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Sammanfattning

En minskning av utsldppen av viaxthusgaser ses som en av de storsta utmaningarna for lander och
samhillen. Umea kommun har en mélsattning om att andelen resor med kollektivtrafik och cykel samt
till fots tillsammans ska motsvara minst 65 procent av alla resor for boende inom Umea titort. Den
teknologiska utvecklingen inom olika omréden, &ven om den dr av vikt, kommer inte att racka for att de
lokala mélen for transportsektorn ska nis utan andra fordndringar maste ocksé ske for méluppfyllelse.
En siddan férandring ror privatpersoners transportval och resmonster. Det finns darfor ett vixande
intresse sdvil fran forskare som fran praktiker av att forstd ménniskors beteende relaterat till val av
transportmedel.

Forskning visar att manniskor gor transportval dels utifrén egna varderingar, normer och vanor, dels
utifrdn de férutsiattningar som finns i det omgivande samhallet. Vardagslogistiken ar prioriterad for de
allra flesta méanniskor. Vardagen som kan omfatta transporter till och frén jobb och skola for familjens
medlemmar, transporter av skrymmande fritidsartiklar eller handling av dagligvaror, eller helt enkelt
ett stopp vid gymmet efter jobbet. Vardagens transporter, om de sker med bil, bidrar stort till
miljopéaverkan.

For att nd klimatmalen bor en omstéllning av samhillet ske, med méanniskan i centrum, och darfor har
rapporten fokus pa relationen mellan individ och samhélle och kunskap om Umeéa och Umeébornas syn
pé transporter relateras till teoretiska modeller och forskningssammanstéllningar om forandring pa
savil individ- som samhillsnivd. Det dr den hir kombinationen som kan ge bidrag till
kunskapsutvecklingen.

I rapporten presenteras ett flertal atgarder som Umea kommun kan arbeta med, for att frimja héllbara
transportval. En overgripande slutsats ar att for att atgidrderna ska kunna bidra till att 6ka andelen
hallbara transporter behover beslutsfattare och samhaéllsplanerare forstdelse for maénniskors
vardagspraktik och de férutsattningar som finns for transporter exempelvis i specifika bostadsomraden,
eller relaterade till en sirskild aktivitet sisom arbetspendling. Atgirder som foreslas ror bland annat
anviandarnira undersokningar och specifika medborgardialog. En annan slutsats ar att forutsiattningar
i vardagen behover fordndras sa att det blir enklare att gora hallbara transportval. Det kan handla om
atgarder som stodjer utveckling av cykelinfrastruktur, inférandet av tjinster som minskar
transportbehov eller implementering av mobilitets- och servicehubbar.

Sammantaget kan det konstateras att en utveckling mot ett 6kat anvindande av hallbara transporter
kraver en forandring pa savil individ- som samhéllsniva, det ssmmanhang i vilket manniskor fattar
beslut om val av transport.



Forord

Denna rapport ingdr som en del av projektet Klimatneutrala Umed 2030 (finansierat av
Energimyndigheten, projektnummer 48788-1, projektpartners Umea kommun, Umed Energi AB och
Umed universitet).

Handelshogskolan vid Ume3 universitet ar ansvariga for delstudien: "Bilresor och servicehubbar” inom

projektets fokusomrade "Mobilitet och tillginglighet”. I denna rapport sammanfattas resultaten av
delstudien som har genomforts av universitetslektor Sofia Isberg, enheten for foretagsekonomi.



1. Inledning
1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med rapporten ar att diskutera transportval i vardagen och vilka aspekter som har betydelse for
manniskors transportval. Baserat pa diskussionen presenteras rekommendationer och atgiarder som
kan anvindas av Umed kommun for att skapa mdjligheter for ménniskor att géra mer hallbara
transportval. Rapporten har fokus pa hallbart resande for privatpersoner.

Rapporten utgar framst fran fragan:
Vilka aspekter har betydelse for mdnniskors transportval i vardagen?

Ett sétt for kommunen att arbeta med frigan om ménniskors transportval ar inforandet av sa kallade
mobilitets- och servicehubbar. I uppdraget frin Umed kommun ingér det siledes att utreda fragan:

Hur kan mobilitets- och servicehubbar bidra till ett mer hdllbart resande och en mer klimatsmart
livsstil i Umed?

Mobilitet: Rorlighet, majlighet att forflytta sig fran en plats till en annan.

Transport: Forflyttning av personer, djur eller varor fran en plats till en annan med hjilp av olika
former av transportmedel. Termen anvinds ibland enbart i samband med lingre resor, men i denna
rapport dr den jaimforbar med mobilitet.

Mobilitetshubb: En hubb (fysisk plats) som inrattas for att mojliggéra mobilitet med annat an
privatigt fordon sdsom fordonspooler (bil, cykel, elsparkcykel).

Servicehubb: Omfattar, forutom mobilitetstjdnster, service och tjanster som har en indirekt paverkan
pa mobilitet genom funktioner som minskar behovet av forflyttning. Exempel pd sidan service ar
varumottagning vid bostaden, bortforsling av saker, aterbruk och hantering av grovsopor samt
gemensamhetslokaler.

1.2 Bakgrund

Transporter och miljopaverkan

Enligt rapporten "Resvanor i Sverige 2020” (Trafikanalys, 2021) reste den svenska befolkningen
sammanlagt 100 miljarder kilometer under 2020. Av 3,7 miljarder sa kallade huvudresor stod bilen for
drygt halften av dessa. En huvudresa genomfors med ett eller flera transportsatt med ett specifikt drende
och resan borjar eller slutar vid arbete, skola, bostad eller annan 6vernattningsplats.

En minskning av utsldppen av vaxthusgaser ses som en av de storsta utmaningarna for lander och
samhillen. Den teknologiska utvecklingen inom olika omraden, d&ven om den &r av vikt, kommer inte att
racka for att de globala och nationella mélen for transportsektorn ska nds utan andra forandringar maste
ocksa ske for méluppfyllelse. En sddan forandring ror privatpersoners transportval och resmonster. Det
finns darfor ett vaxande intresse séval frin forskare som fran praktiker av att forstd manniskors
beteende relaterat till val av transportmedel. Javaid et al (2020) tar sirskilt upp det engagemang som



forskare och samhallsplanerare uppvisar for transportfragor i stadsmilj6er, sisom Umea, dir val av
transportmedel blir en del av det vardagliga livet.

Umeabornas resvanor

Umed kommun har en malsattning om att andelen resor med kollektivtrafik och cykel samt till fots
tillsammans ska motsvara minst 65 procent av alla resor for boende inom Ume# titort. Det finns inga
specifika mal for bilresor, forutom att andelen i tatorten ska minska fran dagens andel som ar ca 50
procent till 35 procent (Ume& kommun, Mobilitetsbokslut 2019).

Den senaste resvaneundersokningen i Umed ar frén 2017 (Indebetou & Borefelt, 2017). Den véande sig
till Umeébor i aldrarna 30 till 49 &r och 244 invanare bidrog med redogorelser fér de resor de
genomforde under minst fem vardagar och tva helgdagar. Undersokningen gjordes med hjalp av appen
TRavelVu och deltagarna registrerade sina resor i sin smarta telefon. Sammanstéllningen visar att
Umeadborna i snitt gjorde 4,6 resor per person en vanlig vardag, sammanlagt gor invinarna i den
studerade A&ldersgruppen 105000 resor en genomsnittlig vardag. 85 procent av invdnarna i
dldersgruppen har tillgdng till bil och 35 procent av de som deltog i studien anvinde samma fardmedel
till arbetet alla dagar i veckan, vanligen bil. Av de deltagande respondenterna klassificerades 36 procent
som utpraglade bilister.

Ett ar senare visar resultaten fran en enkit om Umedbornas konsumtionsvanor att transporter utgor
den oOverlagset storsta utslappskillan (Axelsson, 2018). I rapporten konstateras att “Den totala
klimatpaverkan fran respondenternas resande uppgar till 4,7 ton CO.e/person och ar. (...) Paverkan
fran bilresandet uppgar till 1,52 ton CO.e/person och ar. Klimatpdverkan fran bilanvdndningen bland
deltagarna 1 undersokningen ligger hogre dn det svenska genomsnittet som ligger pd 1,1 ton
CO.e/person.” (Axelsson, 2018, s. 19). Utsldppsminskningar inom transportomréadet ar darfoér centralt
for att det ska vara majligt att minska Umeas totala klimatpaverkan. En atgiard handlar om fossilfria
drivmedel. Den atgdrden kommer inte att diskuteras vidare i denna rapport utan fokus ar pé &tgarder
som leder mot malet att privatpersoners héllbara resande, i form av cykling, gdng och kollektivtrafik,
ska 6ka i Umes, vilket dr i linje med kommunens malsittning.

Framfor allt kommer diskussionen i den hir rapporten att handla om hur transportval gors i ménniskors
vardag.

Flera undersokningar och dialoger med Umedaborna visar att de viktigaste aspekterna for val av
transportmedel handlar om:

* Nairhet, avstand till transportmedel, egna parkeringen och sa vidare. Det har ar den aspekt
som mest anses bidra till att uppratthalla livspusslet och ocksé den som invanarna inte ar
beredda att kompromissa med

* Enkelhet, att det ska vara latt att gora val

* Flexibla losningar och funktioner — att det finns flera transportmedel att vélja mellan
s att det gér att anpassa efter situationen

+ Digital infrastruktur, att bokningar och informationssékning stods digitalt

+ Information och radgivning, mojligheten att digitalt eller fysiskt fa rdd om
transportlosningar

(Naslund et al., u.a.; Isberg et al., 2019; Hello Future, 2019, medborgardialog om Tomtebo strand)



De ovanndmnda aspekterna kan relateras till 6nskan om en forenklad vardag. Flera forskare
argumenterar for att det finns ett starkt samband mellan motivation och enkelhet, dar det senare dr mer
stabilt over tid (exempelvis Fogg, 2016). Ju enklare ett beteende ar att utfora desto ligre grad av
motivation behovs (Park och Armstrong, 2017).

Vardagslogistik

Vardagslogistiken &r prioriterad for de allra flesta ménniskor. Vardagen som kan omfatta transporter
till och fran jobb och skola for familjens medlemmar, transporter av skrymmande fritidsartiklar eller
handling av dagligvaror, eller helt enkelt ett stopp vid gymmet efter jobbet. Vardagens transporter, om
de sker med bil, bidrar stort till miljopaverkan.

Schnurr et al. (2021) skriver i rapporten ”Branschoverskridande systemdesign: Hallbar mobilitet for
fastigheter och kvarter” att minniskor har ett stort behov av att “l6sa” mobilitet i vardagen utan att
I6sningen kraver sa mycket eftertanke. Forfattarna konstaterar att for att manniskor ska vilja att resa
héllbart kréavs det att det ska vara "1att att gora ratt fran borjan”. I rapporten utgér forfattarna frén att
de allra flesta resor som gors borjar och slutar vid det egna hemmet, vid fastigheter sdsom arbetsplatser
eller vid olika sorters verksamheter. De mobilitetslosningar som finns att tillgd i borjan och slutet av
dessa resor avgor hur manniskor forflyttar sig.
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I rapporten “Initial kartldggning av langsiktiga invanarbehov i Umed kommun Framtidens mobilitet
frdn 2019 kommer forfattarna fram till att “Umebon vill forflytta sig sjdlv och sin packning enkelt, styrt
genom enkla tjanster och utan behov av avancerad planering” (Hello Future, 2019, s. 4), vilket ar ett
resultat som ar i linje med Schnurr et als (2021) konstaterande.

