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Sammanfattning 

Denna studie har i syfte att redogöra hur kommunerna Solna och Danderyd arbetar mot 

omställningen av hållbar mobilitet i relation till policyer, hur de formar kommunerna, samt 

hur detta skiljer sig kommunerna emellan. För att undersöka detta har en kombination av två 

kvalitativa metoder tillämpats, dessa är dokumentanalyser av policyer och styrdokument, 

samt intervjuer med kommunernas tjänstepersoner. Studien har utgått från en teori om ämnet 

hållbar mobilitet och har vidare kompletterats med tidigare forskning och begrepp som står i 

relation till ämnet. Dessa perspektiv har sedan kopplats till vårt resultat för att bidra med till 

en analys som besvarar studiens huvudsakliga syfte. Det som framkom av studien är att 

kommunerna har många likheter i deras styrdokument och mål för hållbar mobilitet. Studien 

visar även ett antal skillnader i sätten som Solna stad och Danderyds kommun implementerar 

hållbar mobilitet i deras samhällsplanering. Båda kommunerna implementerade en stor del 

icke-tvingande åtgärder för att försöka påverka attraktiviteten i hållbara transportmedel för att 

attrahera bilresenärer. Varierande förutsättningar utifrån den övergripande 

bebyggelsestrukturen ses kunna påverka möjligheten att implementera aspekter som främjar 

hållbar mobilitet. Vidare gick det att identifiera skillnader i invånarnas och politikens 

inställning till ett ökat hållbart resande resulterar också i olikheter mellan de kommunala 

förutsättningarna.    

 

Nyckelord: Hållbar mobilitet, policy, kommunal planering, transportmedel, förtätning. 
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1. Inledning 
I följande avsnitt redogörs bakgrunden till studiens ämne samt de frågeställningar som ska 

besvaras. Därefter framförs syftet med studien och de avgränsningar som gjorts. Till sist i 

detta avsnitt kommer kort om studiens disposition. 

1.1 Bakgrund  

Det globala problemet med växthusgasutsläpp måste till stor del lösas genom effektiv 

planering och initiativ på lokal nivå. Cirka en tredjedel av Sveriges växthusgasutsläpp 

härstammar från inrikes transporter där vägtrafiken, och framförallt personbilens utsläpp, står 

för den största andelen (Naturvårdsverket 2023).   

 

För att minska det totala växthusgasutsläppet krävs insatser på lokal nivå för att främja 

omställningen till hållbar mobilitet. Kommunerna har genom det lokala planmonopolet 

möjlighet att forma de fysiska strukturerna för att underlätta valet av mer hållbara 

transportmedel. Fastän kommunerna har möjlighet att skapa förutsättningar för hållbar 

mobilitet finns många utmaningar i omvandlingen från det etablerade bilberoendet. 

Människors inställning, politisk prioritering och finansiering av projekt är några av 

utmaningarna som kommunerna står inför. Därför anser vi att det är intressant att närmare 

studera hur kommuner, på olika sätt, arbetar med mobilitetsfrågor på lokal nivå för att uppnå 

hållbarhet i vardagliga transporter och pendling. 

 

I pendlings- och arbetsmarknadsregionen Stockholm visar statistiken att Solna stad och 

Danderyds kommun utmärker sig när det gäller pendling. Enligt Sveriges kommuner och 

regioner (2023, s. 22–23) har både Solna och Danderyd en utpendlingsandel till storstad på 

52%. Solna har en inpendlingsandel på 89%, medan Danderyd har 84%. Detta innebär att 

Solna år 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 på cirka 28 000 

personer med endast cirka 3 500 som hade både bostad och arbetsplats i kommunen (SCB 

2022).  

 

Utöver detta visar en resvaneundersökning genomförd av Region Stockholm att 

användningen av olika färdmedel skiljer sig stort mellan kommunerna. I genomsnitt användes 

bilen för 55% av alla resor för boende i Danderyd och 20% i Solna. Danderyds befolkning 
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gjorde 23% av resorna kollektivt, medan Solnas befolkning åkte kollektivt för 40% av 

resorna. Andelen cykelresor var jämn med 9–10%, och resor till fots gjordes 29% av resorna i 

Solna respektive 9% i Danderyd (Region Stockholm 2020, s. 33).  

 

De två kommunernas höga pendlingsstatistik, olikheter i val av färdmedel och geografiska 

närhet till både varandra och Stockholm stad ligger till grund för studien.  

 

1.2 Syfte 

Genom att studera kommunernas arbete inom hållbar mobilitet syftar studien till att 

undersöka hur hållbar mobilitet implementeras i kommunernas planering i relation till 

policyer, hur de formar kommunerna, samt hur dessa aspekter skiljer sig kommunerna 

emellan. Studien genomförs genom analys av kommunernas mål och policyer i kontrast till 

tidigare forskning som riktar sig mot hållbar mobilitet, samt genom intervjuer med 

tjänstemän inom kommunerna. Denna studie kommer att bidra med insikter om hur dessa 

kommuner implementerar hållbar mobilitet. 

 

1.3 Frågeställningar 

Följande frågeställningar har formulerats utifrån studiens syfte: 

• I vilken utsträckning reflekterar kommunalt samhällsplaneringsarbete målen för 

policyer som främjar övergången till hållbar mobilitet?  

• Hur påverkas utformningen av pendlingskommunerna Solna och Danderyd av insatser 

för hållbar mobilitet i deras transportlösningar, och vilka skillnader förekommer 

kommunerna emellan? 

 

1.4 Avgränsningar 

Avgränsningar som gjorts i studien är att den information vi använder från teorier, tidigare 

forskning, intervjuer och kommunernas styrdokument ska vara inom temat hållbar mobilitet. 

Detta för att inte blanda in alla de andra ansvarsområden kommunen styr över. 

 

1.5 Disposition 

Studien är disponerad med kapitel 1 som redogör för ämnet, varför ämnet valts och i vilket 

syfte. I kapitel 2 behandlas teorier och tidigare forskning för en fördjupning i ämnet. Kapitel 
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3 fokuserar på de metoder som använts, framtagandet av artiklar och styrdokument, hur de 

analyseras, utförandet av intervjuer och kritik av de källor som använts. Kapitel 4 redogör för 

styrdokument, intervjuer och deras analys. Kapitel 5 klargör de slutsatser vi kommit fram till 

samt diskussion av materialet, och avslutas med en kort reflektion om vidare studier. 

 

2. Kunskapsläge 

I följande avsnitt redogörs tidigare forskning, teori och begrepp som relaterar till hållbar 

mobilitet. De aspekter av hållbar mobilitet som belyses i avsnittet används för att ge en 

grundläggande uppfattning om vad hållbar mobilitet innebär, kommunens roll i arbetet kring 

hållbar mobilitet och olika tillvägagångssätt för planeringen. Det exemplifieras med hjälp av 

tidigare studier om bland annat policyskapande, Transit-Oriented Development (TOD) och 

fler relaterade områden inom ramen för hållbar mobilitet. 

 

2.1 Teori 

2.1.1 Hållbar mobilitet 

Hållbar mobilitet är ett begrepp som infördes år 1992 av EU i en tidig strategi mot att uppnå 

hållbarhet i resvanor. Sedan dess har begreppets innebörd och policyer kopplade till hållbar 

mobilitet skiftat fokus under åren. Till en början var det största målet att minska den totala 

transporten, men snabbt ändrades detta till att minska transporternas intensitet. Till en början 

innebar det att den totala resta sträckan och förbrukningen av bränsle behövde minska. Senare 

handlade det om att förbrukningen per sträcka behövde minska, vilket därmed betydde att 

resorna behövde effektiviseras (Holden, Gilpin & Banister 2019, s. 5). I början av 2000-talet 

övergick frågan om hållbar mobilitet till aspekter med en snävare målbild, exempelvis 

minskad trängsel, för att reducera de negativa aspekterna på lokal nivå (Holden, Gilpin & 

Banister 2019, s. 7). 

 

Utöver den förändring av begreppets innebörd och omfattning har det även skett förändringar 

i hur hållbar mobilitet studeras. Holden, Gilpin och Banister (2019, s.7) förklarar att studier 

inom hållbar mobilitet inledningsvis fokuserade på produktionsresor, det vill säga resor fram 

och tillbaka till arbete och skola. Därefter har det inom studier breddats till att innefatta 

reproduktionsresor och fritidsresor, som att åka och handla eller resor till fritidsaktiviteter. 

Fältet för studier om hållbar mobilitet har också breddats från att till största del bestått av 
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kvantitativ forskning och framtidsbedömningar till att även innefatta forskningsmetoder som 

kvalitativa intervjuer och fallstudier. 

 

Med tiden har forskningen övergått från att enbart handla om effektivisering av 

transportmedlen till att handla om hur, när och varför resor görs, vilket bidrar med att visa 

den stora komplexiteten i problemet. Det har resulterat i ett mer övergripande och holistiskt 

tankesätt kring hållbarhetsaspekterna. Det är inte längre bara tekniska lösningar som krävs i 

strävan efter hållbarhet. I skapandet av en hållbar mobilitet krävs det att politiker, företag, 

investerare och befolkningen verkar för en förändring. Acceptansen av befolkningen är 

avgörande för om förändringar ska gå att genomföra. Planerare kan försöka arbeta mot 

hållbar mobilitet genom att främja hållbarhetsaspekter kopplat till mobilitet i utformningen av 

städer, men utan acceptans av befolkningen kommer de lösningar som framförs inte leda till 

att en hållbar utveckling uppfylls (Holden, Gilpin & Banister s. 9–10). 

 

Hållbar mobilitet ligger till grund för att uppnå flera av hållbarhetsmålen och utgör därför ett 

centralt utvecklingsområde. Frändberg och Vilhelmson (2012, s. 117) menar att den 

geografiskt hållbara mobiliteten idag handlar om att skapa rumsliga strukturer och sociala 

förhållanden som ska främja klimatsmarta val av transportmedel. Vidare redogörs för hur 

begreppet behandlar samspelet mellan det fysiska, det sociala och kulturella. Det vill säga hur 

städers utformning, strukturer mellan bostäder och andra funktioner samt individers 

föreställningar om transport påverkar hållbarheten i mobiliteten. Inom den hållbara 

mobiliteten är ett planeringsmässigt fokus att skapa rumslig närhet i syfte att minska behovet 

av längre vardagliga resor. Det görs bland annat genom förtätning och effektiv 

markanvändning i den fysiska planeringen (Frändberg & Vilhelmson 2012, s. 119). På det 

sättet planeras den hållbara mobiliteten genom fysiska åtgärder för att i genomsnitt minska 

sträckorna som invånarna behöver förflytta sig i vardagen. Att fysiskt minska sträckorna kan 

sättas i kontrast med den tidigare mobilitetsplaneringen där målet var att skapa snabbare och 

mer effektiva transportsträckor för att istället tidsmässigt minska avstånden (Frändberg & 

Vilhelmson 2012, s. 120). 

