgarage (Kélla: intervju 1). For att bilens hallbarhetsaspekt ska forbattras
poangterar bada kommunerna (Kalla: intervju 1; intervju 2) att deras egna initiativ att satta
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upp laddstolpar och mojligg6randet for andra aktorer att gora detsamma kan ge ett positivt
resultat i framtidens mobilitet.

5. Slutsatser

| foljande avsnitt kopplas kommunernas arbete tillbaka till studiens syfte och fragestallningar,
samt att slutsatser kommer att goras baserat pa denna koppling. Darefter féljer en diskussion
av vara slutsatser i relation till tidigare forskning, teorier och resultat. Slutligen framfors en
reflektion av vad som hade varit intressant att studera vidare inom &mnet.

5.1 Slutsatser kopplat till studiens syfte och fragestallningar

Solna och Danderyd ar tva kommuner som geografiskt ligger nara varandra och som ocksa
delar véldigt manga likheter i deras policy- och strategidokument. Bdda kommunerna ar
belagna i Stockholms region, vilket innebar att de till storsta mojliga man bor forhalla sig till
de dvergripande regionala malen. Dessa mal tas i dagslaget upp i regionens utvecklingsplan
RUFS 2050 (Stockholm Region 2018, s. 36-37). De mal vi har identifierat som starkast
relaterar till hallbar mobilitet ar att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig med bilens
restid, dalig luftkvalitet ska inte dka, samt att 70 procent av alla resor i regionen ska ske med
gang, cykel eller kollektivtrafik. For att uppna detta ska det ske prioriteringar for ett
transporteffektivt samhélle med effektiva regionala stadskérnor och att det ska ske en 6kning
av eldrivna fordon (Stockholm Region 2018, s. 36-37).

De regionala malen och prioriteringarna har kommunerna sjélva formulerat i sina egna
dokument for att vidare arbeta med dessa pa lokal niva. Danderyds kommun har i sitt forslag
till trafikstrategi formulerat fyra storre mal kring deras framtidsbild och utmaningar for
hallbar mobilitet, dessa ar att: “Skapa en funktionsblandad bebyggelse nir vi bygger nytt,
Oka andelen av resandet som sker med gang, cykel och kollektivtrafik, Mojliggéra en mer
miljoanpassad biltrafik, samt Effektivare leveranser” (Danderyd kommun 2018, s. 11-13).
Solna stad har i deras trafikstrategi ocksa formulerat fyra mal, dessa &r att: “Minska behovet
av transporter med bil, verka for fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiken, utnyttja goda
kollektivtrafiklagen for bebyggelse, fortsatt utveckla gang- och cykelinfrastrukturen” (Solna
stad 2021, s. 3). Solna ger genom dessa formuleringar ett storre utrymme for kollektivtrafiken
i den framtida trafikplaneringen. Som ndmns i Solnas trafikplan ar Solna den kommun i
regionen med storst andel kollektiva resendrer, vilket de menar beror pa utvecklingen av
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Arenastaden i anslutning till Solna stationsomrade (Solna stad 2021, s. 7). Under intervjun
som genomfordes med representanter fran Danderyd kommun verkade det som att
kollektivtrafiken ar nagot som ar svart att utveckla i Danderyd. Detta eftersom invanarna i
hog grad vill fortsatta anvanda bilen och ar emot férdndringar som innebar begransningar for
bilens framkomlighet, men &ven att de inte vill vara en genomfartskommun. Det gor att de
inte ser helt positivt pa en utdkad kapacitet med fler avgangar pa Roslagsbanan eftersom det
medfor en 6kad trafik genom kommunen. De poédngterar &ven att socioekonomiska skillnader
jamfort med Solna kan ligga bakom varfor Solnaborna kan se mer positivt pa
kollektivtrafiken dar Danderydsborna troligare betalar de skatter och avgifter som kréavs for
att fa fortsatta kora sina bilar (Kalla: intervju 2).

Utifran analys av kommunernas olika styrdokument och policyer, samt intervjuer med
tjanstepersoner fran de tvd kommunerna, framgar det att det finns manga likheter i
kommunernas ambitioner, men ocksa vissa olikheter i tillvagagangssattet. | Solnas kommun
tycks hallbar mobilitet vara en integrerad del av stadsplaneringen med en framjande
inriktning mot mer hallbara transportmedel som gang, cykling och kollektivtrafik. |
Danderyds 6versiktsplan och forslag till trafikstrategi foresprakas ocksa att den fysiska
planeringen ska underlatta 6vergangen till hallbar mobilitet genom fortatning.
Fortatningsprocessen och pa vilket satt denna fortatning och stadsomvandling ska ske i syfte
att underlatta hallbar mobilitet framgar inte riktigt lika tydligt i de dokument vi undersokt
fran Danderyd som i Solnas dokument. Eftersom Danderyds fortatning ska férhalla sig till
kommunens karaktar som tradgards- och villastad och forsoka bevara detta kan det innebara
begransningar for omstéllningen till hallbar mobilitet. | kontrast till detta har inte Solnas
planerare samma begransningar i utformningen av kommunen, vilket tillsammans med en
storre acceptans for omstallning till hallbar mobilitet mojliggor att de i stérre utstrackning
kan arbeta mot malen.