Vardagslogistiken paverkas av manniskors tillgang till olika former av transportmedel (cyklar, bilar,
kollektivtrafik, taxitjanster eller mikromobilitet exempelvis i form av elsparkcyklarbussar), fysiska
arrangemang som stadsplanering (cykel- och gangbanor, stadens mobilitetshubbar dar byte av
transportmedel kan ske, parkeringsplatser vid bostdder, arbetsplatser, handelsplatser och
fritidsaktiviteter) samt teknologiska l6sningar. Det dr kombinationen eller integrering av alla dessa
aspekter som avgor minniskors transportval. Teknologiska 16sningar har fatt stor betydelse i
underlittandet av vardagen eftersom mianniskor genom dessa 16sningar kan fa stéd for att planera resor
med kollektivtrafik, boka mobilitetstjanster sdsom bil- och cykelpool, och ta del av olika former av
delningstjanster/cirkular ekonomi. Teknologiska 16sningar kan ocksa anviandas for att fa hjalp med
bortforsling av saker manniskor inte kan transportera sjalva med cykel eller kollektivtrafik, sdsom storre
skrymmande och/eller tunga féremal eller sidant som ska till dtervinning. Appar for nimnda tjanster
har utvecklats pé senare ar, en utveckling som péskyndats av den nu (2021) pagédende pandemin.

Resvanor i Sverige och viirlden

I maj 2020 publiceras en debattartikel i Svenska Dagbladet med rubriken ”En bdttre vdirld bortom
parkeringsnormen” skriven av representanter for konsultbolag inriktade pa transporter, forskare inom
omradet miljosociologi och en landskapsarkitekt. Forfattarna konstaterar att hélften av resorna som
gors ar kortare dn fem kilometer och att privatdgda bilar i praktiken star oanvinda 96 procent av tiden,
aspekter som borde gora det mojligt att styra mot en mobilitet som ligger i linje med klimatmalen
(Bjorkman et al. 2020). Detta resonemang overensstimmer med resultaten fran den europeiska
resvaneundersokningen som presenterades varen 2021 (Schnurr et al., 2021).



Under véren 2021 publicerades ocksa resultat frin en omfattande resvaneundersékning som bygger pa
resedagbocker fran cirka 4000 personer i sju europeiska stider, varav Orebro utgér en av dem (Brandt
et al, 2021). Den internationella forskargrupp som star bakom studien bestar av 19 forskare fran olika
lander och de konstaterar att for att klara klimatmaélen i Europa som helhet méste fokus laggas pa
vardagstransporter och hur dessa kan ske pé ett mer hallbart satt. I genomsnitt reser ménniskor tre
génger per dag och ett konkret resultat fran studien ar att om var tionde bilist skulle vilja att byta bilen
mot cykel vid en av dessa resor skulle det vara tillrdackligt for att minska de totala utsliappen i Europa
med tio procent. Ett byte till kollektivtrafik skulle minska utsldppen med tre procent. De resor som avses
i studie ar upp till tio kilometer, vilket motsvarar majoriteten av de dagliga bilresorna.

Sammantaget visar ovanstdende att det finns anledning att battre forstd manniskors vardagsresande
och vad som skulle kunna mojliggora en 6kning av ett héallbart resande. Darfor ar kunskap om vardagen
och hur den ir strukturerad och vilka mgjligheter/forutsattningar som finns for manniskor att dndra
beteende av stor betydelse for kommunens mdjligheter att uppfylla klimatmalen och leda arbetet mot
héllbar utveckling.

1.3 Rapportens bidrag till projektet "Klimatneutrala Umea 2030"”

I informationstexter om projektet Klimatneutralt Umea 2030 star det bland annat att "Omstdllningen
av sambhidillet ska ske pa ett sdtt som ocksa stérker den sociala hdllbarheten, till exempel jamstdlldhet
och jamlikhet. Atgirderna ska utformas med ménniskan i centrum. Medborgardialoger blir ett
centralt inslag i projektets arbete.” (Umea kommun, 2021)

Den hir rapporten lyfter fram atgidrder som rér mobilitet och héllbara transportval. For att Umeé
kommun till 2030 ska kunna nd malet om att minska utsldppen fran transporter och 6ka andelen
héllbara transportval behover en omstéllning av samhillet ske och den behover ske med ménniskan i
centrum. Forskning visar att ménniskor gor transportval dels utifrdn egna virderingar, normer och
vanor, dels utifran de férutsattningar som finns i den omgivande kontexten. For att kunna forsté vilka
atgarder som skulle kunna fordndra méanniskors transportval, maste den specifika kontexten tas i
beaktande, i det hir fallet Umea, en vixande stad, praglad av studenter och med tydliga arstidsvaxlingar
som far betydelse for manniskors transportval. Darfor har rapporten fokus pa relationen mellan individ
och samhille och kunskap om Umed och Umedbornas syn pa transporter relateras till teoretiska
modeller och forskningssammanstillningar om forandring pa savil individ- som samhaéllsniva. Det ar
den hir kombinationen som kan ge bidrag till kunskapsutvecklingen.

Transportval gors for att 16sa vardagslogistiken och da behévs kunskap om méanniskors vardag, hur den
ar strukturerad och vilka mojligheter och forutsittningar som finns for ménniskor att géra héllbara
transportval. Atgirdsforslag baseras dirfor pa vardagspraktiken i vilken minniskors val gors.

Atgirdsforslag och rekommendationer ror fraimst den tita staden, dir det finns eller skulle kunna
utvecklas, mojligheter for méanniskor att gora olika former av transportval.

1.4 Genomforande av studien
Material som har anvants

- Forskningsstudier pd nationell och internationell nivd om mobilitet, konsumentbeteende och
delningsekonomi



- Forskning om att analysera och forsta beteende genom ett praktikperspektiv, med fokus pa
vardagens praktik

- Undersokningar och studier genomforda i Umed av Umed kommun, eller av konsulter pé
uppdrag av Umed kommun samt studentarbeten

- Forskningssammanstéllningar och studier med nationellt och internationellt perspektiv

- Rapporter och sammanstillningar fran olika institut, myndigheter och foretag om framfor allt
mobilitet, mobilitetstjanster och delningsekonomi

Dialog

Rapporten bygger, forutom pa ovanniamnda rapporter, forskning och studier, dven pa dialog inom
ramen for tvd workshops/presentationer som genomforts i samverkan med Umeé kommun. Den forsta
holls i december 2020 med arbetsgruppen for Tomtebo strand i samband med gruppens veckomoéte.
Vid denna deltog ett 20-tal ansvariga personer frain Umed kommun samt representanter fér de bygg-
och bostadsforetag som ar engagerade i Tomtebo strand. Vid den andra presentationen, i januari 2021,
deltog cirka 40 personer som representerade ett tiotal olika enheter vid Umed kommun samt
kommunala bolag. Underlag fran diskussioner i samband med presentationen 2021 ar inkluderat i
rapporten, framfor allt under den aterkommande rubriken ”Planering av staden — &tgarder och
rekommendationer”.

Indirekta dialoger med Umedborna kan sidgas ha skett genom att jag har tagit del av de ménga
undersokningar som finns dar Umedborna i olika ssmmanhang fatt tycka till om hur det ar att leva och
bo i Umed med berittelser om vanor och beteenden. Medborgarna har inbjudits till dialog om framtida
boende, exempelvis Tomtebo strand, och den hir rapporten inkluderar synpunkter frdn dessa
medborgardialoger.

1.5 Rapportens disposition och lasanvisningar

Rapporten omfattar fyra kapitel i vilka 6vergripande teman diskuteras fran savil den lokala kontexten
Ume3 som fréan tidigare studier och rapporter.

Lisanvisning: Varje enskilt tema avslutas med rubriken “Planering av staden — dtgdrder och
rekommendationer” och dessa avsnitt omfattar forslag relaterade till det specifika temat. I den
avslutande diskussionen sammanfattas ett urval av dessa atgiarder och rekommendationer.

Hallbart resande och vardagspraktiken

Det hir kapitlet innehéller en Gversikt av forskning om konsumentbeteende och hallbara val mer
generellt, samt val relaterade till hallbara transporter. Kapitlet avslutas med en sammanstéllning av det
praktikperspektiv som dtgiarder och rekommendationer i rapporten bygger pa. Syftet med kapitlet ar att
ge en forstielse for varfor det behévs bade ett individ- och ett samhillsperspektiv for att kunna
astadkomma Dbeteendeforiandring. Kapitlet omfattar ett flertal modeller och forsknings-
sammanstillningar som bidrar till denna forstdelse, men det dr ocksd mojligt att forstd
rekommendationer och atgirder utan att forst lasa detta kapitel.

Bilen som transportval
I ménga rapporter talas det om att for att minska transportutslitt s& behover antalet bilresor som gors
av privatpersoner minska. Det hir kapitlet handlar om bilens betydelse for att 16sa vardagslogistiken



och om atgérder som kan gora att bilresor kan bytas mot mer hallbara transportval sdsom cykling, gang
och kollektivtrafik.

Hallbara transportval

I detta kapitel diskuteras frimst cykling som transportval. Umea framstélls ofta som en cykelstad varfor
ett okat cykelresande kan ses som en tydlig vig for att 6ka antalet héllbara transporter i enlighet med
Umea kommuns miljomaél. Kollektivirafik diskuteras ocksi, men i mer begransad omfattning,.

Mobilitets- och servicehubbar
Som ett alternativ till att 4ga eller kora bil diskuteras olika former av mobilitets- och servicehubbar samt
vilka forutsattningar som bidrar till om inférandet av sddana hubbar kan leda till beteendeforandring.

Avslutande diskussion

I rapportens avslutande kapitel besvaras de tva frdgor som rapporten utgar fran och hir gors en
overgripande sammanstéllning av de dtgiarder som tidigare presenterats. De dtgarder som foreslds har
fokus pa vad Umea kommun kan gora for att frimja ett héllbart resande. Det hir kapitlet kan lasas
fristdende, men for fordjupning och kontext till dtgdrderna hanvisas till de olika temana.

Bilaga Sammanstillning av atgiarder efter teman
I bilagan sammanstélls forslag pa atgarder utifran de fyra teman som tas upp i rapporten. Denna bilaga
kan lasas som ett komplement till den avslutande diskussionen.



2. Hallbart resande och vardagspraktiken

Individens beteende och forindring pa samhillsniva

Det finns olika utgdngspunkter for analyser av beteende och fordandring av konsumtionsvanor, vilket
dven inkluderar val av transportmedel, i en hallbar riktning. Cairns et al (2014) konstaterar att
transportforskning som bygger pa psykologiska och mikroekonomiska teorier fokuserar pé individens
beteende och val. Forskare forsoker da forsta hur aspekter som ror individen, sdsom attityder, kinslor,
sociala, kulturella och moraliska normer, vanor, kunskap, information och medvetenhet, paverkar
konsumtionsval (White et al, 2019; Semenescu et al, 2020). Konsumentbeteendeforskning inom ramen
for foretagsekonomi har i huvudsak samma inriktning, fokus pa individen. Cairns et al (2014) menar
dock att analyser som enbart ser till individers beteende och hur detta beteende kan fériandras, riskerar
att missa den potential som finns for forandring pa institutions- och samhallsniva. Individens beslut om
val av transportsitt dr, enligt forfattarna, paverkade av omgivande forutsatiningar. Forfattarna
konstaterar att for att individen ska kunna motiveras att vilja ett mer hallbart resande behdver dven
forandring av kontexten, i vilken individers beslutsfattande sker, tas i beaktande. Kontexten kan dven
bendmnas vardagens praktik och den omfattar de aktiviteter som manniskor dgnar sig 4t som en del av
sin vardag. Att férsoka forsta manniskors beteende utifrdn vardagens praktik relaterar till sociologisk
forskning och till ett praktikperspektiv, vilket jag aterkommer till langre fram. For att ge en ytterligare
forstéelse for varfor praktikperspektivet anvdnds i den har rapporten presenteras forst nigra
utgangspunkter for studier av beteendeforandring pé individniva.

Konsumentbeteende och hallbarhet — ramverket SHIFT

White et al (2019) presenterar ett ramverk som kan anviandas for analys av fordndring av
konsumentbeteende i en hallbar riktning. Artikeln, som bygger pa en sammanstillning av 6ver 300
artiklar inom dmnet, ar publicerad i den hogst rankade vetenskapliga tidskriften inom marknadsforing,
Journal of Marketing. Artiklarna som diskuteras av White et al (2019) ber6ér konsumentbeteende och
hallbarhet och har saledes inte nagot sarskilt fokus pa transporter. Sammanstillningen adr dnda
intressant eftersom den visar vilka aspekter som genom omfattande forskning visat sig ha betydelse for
beteendeforandring. White et als (2019) ramverk beskrivs med akronymen SHIFT, social pdverkan
(social influence), det vill siga andra méanniskors beteenden och inflytande, sociala normer och social
identitet och hur dessa aspekter har betydelse for individens konsumtionsval. Vanor (habits), som kan
beskrivas som upprepade handlingar som med tiden blivit mer eller mindre automatiska, det vill siga
gors utan narmare eftertanke. Manga vanor, sdsom att kora bil, kan anses vara ohéllbara ur ett
miljoperspektiv och darfor dr vanor en viktigt att ha i atanke vid beteendeforandring.