 

Hållbar mobilitet har till viss del bytt fokus från att främst handlat om tekniska lösningar till 

att i högre grad betona åtgärder kring individers resebeteenden och vanor. För att de tekniska 

lösningarna ska få genomslag behövs även att de används av invånarna. I genomförandet av 

dessa åtgärder finns det tvingande och icke-tvingande åtgärder. I de tvingande åtgärderna 
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finns skatter och förbud mot biltrafik. De icke-tvingande åtgärderna innefattar förbättrad 

cykel- och kollektivtrafik samt information kring hållbara transportsätt för att försöka få 

invånarna att välja dessa alternativ över bilen (Frändberg & Vilhelmson 2012). 

 

Det strukturella perspektivet på hållbar mobilitet kan enligt Frändberg och Vilhelmson (2012 

s. 123) beskrivas enligt tre olika strukturer. Den första strukturen är det fysiska, vilket syftar 

till hur lokaliseringen av bostäder och funktioner i staden eller kommunen är planerade. Den 

andra strukturen syftar mer till hur sociala nätverk binder samman olika geografiska platser 

och ligger till grund för mobiliteten. Den tredje strukturen handlar om kulturella 

föreställningar och värderingar. Med andra ord, att individers tankar om vad som är viktigt 

och bör prioriteras kan påverka aspekter av mobilitet.  

 

2.2 Tidigare forskning och begrepp 

2.2.1 Kommunalt ledarskap och hållbar mobilitet 

I en studie av Wallsten, Henriksson och Isaksson (2021) redogör de för två kommuner i 

Stockholmsregionen och deras roll i hållbarhetsarbetet kopplat till hållbar- och smart 

mobilitet, samt hur kommunerna ser på sin roll i arbetet. De fokuserar på tre aspekter av 

kommunalt styrande i processerna: ledarskap, möjliggörande och laissez-faire. Inom 

ledarskapsrollen beskriver de intervjuade tjänstemännen att kommunen kan ta en 

ledarskapsroll genom det kommunala planmonopolet, vilket möjliggör långsiktigt hållbara 

lösningar och strukturer för hållbar mobilitet. Det som framförs som kommunernas möjlighet 

till ledarskap är att bidra med ett fysiskt utgångsläge som främjar hållbara alternativ 

(Wallsten, Henriksson & Isaksson 2021, s. 538). Ett exempel på denna typ av ledarskap är 

insatser som att sätta upp laddstolpar för elbilsladdning, som därmed kan fungera som ett 

utgångsläge för invånarna att kunna använda mer hållbara transportmedel. Något som 

Wallsten, Henriksson och Isaksson (2021, s. 538–539) framställer som ett hinder för 

kommunerna att ha en ledande roll i utvecklingen av hållbara lösningar är att de inte får göra 

reklam eller främja specifika företag som skulle kunna bidra med effektiva lösningar. 

Kommunen ska däremot inte stå i vägen för innovationer som långsiktigt kan bidra med 

ekonomisk tillväxt och mobilitetslösningar. I kontrast till att kommunen inte får främja 

specifika företag nämns kommunens möjliggörande där kommunen via en sorts gråzon kan 

hjälpa företag inom smart mobilitet att bland annat bedriva pilotprojekt. Något som 

kommunen måste ta hänsyn till när privata aktörer kommer med nya innovationer och 

mobilitetslösningar är att deras mål är att tjäna pengar på lösningarna. Därför är målet för de 
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privata aktörerna oftast att få så många som möjligt att använda lösningarna, men sällan att 

spridningen är en prioritering (Wallsten, Henriksson & Isaksson 2021, s. 540). Den tredje och 

sista aspekten laissez-faire innebär att planerare måste anpassa sig efter att nya innovationer 

uppstår. Den bästa praxis kan då vara att vänta och se vad som händer innan ett försök att 

styra innovationerna. Ett exempel på detta är färdmedlet el-sparkcyklar och hur det integreras 

i samhället (Wallsten, Henriksson & Isaksson 2021, s. 541).   

 

Kronsell och Mukhtar-Landgren (2018) redogör vidare för kommunernas roller i 

hållbarhetsarbete och exemplifierar det kopplat till Urban Living Labs (ULL), vilket är 

samarbeten för att lösa hållbarhetsproblem i städer. De framför tre roller som de menar att 

kommuner kan förhålla sig efter inom experimentell styrning för ULL. Dessa är främjare, 

möjliggörare och partner. I den främjande rollen ingår aspekter som kommunalt ledarskap 

genom stadsplanering, initierande av projekt och insamling av ekonomiska medel. 

Möjliggörare innefattar att ge upphov till samarbeten och att andra aktörer ska få plats att 

utföra projekt. Det innebär att kommunen inte har den ledande rollen, utan är istället delaktig 

på annat sätt. Den tredje rollen, partner, handlar om att kommunen delar ansvaret med en 

annan aktör där ledarskapet delas och samarbetet står 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 över tid och inom olika delar av den kommunala organisationen. För 

att kommuner ska främja kollaborativa projekt såsom ULL finns två viktiga aspekter enligt 

studien, vilka är att organisera finansiering av projekten samt att initiera och till viss mån 

styra samarbetet (Mukhtar-Landgren 2018, s. 1001).  

 

Kommuner har däremot varierande möjlighet att delta när det kommer till experiment inom 

miljö- och hållbarhetsfrågor. Kronsell och Mukhtar-Landgren (2018, s.1002) förklarar även 

att det finns variationer mellan kommuners arbete till följd av redan etablerade stigberoenden, 

den politik som drivs, om denna förespråkar miljöfrågor och om hur  

kommunen marknadsför sig.  

 

2.2.2 Policyskapande för hållbar mobilitet 
Sättet som kommunernas planerare har möjlighet att bidra till en hållbar utveckling grundar 

sig i policyer från olika nivåer i samhället. Isaksson, Antonson och Eriksson (2017) redogör 
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för policyimplementering för hållbar mobilitet i Stockholm stad och region. De utgår från 

plan- och strategidokument på lokal och regional nivå för att analysera hur hållbar mobilitet 

vävs in i policyer. Det som framgår av deras undersökning är att hållbar mobilitet, som kräver 

en stor samhällelig förändring, befinner sig jämsides med de mer traditionella policyerna för 

markanvändning och transportplanering (Isaksson, Antonson & Eriksson 2017, s. 56). 

Hållbar mobilitet går enligt Isaksson, Antonson och Eriksson (2017, s. 56) att uppfylla genom 

ett nytt paradigm i policyskapande. Ett skifte av fokus återses tydligast i Stockholms urban 

mobility plan, vilket de påpekar kan bero på politisk förändring. Det som också framgår av 

undersökningen är att Stockholmsregionens utvecklingsmål och fokus för policyer är påväg 

mot rätt riktning för en hållbar mobilitet, men att exempelvis stora projekt för 

väginfrastruktur samtidigt visar på parallella policyer och beslut som resulterar i en långsam 

utveckling (Isaksson, Antonson & Eriksson 2017, s. 57).  

 

Liknande argumenterar Banister (2008 s. 73) för att ett nytt paradigm för hållbar mobilitet 

behövs i en alltmer transportorienterad och urbaniserad värld. Vidare redogör Banister (2008, 

s. 75) också för skillnaderna mellan den mer traditionella transportplaneringen och den 

alternativa planeringen för hållbar mobilitet som Isaksson, Antonson och Eriksson (2017, s. 

56) även presenterade. Det finns betydande skillnader mellan traditionell transportplanering 

och planering för hållbar mobilitet. Fokuset i traditionell transportplanering ligger på 

storskaliga lösningar med gatan som bilväg, effektivisering av transport för att vinna tid och 

separation mellan människorna och trafiken. I kontrast till detta finns aspekter som att se på 

gatan som ett rum med långsammare och närmre transporter, tillgänglighet och att integrera 

människorna med trafiken, vilket är aspekter av planering för hållbar mobilitet (Banister 

2008, s. 75). Det nya paradigmet handlar därför om att förändra synen på hur samhället bör 

struktureras och därigenom forma policyer som främjar strategier för hållbar mobilitet.  

 

2.2.3 Transit oriented development (TOD) 

Inom ämnet hållbar mobilitet finns flera synsätt som främjar användandet av hållbara 

trafiklösningar. Som en del av hållbar mobilitet kan Transit Oriented Development bidra med 

en viktig planeringsform för att möjliggöra ett hållbart samhälle. Mees (2014, s. 461) 

beskriver att Transit Oriented Development (TOD) enligt litteraturen på området innebär att 

utveckla företag- och bostäder i anslutning till järnvägsstationer. Mees (2014, s. 469) menar 

däremot att TOD inte endast bör vara ett sätt att placera bostäder och invånare i närheten av 

stationen för att öka antalet resenärer. För att effektivisera planeringen utifrån aspekter av 
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TOD argumenterar han för att transportnoderna istället bör användas i sammankoppling med 

andra trafikslag. Han menar att det behövs ett multimodalt transportnätverk inom TOD där 

systemet inte enbart är strukturerat efter att möjliggöra snabba resor mellan stationen och 

stadskärnan, utan att det istället bör finnas attraktiva kopplingar till fler destinationer och 

under fler tider än de populära pendlingstiderna. Det behöver även tas hänsyn till platsen som 

planeras för TOD. Platsen måste vara väl anpassad för att transportsystemet ska kunna 

konkurrera med bilen genom kopplingar till annan kollektivtrafik (Mees 2014, s. 469). I ett 

exempel på effekten av TOD redogör Olaru och Curtis (2015, s. 6) för sin studie om TOD i 

Perth och effekterna det kan föra med sig. I studien som fokuserar på en nyligen öppnad 

järnvägssträcka analyserades förändringar i resmönster i samband med introduktionen av 

järnvägen samt andra infrastrukturförändringar. Studien visade bland annat att 

bilanvändandet minskade i områden längs hela sträckan, men störst förändring observerades i 

områden där TOD tydligare hade implementerats. En ytterligare effekt av TOD visade sig 

även vara att graden av multimodalitet hade ökat, det vill säga att invånarna till större grad 

använde sig av flera kombinerade transportmedel. Det som däremot kan påverka resultatet är 

att personer med resvanor som passar TOD väljer att bo i dessa områden, vilket gör att detta 

positiva resultat inte alltid är fallet när konceptet tillämpas i ett redan etablerat område (Olaru 

& Curtis 2015, s. 23). 

 

2.2.4 Förändring av resvanor och samhällets strukturer 

Människors val av transportmedel grundar sig till stor del i omständigheter i deras 

individuella liv och större samhälleliga strukturer. Arbete, sociala normer och vart individen 

bor är alla förhållanden som påverkar hur en individ väljer att resa och vilka möjligheter de 

har till mobilitet. Att genomföra förändringar 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 samhället just då och möter de behov som finns hos invånarna. Dessa 

utmaningar med att förändra transportsystem går att koppla till de omfattande 

policyförändringar som krävs för en omställning av samhället relaterat till hållbar mobilitet. 

Det gör att långsiktiga lösningar måste beaktas för att både de sociala strukturer och normer i 

samhället samt de nya innovationerna ska kunna sammanlänkas för att skapa hållbar mobilitet 

(Berger et al. 2014, s.306).  