5.2 Diskussion

Var studie har visat ett antal samband och olikheter mellan Solna och Danderyd och deras
arbete for hallbar mobilitet, samt deras varierande forutsattningar for utvecklingen. Till att
borja med har kommunerna manga likheter i deras policy och strategidokument. De fokuserar
bada till stor del pa implementering av icke-tvingande atgarder, vilket innebar att bidra med
I6sningar for att géra hallbar mobilitet mer attraktivt. Det gar i linje med Wallsten,
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Henriksson och Isakssons (2021, 358) beskrivning for kommunalt ledarskap. Kommunerna
utgar ofta fran att genom det kommunala planmonopolet skapa ett fysiskt utgangslage som de
anser kan bidra till att fler kommer anvéanda sig av mer hallbara transportmedel. Framforallt i
Solna stad syns tecken pa ett policyskapande som likt Isaksson, Antonson och Erikson (2017)
redogor for, integrerar hallbar mobilitet i policyer om markanvandning och
transportplanering istéllet for att de befinner sig i jamsides separata policyer for dessa
omraden. | Danderyds kommun integreras dessa enligt studien inte till lika hdg grad som i

Solna stad.

Det framgar aven av studien att Danderyds kommun har ett tydligare etablerat beroende av
bilismen och de strukturer som denna omfattar. Den politik som bedrivs anses av kommunens
tjansteman vara bakatstravande, vilket dven kan papekas nar det galler bevarandet av
kommunens identitet som villa- och tradgardsstad. Kronsell och Mukhtar-Landgren (2018, s.
1002) betonar att etablerade stigberoenden kan innebéra varierande mojligheter for
kommuner att genomfora atgarder for miljo- och hallbarhetsfragor. Detta medfor att en storre
samhallelig forandring for hallbar mobilitet sdsom fortatning blir svarare att genomfora i
Danderyd an i Solna. Danderyd har da inte heller samma mdjlighet att implementera aspekter
av TOD till f6ljd av att strukturen inte lampar sig for detta, vilket Mees (2014, s. 469) framfor
som viktigt vid val av plats for TOD.

Avslutningsvis anser vi att studien och de slutsatser vi dragit ar influerade av hur vi valde att
strukturera den. Eftersom vi valde att enbart beakta kommunernas egna perspektiv kan vi ga
miste om de faktiska forhallandena i kommunen. For fortsatta studier inom amnet hade det
varit intressant att undersoka hur invanarna ser pa omstallningen till hallbar mobilitet och pa
sadant vis fatt en inblick om asikterna hos de som paverkas av omstallningen.
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Bilaga 1: Intervjuguide

Kan du berétta lite om din roll och ansvar som planerare i kommunen?

Hur ser du pad kommunens roll i att framja 6vergangen till hallbar mobilitet genom
samhallsplaneringen? Hur jobbar kommunen med hallbar mobilitet?

Vad skulle du saga & kommunens stérsta utmaningar i framjandet av hallbar
mobilitet?

Vilka specifika strategier och policyer har kommunen antagit for att stodja hallbar
mobilitet?

Kan du beskriva ett par exempel av de konkreta atgarder som har implementerats for
att framja hallbar mobilitet i Solna/Danderyd?

Vilka positiva och negativa konsekvenser forvantar du dig att se pa lang sikt i
kommunens stadsutveckling som ett resultat av att framja hallbar mobilitet?

Hur samarbetar kommunen med olika intressenter for att framja hallbar mobilitet?
Finns det ett motstand fran nagon aktor som forsvarar utvecklingen, finns det ndgon
intressekonflikt?

Hur har kommunen skapat incitament for medborgare att valja hallbara
transportalternativ?

Hur har kommunen involverat invanarna i beslutsprocessen kring hallbar mobilitet
och trafikplanering?

Vilka atgérder har vidtagits for att 6ka medvetenheten och framja engagemang fran
invanarna?

Finns det nagot ut6ver det vi har fragat om som du vill tillagga?
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