Individual self omfattar exempelvis egenintresse, sjalvbild, egen formaga och individuella skillnader.
Kdnslor och kognition (feelings and cognition) behandlar individens kénslor (bade positiva och
negativa) och hur dessa har inflytande pd beteende och konsumtionsval. Har beskrivs ocksé vilken
betydelse information, kunskap och liarande har for individens majlighet att fatta vilgrundade beslut.
Pataglighet (tangibility), eller snarare brist pa pataglighet, handlar bland annat om att effekter av
héllbara konsumtionsval mgjligen ar for avlagsna och for abstrakta. Manniskor har till exempel svart att
se effekterna av en minskning av utslapp av viaxthusgaser och bristen pa pataglighet bidrar till att
konsumenter gor andra val.



Individens transportval

De olika aspekter som White et al. (2019) presenterar i sin metaanalys relaterar i huvudsak till individen,
dven om social paverkan och vanor ocksa kan relateras till ett storre sammanhang, den kontext som
individen tillhor. I en annan metaanalys) sammanfattas 30 ars forskning om olika sétt att paverka
minniskor att forindra ett specifikt beteende, att minska bilanviindande (Semenescu et al. 2020). Aven
denna artikel har fokus pd individen, hur individer kan motiveras att fordndra sitt ohallbara
bilanviandande och istéllet 6verga till mer héllbara transportval. Semenescu et al. (2020) utgar i sin
artikel bland annat fran modellen “The Behavioural Insight Toolkit” ursprungligen framtagen av Savage
et al. (2011) som tar upp ett antal aspekter som anses ha betydelse specifikt for beteendeférandring
relaterad till transportval. Dessa ar attityder, kdnslor, sociala, kulturella och moraliska normer, vanor,
kunskap, medvetenhet och forméga samt sjalvforméga (formaga att tro att individen kan genomfora en
specifik uppgift i en given kontext).

Semenescu et al (2020) diskuterar ocksd olika atgdrder som kan genomféras av institutioner och
myndigheter for att paverka ménniskors uppfattningar, attityder, varderingar och normer. Forfattarna
skiljer mellan det de bendmner mjuka eller psykologiska atgidrder och harda atgdrder, dar de
forstndimnda kan handla om att informera, utbilda, kommunicera goda exempel eller féredomen och
om feedback och olika former av incitament for att andra beteende. Hirda &tgirder (dven benimnda
strukturella) omfattar exempelvis forandring av den fysiska miljon sdsom enkelriktade eller avstingda
gator, cykelbanor och parkeringsavgifter. Dessa dtgidrderna dr mer omfattande och kriaver beslut pa
overgripande samhallsnivd, jamfért med mjuka &tgarder. Forfattarna diskuterar inte dessa hérda
atgarder utan metaanalysen bygger pa forskning om mjuka atgarder.

Mjuka atgarder har visat sig ha betydelse for manniskors val att begransa bilanvindande. Semenescu et
al (2020) drar slutsatsen att de atgarder som metaanalysen omfattar (41 olika studier) ledde till en
minskad andel bilresande med i medeltal sju procent. Forfattarna kom ocksa fram till att de mest
effektiva atgidrderna for att fordndra beteende var inriktade pa sociala, kulturella och moraliska normer,
foljt av atgarder inriktade pa kunskap och medvetenhet om det egna beteendet relaterat till bilkorande.
Atgirder med fokus pa attityder och vanor visade sig ha minst betydelse for beteendeforindring.
Sammantaget visar dock metaanalysen att dtgarder inriktade pa beteendeforandring kan ge effekt.

Beteendeforiandring

Verktygslddan med olika faktorer relaterade specifikt till transportval "The Behavioural Insight
Toolkit” som Semenescu et al (2020) diskuterar kan jamforas med tva andra modeller som ocksa
anvinds for forstaelse for aspekter som har betydelse for héllbara val "The Behaviour Change Wheel”
av Michie et al (2011) och *The Contextual Wheel of Practice” &ven bendmnd COWOP utvecklad av
Entwistle et al (2015). Michie et al (2011) visar att det finns négra 6vergripande aspekter som har
betydelse for forandring av beteende; kapacitet och forméaga, mojligheter och motivation. Den
forstndmnda, kapacitet och férmaga handlar dels om att kognitivt forsta hur och varfér en
beteendeforandring behovs, dels om egen formaga att dndra beteende. Den andra ror vilka mojligheter
som finns for beteendeférandring, i sdvéal den omgivande miljon (exempelvis infrastruktur) som i den
sociala kontexten. Enligt den har modellen interagerar kapacitet och forméga samt mojligheter med
motivation och beteendeforandring sker genom samverkan mellan dessa tre aspekter och det aktuella
beteendet.
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Modellen anvindes for analys av resultaten av studien ”Bilfritt liv” i vilken tio familjer som normalt
nyttjade bil i vardagen provade att leva utan bil i tre ménader. Isberg et al (2019) konstaterar att dven
om familjerna forstar varfor en beteendeférandring kan behovas for att minska utslipp, sa tappar de
tron pa att de formér att dndra beteende nar vardagslivet blir begransat och nér ett bilfritt liv paverkar
livsstil (exempelvis méjligheten att ha sommarstuga eller att delta i flera aktiviteter varje vecka) och det
sociala livet. I studien visar sig ocksd mdjligheterna att dndra beteende vara starkt padverkade av den
fysiska miljon runt bostaden sdsom tillgdng till kollektivirafik och cykelinfrastruktur. Den sociala
kontexten runt familjerna péverkar ocksa pé olika satt. I positiv riktning nar ménga av dem som deltog
istudien upplevde att de fick mgjlighet att prata om livsval, bildgande och bildkande, samtal de i vanliga
fall inte fort med grannar, vinner och familj. Familjernas beteendeforandring uppmarksammades av
omgivningen. Men familjerna upplevde ocksé att det finns en norm i Ume& om att barnfamiljer har bil,
vilket tar sig uttryck till exempel vid inbjudningar till fodelsedagskalas eller i samband med olika
fritidsaktiviteter som barnen &r involverade i. Individens attityder, virderingar och beteende sitts pa
prov nir de yttre forutsittningarna, de som inte alls eller bara delvis kan kontrolleras, inte stodjer
familjernas héllbara transportval.

Sammanfattningsvis visar studien ”Bilfritt liv” (Isberg, et al, 2019) att atgarder behovs inom flera olika
omréaden for att en beteendeforiandring ska bli till. For att stodja manniskor kognitivt behovs fortsatt
information om hur Umea ska bli en koldioxidsnal plats och vilket ansvar individen och samhillet har
for den utvecklingen, det vill saga mjuka atgarder. Men information racker inte utan fokus méste ocksa
vara pa atgiarder som gor det mojligt att fordndra beteende, det som Semenescu et al (2020) bendmner
hérda dtgarder sdsom utveckling av den fysiska miljon med infrastruktur for exempelvis kollektivtrafik
och cykel- och géngbanor. Studien visar ocksé att nir manniskor far mojlighet och resurser att dndra
ett beteende sa kan det paverka motivationen, till exempel att familjerna genom att cykla uppticker
fordelarna med detta transportval, vilket motiverar dem att inférskaffa cyklar.

Kontextens betydelse for individens beteende

Modellen COWOP (Entwistle et al, 2015) utvecklades som ett analysverktyg for att forsta hur och varfor
manniskor gor val i relation till energikonsumtion med utgéngspunkt i vilken roll teknologi kan
anvandas for att stodja val. Modellen bygger pa Shove et als (2012) indelning av element i material,
kompetens och mening. For den har rapporten &r COWOP intressant tack vare dess fokus pa kontexten
och vardagspraktiken, det vill siga vad manniskor gor i sitt dagliga liv. Forfattarna motiverar modellens
fokus pa kontexten med att ménniskors agerande sker i en social, kulturell och materiell miljo och att
dessa maste tas i beaktande for att det ska vara majligt att forsté eller fordandra beteende. Modellen delas
in i olika omraden, individen, sociala strukturer, infrastruktur och materialitet. Det handlar om
individens 6nskan att leva héllbart och for att klara det behovs fardigheter, kunskap och viarderingar. De
sociala strukturerna omfattar normer och policys. Infrastruktur paverkar beteende, men utformningen
av den ar bortom individens kontroll. Materialitet handlar om sddant som ar inom ramen for individens
kontroll och i relation till transportval skulle det kunna vara val mellan olika typer av bilar eller cyklar.

Sociala strukturer och infrastruktur handlar om kontextuella aspekter pad samhallsnivd, medan individ
och materialitet ror aspekter pa individniva. En annan uppdelning kan goras i relation till det konkreta,
infrastruktur och materialitet, som har betydelse for vardagspraktiken och det mer abstrakta som
handlar om sociala strukturer och individens férhéllningssatt. COWOP bygger pa antagandet att
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manniskor agerar utifrdn den egna individen och i relation till det omgivande samhillet och att beslut
fattas for att underldtta vardagen (vardagspraktiken) utifrin de férutsiattningar som ges, vilket kan
jamforas med modellen "The Behavioural Change Wheel”.

Koldioxidsnal infrastruktur som stéd for beteendeforindring

De faktorer som diskuteras i samtliga ovannamnda modellerna kan jimfoéras med resultaten frin en
nyligen publicerad artikel, en metaanalys av 75 studier med fokus pd individuella, sociala och
infrastrukturella faktorer som paverkar minniskors val av transportmedel (Javaid, et al 2020).
Individuella faktorer inkluderar exempelvis intentioner, attityder, virderingar, medvetenhet och vanor.
Sociala faktorer handlar om sociala normer, socialt inflytande och social praktik, den kontext i vilken
beteende dger rum. Infrastruktur omfattar bostadsomradens karakteristika, markanvindning och
transportsystem. Forfattarna kommer fram till att individer framst motiveras att dndra transportsitt
om de ar vilinformerade, om personliga virderingar matchar med anvindande av hallbara
transportmedel och, viktigast av allt, om de upplever att de har egen kontroll 6ver beslutet. Forfattarna
konstaterar ocksa att sammantaget visar tidigare studier att individuella faktorer och social miljé bidrar
till marginella transportférandringar. Istéillet ar det infrastruktur, med utgéngspunkt i tillginglighet,
som forklarar forandring av transportval. Forfattarna naimner exempelvis cykel- och ginginfrastruktur,
men ocksé hur transportsystem och bostadsomraden byggs upp.

Javaid el al (2020) sammanfattar sin metaanalys med att konstatera att en 6vergang till koldioxidsnala
transportval kraver koldioxidsnél infrastruktur, det vill sdga utveckling av infrastruktur som stodjer
cykling, gang och kollektivtrafik, som i sin tur gor det mgjligt f6r manniskor att dndra transportval.
Forandringen kan da bli hallbar 6ver tid och beteendeforiandringar kan forbittras ytterligare genom
sociala influenser i form av kollektiva sociala normer.

Praktikperspektiv — fokus pa individ och samhiille

Forfattarna bakom COWOP (Entwhistle et al, 2015) liksom Javaid et al (2020) menar att for att forsta
hur en omstillning till mer hallbara val (oavsett omrade) ska g till behover fokus vara bade pa individ
och pa institutioner och samhélle. Cairns et al (2014) poéngterar att fokus pa individen kan medf6ra att
potentialen for forandring pa institutions- och samhallsnivé inte tas tillvara. Forfattarna undersoker i
sin artikel "Sociological perspectives on travel and mobilities: A review” litteratur som utgar fran ett
sociologiskt perspektiv pa beteendeférandring, framfor allt med fokus pa det forfattarna bendmner
maénniskors praktik, det ssmmanhang i vilket beslut om transportval fattas. De kommer fram till fyra
teman som kompletterar eller motsager tidigare traditionell transportforskning inom psykologi och
mikroekonomi. Dessa teman &r social praktik eller transportpraktik som analysenhet,
samhaillsforandringar, forstdelse for bilberoende samt nya mobilitetslosningar. For att battre forstd hur
dessa teman har betydelse for den hir rapporten gors forst en kortare beskrivning av vad som
karakteriserar praktik och vad som skiljer det fran beteende. En mer utforlig sammanfattning och
genomgdng av praktikperspektivet och dess litteratur ligger utanfér den har rapportens syfte.