 

I planeringen för urban mobilitet finns det enligt Banister (2008, s. 73) två grundläggande 

regler för planerare som kan sägas beskriva människors mobilitet. Den första grundregeln 
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talar om att en resa enbart har det värde som destinationen medför. Detta innebär att individer 

sällan vill genomföra resor om det inte är nödvändigt för att utföra en viss aktivitet. Den 

andra grundregeln beskriver att kostnaden i form av tid och pengar är av stor vikt för 

individen, och att individen vill minska båda dessa faktorer så långt som möjligt. 

Tillämpningen av grundreglerna tjänar till att förklara hur urbana problem har hanterats med 

hjälp av transportlösningar.  

 

I takt med att städerna har blivit större har även transportmedlen ökat sina hastigheter, vilket 

gjort att restiden inte ändrats drastiskt. Det har däremot påverkat hur många som använder sig 

av cykel eller går till sin destination när avstånden ökar. Bilen har blivit det resmedel som 

dominerat hur individer reser i städer och att ändra på hur människor reser är en komplicerad 

process (Banister 2008, s.73). Många platser är placerade utefter bilismen, vilket kan skapa 

problem för människors möjlighet att använda hållbara transportmedel i sin vardag. När 

samhällets struktur inte är format efter att det ska gå att använda sig av hållbara 

transportmedel skapar det situationer där individer behöver tillgång till bil. Beroende på 

individers socioekonomiska ställning kan detta utgöra en utmaning eftersom individer utan 

tillgång till bil kan ha en minskad tillgänglighet, vilket gör resor mer komplicerade (Berger et 

al. 2014, s. 306).  

 

För att uppnå hållbar mobilitet menar Banister (2008, s. 79–80) att det krävs att planerare 

skapar en balans mellan hållbarhetsperspektiven och de aspekter som är viktiga för individer, 

såsom tidsminimering och pålitlighet. Berger et al. (2014, s. 303–304) beskriver att simpla 

åtgärder inte nödvändigtvis är tillräckliga incitament för att ändra människors rörelsemönster. 

Lösningar som att exempelvis ändra på busspriser behöver inte innebära att färre tar bilen, 

utan kan istället leda till att de som cyklat tidigare kommer att använda bussen. Det gör att 

bilanvändandet kvarstår och att färre cyklar. Detta är ett exempel på att insatser som tros ha 

en positiv effekt antingen kan göra att situationen förblir oförändrad eller att det skapas nya 

problem. Berger et al. (2014, s. 305) menar alltså att transportsystemen som helhet behöver 

stora ändringar i bland annat policyer för att framtida transportsystem inte ska fortsätta i den 

ohållbara riktning som lever kvar idag. För att implementera förändringar på ett effektivt sätt 

understryker Banister (2008, s. 80) vikten av ett väl fungerande samarbete mellan flera olika 

parter. Framförallt behövs detta för att befolkningen och andra intressenter ska vara delaktiga 

och acceptera policyförändringar och initiativ för hållbar mobilitet.  
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När det gäller acceptans från medborgare angående hållbar mobilitet krävs det att staden 

planeras för att minska bilens utrymme utan att detta utgör ett hinder för befolkningen. För att 

främja ett mer effektivt transportsystem framför Banister (2008, s. 75) att arbetet bör fokusera 

på att det behöver göras färre och kortare resor samt att främja övergången till andra 

transportmedel. Banister (2008 s. 75) beskriver sådant arbete i form av policyer i 

transportsektorn som bland annat avser att omfördela utrymme från bilism till kollektivtrafik. 

Dessa policyåtgärder främjar användandet av alternativa transportmedel och bidrar till 

skapandet av platser som inte bara fungerar som vägar. De kan med rätt planering bli 

offentliga platser som skapar stor potential för flexibilitet. Hållbar mobilitet måste även tas 

hänsyn till vid stadsbyggnad för att en omvandling ska ske. Exempelvis genom policyer som 

främjar förtätning. Det vill säga att koncentrationen mellan bostäder, service och 

kollektivtrafik ökar i städerna. Placeringen av nya bostäder utgör en betydande faktor i hur 

mobiliteten kommer se ut i olika områden. Beroende på bostädernas lokalisering och struktur 

ges olika förutsättningar till vilka valmöjligheter individer har till mobilitet (Banister 2008, 

s.75). 

 

3. Metod 

I följande avsnitt redovisas de metodiska överväganden och tillvägagångssätt som 

genomgående har tillämpats i studien. Inledningsvis beskrivs de tillvägagångssätt som 

använts under insamlingsprocessen av data. Därefter redogör vi för de kvalitativa metoder 

som använts, urvalsprocessen och hur metoderna praktiskt genomfördes. Till sist kommer 

källor att diskuteras. 

 

3.1 Databassökning 

För att hitta tidigare forskning inom området hållbar mobilitet har vi tillämpat databaser inom 

sökprocessen som av oss anses relevanta. De databaser vi har använt oss av är SwePub, IBSS 

och Web of Science. Sökorden som användes inkluderar: 

 

•  sustainable AND municipal* 

•  sustainable mobility 

•  sustainable* AND mobility 

•  hållbar mobilitet 

•  hållbar* mobilitet* Stockholm 
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Dessa sökord användes i abstractfältet för att specificera sökningen efter artiklar som 

framförallt relaterar till hållbar mobilitet. Efter sökningarna samlades ett större antal 

forskningsartiklar in som utifrån titlarna var intressanta för inriktningen av den planerade 

studien. Därefter sållades artiklarna ut för att begränsa antalet artiklar. För att artiklarna 

skulle vara relevanta för studien skulle forskningen handla om hur aspekter av hållbar 

mobilitet går att implementera på lokal nivå, prioriterat var artiklar rörande kommuner i 

Stockholmsregionen. Vi filtrerade även artiklarna utifrån att endast visa artiklar som var peer-

reviewed för att försäkra oss om kvaliteten på forskningen.  

 

3.2 Kvalitativ metod 

För att nå en ökad förståelse för hur Solna och Danderyds kommun planerar och arbetar mot 

att uppnå mål om hållbar mobilitet använde vi oss av kvalitativa metoder. Kvalitativa 

metoder har möjlighet att belysa viktiga frågeställningar som sedan kan studeras mer 

ingående än kvantitativa metoder. Kvalitativ forskning ger även möjlighet för forskaren att 

förklara samhället och utveckla ökad förståelse för problem som studeras (Tracy 2020, s. 7). 

Genom en noggrann läsning av olika delar av texter tillsammans med det större 

sammanhanget bidrar detta enligt Esaiasson, Gilljam, Oscarsson & Wängnerud (2012, s. 210) 

till en mer djupgående förståelse för innehållet. Denna djupgående förståelse för 

kommunernas arbetssätt är central för studiens syfte, vilket gör den kvalitativa metoden 

lämplig. Kvalitativ metod möjliggör en studie om de mer specifika förhållanden som vi 

eftersöker. Metoden lämpar sig även för att få information om kommunernas utmaningar som 

inte framförs lika tydligt i kommunernas officiella plandokument. 

 

3.3 Dokumentanalys 

En dokumentanalys innebär att granska och analysera dokument i det sammanhang de ingår i 

och klargöra för deras innehåll (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson & Wängnerud 2012, s. 211–

212). För att påbörja en textanalys är första steget att formulera en problemställning till 

texten. Dokumentanalysens syfte är sedan att med hjälp av texten besvara den tidigare 

formulerade problemställningen. Problemställningen i sig kan exempelvis bestå av ett antal 

frågor som ska ställas till texten, vilket innebär att resultatet av textanalysen består av svaret 

på de frågorna som ställts (Esaiasson et al. 2012, s. 215). Dessa svar kan antingen ingå i 

förbestämda kategorier eller att ett öppet förhållningssätt används där en generell avgränsning 

görs för ämnet (Esaiasson et al. 2012, s. 217).  
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Frågorna som ställs till texterna i denna undersökning fokuserar huvudsakligen på att studera 

och analysera texternas manifesta budskap som Esaiasson et al. (2012, s. 221) beskriver. I 

dokumentanalysen strävar vi efter att utförligt redogöra för och analysera kommunernas 

planerade åtgärder och policyer som kopplas till det teoretiska ramverk som omfattar olika 

aspekter av hållbar mobilitet. En kvalitativ dokumentanalys lämpar sig eftersom det 

möjliggör en djupare förståelse för kommunernas dokument och lägger en grund för att 

kunna jämföra deras förutsättningar för hållbar mobilitet.  

 

3.3.1 Urval av dokument 

Vid urval av dokument att undersöka har vi valt att fokusera på kommunernas mer 

översiktliga styrdokument, vilket även bekräftades som relevant under intervjuer med de två 

kommunernas tjänstemän som påpekade dessa som deras mest centrala policy- och 

plandokument. De dokument som valts ut och som framstod som viktiga ur kommunernas 

arbete med hållbar mobilitet är: 

 

• Regionens utvecklingsplan (RUFS 2050) 

• Kommunernas översiktsplaner 

• Cykelplaner 

• Trafikstrategi 

 

Dokumenten behandlar i hög grad kommunernas påverkan på hållbarhet samt aspekter av 

mobilitet, vilket styrker dokumentens relevans för studien. Vi behövde även avgränsa oss till 

dessa för att materialet inte skulle bli för omfattande. 

 

3.4 Intervju 

Målet med att använda intervju som metod var att vidare kunna göra en jämförelse av vad 

tjänstepersonerna framför som viktigt i arbetet mot hållbar mobilitet. Vid val av 

intervjumetod valdes en mellanform av fråge- och samtalsintervju. Denna intervjuform 

beskrivs av Esaiasson et al. (2012, s. 229) som en variant på frågeundersökning där intervjun 

utgår från ett antal färdigformulerade öppna frågor.  
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3.4.1 Semistrukturerad intervju 

Semistrukturerad intervju beskrivs av Bryman (2011, s. 201) som en intervju med generellt 

formulerade frågor som kan besvaras mer öppet än en strukturerad intervju. I den 

semistrukturerade följer intervjuaren ett frågeschema där frågornas följd inte nödvändigtvis 

behöver vara densamma. Om något svar är särskilt intressant eller skulle behöva förtydligas 

ger denna metod utrymme för flexibilitet och anpassning. I den semistrukturerade 

intervjuformen ges informanten en stor frihet att formulera egna svar till frågorna som ställs 

och intervjuaren kan till viss del forma intervjun efter svaren som uppkommer (Bryman 2016, 

s. 415). Det passar vår undersökning eftersom vi vill poängtera det tjänstepersonerna väljer 

att framföra. 

 

3.4.2 Urval av intervjupersoner 

Urvalet av intervjupersoner utgör en betydande del av intervju som metod. Ifall en intervju 

görs med en person som inte är kvalificerad att svara på frågorna kan det leda till att 

informationen inte är sanningsenlig eller tillräcklig utifrån syftet med intervjun (Holme & 

Solvang, 1997, s. 101). Vid användning av intervju som metod är det viktigt enligt Dalen 

(2015, s. 58) att begränsa antalet informanter eftersom intervjuerna och den efterföljande 

processen är tidskrävande. Antalet informanter måste anpassas utifrån syftet med 

undersökningen och den kvalitet som önskas uppnås med intervjuerna. Resultatet av 

intervjuerna måste samtidigt vara tillräckligt för att kunna analyseras (Dalen 2015, s. 58).  

 

I ett kriterieurval som Dalen (2015, s. 60) redogör för, måste forskaren i ett tidigt skede läsa 

sig in på området för att kunna göra ett väl avvägt urval av lämpliga informanter. Hon 

beskriver hur potentiella informanter måste avgränsas tydligt genom kriterier för att resultatet 

inte ska bli missvisande (Dalen 2015, s. 61). Kriteriet för urvalet i vår undersökning var att 

personerna behövde: 

 

• Ha en ansvarande roll för planeringen för hållbar mobilitet inom den kommunala 

verksamheten. 

• Tydligt arbeta med kommunens styrdokument. 

 

Det innebär resultatmässigt att svaren på intervjufrågorna reflekterar kommunala perspektiv 

på hållbar mobilitet. För att etablera kontakt med kommunanställda kontaktade vi 
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kommunernas kontaktcenter och presenterade en sammanfattning av studiens ämne och syfte. 

Vi bad dem sedan att hänvisa oss vidare till lämpliga personer inom organisationen. Därefter 

svarade de två kommunerna och föreslog anställda som de ansåg vara bäst lämpade att svara 

på intervjufrågorna utifrån det angivna syftet. Från Solnas kommun deltog kommunens 

trafikstrateg i intervjun, medan både kommunens trafikstrateg och miljösamordnare deltog 

från Danderyds kommun. 

 

3.4.3 Utförande 

Intervjuerna genomfördes vid två separata tillfällen över ljud- och videosamtal på Teams. Vid 

intervjun med Danderyds kommun deltog båda tjänstepersonerna i samma samtal och i 

intervjun med Solna utfördes den med en tjänsteperson. Innan intervjutillfällena skickade vi 

intervjufrågorna i förväg efter förfrågan så de lättare kunde förbereda sig på de teman som 

frågorna behandlar (Bilaga 1). Båda intervjuerna spelades in efter att vi fått deras samtycke 

där vi återigen informerade om syftet, att intervjun är frivillig och att de svarar utifrån sina 

yrkesroller. 

 

För att säkerställa en korrekt återgivning av det som framkom under intervjuerna 

genomfördes en transkribering av intervjufrågorna och svaren från båda kommunernas 

tjänstepersoner. Som en del av efterbearbetningen av intervjuerna kodades även materialet för 

att lättare urskilja teman i syfte att jämföra det som framkommit under intervjuerna. Här 

gjordes en färgkodning med teman: politik och invånarnas åsikter, övriga utmaningar och 

hinder samt framförda åtgärder för hållbar mobilitet. För att urskilja de två intervjuerna 

benämns intervjun med Solna kommun som intervju 1 och intervjun med Danderyds 

kommun som intervju 2.  

 

3.5 Källkritik 

Samtliga källor som används i denna studie är starkt förknippade med hållbar mobilitet, vilket 

kan innebära att endast ett perspektiv har fått utrymme. Detta begränsade perspektiv kan ha 

påverkat våra slutsatser om kommunernas arbete i helhet. Å andra sidan har vi endast baserat 

vår analys på Solna stad, Danderyds kommun och Region Stockholms ståndpunkter, vilket 

kan skapa en osäkerhet kring källornas trovärdighet eftersom det möjliggör medvetet vinklad 

information för kommunernas eller regionens egen vinning. Med källor om teori och tidigare 

forskning har vi gjort nödvändiga åtgärder för att säkerställa kvaliteten och autenticiteten av 

innehållet. Detta innefattar bland annat att säkerställa att källorna har blivit peer reviewed och 
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lagts upp på pålitliga databaser, vilket visar att andra ämnesexperter har kontrollerat och 

godkänt att det är vetenskapligt. Det går däremot inte helt säkert att veta ifall all information i 

artiklarna är riktig och det är något som ska beaktas i studien.  

 

En av intervjuerna utfördes med två tjänstepersoner och den andra med enbart en 

tjänsteperson. Detta kan komma till att påverka informationen som framfördes genom mängd 

och innehåll. Intervjun med två tjänstepersoner utgjorde en bredare arbetsroll, vilket gjorde 

att vi både fick ut mer information om kommunens arbete inom hållbar mobilitet, men också 

ur en annan synvinkel. Detta kan leda till att informationen av den andra kommunintervjun 

blivit bristfällig i kontrast då enbart en synvinkel redogjordes för. Slutligen kan sättet vi 

tolkat vad som sagts under intervjuerna och i de vetenskapliga artiklarna påverka studiens 

riktning och resultat. För att förhindra att informationen ska tolkas felaktigt har vi dels 

jämfört intervjuerna med kommunernas styrdokument, samt att vi även har haft möjlighet till 

att återkoppla till tjänstemännen som deltog i intervjuerna via e-post. 

 

4. Resultat och analys 

I denna del av uppsatsen kommer först Stockholmsregionens övergripande mål för mobilitet 

att presenteras. Därefter kommer kommunernas policyer som grundar sig i de regionala 

målen att beskrivas. Vidare kommer Solna och Danderyds insatser att framföras genom 

analys av kommunernas dokument och intervjuresultaten. Målet är att belysa hur de regionala 

policyerna omsätts i lokala förändringar och hur dessa skiljer sig mellan de två kommunerna. 

 

4.1 Dokumentanalys 

4.1.1 RUFS 2050 Region Stockholm  

I Stockholmsregionens regionala utvecklingsplan (RUFS 2050) beskrivs regionens framtida 

utmaningar och de mål som finns för regionens utveckling inom olika områden. Bland 

utmaningarna som framförs är ökande befolkningsutveckling framträdande som grunden till 

många av de identifierade utmaningarna. Befolkningsökningen medför att fler bostäder måste 

byggas utan att tränga undan naturmiljön. Samtidigt måste även kapaciteten för kollektivt 

resande öka och tillgången till gång- och cykelvägar säkras. Tillgängligheten måste förbättras 

i regionen eftersom trafikplaneringen och bostadsutvecklingen inte har ökat parallellt med 

befolkningsökningen (Stockholm Region 2018, s. 30). I regionens vision redogör Stockholm 

Region (2018, s. 36) för de mål och prioriteringar som ska följas för att bidra till att göra 
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Stockholm till en attraktiv region. Här beskrivs delmål som att kollektivtrafiken ska vara 

konkurrenskraftig med bilens restid, luftkvaliteten ska inte försämras och att 70 procent av 

alla resor i regionen ska ske med gång, cykel eller kollektivtrafik. Därtill ska cykelandelen 

ligga på 20 procent av dessa resor. De regionala prioriteringar som ska verka som bidragande 

faktorer till målen är bland annat att styra mot ett transporteffektivt samhälle, skapa effektiva 

regionala stadskärnor och att verka för en ökning av eldrivna fordon (Stockholm Region 

2018, s. 36–37). 

 

4.1.2 Förslag till trafikstrategi Danderyd 

Danderyd publicerade år 2018 dokumentet Förslag till trafikstrategi för Danderyd kommun 

2018–2040. Dokumentets syfte är att visa riktningen för kommunens framtida 

trafikutveckling och framföra de utmaningar och mål som kommunen ska arbeta med 

(Danderyd kommun 2018, s. 1). De beskriver att strategin utgår ifrån såväl regionala som 

lokala mål där kommunen bland annat måste förhålla sig till regionens mål om att vara en 

region utan klimatpåverkande utsläpp. Inom ramen för lokala mål återfinns kommunens 

interna strategier och planer, såsom cykelplan och dess mål om att öka cykeltrafiken samt 

klimat- och energistrategin som strävar efter fossilbränsleoberoende och ökad användning av 

förnybara bränslen (Danderyd kommun 2018, s. 6–8). I förslagets redovisning för utmaningar 

är dessa till stor del direkt kopplade till ekologisk hållbar utveckling i trafiken. Danderyd 

kommun (2018) framför dessa fyra större utmaningar: 

 

• “Skapa en funktionsblandad bebyggelse när vi bygger nytt” (s. 11) 

• “Öka andelen av resandet som sker med gång, cykel och kollektivtrafik” (s. 12) 

• “Möjliggöra en mer miljöanpassad biltrafik” (s. 12) 

• “Effektivare leveranser” (s. 13) 

 

I den första utmaningen beskriver kommunen den större fysiska planeringen som går i linje 

med mål på regional nivå, det vill säga att en tätare bebyggelse lättare möjliggör för gång, 

cykel- och kollektivtrafik. Även att den täta bebyggelsen ska befinna sig i närheten av 

attraktiv kollektivtrafik (Danderyd kommun 2018, s. 12). Den andra utmaningen utgår från 

att kommunen i nuläget har en relativt hög andel bilanvändning, särskilt under helger. Här 

vill kommunen bidra med bland annat förbättrad infrastruktur, cykelparkeringar och 

information om mobility management för att ändra på dessa vanor (Danderyd kommun 2018, 

s. 11). Detta kan betraktas som icke-tvingande åtgärder för att ändra på invånarnas och 



   

 

  21 

 

besökares resvanor som Frändberg och Vilhelmson (2012 s. 122) poängterar är viktigt för att 

lösningar inom hållbar mobilitet ska få genomslag. Den tredje utmaningen som Danderyds 

kommun (2018, s. 12–13) framför angår att minska det lokala resandet med personbil då 

många av kommunens bilresor sker på sträckor under fem kilometer som skulle kunna göras 

på annat sätt. En ökning av el- och fossilbränsleoberoende bilar ses som en alternativ lösning 

på detta. Den fjärde utmaningen syftar till att bland annat varutransporter till kommunen sker 

på ett effektivt och hållbart sätt. Där kan däremot kommunen inte styra lika mycket och fokus 

ligger på att se över kommunens egna leveranser och att genom fysisk planering underlätta 

leveransvägar (Danderyd kommun 2018, s. 13).  

 

I avsnittet för samhällsplanering och hållbart resande framhåller Danderyd kommun (2018, s. 

16) att det är viktigt att förståelsen för hållbar mobilitet finns genomgående genom hela 

kommunens planeringsprocess istället för att endast vara en fråga för trafik- och 

infrastrukturplaneringen. Exempelvis att det på det stora hela via översiktsplanering bereds 

för större strukturer som gynnar gång, cykel och kollektivtrafik. Det påpekar även Frändberg 

och Vilhelmson (2012, s. 120) att det i syfte att nå hållbar mobilitet är viktigt att minska 

vardagliga sträckor i form av förtätning och effektiv markanvändning. Därefter måste det 

även på detaljnivå planeras för bland annat breddade trottoarer, leveransskåp vid bostäder och 

anpassningar för kollektiva resenärer för att främja hållbara resvanor (Danderyd kommun 

2018, s. 16).  

 

Mobility management som tidigare nämnts är en strategi som kommunen vill satsa på för att 

utöka användandet av de befintliga medlen för hållbart resande. Mobility management 

innebär att kommunen, genom främjande i olika former, ska förändra invånarnas resvanor 

och få dem att välja andra alternativ än bilen, resa under effektivare tider på dygnet eller att 

inte behöva resa alls. Några konkreta exempel på hur detta ska göras är att anordna 

cykeldagar för att främja cykling, dela ut prova-på-kort i kollektivtrafiken för att attrahera 

nya kollektiva resenärer samt andra informativa kampanjer (Danderyd kommun 2018, s. 17). 