12



I den nutida praktiklitteraturen tas hénsyn till bAde materiella och kontextuella aspekter av det som
utgor praktiken. Reckwitz (2002) definerar praktik som

“a routinized type of behavior which consists of several elements, interconnected to one another: forms
of bodily activities, forms of mental activities, “things” and their use, a background knowledge in the
form of understanding, know-how, states of emotion and motivational knowledge. A practice — a way
of cooking, of consuming, or working, of investigating, of taking care of oneself or others, etc. — forms
so to speak a “block” whose existence necessarily depends on the existence and specific inter-
connectedness of these elements, and which cannot be reduced to any one of these single elements”.

Definitionen visar att det handlar om aktiviteter som genomfors mer eller mindre regelbundet och att
dessa aktiviteter inkluderar flera sa kallade element, vilket kan jamforas med material (exempelvis olika
former av transportmedel) och fysisk stadsplanering, som kopplas samman med individens mentala
eller kognitiva formégor att anvinda eller sitta samman dessa element i en vardaglig aktivitet sdsom
matlagning eller arbete. Shove et als (2012) enklare beskrivning (som dven nimnts ovan tillsammans
med modellen COWOP) omfattar tre element som tillsammans utgor praktiken; material, kompetens
och mening. Cairns et al (2014) exemplifierar med “the practice of driving” som innehaller material i
form av végar, bilar och tankningsstationer, kompetenser som omfattar féormagan att kora och att laga
bilar och slutligen mening som bland annat handlar om den mening individen ger bilkorande i relation
exempelvis till sjalvstandighet eller identitet. Det har sittet att se pa hur praktik paverkar beteende har
legat till grund for forskning med fokus pa konsumentbeteende och miljorelaterade fragor.

Ett praktikorienterat angreppssitt pa transportval tar hansyn till att ménniskor inte agerar oberoende
av omvarlden och att de frimst inte ser sig som bilanvandare eller bilresenirer utan som méanniskor som
deltar i en vardagspraktik som kan handla om aktiviteter sisom arbetspendling, dagligvaruhandel eller
socialt umgiange. Med det har synsittet analyseras biligande och bilkérande som ett utfall av praktik.
Mainniskor dger och kor bil for att uppné nagot i sin vardagspraktik, inte for 4gandet och resandet i sig.
Entwhistle et al (2015) konstaterar séledes att fokus bor vara pa hur manniskor engagerar sig i olika
vardagspraktiker eftersom konsekvensen av detta engagemang leder till héllbara eller mindre hallbara
val. Praktiker existerar ocksa bara sa lange som de fortsitter att utforas och darfér behover forskare och
samhallsplanerare fokusera pa dessa for att forstd hur de paverkar beteende (Shove et al, 2012).

Shove (2010) poéangterar att en praktikorienterad policy inte handlar om de traditionella ABC (attitude,
behavior, consumption) dar fokus ar pd individens beteende. Forfattaren menar istdllet att “the
dynamics of social practice” far implikationer for policys och beslutsfattare pa samhallsniva. Beslut kan
fattas och policys utformas sé att de forutsattningar som finns fér vardagspraktiken dndras vilket i sin
tur kan leda till fordndrat beteende. Hir kan en jamforelse goras med hérda atgirder, sisom
parkeringsavgifter och bilfria zoner, som Semenscu et al (2020) diskuterade i sin artikel. Shove et al
(2012), liksom Cairns et al (2014) vander sig mot att ansvaret for en forindring av beteende laggs pa
individen, nir individens beteende &r sa integrerat med kontexten och vardagspraktiker med element
som ligger utanfor individens kontroll.

Vanor och vardagspraktik

Av de aspekter som tidigare modeller omfattat ar vanor den som mest relaterar till praktik. Vanor som
ocksa ar en form av rutinmaissigt beteende som pagér i en mer eller mindre stabil kontext (Cairns et al,
2014). Manga vanliga vanor (vardagliga) sdsom att transportera sig och anvinda energi anses ohallbara
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pa langre sikt och individens och samhillets moéjligheter att dndra vanor ar kritiska komponenter for en
l&ngsiktigt hallbar beteendeférandring. Cairns et al (2014) menar dock att vanor kan dndras till exempel
vid en forindring av kontexten i vilken vanebeteendet utfors (exempelvis vigbyggen, avbrott i
kollektivtrafik, inforande av bilfria zoner), eller vid livsstilsfordndringar sdsom en flytt. Vid den senare
forandringen har det visat sig att minniskor adr bendgna att dndra vanor. P3 institutions- och
samhallsniva kan vanor ocksa paverkas genom policys sdsom skatter och avgifter (parkeringsavgifter).
Ett problem med dessa dtgirder ar att de kan uppfattas som “straff” om det saknas rimliga alternativ.
Aktiviteten skulle d& inte motivera manniskor att dndra beteende. Ett annat sitt att arbeta pa ar
inférandet av atgirder som underldttar hallbara val, exempelvis utbyggd cykelinfrastruktur eller
cykelparkering i borjan och slutet av resan. Siddana atgirder bidrar till att underlédtta individens
beslutsprocess.

Sammantaget gar det att konstatera efter den hir genomgangen att beteendeforandring pa individniva
ar starkt beroende av forandringar pa samhallsniva. Eftersom den har rapporten skrivs inom ramen for
“Klimatneutrala Umeé 2030” dar fokus ar pd omstillning pa samhallsnivad kommer praktikperspektivet
att anviandas for analys av forutsattningar och hinder f6r denna omstallning.

Normer och virderingar, tillginglighet och en féorandring mot mer héllbara transportval analyseras pa
bade individ- och samhaéllsniva.

2.1 Planering av staden, atgdarder och rekommendationer

Tre overgripande forslag ges som alla dr kopplade till det som bendmns vardagspraktiken. Samtliga
forslag omfattar aven delforslag rorande atgarder och rekommendationer.

1. Overgripande forstielse for mikrokontexten och olika vardagspraktiker

Nir en forutsittning for att styra mot ett mer hallbart resande ar forstaelse och kunskap om vardagens
praktik och vardagens resande sa blir frigan, vems vardag och resande och vilka forutsattningar handlar
det om? Mainniskors vardag ser naturligtvis olika ut beroende pa faktorer som generation,
sociodemografiska forutsiattningar, men vardagen kan ocksa relateras till sdidant som avstand till arbete
och skola och val av fritidsaktiviteter. En ytterligare aspekt ror upplevelse av tillgdnglighet och
utanforskap relaterat till vilka manniskor som i sin vardagspraktik har reella mojligheter att valja
transportmedel. En aktuell debatt under pandemiaret om jamlika, eller ojamlika, vardagspraktiker har
handlat om vilka som har mgjlighet till flexibilitet i arbetslivet.

De fysiska forutsattningarna varierar ocksad med den lokala kontexten, det vill sdga bostadsomréde, och
mellan den tdta staden och den inte s& tita staden. En deltagare vid en workshop med tjansteméan fran
Umed kommun uttryckte det sa har:

” Alla har olika behov...beroende pd var man bor inom Umed sd har man olika behov och
forutsdttningar...detta dr viktigt att komma thdg och ta hdnsyn till ndr vi diskuterar atgdrder for att
fordndra beteende”

a) Inkludera mikrokontexten i undersokningar. Nir undersokningar genomfors, ar det
viktigt att stélla frdgor om mikrokontexten, bostadsomraden, tit stad och inte tit stad
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(exempelvis var de manniskor som ingér i studien bor och motiv till val av boende) for att battre
kunna forstd ménniskors svar.

b) Involvera boende i befintliga omraden. Planering och utveckling av infrastruktur
och/eller olika former av mobilitets- eller servicehubbar i befintliga omréden bor involvera dem
som bor dir. Det ar de som kan berdtta om och &r experter pa rorelsemonster och behov av
service och transporter for det specifika omradet.

¢) Studera jamforbara omraden och/eller utveckla typboende. For nya omriden ar det
av naturliga skil svirare att involvera boende redan i planeringsstadiet. Ett forslag kan d& vara
att studera liknande omraden, eller att utveckla olika former av persona, sa kallade typboende
som kan tdnkas soka sig till det specifika omrédet. Detta sétt att arbeta pd kan vara speciellt
viktigt i omrdden med blandad bebyggelse, exempelvis en blandning av hyresbostidder och
bostadsritter och/eller villor, dit médnniskor kan ha olika incitament for att flytta. Flera studier
som genomforts av motiv for att flytta till sirskilt profilerade héllbarhetsomraden (se
exempelvis Holmberg och Hillén, u.4) visar att det framfor allt ar laget som avgor valet av bostad
och bostadsomriadet. Den aspekten beskrivs som viktigare dn hallbarhetsprofilen, vilket
aterigen sitter fokus pa forstaelse for vardagspraktiken.

d) Utga fran Umeabornas vardagspraktik. Undersokningar bor ocksd vara
anvandarfokuserade, med inspiration av etnografi, dir manniskors faktiska rorelsemonster
f6ljs och studeras. Det ar minniskorna som kan berétta om hinder och mojligheter for olika
transportval, om vigar som inte underhélls eller vigkorsningar som inte stodjer transportvalet.
Utifrdn denna kunskap kan sedan exempelvis snabbcykelbanor byggas som stodjer ett okat
cykelpendlande.

Ett exempel pa en undersokning som utgdr fran ett anvidndarperspektiv ir den som
genomfordes i Umed under vintern 2020/2021, nir kommunen foljde vintercyklare och
studerade de hinder de upplevde i sitt vardagscyklande.

2. Skapa forutséitiningar i nya omraden

Det finns enligt flera forskare, bland andra Johansson, Henriksson och Envall (2019) och Cairns et al
(2014), livshandelser da det 4r mer troligt att méanniskor dndrar sina resvanor och beteenden. Det géller
till exempel vid inflyttning i ett nytt omrade, som ses som ett majligt fonster for férandring (window of
opportunity), nar méanniskor ar beredda att soka ny information och tinka om nir det géller exempelvis
transportval.

a) Utveckla infrastruktur vid inflyttning. Vid inflyttning i nya omréden &r det alltsd mojligt
att arbeta med olika former av atgarder som kan paverka beteende. En flytt innebar med
automatik att vanor dndras, men det maste ocksa finnas stod exempelvis i form av utbyggd
kollektivtrafik och anpassad cykelinfrastruktur for att beteende ska &ndras.
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b) Integrera mobilitetstjinster som en del av marknadsforingen. Flera studier inom

ramen for Viable Cities, bland annat MoBo-projekten, visar att mobilitetstjanster bor vara pa
plats och i drift innan forsiljning av ligenheter i nya omraden startar (Gunnarsson-Ostling,
2021). Dessa tjanster bor vara en del av kommunikationen och marknadsforingen av omradet
med fokus pa vad boende fér, det adderade vardet. Budskapet paminner om det som Schnurr et
al (2021) presenterade, att det ska vara latt att gora ratt fran borjan, annars fortsatter manniskor
med invanda beteenden, enda skillnaden ar att de utgir fran ett nytt omrade.

3. Kommunikation med medborgarna

For att nd mélet om att 6ka antalet hallbara transporter i Umed bor det utvecklas en 6msesidig forstéelse
for vad detta medfor och innebér for staden och de manniskor som bor hir. De som planerar staden
behover forstd dem som bor hér eller flyttar hit, och den heterogenitet som rader, och de som bor har
maste forstd varfor Umed planerar bostadsomraden och bostdder utifran de lokala miljomaélen, varfor
manniskor som bor hiar méste bygga och resa mer héllbart och hur alla 4r en del av denna planering och
maéluppfyllelse.