Kommunen vill alltså via olika former av reklamkampanjer locka personer till de mer 

hållbara färdmedlen, vilket går att tolka som att det i dagsläget inte finns ett särskilt stort 

intresse för dessa.     

 

Som en del av trafikstrategin har Danderyd kommun (2018, s. 40–46) även genomfört en 

enkät med omkring 530 svarande med fördelning mellan olika åldersspann, kön och 
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postnummer som handlar om klimat och trafikmål. Resultatet från enkäten visade bland annat 

att klimatpåverkan av trafiken ansågs vara ett av invånarnas mest prioriterade 

problemområden. Därtill svarade en majoritet att de skulle kunna tänka sig att minska sitt 

bilanvändande, cykla mer, åka mer kollektivt på fritiden och att prioritera hållbara 

transportsätt även om det innebär begränsningar för biltrafiken (Danderyd kommun 2018, s. 

40–46). Det visar att det trots kommunens jämförelsevis låga statistik kring dessa färdmedel 

ändå enligt enkäten finns många som eventuellt kan tänka sig att börja åka mer kollektivt. 

 

4.1.3 Danderyds översiktsplan 

I Danderyds översiktsplan framgår det att Danderyd utmärker sig som en pendlingskommun 

med ett mångfacetterat utbud för mobilitet (Danderyds kommun 2022, s. 25). 

Översiktsplanens syfte är att visa politikens ambitioner om kommunens utveckling och 

fungerar därmed som ett vägledande verktyg vid beslut om kommunens mark och 

vattenanvändning. (Danderyds kommun 2022, s. 6) De regionala målen om exempelvis 

främjande av alternativa färdmedel som ingår i RUFS 2050 ska hanteras i kommunens 

översiktsplan. Ett av målen från RUFS 2050 som vidare arbetas med i kommunens 

översiktsplan är stadsutveckling i de bästa kollektivtrafiklägena (Danderyds kommun 2022, s. 

25). För att jobba mot detta mål har Danderyd fört vidare målet till deras egna avsnitt för 

bebyggelse i översiktsplanen. Här poängteras vikten ur hållbarhetssynvinkel att bygga tätt 

och varierat i kollektivtrafiknära lägen. Däremot framförs även att de arkitektoniska värdena 

ska bevaras (Danderyds kommun 2022, s. 135). Det kan innebära en utmaning för kommunen 

då en stor del av kommunens yta består av villaområden, vilket också kan ses som del av 

kommunens karaktär.  

 

I översiktsplanen redogör Danderyds kommun (2022, s. 41–42) för viktiga aspekter för gång- 

och cykeltrafik samt andelen av befolkningen som använder dessa färdmedel. Det framgår i 

översiktsplanen att befolkningen gjorde 11 procent av de totala resorna under 2018 med 

cykel. Ett mål som är uppsatt i cykelplanen som antogs 2014 är att andelen resor med cykel 

ska öka till 14 procent av allt resande i kommunen till 2024. Översiktsplanen diskuterar 

åtgärder som krävs för att främja en ökning av cykelresor och tar hänsyn till faktorer som 

påverkar detta, såsom säkerheten och underhållningen av gång- och cykelbanor. De framför 

även för hur anläggning av nya cykelparkeringar ska ske och att hänsyn måste tas till nyare 

transportmedel som färdas på gång- och cykelväg. De har också planerat för fler attraktiva 

cykelparkeringar längs med Roslagsbanan och tunnelbanan för att möjliggöra fler alternativa 
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resor (Danderyds kommun 2022, s. 41–42). Detta är tecken på att kommunen vill på ett 

vägledande sätt styra medborgare till att använda hållbara färdmedel som cykeln, vilket går 

att koppla till Frändberg & Vilhelmsons (2012, s. 122) redogörelse för icke-tvingande 

åtgärder.  

 

Danderyds kommun (2022, s. 44) framför de olika alternativ för kollektivtrafik som finns i 

kommunen. I kommunen finns som tidigare nämnt tunnelbana och Roslagsbanan. 

Roslagsbanan sträcker sig över en stor yta och går igenom flera kommuner, samtidigt som 

tunnelbanan har goda knutpunkter med bra turtäthet. Busstrafiken är bristande enligt 

översiktsplanen, detta eftersom det är låg turtäthet, långa resor, begränsad framkomlighet 

samt kapacitetsbrist. Att kommunen inte har en effektiv kollektivtrafik leder enligt 

kommunen till att många väljer att använda andra transportmedel när de reser inom 

kommunen, samtidigt som antalet kollektiva resenärer över kommungränserna ökar. 

Danderyds kommun beskriver även att åtgärder behöver göras på grund av den befolknings- 

och bebyggelseutveckling som sker i omkringliggande kommuner, vilket resulterar i en ökad 

belastning på kommunens infrastruktur (Danderyds kommun 2022, s. 111). Kommunen 

arbetar därför med justeringar för att göra busstrafiken mer attraktiv och planerar att bidra 

med utökad information till medborgarna, samt att skapa bättre framkomlighet för 

kollektivtrafiken (Danderyds kommun 2022, s. 44). Det går därmed att konstatera att 

kommunen har planer på att förbättra kollektivtrafiken i syfte att övertyga bilresenärer att 

resa kollektivt. Detta resonemang går i linje med Banisters (2008 s. 73) förklaring om att 

hållbar mobilitet kan uppnås genom att kollektivtrafik i olika former erbjuds företräde och 

görs attraktivt. Bilen bör i detta resonemang bli oattraktiv i kontrast mot kollektivtrafiken för 

medborgare, vilket sker om kollektivtrafikens tillgänglighet och effektivitet är mer 

fördelaktig än bilen.  

 

4.1.4 Cykelplan för Danderyds kommun 

Danderyds kommun (2014, s. 11) redogör i cykelplanen för faktorer som är av betydelse för 

cyklingen i kommunen eftersom att främjande av cyklandets attraktivitet anses viktigt. Det 

exemplifieras genom initiativ för att främja kombinerat resande med cykel- och 

kollektivtrafik, samt en ambition för att uppnå både trygga och effektiva resor.  

Inom ramen för cykelplanen har Danderyds kommun (2014, s. 2) fastställt följande 

målsättningar för cykelfrämjande åtgärder inom kommunen: 
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• “Det ska vara säkert, enkelt och bekvämt att cykla i Danderyd”  

• “Cykelvägnätet ska hålla hög kvalitet och på ett bra sätt länka samman kommunen 

med den övriga regionen.” 

• “År 2024 ska minst 15 procent av kommuninvånarnas resor ske med cykel.” 

 

I planeringen tas både nya och befintliga cyklister i beaktning genom att stärka de 

förutsättningar som redan finns i kommunen. Danderyds kommun (2014, s. 11) förklarar att 

cykelplaneringen i kommunen inte bara påverkar Danderyd utan även Stockholmsregionen 

eftersom kommunen är placerad centralt och därmed en del av den omkringliggande 

regionala utvecklingen. Målen i Danderyds cykelplan är därmed utformade att gå i linje med 

de regionala målen för cykling (Danderyds kommun 2014, s. 11). Danderyds kommun (2014, 

s. 13) beskriver att mellankommunalt samarbete är något som uppmuntras även om den större 

delen av arbetet riktar sig mot den egna kommunen.  

 

Kombinerat resande med cykel och annat färdmedel är relativt vanligt i Danderyd i 

anslutning till starka kollektivtrafiknoder (Danderyds kommun 2014, s. 52). Kombinerade 

resor kan dessutom utgöra en möjliggörande faktor för hållbart regionalt resande. 

Cykelplanen beskriver vidare hur kombinerat resande med uppmuntran till invånarna kan 

resultera i att resor som vanligtvis hade utförts med bil istället sker med cykel och 

kollektivtrafik (Danderyds kommun 2014, s. 52). För att denna form av resor ska fungera 

behövs det noga planering och samarbete mellan kommuner och regionen för att resesättet 

ska bli förmånligt och anses vara attraktivt. Ett problem som kan uppstå med kombinerat 

resande är att cykeln vanligtvis inte går att ta med på kollektivtrafiken, vilket gör att sträckan 

efter resan med kollektivtrafik kan bli besvärlig (Danderyds kommun 2014, s. 52). För att en 

kombination av hållbara transportmedel ska gå att genomföra smidigare behövs större 

ändringar hos olika aktörer inom kollektivtrafiken (Danderyds kommun 2014, s. 53). Detta 

relaterar till Banisters (2008, s. 73) resonemang om att transportmedlet inte spelar någon roll 

för resenärerna så länge resan är tid- och kostnadseffektiv. 

 

Danderyds kommun fokuserar även till stor del på att förstärka de befintliga cykelstråk som 

finns istället för att bygga nytt. Cykelvägnätet beskrivs ha en god potential men hindras i 

nuläget av brister som gör att det inte nyttjas till sin fulla kapacitet. Detta är motiveringen till 

varför beslut görs att stärka de befintliga stråken i första hand (Danderyds kommun 2014, s. 
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13). Det är ett exempel på hur kommunen skapar ett fysiskt utgångsläge, likt det Wallsten, 

Henriksson och Isaksson (2021, s. 538) beskriver, för att ge utrymme för handlingar inom 

ramen för hållbar mobilitet. Kommunen vill alltså inte investera onödiga resurser på 

nybyggnation av cykelvägar som kan komma till att vara obetydlig för medborgarnas 

cykelvanor och prioriterar istället sträckor de anser vara viktigast. 

 

Tillgänglighet och säkerhet är även viktiga faktorer, där det till exempel sker åtgärder för 

vinterväglag, separation av cykelbanor från övrig trafik samt att skapa säkra cykelparkeringar 

(Danderyds kommun 2014, s. 14–15). Danderyds kommun (2014, s. 15) belyser att andra 

medel kan behövas för att ändra medborgarnas resvanor och att det inte alltid räcker med bra 

förutsättningar för en sådan omställning. I planen nämns flera olika exempel som kan påverka 

medborgares mobilitetsmönster, däribland en blandbebyggd och tätare stadsbebyggelse samt 

trängselskatt (Danderyds kommun 2014, s. 15).  

 

Danderyds kommun (2014, s. 56) beskriver i cykelplanen att kommunens egen 

marknadsföring om cykling är viktigt för att skapa en positiv bild för medborgarna om de 

förutsättningar för cykling som finns i kommunen. De förbättringar som görs i kommunen 

kommuniceras till medborgare för att de ska bli medvetna om det arbete som kommunen gör 

samt hur cykling kan vara fördelaktigt. I cykelplanen nämner kommunen även cykeldagar 

som en kampanj vars syfte är att uppmuntra till ett ökat cyklande (Danderyds kommun 2014, 

s. 56).   

 

4.1.5 Solna trafikplan 

Solna stad (2021, s. 13) redogör för att flera mål och åtgärder som nämns i regionens olika 

styrdokument också återfinns i trafikplanen. De regionala målen fokuserar på att göra 

hållbara färdmedel mer attraktiva och tillgängliga för allmänheten. Ett av dessa mål syftar till 

att minska bilresandet samtidigt som användningen av cykel, gång- och kollektivtrafik ska 

öka. Regionen strävar även efter att vara sammanlänkad, vilket innebär att kollektivtrafiken 

ska underlätta resandet mellan olika kommuner inom Stockholmsregionen (Solna stad 2021, 

s. 13). 

 

I de lokala målen framgår det från Solna stad (2021, s. 14) att deras arbete är i linje med 

regionens övergripande vision. Målen strävar efter att forma en stad som kännetecknas av tät 
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bebyggelse och effektiv kollektivtrafik. Solnas stadsutveckling siktar på att främja ett hållbart 

samhälle där invånarna har nära till olika noder för kollektivtrafik. Det innebär att 

medborgarna bör ha möjlighet att cykla eller promenera oavsett var i staden de befinner sig. 

Fokus ligger på att minska biltrafiken, stärka och utveckla kollektivtrafiken samt främja 

cykling och gång i hela kommunen. Genom att arbeta för ett mer tätbebyggt Solna med 

blandad bebyggelse och ökad användning av hållbara färdmedel strävar staden efter att uppnå 

tillgänglighet för alla invånare (Solna stad 2021, s. 14). 

 

Likt hur Danderyd har formulerat fyra övergripande förbättringsområden för trafikstrategin 

har även Solna stad (2021, s. 16) angett fyra övergripande strategier enligt följande:  

 

• “Minska behovet av transporter med bil” 

• “Verka för fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiken” 

• “Utnyttja goda kollektivtrafiklägen för bebyggelse” 

• “Fortsätt utveckla gång- och cykelinfrastrukturen” 

 

De fyra övergripande strategierna bearbetas sedan till separata strategier för gång-, cykel-, 

kollektiv-, biltrafik och godstransporter. Syftet med strategierna är att möjliggöra och skapa 

förutsättningar för hållbar mobilitet för kommunens invånare och inpendlare (Solna stad 

2021, s. 3). Solna stad (2021, s. 16) beskriver att Solna är en av Sveriges snabbast växande 

kommuner när det kommer till både bostäder och arbetsplatser. Den snabba utvecklingen 

kommer även att resultera i en ökning av transporter både inom och till kommunen. För att 

dessa transporter och resor ska kunna ske hållbart framförs nybyggnation i kollektivtrafiknära 

lägen som en viktig aspekt. Kommunens cykelvägar och kollektivtrafik måste utvecklas för 

en ökad tillgänglighet, samtidigt kommer större vägar som idag enbart finns till för biltrafik 

att omvandlas till mer mångfunktionella stadsgator. I nuläget är genomfartstrafiken 

kommunens största utmaning i arbetet mot hållbar mobilitet eftersom biltrafiken medför 

negativa effekter som hinder för framkomlighet för andra trafikslag, buller och försämrad 

luftkvalitet (Solna stad 2021, s. 16). I den specifika strategin för gångtrafik framförs att 

promenader och gång som transportsätt ska vara attraktivt och säkert. Det ska vara korta 

avstånd för inpendlande personer att ansluta till annan kollektivtrafik, gaturummet ska vara 

anpassat för att gående ska känna sig trygga genom en omvandling av genomfarter till 
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stadsgator och särskilt fokus läggs på skolungdomars vägar. Ett huvudsakligt mål är att Solna 

ska vara gångbart utan upplevda barriärer (Solna stad 2018, s. 17–20).  

 

I kommunens strategi för cykling nämns samma aspekter som för gångtrafik med 

attraktivitet, säkerhet och minskade barriärer. De nämner också att det genom krav på 

cykelparkeringar vid nybyggnationer av bostäder och arbetsplatser ska ges större plats åt 

cykling. Parkeringar ska också prioriteras vid kollektivtrafiknoder för att lättare möjliggöra 

kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. Cykelstrategierna beskrivs mer utförligt i 

kommunens cykelplan (Solna stad 2018, s. 22–25). I avsnittet för kollektivtrafik beskriver 

Solna stad (2018, s. 27) att ett stort mål för den framtida utvecklingen är att utöka utbudet av 

kollektivtrafik med utbyggnad av spårbunden trafik och utökning av busstrafiken. Det går att 

sätta i kontrast till det som framförs av Danderyd, det vill säga att Danderyd inte önskar att 

utöka utbudet utan istället öka användandet av den befintliga kollektivtrafiken. Ett annat 

fokusområde för kollektivtrafiken är att kollektivtrafiknoder som Solna station ska ha 

effektiva kopplingar mellan olika slag av kollektivtrafik för att ytterligare utöka utbudet av 

hållbara valmöjligheter (Solna stad 2018, s. 27–28). 

 

I bilstrategin bejakar kommunen att bilen fortsatt kommer vara ett viktigt transportmedel för 

Solnas invånare och besökare, framförallt för de som på grund av fysiska behov måste 

använda sig av bilen. För att uppnå mål om klimatneutralitet poängterar däremot kommunen 

att de genom långtidsparkeringar, och främjande av andra trafikslag, vill få invånarna att till 

så hög grad som möjligt avstå från bilanvändande. När bilen måste användas försöker 

kommunen att ge ökad möjlighet för innehav av elbilar genom planering för laddstolpar 

jämnt utspridda över kommunen och skapa förutsättningar för privata aktörer att införa 

lösningar för elbilar (Solna stad 2018, s. 31–34). För godstransporter ska kommunen, likt 

Danderyd, där det är möjligt att efterfråga hållbara leveranser samt ha öppenhet för att 

tillämpa nya innovationer inom transportsektorn. Transportsektorn beräknas också öka till 

följd av ökad befolkning och e-handel (Solna stad 2018, s. 36–38). 

 

4.1.6 Solna översiktsplan 

Solna stad (2016b, s. 14) beskriver sig själv som en central och viktig knutpunkt i den 

växande Stockholmsregionen. Regionen består av nära anslutna kommuner med en 

gemensam arbetsmarknad där det krävs att Solna tillsammans med de andra kommunerna i 

regionen måste samarbeta och vara väl sammankopplade. Som en del av 



   

 

  28 

 

arbetsmarknadsregionen har Solna ett stort antal arbetsplatser. Solnas centrala läge 

tillsammans med möjligheter till arbetspendling är bidragande faktorer till att kommunen blir 

en knutpunkt i den omgivande Stockholmsregionen. 

 

I Solnas översiktsplan redogörs för flera övergripande strategier som bland annat innefattar 

aspekter som att kommunen ska förbättra tillgången till kollektivtrafik genom att fortsätta 

utveckla kollektivtrafiknoder, bygga ut tunnelbanan och tunnelbanestationer, samt att 

kommunens gång- och cykelnät ska förbättras. De presenterar även vikten av stadens täta 

struktur och sammanhållning (Solna stad 2016, s. 23), vilket bidrar till att göra staden mer 

anpassad för gång och cykling. 

 

Solna stad (2016, s. 28) beskriver i översiktsplanen att genomfartstrafiken genom kommunen 

är deras största hållbarhetsutmaning kopplat till miljöfrågorna. Framkomligheten för bilar och 

kollektivtrafik försämras betydande av den stora mängden genomfartstrafik. Därför ska 

kommunen verka för att leda bort trafiken från centrala Solna med hjälp av tunnelbyggande 

och prioritering för kollektivtrafik i syfte att öppna upp markytan för ökad framkomlighet.  

 

Arenastaden, i anslutning till Solna station, ska enligt översiktsplanen vara en knutpunkt för 

flera olika former av spårbunden kollektivtrafik och bussar. Det planeras även för en stor 

mängd nya bostäder i området i anslutning till järnvägsinfrastrukturen (Solna stad 2016, s. 

35–36). Dessa planerade förändringar är något som kan liknas med aspekter som Mees 

(2014) framför kring TOD, däribland att bostäder i nära anslutning till kollektivtrafiknoder 

tillsammans med tillgången till en koncentration av flera olika kollektiva transportmedel och 

destinationer bidrar till en hög grad av multimodalitet. Detta får följden av en positiv 

utveckling för områdets hållbara mobilitet. 

 

4.1.7 Fördjupad översiktsplan för Solna stationsområde  
I den fördjupade översiktsplanen för Solna stationsområde beskriver Solna stad (2007) hur 

kommunen delvis har formats av konceptet hållbar mobilitet. Ett av de mer framträdande 

exemplen som tydligt reflekterar de policyer som kommunen och regionen har kring hållbar 

mobilitet är det centralt belägna stationsområdet. Planen visar hur aspekter inom hållbar 

mobilitet och delvis även TOD har tagits i åtanke. Inför utvecklingen av området kring Solna 

station med bland annat Friends arena tog kommunen fram en fördjupad översiktsplan för 

Solna stationsområde. Målsättningen för planen var:  
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“Att skapa en attraktiv stadsdel med en blandning av bostäder och verksamheter som kan 

utgöra ett centrum för idrott och kultur i regionen. Solna station ska utvecklas till en modern 

och regional trafikknutpunkt med goda förutsättningar för en utökad kollektivtrafik.” (Solna 

stad 2007, s. 8). 

 

Visionen för planen var att skapa en blandstad som också skulle förtätas i syfte att skapa en 

levande stad. Den förtätade blandstaden skulle även ge området bättre förutsättningar för 

hållbar mobilitet i form av gång och cykling (Solna stad 2007, s. 14). I planen påpekades 

även Solna station med dess strategiska läge som ett viktigt utvecklingsområde. Lokalt och 

regionalt fungerar stationen som en central knutpunkt som möjliggör smidiga övergångar 

mellan olika kollektivtrafiksystem (Solna stad 2007, s. 16). En aspekt av denna plan kan ses 

genom Mees (2014) beskrivning av planering utifrån TOD. Han beskriver att transportnoder 

bör planeras för en sammankoppling med andra trafikslag och platsen behöver även vara 

noga planerad för att olika transportmedel ska vara attraktiva i syfte att främja hållbar 

mobilitet.  

 

Under planens trafikavsnitt redogörs områdets förutsättningar för mobilitet och förslag för 

förbättringar för kollektivtrafik samt gång- och cykeltrafik. Solna stad (2007, s. 20) redogör 

för valet av plats för nationalarenan och hur placeringen är tänkt utifrån den goda 

tillgängligheten till kollektivtrafik i närheten. Busslinjer, pendeltågsstation och gångavstånd 

till tunnelbanan utgör bra förutsättningar för ett kollektivt resande till och från platsen. Solna 

stad önskar även att tunnelbanan ska byggas ut från Odenplan till Solna station för att 

ytterligare utöka tillgången till kollektivtrafik i området. I förslag från Banverket påpekades 

även Solna station som viktig i den regionala pendlingen i Mälardalen samt i nordöstra 

Stockholmsregionen. Gång- och cykelvägar planerades mellan arenan, Solna centrum och 

tunnelbanan för att tillgodose de stora folkströmningar som kan tillkomma vid större 

evenemang. De kopplades även samman med det regionala cykelstråket som går genom 

Solna. Området utformades för att reducera genomfartstrafik och istället främja kortare lokala 

resor, med särskilt fokus på att öka tillgängligheten för gång, cykel och kollektivtrafik. (Solna 

stad 2007, s. 21–22).  
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4.1.8 Cykelplan för Solna stad 

Solnas cykelplan ska bidra till att göra cykeln till ett mer attraktivt färdmedel. En av 

cykelplanens roller är att främja det som även framförs i översiktsplanen; möjligheten att nå 

alla delar av staden genom gång och cykling. Syftet med cykelplanen är att skapa 

förutsättningar för att cykeln ska väljas för resor genom ökad tillgänglighet och attraktivitet 

(Solna stad 2016a, s. 4). Solna stad (2016a, s. 4–5) har formulerat följande fyra mål för 

cykelplanen och dess genomförande: 

 

•  År 2030 ska cykelanvändandet utgöra minst 20% av alla resor i kommunen, vilket 

går i linje med den regionala målsättningen.  