Givet kapitlets tema, att ménniskors prioritering och fokus ar pa vardagspraktiken och att det ska vara
latt att gora ratt — hur kan kommunikation ske med Umeé&borna?

a)

b)

c)

d)

e)

Siikerstiill dialog som utgangspunkt. Overgripande forstielse for vardagspraktiken byggs
upp genom dialog. Det 4r minniskorna sjdlva som kan berétta om vad de behover och vad som
skulle underldtta vardagen, om det handlar om ny cykelinfrastruktur, fler avgangar med
kollektivtrafiken eller ndgot annat. Atgirder som planeras bor utgd frin vardagspraktiken inte
utifran vad som ar mojligt att gora.

Informera under processen. Under tiden ett planeringsarbete pagar bor ménniskor
informeras, men spridning av information i olika former bor fokusera pad de manniskor som
berors, kopplat till mikrokontexten och vardagspraktiken.

Kommunicera vid implementering. Aven denna kommunikation bér vara specifik, med
dem det beror. Den bor, forutom att handla om nyttan fo6r manniskors vardagspraktik, dven
handla om hur vardagspraktiken integreras i det omgivande samhillet sa att nyttan med olika
atgirder sitts i ett storre sammanhang. Fokus bor vara pa varfor en forandring behovs for
sambhillet och vad individen kan bidra med utifran de férutsattningar som finns.

Kommunicera ”Goda exempel”. Nir ménniskor anviander olika hallbara transportmedel
for vardagspraktiken, exempelvis elcykel for arbetspendling, sa bor berittelser om detta spridas,
pa en specifik (riktad till vissa omraden) och en generell niva (hela Umeda). Méanniskor som
eventuellt tvekar att fordndra sina transportvanor behover fa veta att det ar majligt.

Bidra till att forstirka och/eller forindra sociala normer. Sociala normer i ett specifikt
omrade, tillhérande en sarskild vardagspraktik (ex skjutsning av barn i samband med
fritidsaktiviteter) eller i ett helt samhaélle har betydelse for manniskors transportval. Med hjalp
av dialog, information och kommunikation kan rddande sociala normer péverkas, men nya
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normer kan ocksé utvecklas genom exempelvis fordndrade beteenden som méanniskor beréttar
om (se goda exempel).

3. Bilen som transportval

Under 2020 gjordes drygt tva miljarder resor med bil i Sverige (Trafikanalys, 2021). Det dr en minskning
av antalet resor med sju procent jimfort med 2019. Framfor allt handlar det om en minskning av resor
till och fran arbete och skola, en f6ljd av restriktionerna under coronapandemin. Trots det star den hir
typen av resor for mer dn hilften av det totala antalet resor.

Bilanvandning &r integrerat i manga olika vardagspraktiker (aktiviteter) och det ter sig for ménga svart
eller rent av omojligt att leva utan bil, framfor allt i samhéllen dar d4gande av bil uppfattas som norm
(Isberg, et al, 2019). Rapporten fortsatter darfor med en problematisering kring vardagsresandet med
bil och avslutas med en diskussion om tillgéng till bilpool kan bidra till férandrade vanor och beteende.

2018 genomfordes undersokningen "Umedbornas konsumtionsvanor och instdllning till hallbarhet” pa
uppdrag av projektet “Den koldioxidsnéala platsen” (Umea kommun, 2018). Ett statistiskt representativt
urval av 4004 personer i aldrarna 20—84 ar fick enkédten och 1475 personer besvarade den. I detta
underlag finns en Gverrepresentation av dldre, boende i villa och hogskole- eller universitetsutbildade.

Resultatet visar att omkring en fjirdedel av Umeas befolkning har tva eller fler bilar och mer dn halften
har en bil. Umeaborna kor i genomsnitt 1266 mil/ ar vilket ar strax 6ver genomsnittet 1211 mil/ar. Mer
dn 60 procent av dem som besvarat enkdten menar att de inte vill 4ndra sitt nuvarande beteende vad
géller transporter. Om de trots allt skulle gora det ar de framsta motiven for det att det skulle minska
kostnader, innebira en tidsvinst (viktigt framfor allt for kvinnor och personer med hég utbildning), samt
vara positivt for miljo och hilsa.

Undersokningen visar ocksd att klimatpaverkan skiljer mellan olika omraden i Ume3, till och med
mellan olika stadsdelar. Resultaten analyseras framst utifrdn demografiska faktorer sdsom utbildning
inkomst och élder. Viss hiansyn tas till den vardagliga praktiken, vilka forutsittningar det finns att géra
exempelvis olika transportval beroende pa var hushallet bor och i rapporten konstateras det till exempel
att storst klimatavtryck relaterat till bilkdrning kan relateras till hushall i det som benidmns
ytteromraden och inre landsbygd. Resultatet ar viantat eftersom boende i dessa omraden dels pendlar
langre striackor, dels inte har tillgéng till cykelvigar och kollektivtrafik i samma utstriackning som boende
iden téta staden.

I maj 2019 genomfordes en undersokning i Umed om “Framtidens mobilitet” (Hello Future, 2019).
Resultaten bygger pa fokusgrupper med tre utvalda malgrupper: ungdomar, barnfamiljer och dldre par
utan hemmaboende barn. De tre grupperna traffades var for sig for att diskutera fragor om mobilitet.
Respondenterna i de olika grupperna framhéaver tiden som en viktig aspekt vid val av transportmedel.
Familjer talar om tidsfaktorn som helt avgérande, vilken stélls mot kinslan av att de borde gora mer, en
upplevelse av vad de kallar klimatangest. Rapportforfattarna konstaterar att det ar resans totala kostnad
som &r avgorande for val av transportsitt. "Kostnaden” omfattas av faktorer sdsom tid, bekviamlighet,
flexibilitet, klimatpaverkan, ekonomi. Exempelvis upplevs inte kollektivt resande som flexibelt vilket ger
ett 1agt varde och en lag betalningsvilja. Storsta viardet jamfort med kostnaden ar lika med det val av
transportsitt individen gor.
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I rapporten konstateras att det bland deltagarna i undersékningen uttrycks en viss frustration 6ver att
bilen, tack vare flexibiliteten, upplevs som det bist alternativet nar det samtidigt finns flera nackdelar
med att anvanda bil. Deltagarna tar upp aspekter som negativ klimatpéverkan, hoga kostnader férenade
med att 4ga och kora bil, dyrt och begransat med parkering och den ibland omfattande trafiken i staden.
Viardet av den personliga flexibiliteten verkar dock viga tyngre dn dessa nackdelar.

2019 genomfordes ett projekt av konsultbolaget Trivector, pa uppdrag av Umeé kommun, med fokus pa
héllbara arbetsresor och hur bilresor kan bytas mot mer héllbara transportval (Hvitlock, 2019).
Projektet omfattade tva grupper av arbetspendlare, till tva stora arbetsplatser i Umed samt fran tva
samhallen strax utanfor Umed, Sdvar och Stocke. Ett resultat frén studien ar relaterat till arbetspendling
med bil och kommer frén intervjuer i fokusgrupper som gjordes innan projektet startade. Resultatet
visar att méanniskor véljer att ta bilen som en {6]jd av ett vanebeteende, av bekvamlighet och for att andra
alternativ leder till tidsbrist. I de tvd samhillena som ingér i studien har majoriteten av hushallen tvé
bilar.

De skil som anges ovan for val av egen bil som transportmedel kan jamforas med dem som framfors av
de Umeéfamiljer som under 2018 deltog i experimentet ”Bilfritt liv”. Tio familjer valde att leva utan bil
itre manader och forutsiattningar i form av busskort, elcykel, medlemskap i bil- och cykelpool skapades
for att underlitta forandringen. Familjernas upplevelser av att leva bilfritt foljdes upp av intervjuer vid
tre olika tillfallen under testperioden. Resultaten visar att det finns nagra aspekter som framfor allt
paverkar upplevelsen av att leva utan egen bil (Isberg et al., 2019).

Tid. Tid upplevs som en knapp resurs. Det handlar om stélltid mellan transporter (ex byten), men
framfor allt om att avsaknad av egen bil paverkar den tid som familjen kan tillbringa tillsammans. Det
tar langre tid att ta sig till skola och arbete och drenden kan inte goras i samband med arbetsresor utan
landar nu pé helgerna vilket paverkar familjens gemensamma tid.

Normer. Umed upplevs som ett normbilsamhéllen. Framfor allt barnfamiljer forvintas ha egen bil och
familjerna upplever ett socialt tryck att bidra till skjutsning till och fran fritidsaktiviteter, kalas med
mera.

Flexibilitet. Den egna bilen ger mojlighet for savil spontanitet som flexibilitet. Samtliga familjer
berattar om svarigheter med att transportera skrymmande saker, framfor allt frin hemmet.

En ménad efter projektets slut, fyra ménader efter att det startade, intervjuas familjerna om sina
erfarenheter. Familjer med smébarn har blandade kénslor. Det finns en vilja att férdndra och en tro pa
att det faktiskt dr majligt nar de fatt prova, men den viljan och tron utmanas av kinslan av att bilen ger
familjerna kontroll vilket for att bilen fyller en viktig funktion i vardagspusslet. I detta pussel upplevs
bilen som en tids-kapare. Familjerna menar att de kan férdndra beteenden sa linge de inte behover
kompromissa med den knappa resursen tid.

Den egna bilen ar ocksa nara sammankopplad med den livsstil familjen valt med sommarstuga och
fritidsaktiviteter. Om den egna bilen skulle avyttras skulle det ocksd medféra en livsforandring och ett
dndrat beteende som familjerna inte dr beredda att gora. Bilen har siledes blivit integrerad i och
associerad med sociala viarderingar och kinslor. Det handlar inte enbart om ett materiellt ting, ett
objekt, utan om vad bilen erbjuder familjerna, vad den ska anvéandas till. Det finns flera forskare som
talar om bilen som ett uttryck for frihet (Jensen, 1999) och som en del i ett storre system som omfattar
livsstil och sociala natverk (Sheller, 2004). Sheller (2004, s222) konstaterar att
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“car consumption is never simply about rational economic choices, but is as much about aesthetic,
emotional and sensory responses to driving, as well as patterns of kinship, sociability, habitation
and work’.

Steg (2005) diskuterar biltransporter utifrdn funktionalitet, symbolik och emotioner och konstaterar
utifrdn sin studie att bildgare i stor utstrackning anviander bilen utifrdn symbolik och emotioner.
Bildgande och bilkérande och valet av bilen som transportmedel ar saledes en komplex fraga, dar beslut
fattas utifrdn en mingd olika aspekter. Det dr ocksd utifrin denna komplexitet som bilens roll i
vardagspraktiken ska forstés. Den egna bilen ses av manga som forstavalet av transportmedel eftersom
aspekter som tillgdnglighet och flexibilitet ar viktiga i relation till en forenklad vardag och for
vardagsresandet.

3.1 Parkeringsmojligheter och transportval

Som tidigare ndmnts ar tillgdnglighet en av de viktigaste aspekterna som avgor om bilen blir
forstahandsval. Utifran det forsta temat i den hér rapporten, om férenklad vardag, och det faktum att
de flesta resor borjar och/eller slutar vid den egna bostaden fortsitter jag nu diskussionen med
parkeringsmojligheter i relation till transportval.

Det finns manga olika rapporter som visar ett starkt samband mellan tillgang till parkeringsplatser och
villigheten att anvinda egen bil (se exempelvis Hamilton och Braun Thorn, 2013). Sé lange tillgdngen ar
god kommer manniskor att fortsdtta anvinda sin bil. Detta beteende kan relateras till vardagspraktiken
och manniskors 6nskan om en forenklad vardag, dar de l6sningar som upplevs enkla prioriteras.
Tillgéng till parkeringsplats pa destinationen, exempelvis arbetsplatsen, har forstas ocksé betydelse for
val av fardmedel. Boverket (2020) konstaterar att

"Tillgdngen pa parkeringsplatser dr en av de faktorer som har storst betydelse for val av
transportmedel och for resmonstret. Det innebdr att det finns stora mdjligheter att anvdnda
parkering som ett styrmedel for hallbar stadsutveckling.”

Styrning eller reglering av parkeringstillgang har tidigare diskuterat som ett exempel pé en s kallad
hard eller strukturell atgird som kanske inte alltid ger den effekt som oOnskas. Arnehed (2019)
konstaterar att atgirder som ror stadens planering for viagar och parkeringsplatser ger medborgarna
signaler om Onskvirt beteende, vilket ocksd innebar att om satsningar gors pa vigar och
parkeringsplatser bidrar det till att forstarka bilberoendet och normen om ett bilsamhélle.

Schnurr, et al (2021) podngterar att nuvarande parkeringsnormer gynnar en bilburen mobilitet i och
med att det finns regler om parkering per bostad respektive arbetsplats. I rapporten *Sdnkta p-tal som
drivkraft for attraktiv stadsbyggnad och mobilitet” gor Roth, et al (2018) en genomgang av tolv
byggprojekt i vilka reducerade parkeringstal anviants som medel for att reducera bilanvindandet och
styra mot mer hallbara transportval. I de projekt som beskrivs i rapporten har medel som tidigare
anvants for att finansiera parkeringsplatser istdllet nyttjats till skapande av mobilitetstjanster i form av
olika fordonspooler.
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Pé senare ar har dock fler bostadsomraden byggts med en hallbarhetsprofil, med 1aga parkeringstal eller
parkeringstal o (avsaknad av boendeparkering) och fokus pa utvecklade mobilitetstjanster. Flera av
dessa bostadsomridden har studerats av forskargrupper, det mest studerade omradet omfattar en
bostadsriattsforening i Goteborg, Brf Viva, med parkeringstal o (Holmberg & Hillén, u.d.). Inf6r
inflyttning, vid tecknande av ligenheter, genomfordes intervjuer med ett antal framtida boende.
Intervjuerna visar att innan flytt sd har bilen en viktig funktion f6r hushallen och flera planerar att
behalla bilen efter flytten (Holmberg & Hillén, u.4.). Manga ar beroende av bilen for att ta sig till sina
arbeten eller for att fa vardagslogiken att fungera med himtning och ldmning pa skola. Den egna bilen
har ocksa betydelse pé fritiden dd den anvinds for att kunna utéva fritidsaktiviteter, genomfora
vardagsarenden och storhandla samt i en del fall 4ven for transport till hushéllets lantstdlle. Motiven
for att 4ga egen bil 6verensstaimmer med dem som framforts vid olika undersokningar i Umea.

Ett ar efter inflyttning genomfordes en ny undersokning med nédgra av de boende i
bostadsrittsforeningen (Trivector, 2020). Vid den tiden fanns 32 personbilar registrerade pa 29
bildgare. Det ger 0,18 bilar per person, en siffra som kan jaimforas med 0,28 som ar genomsnittet for
Goteborg. Manga av de som valt att behalla bilen parkerar sina bilar i niromradet, pa hyrda p-platser
eller garageplatser. Trivector (2020) bendmner i sin rapport den hér formen av utflyttning av parkering
for parkeringsflykt och konstaterar att det hir beteendet kan riskera att efterfrigan pa parkering flyttas
frdn boendet (fastighetsdgare) till omgivningen/samhillet. Samtidigt konstateras det i rapporten att
bilen blir mindre tillgidnglig vid en utflyttning, vilket kan bidra till en minskad anvindning av privat bil.
Vid intervjuerna med de boende i Brf Viva var (bristen pa) tillgdnglighet en faktor som péaverkat
anvandandet av den egna bilen. De boende anvidnde den egna bilen mer sillan och néar den anvindes sa
var det for mer vilplanerade resor an tidigare, exempelvis utférdes flera drenden under en och samma
resa. Flera av de boende funderade pa hur hushaéllet 1angsiktigt skulle planera for bil, dar avsaknaden av
parkeringsplats i direkt anslutning till bostaden var en avgorande faktor och manga avvaktade med att
sdlja bilen innan de hunnit testa mobilitetstjansterna och att bo mer centralt dn tidigare. Ekonomiska
skal var inte lika viktiga.

I samhillsdebatten ar diskussionen kring boendeparkering stindigt aktuell och varen 2021 diskuteras
till exempel boendeparkering i Stockholm. I april 2021, nir Stockholms trafikborgarrad intervjuas i
Dagens Nyheter, kommer det fram att “den kraftigt subventionerade boendeparkeringen &r ett problem”
och ett forslag om att ta bort all boendeparkering fran nybyggen i syfte att styra staden mot annan typ
av mobilitet presenteras (Tottmar, 2021a). Nagra dagar senare publiceras en ledare i vilken det
konstateras att trafikborgarradets forslag ligger langt fran en verklighet dar bilen dr en onodig lyxvara
och att det dven i Sveriges storsta stad finns omrdden med undermalig busstrafik och *icke-existerande”
tunnelbana som medfor att bilen for méanga anses som det verkliga/enda transportalternativet
(Magnusson, 2021). Stockholms finansborgarrad intervjuas ytterligare nigra dagar senare i en artikel
dir det lyfts fram att "den befintliga boendeparkeringen ar fortsatt viktig for att manga ska fa ihop
livspusslet” (Tottmar, 2021b). Till debattartikeln i Dagens Nyheter finns det i april 2021 ndrmare 250
kommentarer av vilka manga handlar om att ett borttagande av boendeparkering kan leda till
utanférskap och tillgdnglighetsproblematik, exempelvis dldre med behov av egen transportmojlighet.
Flera kommentarer handlar ocksd om att Stockholm forst behéver fokusera pa kollektivtrafikens
utbyggnad innan restriktioner for biligande genomfors.
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3.2 Planering av staden, dtgarder och rekommendationer

”Forsvara” bilresandet. Vad kan staden gora for att stodja ménniskor att vilja andra transportmedel
an bilen, framfor allt for kortare resor? Fragan ar starkt relaterad till den ovan diskuterade aspekten
“tillganglighet”. Ett alternativ ar att genom olika atgirder “forsvara” bilresandet. I en rapport baserad
pd enkdten “Umedbornas konsumtionsvanor” foreslar Axelsson et al. (2018) vid Stockholm
Environment Institute att for att fordndra beteende mot ett mer héallbart resande kan kommunen
planera for att minska parkeringsnormen och se 6ver parkeringsavgifter, tva tgarder som
paverkar bilresandet utifran aspekten tillganglighet. I undersokningen ”Framtidens mobilitet” berattar
fokusgruppsdeltagarna att de ibland véljer bort bilen eftersom de upplever att det ar begriansat med
parkeringsplatser exempelvis i centrum och att parkering ar dyrt. Deltagarna vager dock denna kostnad
mot flexibiliteten i att anvanda bilen, vilket leder till att de, trots namnda kritik, andé véljer bilen. Den
hir typen av atgirder, kopplade till att forsvara bilresandet, bendmns av Semenescu et al. (2020) harda
eller strukturella dtgarder som genomfors pa samhallsniva i syfte att &ndra manniskors beteende. Ett
arbete med den hir typen av atgarder dr dock starkt paverkat av vilka andra val méanniskor har och vilka
prioriteringar som de gor. I det nimnda exemplet trumfar aspekten flexibilitet aspekten kostnad. Det
kan vara en forklaring till varfor olika studier visar att fokus pa enbart hdrda dtgirder har begransad
effekt for forandring av beteende (se exempelvis Javaid et al, 2020).

Underlitta for minniskor att losa vardagen utan bil. Minniskor upplever att val av
transportmedel for olika d&renden péverkas av infrastruktur och stadsplanering. Familjerna i ”Bilfritt liv”
konstaterade ganska snabbt efter Gvergdngen fran bilresor till resor med cykel och kollektivtrafik att
staden inte ar anpassad for dessa transportmedel framfor allt inte i relation till sdllank6pshandel. De
menade att om méanniskor ska klara sig utan bil eller minska sitt bilresande behovs transportlosningar
for sallankopshandel som motsvarar denna omstillning (Isberg et al., 2019). Omvint, en stadsplanering
som tvingar fram bilinnehav och bilburen handel &r inte vagen till en hallbar handel.

Uppmuntra iiven sma forandringar — bilen som sista val. Kénslan att ha egen kontroll genom
flexibla l16sningar ar ett starkt incitament for manniskor att dga och kora egen bil. I rapporten
“Framtidens mobilitetsbehov” konstateras att bilen dr det firdmedel som erbjuder Umeédborna mest
flexibilitet och att vardet av flexibilitet ar sa stort att manniskor ar beredda att betala vad det kostar att
dga och kora egen bil (Hello Future, 2019). Deltagarna i undersékningen av Nordlund et al. (2018)
berattar ocksd om vanan att ta bilen dven for korta resor, att det ar ett inrutat beteende som inte ar si
enkelt att dndra.

Samtidigt kan det konstateras att for att Umea ska na klimatmélen behover biltrafiken minska och
andelen som cyklar, gér eller reser med kollektivtrafik maste 6ka. Beteendeférandringar tar tid, att andra
vanor och prova nya beteenden 4r en process. Aven mindre forindringar har betydelse for héllbart
resande. Vid en workshop med tjansteman i Umed uttryckte en deltagare f6ljande:

“Frdgan kanske inte borde vara att dga bil eller inte, blir en for stor fordndring
for bildgaren.... utan hur ofta anvdnder vi bilen, kan vi gora bilen till en "last
resort”, ett “sista val”-- ett trappsteg for hallbarhet”

Det behover inte vara antingen eller, men en stegvis forandring mot ett Umea dér 4ga och resa med egen
bil inte ses som norm. Fokus i ett forsta skede skulle kunna vara pa att minska antalet korta bilresor,
eller att f& ménniskor att vélja en bilfri resa per dag. En stegvis fordndring borde lyftas fram som ett
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alternativ till en total fordndring och kommuniceras mellan kommun och invanare. P4 s sétt kan sociala
normer paverkas.

Under véren 2021 publicerades en artikel med resultat frén en europeisk resvanestudie som fick stor
uppmarksamhet i media just for att det handlade om hur mindre férandringar kan gora skillnad for att
minska transportutsldpp (Brandt et al, 2021). For att illustrera detta ger forfattarna ett exempel som
visar att om en vanlig bilist i 200 dagar byter en bilresa om dagen mot en cykelresa si leder det till en
substantiell minskning av transportrelaterade utslapp. I forsta hand géller detta for resor under tio
kilometer, en resa som klassas som en kortare resa. I Trafikanalys rapporter talas det om att det har
betydelse for klimatet att byta bil mot cykel eller géng for resor under fem kilometer. Néar testresenédrerna
i Umea i projektet ”Bilfritt liv” analyserade sitt eget resande efter tre ménader var det just de tidigare
kortare resorna med bil som de sjilva ifrdgasatte och som manga av dem fortsittningsvis skulle
genomfora med cykel eller genom att ga. Flera familjer konstaterade till och med att det faktiskt var
enklare med cykel for vissa drenden eftersom de med cykel kom niarmare “dorr till dérr”, en 6kad
tillganglighet (Isberg et al., 2019).

Bygg ut infrastruktur for elektrifierade fordon. En aterkommande diskussion, séval i
samhaéllsdebatten som i forskningen, ror ett 6kat anvindande av elektrifierade fordon som ett sitt att
minska transportutslapp. Forsberg och Krook Riekkola (2020) har som en del av projektet "Fossilfria
Transporter i Norr” analyserat transportpaverkan i Visterbottens kommuner i syfte att stddja
kommunernas arbete med strategier och atgidrder som kan minska transportsektorns péverkan.
Forfattarna kommer bland annat fram till att “elektrifiering 4r en nyckel” eftersom elfordon ”eliminerar
alla direkta utslapp ur avgasroret och har redan nu laga uppstroms CO2-utslapp”. De konstaterar vidare
att elektrifiering ar den tydligaste globala trenden ar 2020. For att stodja anvindandet av elektrifierade
fordon foreslar forfattarna att Vasterbottens kommuner utvecklar laddinfrastruktur, exempelvis med
publika laddstolpar for olika former av elektrifierade fordon, och parallellt agerar foregéngare for en
overgang till elektrifierade fordon genom en anpassning av den egna fordonsflottan. Ndmnda
forandringar kan sjilvfallet framja héllbara transportval, men eftersom elektrifiering av fordon ar ett
komplext omrade som skulle kunna utmynna i en egen rapport har jag valt att inte vidare diskutera detta
omrade.