• Förbättra cykelnätverket för att främja säker cykling året runt genom ökad kvalitet på 

cykelstråken. 

• Öka medvetenheten om cykel som färdmedel hos de som är verksamma i kommunen. 

• Etablera trygga cykelvägar för korta resor. Fokus på integration med gångtrafikanter 

och skapande av trygga skolvägar. 

 

Eftersom Solna har en strategisk lokalisering som en del av Stockholmsregionen och korsas 

av flera stora regionala cykelstråk är det enligt kommunen viktigt att de samarbetar med 

omkringliggande kommuner för att skapa sammanhängande cykelstråk (Solna stad 2016a, s. 

14). I cykelplanen betonas betydelsen att uppföra cykelparkeringar i anslutning till kollektiva 

knutpunkter. Detta anses vara viktigt på grund av att möjliggöra för en kombination av olika 

trafikslag, såsom cykel, tåg och buss. För att dessa cykelparkeringar ska användas framhåller 

kommunen att det är fördelaktigt om de är väderskyddade och säkra, samt att det ska finnas 

tillgång till cykelpumpar för att öka attraktiviteten hos parkeringarna (Solna stad 2016a, s. 

13).  

 

Solnas cykelplan betonar att trafiksäkerhet, framkomlighet och tillgänglighet utgör de tre 

mest avgörande faktorerna för att göra cykling till ett mer attraktivt transportmedel (Solna 

stad 2016a, s. 9). Cykelplanen antyder vidare att framkomligheten påverkas av olika faktorer, 

såsom hur smidigt det är att förflytta sig från plats till plats och hur underhållet av 

cykelbanorna sköts. Ett exempel på åtgärd som tas upp är att ändra funktionen hos 

trafiksignalerna, vilket skulle innebära att cyklister oftare får grönt ljus jämfört med 

biltrafiken (Solna stad 2016a, s. 9). De regionala cykelstråkens framkomlighet är även något 
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som beaktas och målet är att de ska vara effektiva genom att cyklister inte ofta ska behöva 

stanna. Kommunen vill att pendling inom regionen ska vara möjligt att utföra under högre 

hastigheter samtidigt som det sker säkert (Solna stad 2016a, s. 9). De huvudstråk för cykel 

som finns i kommunen ställs inte inför samma krav som de regionala, trots detta antyder 

cykelplanen att dessa stråk bör utformas för att efterlikna de regionala cykelstråken vid ny- 

eller ombyggnation (Solna stad 2016a, s. 9). 

 

I Solna stads cykelplan (2016a, s. 12) framgår det att väl underhållna gång- och cykelvägar 

leder till att fler ser på gång och cykel som attraktiva färdmedel. I cykelplanen poängteras 

även vikten av att sköta om cykelbanor under vinterhalvåret för att medborgare ska ha 

möjligheten att cykla året runt. Av den anledningen använder kommunen sig av åtgärder som 

saltsopning och plogning för att bekämpa vinterväglaget som försvårar cyklingen (Solna stad 

2016a, s. 13).  

 

4.2 Intervjuer 

4.2.1 Viktiga policyer 

För att identifiera de dokument som tjänstepersonerna anser vara mest betydelsefulla vid 

arbetet med hållbar mobilitet i kommunen, tillfrågades de om vilka dokument de ansåg vara 

mest viktiga i detta sammanhang. Under intervjuernas gång framkom det att flera olika 

policyer och styrdokument är centrala inom båda kommunerna (Källa: intervju 1; intervju 2). 

I intervjun med trafikstrategen i Solna kommun framkom det att översiktsplanen, trafikplanen 

och klimatstrategin var viktiga styrmedel för främjande av hållbar mobilitet (Källa: intervju 

1). Miljösamordnaren och trafikstrategen i Danderyds kommun framförde trafikstrategin, 

miljö och klimatprogrammet, cykelplanen, översiktsplanen och regionala policyer som de 

huvudsakliga styrdokumenten som används för att främja hållbar mobilitet (Källa: intervju 2). 

 

4.2.2 Förutsättningar 

I intervjuerna efterfrågades vad tjänstepersonerna såg som kommunernas främsta 

förutsättningar för att möjliggöra arbete med hållbar mobilitet. Miljösamordnaren och 

trafikstrategen i Danderyd berättade att vägledning är en viktig del i arbetet på kommunen 

(Källa: intervju 2). I de fall kommunen talar om att arbeta med hållbarhet måste de själva ta 

ansvaret att göra det, vilket i sin tur kan inspirera andra aktörer att följa efter. Danderyds 

kommun arbetar på detta sätt för att visa att de tar sitt ansvar genom att vägleda och visa ett 

gott exempel. De förklarade även att de genom sociala medier, en mobilapp och kommunens 
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webbsida kan enkelt ge ut viktig information om händelser i kommunen. Medborgare kan 

därigenom vara delaktiga och interagera med händelserna samtidigt som de enklare kan ta del 

av information om underhåll, åtgärder eller drift som sker i kommunen (Källa: intervju 2).  

 

Roslagsbanan framkom under intervjun med miljösamordnaren och trafikstrategen i 

Danderyds kommun och de förklarade att den har stor potential för en ökad hållbar mobilitet i 

kommunen. Kommunen har anlagt parkeringsplatser intill Roslagsbanan som ska möjliggöra 

kombinerade resor där Danderydsborna kan ta bilen till tåget för att sedan resa vidare in mot 

Stockholm. Roslagsbanan ökar även sin kapacitet i och med utvecklingen som sker i 

nordöstra Stockholmsregionen, vilket bidrar med ökad tillgänglighet för Danderydsborna att 

åka kollektivt. Utöver tillgång till Roslagsbanan framförs även kommunens höga andel av 

elbilar som en förutsättning för hållbar mobilitet. De nämner däremot att det inte är helt 

önskvärt att byta ut en bil mot en annan bil istället för att personerna använder sig av andra 

trafikslag. Detta eftersom det bland annat behövs parkeringsplatser för dessa, men att skiftet 

till elbilar är ett steg i rätt riktning (Källa: intervju 2).  

 

I Solnas fall nämnde trafikstrategen att omställningen till en ny politisk styrning förändrar 

kommunens prioriteringar. Trafikstrategen nämner därefter att Miljöpartiet kommer ha en 

större roll i styrningen av kommunens utveckling, och att dess inflytande kommer ge ett 

större utrymme för hållbarhetsfrågor som exempelvis omställningen mot hållbar mobilitet 

(Källa: intervju 1).   

 

4.2.3 Utmaningar 

Vid frågan om kommunernas största utmaningar kopplat till planeringen för hållbar mobilitet 

framfördes liknande resonemang om problematiken i att prioritera olika trafikslag med vissa 

skillnader. Miljösamordnaren och trafikstrategen i Danderyds kommun beskrev hur 

medborgare och deras vanor står som en utmaning i omvandlingen mot hållbar mobilitet. 

Uttrycket “Rör inte min bil” (Källa: intervju 2) upplystes flera gånger under intervjun och 

handlar om att inte alla vill byta från att använda sin bil som färdmedel till att använda mer 

hållbara färdmedel som cykel eller kollektivtrafik. En del invånare ser positivt på följderna av 

en sådan inställning men är inte villiga att själva göra den omställning som krävs. Det gör att 

vissa Danderydsbor istället betalar de kostnader som krävs för att behålla bilen som 

huvudsakligt färdmedel, vilket enligt intervjun kan bero på invånarnas socioekonomiska 
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ställning (Källa: intervju 2). Danderyds miljösamordnare förklarade situationen enligt 

följande vid frågan om vad kommunens största utmaning kopplat till hållbar mobilitet är,   

 

“Medborgarna, många vill det men många vill alltså, “rör inte min bil” är en 

sådan tanke. I trafikstrategin till exempel så har politiken varit tydligt med att 

man inte vill att alla trafikslag ska prioriteras så det är lite baksträveri.” (Källa: 

intervju 2)  

 

På grund av detta beskriver de även att åtgärder som att bredda cykelvägar kan skapa 

konflikter, då de breddade cykelvägarna tar plats från bilvägar och gör dem smalare (Källa: 

intervju 2).      

 

Tid, politik och resurser beskrev miljösamordnaren och trafikstrategen i Danderyds kommun 

som utmaningar i att de flesta projekt tar väldigt lång tid. De använder byggandet av en 

cykelbana som exempel. Politiken styr kommunens planer, vilket tar lång tid samtidigt som 

planeringsprocessen för en cykelbana även tar lång tid. Utöver tidsaspekten är resurser också 

en faktor som begränsar vad kommunen kan genomföra. Trafikstrategen på Danderyds 

kommun menar att politiken styr inriktningen för kommunens budget och vilka sektorer som 

prioriteras, vilket även det kan utgöra hinder för genomförande av hållbarhetsprojekt (Källa: 

intervju 2).  

 

Under intervjun med trafikstrategen från Solna kommun framfördes det att balansen mellan 

olika färdmedel är en utmaning för kommunens planerare. Trafikstrategen använder ett 

exempel om borttagningen av bilkörfält och hur det påverkar de som använder bil negativt. 

Han beskrev det på följande vis,  

 

“För om vi till exempel tar bort bilkörfält till ett kollektivkörfält så påverkar vi de 

som äger bil, deras väg blir längre och det tar mycket tid och så. Det är svårt att 

balansera de olika transportmedlen. Om vi ska bygga bredare cykelbanor och 

bygga mer kollektivtrafikkörfält så finns det inte tillräckligt mycket yta för att 

göra det som behövs och det innebär att man måste välja vad som är viktigast. Är 

det bredare cykelväg, vägar överlag, busskörfält som gäller eller något annat som 

är viktigt för den platsen.” (Källa: intervju 1) 
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Kommunens utmaningar kan här förklaras vara att markanvändningen utgör ett 

problemområde där avvägningar måste göras om vilket trafikslag som ska prioriteras. När 

gaturummet ger en utökad prioritet för former av hållbar mobilitet kan det resultera i ett 

missnöje av de som äger bil. Eftersom kommunens invånare har olika preferenser i färdmedel 

behövs därför, som trafikstrategen säger, en balansgång mellan vad som ska ges plats för i 

kommunen (Källa: intervju 1).  