Stod utveckling av mikromobilitet. En typ av mikromobilitet som véxer i framfor allt storstdderna
ar elsparkcyklar eller liknande. Under det senaste aret, framfor allt under sommaren 2021, har
uthyrning av elsparkcyklar diskuterats i media och pa sociala medier, framfor allt gillande (bristen pa)
trafikregler, skaderisken och olika former av problematik som parkering av elcyklar bidrar till i
stadsmiljon. Samtidigt ar anviandning av den hér formen av elektrifierade fordon ett satt for manga
maéanniskor att enkelt transportera sig i sin stad. Det har dock ifrdgasatts om den héar typen av transporter
minskar antalet bilresor eller om det enbart dr en omflyttning frén kollektivtrafik eller gang. Det skulle
i sé fall inte vara en 16sning for att minska transportutslapp.

Delningstjanster sdsom Uber, eller det mer traditionella anvindandet av taxi kan leda till att minska
dgandet av bil, men for att det ocksa ska leda till att antalet bilresor minskar s behovs fortfarande
hallbara alternativ for exempelvis kortare resor.
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3.3 Bilpool som ersattning for egen bil

Satsningar pé bilpooler ses i ibland som en 16sning for att minska det privata bildgandet, och inférandet
av bilpooler skulle kunna leda till farre bilresor och dirmed reducerade transportutslapp. Flera studier
visar att tillgdnglighet till bilpool i vissa fall kan leda till att manniskor viljer att avyttra den egna bilen,
men att vardagsresandet maste fungera for att det ska vara ett realistiskt val. Manga har ocksa egen bil
for att regelbundet kunna utova fritidsaktiviteter, resa till fritidsboende eller hilsa pa vianner och familj.
For den typen av resor anses inte bilpool vara ett alternativ. For andra kan det vara ett alternativ for
resor som gors mer sillan. Tillgangligheten ar helt avgorande for om bilpool blir ett alternativ till den
egna bilen. Daremot kan det diskuteras om tillgdng till bilpool har négon langsiktigt betydelse for
forandring av ett beteende mot ett mer héllbart resande.

I "Guide for mobilitetstjdnster vid boendet. Rdd till kommuner och fastighetsidgare om att utveckla
mobilitetsatgdrder i bostadsomraden” framtagen av Persson och Larsson, IVL, Svenska Miljoinstitutet
(2021) tas fragan om bilpooler ar en langsiktig 16sning eller inte upp. I sammanstillningen presenteras
bland annat en studie frin Schweiz som visar att ménniskor, utan medlemskap i bilpool, hade kopt bil
alternativt kopt en andra bil for att hantera vardagsresandet. Bilen ersattes inte av ndgot annat
transportmedel, utan det var fortfarande tillgang till bil som var viktigt.

For manniskor verkar det saledes vara s att for att bilpool ska upplevas som ett alternativ till den egna
bilen méste poolen vara tillginglig. Testresendrerna i ”Bilfritt liv” (Isberg, et al, 2018) anvinde inte sin
egen bil under tre méanader, och trots tillgadng till bilpool var det fi familjer som nyttjade den
transportmgjligheten. Den frimsta anledningen till det var brist pa tillgdnglighet. Bilpoolen var helt
enkelt situerad for langt frén det egna hemmet for att det skulle uppfattas virt besviret och istillet
anviandes cykel eller kollektivtrafik. I samband med det hir resultatet bor dock ndmnas att en del
familjer valde att pausa vissa aktiviteter i vintan p4 att fa tillgdng till den egna bilen igen, ndgot som inte
skulle vara mgjligt om familjen permanent var utan egen bil. Resultatet fran ”Bilfritt liv” kan jamforas
med konstaterandet av Persson och Larsson (2021) om att viljan att hyra bil beror p& avstand, pris och
osdkerhet relaterad till tillgadng.

Andra studier visar att medlemmar i bilpooler minskar sin arliga korstriacka avsevart och att medlemmar
gar och cyklar mer 4n tidigare. I Brf Viva hade alla medlemmar tillgang till bilpool redan vid inflyttning.
En del boende valde, som namnts tidigare, trots tillgdng till bilpool att behélla den egna bilen, 4ven om
det inte fanns boendeparkering. De boende i denna forening, har #nda ett ldgre bilinnehav &n
genomsnittet i staden (Holmberg & Hillén, u.d.). Persson och Larsson (2021) Kkonstaterar
forvantningarna pa hur manga i ett omrade som kommer att anvinda en bilpool bland annat maste
anpassas efter parkeringsmojligheter for egen bil i niromradet. Ett tydligt resultat fran uppfoljningen
ett ar efter inflyttning i Brf Viva visar ocksé att nir bilen parkerades ldngre bort fran bostaden anvéandes
den mer sillan an tidigare.

Uppfoljningen efter ett ar i bostadsrattsforeningen visade ocksé att for de boende som inte 4gde egen bil
medforde tillgang till bilpool att de inte kénde sig begransade. De konstaterade att det d4r mojligt att hyra
bil for att kopa mobler, kora lagkompisar till bortamatcher och sé vidare.

Ett annat intressant resultat av uppféljningen av Brf Viva visar att tillgéng till bilpool ocks& kan motivera
maéanniskor som inte tidigare anvinde bil till att gora det. En effekt som i sa fall inte bidrar till minskade
utslapp av vixthusgaser utan snarare det omvénda.
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I undersokningen av Umebornas konsumtionsvanor stilldes fragor om bilpool och ett resultat visar att
respondenterna upplevde tillgingligheten till bilpool som ldg (Axelsson, 2018). I samband med
medborgardialog relaterad till Tomtebo strand (maj 2019-april 2020) framkommer det att Umeéborna
kan tdnka sig att klara sig utan bil om det finns tillgang till bil- och cykelpool. Resultaten som ror
bilpooler ar séledes divergerande och det finns inga tydliga resultat som pekar mot hur eller i vilken
utstrackning bilpooler skulle fordndra ménniskors transportval i en mer héllbar riktning.

Etablering av bilpooler

Jag har tidigare tagit upp att det finns livshandelser da det ar mer troligt att manniskor kan férandra
vanor och beteende och ett sadant tillfalle ar i samband med flytt till ett nytt omrade. Vid négra
bostadsprojekt har det ocksd konstaterats att mobilitetstjanster bor vara pé plats redan innan
bostadsforsiljningen paborjas sd att kommunikation om sddana tjanster ingar i marknadsforingen av
omradet. Ett annat skal till att sidana tjanster bor vara etablerade vid inflyttning ar relaterat till det som
tidigare diskuterats om ett det ska vara litt for ménniskor “att gora rétt”, redan fran borjan.

Med tanke pa vad resultat frén tidigare etableringar av bilpooler visat si dr det dock en utmaning att
dimensionera antalet bilar i en sddan pool. Resultaten fran exempelvis Brf Viva och ”Bilfritt liv” visar
ocksa att anvindande av bilpool inte frimst dr relaterat till vardagsresandet, utan mer till siarskilda
héndelser.

4. Hallbara transportval

Det hir avsnittet handlar om tva vanliga transportmedel, cykel och kollektivtrafik. For en del manniskor
ar dessa val norm och forstahandsval, for andra ar det alternativ till den egna bilen. Det har avsnittet
handlar framst om hur bilanvindare kan motiveras att vilja andra transportmedel &n bilen och for vilka
resor i sa fall.

4.1 Cykling som barande idé for hallbart resande - ett
Umeadperspektiv

I den senaste resvaneundersokningen i Umea (2018) anger 21 procent av respondenterna att de dndrat
huvudsakligt fardsitt de senaste tre dren, vanligast dr en 6vergéng till en hogre anvandningsgrad av
cykel. 96 procent av invanarna i dldrarna 30—49 ar (de som deltog i undersokningen) hade tillgang till
cykel (undersokningen genomfordes 2017). Umea3 ar en utpriglad cykelstad och i hushallen finns oftast
flera cyklar.

De tva senaste resvaneundersokningarna visar att mer dn hélften av Umedborna framst vill se en
prioritering av cykelinfrastrukturen (51 procent), f6ljt av kollektivtrafik (23 procent) och darefter bil (17
procent) (Indebetou & Borefelt, 2018). En ny resvaneundersokning ar planerad till hosten 2021 och det
ar troligt att Umeébornas resor i hogre grad an tidigare genomfors med cykel. Dock ar det svart att veta
om fordndringen bestar efter pandemin.

Tillgang till elcykel

Studien ”Bilfritt liv” (Isberg et al., 2019) visar att nir manniskor som vanligen inte cyklar, till exempel
for arbetspendling, far prova det som ett alternativ till bilkorande sa ar det manga som upplever det
positivt. Flera som deltar konstaterar att det, framfor allt med elcykel, gar snabbare att ta sig till och fran
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arbetet 4n med bil eftersom en undviker bilkéerna. Trivector, pd uppdrag av Umed kommun,
genomforde 2019 ett liknande projekt som ”Bilfritt liv’ (Hvitlock, 2019), med den skillnaden att
deltagarna hade tillgéng till bil dven under testperioden och att testperioden var mycket kortare, tva
veckor jamfort med tre ménader. Fokus var pé arbetspendling. Anstillda vid Komatsu och Volvo samt
boende i Stocke och Sévar (sammanlagt 36 personer) fick ldna elcyklar under tva veckor. I gruppen fanns
dels personer som vanligen anvénde bil for arbetspendling, dels personer som cyklade eller dkte buss.
Under testperioden minskade antalet bilresor till och frén arbetsplatsen med ungefar hélften och antalet
resta mil minskade med sex mil/person och arbetsvecka, vilket dr en minskning med 54 procent. De
flesta som deltog i projektet var efterét positivt instéllda och hilften av deltagarna uppgav att de tror att
de kommer att fortsidtta cykla dven efter testperioden, vilket enligt forfattarna till rapporten ar ett
resultat som stimmer 6verens med utfall frdn andra liknande projekt. Andra deltagare upplevde att
testperioden var for kort for att en ny vana skulle kunna etableras. Nar testet genomfordes saknades det
cykelvig hela vagen till Stocke vilket var en anledning till att ménniskor, trots tillgang till elcykel, valde
att inte cykla till arbetet.

I exemplet med arbetspendlingen ovan var det tydligt att elcykeln ersatte bilen for den dagliga
transporten.

En liknande prova-pa-kampanj som den i Umed genomfordes under 2020 i samarbete mellan Lunds
universitet och "Héllbart resande vést” (Soderberg et al, 2021). Deltagare rekryterades fran ett stort
foretag och prioritet gavs till sa kallade vanebilister och till dem med mellan fem och tolv kilometer till
arbetsplatsen. 65 resenirer deltog i studien varav 40 ingick i en testgrupp och resterande i en
kontrollgrupp. Under fem veckor loggade deltagarna sina resor i appen i TravelVu. Under testperioden
minskade bildkandet fran 37 till 24 bilkilometer per dag och en 25 procentig 6kning av cykling noterades.
Okningen av cykelresor skedde pa bekostnad av bilresor. Soderberg et al (2021) konstaterar att
minskningen av bilresor till 24 kilometer per dag innebér att den nirmar sig den niva om 21,8 kilometer
per dag som skulle innebara att transportsektorn i Sverige kan na klimatmaélen.

Deltagarna i studien (Soderberg et al, 2021) fick ocksé vara pa fragor om vilken typ av resor elcykeln kan
ersitta och resultatet visar att elcykeln ansdgs kunna ersitta bilresor frimst for arbetsresor (84%) och
“andra drenden” (;77%), inte lika val for shopping eller for att himta och ldamna barn vid olika aktiviteter.
Elcykeln ersatte ocksd bilen for resor som ansags for langa for en konventionell cykel. Testet
genomfordes under pandemins forsta ar vilket delvis paverkade resultaten da deltagarnas
arbetspendling forandrades pa grund av restriktioner.