 

4.2.4 Åtgärder 

I syfte att skapa engagemang kring cykling framför båda kommunerna att de infört 

kommunikationsinsatser för att påverka invånarnas resmönster genom cykelkampanjer och 

specifika cykeldagar (Källa: intervju 1; intervju 2). Danderyds miljösamordnare berättade att 

saltsopning var en av de mest betydande insatser som gjorts i främjandet av cykel som 

färdmedel (Källa: intervju 2). Det vill säga att sopa och salta cykelvägar i kommunen för att 

uppnå en bättre framkomlighet vid vinterväglag. Denna insats hade enligt de mätningar som 

gjorts bidragit med en fördubbling av cyklister sedan 2015. Utöver underhållsarbetet har även 

nätverket för cykelvägar utökats, trottoarer har breddats för att inkludera cykeltrafik, samt att 

de har skapat nya cykelparkeringar och påbörjat ett projekt med Trafikverket för att knyta 

ihop Danderyd med Sollentuna (Källa: intervju 2).  

 

Solna har också enligt trafikstrategen byggt nya cykelvägar och menar att genom ökade 

möjligheter och förbättringar för cykelns framkomlighet fungerar det som incitament för att 

välja cykeln som ett hållbart transportmedel istället för bilen. Vid prioriteringar för olika 

trafikslag berättar Solnas planerare att de har genomfört förbättringar för busstrafiken genom 

att omvandla tidigare bilfiler på vägen till bussfiler. De har även vid trafikljusen givit en ökad 

prioritet för busstrafiken genom att ge dessa grönt ljus när de kommer till korsningar (Källa: 

intervju 1). Enligt intervjun med Danderyd verkar de förhålla sig på ett mer försiktigt sätt 

eftersom det finns ett visst motstånd mot ändringar som innebär begränsad framkomlighet för 

bilen, exempelvis genom det återkommande uttrycket “rör inte min bil” (Källa: intervju 2). 

Något som framkom under båda intervjuerna var bilens ytkrävande aspekt med 

parkeringsplatserna som krävs (Källa: intervju 1; intervju 2). Solna ser detta som en utmaning 

i framtiden eftersom att de vill främja hållbar mobilitet medan de samtidigt har byggt upp 

stora parkeringsgarage (Källa: intervju 1). För att bilens hållbarhetsaspekt ska förbättras 

poängterar båda kommunerna (Källa: intervju 1; intervju 2) att deras egna initiativ att sätta 
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upp laddstolpar och möjliggörandet för andra aktörer att göra detsamma kan ge ett positivt 

resultat i framtidens mobilitet. 

 

5. Slutsatser 

I följande avsnitt kopplas kommunernas arbete tillbaka till studiens syfte och frågeställningar, 

samt att slutsatser kommer att göras baserat på denna koppling. Därefter följer en diskussion 

av våra slutsatser i relation till tidigare forskning, teorier och resultat. Slutligen framförs en 

reflektion av vad som hade varit intressant att studera vidare inom ämnet. 

 

5.1 Slutsatser kopplat till studiens syfte och frågeställningar 

Solna och Danderyd är två kommuner som geografiskt ligger nära varandra och som också 

delar väldigt många likheter i deras policy- och strategidokument. Båda kommunerna är 

belägna i Stockholms region, vilket innebär att de till största möjliga mån bör förhålla sig till 

de övergripande regionala målen. Dessa mål tas i dagsläget upp i regionens utvecklingsplan 

RUFS 2050 (Stockholm Region 2018, s. 36-37). De mål vi har identifierat som starkast 

relaterar till hållbar mobilitet är att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig med bilens 

restid, dålig luftkvalitet ska inte öka, samt att 70 procent av alla resor i regionen ska ske med 

gång, cykel eller kollektivtrafik. För att uppnå detta ska det ske prioriteringar för ett 

transporteffektivt samhälle med effektiva regionala stadskärnor och att det ska ske en ökning 

av eldrivna fordon (Stockholm Region 2018, s. 36-37). 

 

De regionala målen och prioriteringarna har kommunerna själva formulerat i sina egna 

dokument för att vidare arbeta med dessa på lokal nivå. Danderyds kommun har i sitt förslag 

till trafikstrategi formulerat fyra större mål kring deras framtidsbild och utmaningar för 

hållbar mobilitet, dessa är att: “Skapa en funktionsblandad bebyggelse när vi bygger nytt, 

Öka andelen av resandet som sker med gång, cykel och kollektivtrafik, Möjliggöra en mer 

miljöanpassad biltrafik, samt Effektivare leveranser” (Danderyd kommun 2018, s. 11-13). 

Solna stad har i deras trafikstrategi också formulerat fyra mål, dessa är att: “Minska behovet 

av transporter med bil, verka för fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiken, utnyttja goda 

kollektivtrafiklägen för bebyggelse, fortsätt utveckla gång- och cykelinfrastrukturen” (Solna 

stad 2021, s. 3). Solna ger genom dessa formuleringar ett större utrymme för kollektivtrafiken 

i den framtida trafikplaneringen. Som nämns i Solnas trafikplan är Solna den kommun i 

regionen med störst andel kollektiva resenärer, vilket de menar beror på utvecklingen av 
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Arenastaden i anslutning till Solna stationsområde (Solna stad 2021, s. 7). Under intervjun 

som genomfördes med representanter från Danderyd kommun verkade det som att 

kollektivtrafiken är något som är svårt att utveckla i Danderyd. Detta eftersom invånarna i 

hög grad vill fortsätta använda bilen och är emot förändringar som innebär begränsningar för 

bilens framkomlighet, men även att de inte vill vara en genomfartskommun. Det gör att de 

inte ser helt positivt på en utökad kapacitet med fler avgångar på Roslagsbanan eftersom det 

medför en ökad trafik genom kommunen. De poängterar även att socioekonomiska skillnader 

jämfört med Solna kan ligga bakom varför Solnaborna kan se mer positivt på 

kollektivtrafiken där Danderydsborna troligare betalar de skatter och avgifter som krävs för 

att få fortsätta köra sina bilar (Källa: intervju 2).  

 

Utifrån analys av kommunernas olika styrdokument och policyer, samt intervjuer med 

tjänstepersoner från de två kommunerna, framgår det att det finns många likheter i 

kommunernas ambitioner, men också vissa olikheter i tillvägagångssättet. I Solnas kommun 

tycks hållbar mobilitet vara en integrerad del av stadsplaneringen med en främjande 

inriktning mot mer hållbara transportmedel som gång, cykling och kollektivtrafik. I 

Danderyds översiktsplan och förslag till trafikstrategi förespråkas också att den fysiska 

planeringen ska underlätta övergången till hållbar mobilitet genom förtätning. 

Förtätningsprocessen och på vilket sätt denna förtätning och stadsomvandling ska ske i syfte 

att underlätta hållbar mobilitet framgår inte riktigt lika tydligt i de dokument vi undersökt 

från Danderyd som i Solnas dokument. Eftersom Danderyds förtätning ska förhålla sig till 

kommunens karaktär som trädgårds- och villastad och försöka bevara detta kan det innebära 

begränsningar för omställningen till hållbar mobilitet. I kontrast till detta har inte Solnas 

planerare samma begränsningar i utformningen av kommunen, vilket tillsammans med en 

större acceptans för omställning till hållbar mobilitet möjliggör att de i större utsträckning 

kan arbeta mot målen. 

 

 

5.2 Diskussion 

Vår studie har visat ett antal samband och olikheter mellan Solna och Danderyd och deras 

arbete för hållbar mobilitet, samt deras varierande förutsättningar för utvecklingen. Till att 

börja med har kommunerna många likheter i deras policy och strategidokument. De fokuserar 

båda till stor del på implementering av icke-tvingande åtgärder, vilket innebär att bidra med 

lösningar för att göra hållbar mobilitet mer attraktivt. Det går i linje med Wallsten, 
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Henriksson och Isakssons (2021, 358) beskrivning för kommunalt ledarskap. Kommunerna 

utgår ofta från att genom det kommunala planmonopolet skapa ett fysiskt utgångsläge som de 

anser kan bidra till att fler kommer använda sig av mer hållbara transportmedel. Framförallt i 

Solna stad syns tecken på ett policyskapande som likt Isaksson, Antonson och Erikson (2017) 

redogör för, integrerar hållbar mobilitet i policyer om markanvändning och 

transportplanering istället för att de befinner sig i jämsides separata policyer för dessa 

områden. I Danderyds kommun integreras dessa enligt studien inte till lika hög grad som i 

Solna stad.    

 

Det framgår även 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 

tjänstemän vara bakåtsträvande, vilket även kan påpekas när det gäller bevarandet av 

kommunens identitet som villa- och trädgårdsstad. Kronsell och Mukhtar-Landgren (2018, s. 

1002) betonar att etablerade stigberoenden kan innebära varierande möjligheter för 

kommuner att genomföra åtgärder för miljö- och hållbarhetsfrågor. Detta medför att en större 

samhällelig förändring för hållbar mobilitet såsom förtätning blir svårare att genomföra i 

Danderyd än i Solna. Danderyd har då inte heller samma möjlighet att implementera aspekter 

av TOD till följd av att strukturen inte lämpar sig för detta, vilket Mees (2014, s. 469) framför 

som viktigt vid val av plats för TOD.  

 

Avslutningsvis anser vi att studien och de slutsatser vi dragit är influerade av hur vi valde att 

strukturera den. Eftersom vi valde att enbart beakta kommunernas egna perspektiv kan vi gå 

miste om de faktiska förhållandena i kommunen. För fortsatta studier inom ämnet hade det 

varit intressant att undersöka hur invånarna ser på omställningen till hållbar mobilitet och på 

sådant vis fått en inblick om åsikterna hos de som påverkas av omställningen. 
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Bilaga 1: Intervjuguide 

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

• Hur ser du på kommunens roll i att främja övergången till hållbar mobilitet genom 

samhällsplaneringen? Hur jobbar kommunen med hållbar mobilitet?  

• Vad skulle du säga är kommunens största utmaningar i främjandet av hållbar 

mobilitet?  

• Vilka specifika strategier och policyer har kommunen antagit för att stödja hållbar 

mobilitet?  

• Kan du beskriva ett par exempel av de konkreta åtgärder som har implementerats för 

att främja hållbar mobilitet i Solna/Danderyd?  

• Vilka positiva och negativa konsekvenser förväntar du dig att se på lång sikt i 

kommunens stadsutveckling som ett resultat av att främja hållbar mobilitet? 

• Hur samarbetar kommunen med olika intressenter för att främja hållbar mobilitet? 

• Finns det ett motstånd från någon aktör som försvårar utvecklingen, finns det någon 

intressekonflikt?  

• Hur har kommunen skapat incitament för medborgare att välja hållbara 

transportalternativ? 

• Hur har kommunen involverat invånarna i beslutsprocessen kring hållbar mobilitet 

och trafikplanering? 

• Vilka åtgärder har vidtagits för att öka medvetenheten och främja engagemang från 

invånarna? 

• Finns det något utöver det vi har frågat om som du vill tillägga? 
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