Resultaten visar att de hinder som fanns for att anvinda elcykel utgjordes av brist pa lamplig parkering,
begriansad batteridrift, en svirhanterad cykel och vidret. Positiva hilsoeffekter av att cykla framholls
liksom cykelglddje och att cykling upplevdes bra for samvetet. Studien visar med tydlighet att elcykel
kan ersitta bilen aven for kategorin frekventa bilanvandare.

Resultaten fran dessa studier kan jamforas exempelvis med Bilfritt liv och resvaneundersokningar i
Umes3, i vilka Umeaborna berittar om de positiva effekterna av att cykla:

e Elcykelns enkelhet — att det gér fortare att komma fram dn med bil pa vissa strackor
e Transporter kan ske dorr till dorr, enklare 4n med bil

e Lustoch gladje

e Vilméaende
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Det kan siledes tolkas som att det finns en vilja hos manniskor att anvidnda cykeln for olika former av
aktiviteter i vardagen och att nar manniskor fir prova ett beteende sa blir de motiverade och kan &dndra
attityd, fran bil som enda alternativ till cykel som mojligt val. Det finns en mojlighet att dndra
manniskors beteende om de far en knuff i rétt riktning och de ritta forutsattningarna att genomfora
forandringen. I de test som beskrivits ovan har deltagarna fatt forutsattningarna serverade vilket
naturligtvis underlattat for dem att 4ndra beteende.

Det finns ytterligare en intressant aspekt som har betydelse for manniskors transportval. I samtliga
undersokningar talar Umedborna om vidret som en utmaning for individens val att cykla, framfor allt i
jamforelse med att anvinda den egna bilen. I texten kring Umeds lokala miljomé&l namns det kalla
klimatet som en utmaning for en omstallning mot mer héllbara fardsatt. Javaid et al (2020) konstaterar
ocksd i sin genomgéing av studier som fokuserar pd val av héllbara transportmedel, att vdder
aterkommande tas upp i relation till val av framforallt cykel eller gdng. Intressant att notera ar att
forfattarna visar att subjektiva vadertolkningar (hastighet, anstriangning, trygghet, estetik) i hogre grad
an objektivt méatbara vidderforhéllanden forklarar manniskor beteenderespons. I studien Bilfritt liv
(Isberg, 2019) var det ocksé flera av de deltagande vuxna som konstaterade att de tidigare inte tyckte
om att cykla eftersom de kom fram svettiga till arbetet, vilket de di delvis anség vara orsakat av vadret
(for varmt, for kallt, fuktigt, regnigt, snoigt). Nir de provade att anvinda elcykel blev upplevelsen en
annan, trots att viadret inte forandrats, utan cykling skedde fortfarande i samma miljo.

Cykelinfrastruktur och 6vergripande cykelplanering

I olika undersokningar och tester som genomférs i Umed dr det nagra aspekter som framfor allt
diskuteras som forutsiattningar for att cykling ska upplevas tryggt och sikert och som bidrar till att
cykeln blir ett attraktivt transportval. Det handlar om

val fungerande drift och underhall av cykelviagar
o cykelvigar separerade fran 6vrig trafik
e separerade cykel- och gdngvigar
e cykeloverfarter
e snabbcykelvagar
e dubbelriktade cykelviagar och
e egna trafikskyltar
(Isberg et al., 2019; Hello Future, 2019; Axelsson, 2018; Hvitlock, 2019)

Cykelsystem borjar och slutar ofta vid den egna bostaden. For nya bostadsomraden finns ofta en plan
for hur cykelviagar ut fran ett omrade ska sammanlinkas med befintlig cykelinfrastruktur. Fér befintliga
bostadsomraden kan sddana system behova uppdateras. Umedborna framfér synpunkter pa
sammanhingande cykelsystem och det dr dven ndgot som lyfts av kommunens tjanstemain, liksom
vikten av anslutningsstrak mellan staden och omgivande omraden for att underlitta valet att cykla. I
Javaid et al.s (2020) metaanalys av 75 sammanstéllningar om vad som ligger bakom val att anvinda
héllbara transportmedel Aaterfinns 15-20 av sammanstéllningar som specifikt handlar om
transportsystem och infrastruktur. Forfattarna konstaterar att nir det handlar om cykelinfrastruktur s
finns det en konsensus i litteraturen att infrastruktur sdsom separerade cykelbanor bidrar till att fler
valjer cykeln.
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Cykelpooler

Frigan om vilken betydelse tillgang till cykelpooler kan ha for att 6ka det hallbara resandet méste
diskuteras i Umeé-kontexten. Umed ar en stad dar ménga redan har en egen cykel och baserat pa tidigare
undersokningar om cykelpoolers anviandande och utifrdn temat ovan om forenkla vardagen sa ar
cykelpooler troligen inte den frimsta losningen for vardagsresandet, i alla fall inte for det stora flertalet.

Manniskor vill, utifrin diskussionen om tillgdnglighet och enkelhet, veta att det finns en cykel nar de
behover den, att den fungerar och att de kan anvidnda den hur de vill. Darfor ar satsningar pa
cykelparkering och cykelinfrastruktur majligen viktigare dn satsningar pa cykelpooler.

Lastcyklars betydelse

Manga cykelpooler omfattar lastcyklar, dven kallade 1adcyklar. Undersokningar visar att tillging till
lastcykel kan gora att vissa bilresor ersétts med cykel eftersom en sddan cykel bidrar med funktioner
som den egna cykeln inte har (Persson och Larsson, 2021). Kortare handlingsresor med lastcykel kan
till och med upplevas som enklare att genomfora dn med bilen eftersom det gar att ta sig fran dorr till
dorr med cykeln (Isberg et al., 2019). Lastcykeln anvénds ocksé for transport av dtervinning och for att
himta och ldmna paket. Dock bygger anvindandet pa att lastcykeln finns i nirheten av den egna
bostaden. En undersékning av hur manniskor anviander lastcyklarna kopplade till U-bike i Umea visar
samma resultat: lastcyklar anvinds for storhandling, for att skjutsa barn, vid utflykter och for att
transportera skrymmande saker (Nislund et al., u.d.). Undersokningar av Brf Viva och berittelser fran
studien ”Bilfritt liv” visar ocksa att lastcyklar anviands pé fritiden och semestern for rekreation och néje,
dven dessa resor kan handla om ett byte av transportmedel, frén bil till cykel (Holmberg & Hillén, u.4.;
Isberg et al., 2019). Cykelpool med lastcyklar kan ersitta bil om den finns ndra hemmet, men bara om
den kombineras med en bilpool (Nislund et al., u.d). Fastighetsnéra lastcykelpooler dr nagot som kan
underlitta en forandring mot ett mer héllbart resande.

Sundberg och Mattsson (2017) genomfor en parkerings- och mobilitetsutredning kopplad till omréadet
Backaplan i Goteborg. De konstaterar att lastcyklar med eldrift kan vara ett substitut till bil nar det finns
behov av att transportera barn eller tunga eller skrymmande varor. I rapporten refereras till en
utvirdering av anvindande av elcykelpooler som genomforts i Schweiz dar det finns ett poolsystem for
ellastcyklar med totalt 60 stationer fordelade pa fyra stdder. Resultat av analyser om hur dessa cyklar
anvands visar att ungefar halften av resorna utgjordes av inkopsresor, ungefar en tredjedel av resorna
handlade om att transportera barn och cirka sju procent av resorna var av tjansteresor. Anvindarna av
cykelpoolerna bedomer att 37 % av resorna som gjordes med lastcyklarna skulle ha genomforts med bil
(privat bil 19%, bilpool 18%) om tjansten inte hade varit tillganglig.

Resultaten frin ovanndmnda utvirderingar antyder att anvindning av ellastcyklar kan ersétta bil for
flera olika typer av resor. Men anviandande av lastcyklar dr for manga en ny foreteelse vilket i sig kan
utgora ett hinder for anviandande. I undersokningar sdsom ”Bilfritt 1liv” och i rapporten frdn IVL av
Persson och Larsson (2021) konstateras ocksa att manniskor pa grund av okunskap om hur lastcyklar
fungerar viljer bort det transportmedlet och att information, rddgivning och prova-pa-aktiviteter kan
anvandas som st6d for att f& manniskor att viga prova att anvdanda detta transportmedel. Det finns ocks&
berattelser om att det upplevs osdkert att cykla med lastcyklar i trafiken eftersom de tar storre plats dn
konventionella cyklar och att det darfor innebar ett delvis nytt sitt att cykla.

Dock finns det anledning att ocksa diskutera huruvida det ar majligt for manniskor att uttrycka behov
av ndgonting som de i nuldget inte anvander sig av. Att anvinda elcykel eller lastcykel ar en ny foreteelse
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for ménga och behovet de kan fylla eller vilken nytta dessa typer av cyklar ska bidra med kanske inte kan
uttryckas konkret. Darfor ar det ocksd manga, som vid introduktion av olika former av fordonspooler,
har prova-pé perioder. Tidigare studier, exempelvis Bilfritt liv, visar tydligt att manniskor genom att
prova ett nytt beteende kan &ndra attityd och bli motiverade att fordndra beteende dven pa langre sikt.

4.2 Planering av staden, dtgarder och rekommendationer

Matcha Umeaprofilen med vardagens praktik. Ett flertal aspekter relaterade till cykling har forts
fram i olika undersokningar. Dessa aspekter torde vara vil kinda av kommunen eftersom de dven lyfts
fram i strategier och dokument relaterad till cykling. Ume& profilerar sig som en cykelstad, och den
profileringen bor ocksa leda till motsvarande satsningar. Sarskilt viktigt blir det i ljuset av det som tagits
upp tidigare i rapporten om att en forbattrad tillganglighet for andra transportmedel &n bil kan leda till
reducerat bildkande och ddrmed minskade transportutslapp.

Gor cykelparkering till en tillginglighetsfraga. Ur ett tillgdnglighetsperspektiv, ndgot som skulle
kunna gora att manniskor véljer cykel fore bil, ar parkeringsmojligheter av stor betydelse. Det géller
parkering vid den egna bostaden, pa arbetsplatsen, vid hallplatser for andra transportmedel sdsom tag,
buss och flyg samt vid fastigheter och verksamheter som resan gar till. I Umea dger méanga egen cykel, i
familjer finns flera cyklar, och alla dessa maéste ges tillrickligt parkeringsutrymme och parkeringar
maste vara trygga och sidkra, med vaderskydd och mojligheter att lasa fast cyklarna, samt enkla att
anvanda. Dock ar det viktigt att ha i &tanke att cyklar fordandras, elcyklar och lasteyklar ar nya tillskott i
trafiken som troligen beh6éver andra 16sningar for parkering an tidigare, varfor parkeringsutrymme
ocksa ir en aspekt som kan behova utvirderas och eventuellt revideras i befintliga bostadsomraden och
i den publika staden. Persson och Larsson (2021) konstaterar till exempel i sin rapport att lastcyklar
behover dubbla ytan till parkering jamfort med konventionella cyklar.

Underlitta for cykling vid fastigheter och verksamheter. Ytterligare en synpunkt som fors fram
vid workshop med kommunens tjansteman &r att for att cykeln ska bli ett annu tydligare alternativ till
bil kan omraden nira exempelvis handelsplatser och fritidsverksamheter goras bilfria.

Nir det ar enkelt att ta sig fram med bil, att komma néira och att parkera sd paverkar det manniskors
val. Vid vissa anlidggningar kan det bli en konflikt mellan bilviag och cykel-och géngvig, nagot som kan
leda till att vuxna pa grund av upplevd otrygghet viljer att anvianda bilen for att skjutsa barn till olika
verksamheter.

Utveckla en sammanhiingande cykelplanering. For att cykeln ska bli ett verkligt alternativ for
vardagsresandet behovs en sammanhingande cykelplanering i staden. Det finns redan i dag olika
cykelleder och trafikcyklar for cykling, men detta kan utvecklas, utifrdn hur méanniskor ror sig och vilka
behov cyklisterna har. Utgdngspunkter for planering ar fokus pd manniskors 6nskan om en férenklad
vardag och vardagsresandet. Stockholm Evironment Institute sammanfattar resultaten fran
undersokningen “Umedbornas konsumtionsvanor” med rekommendationer och atgarder. En av dessa
handlar om vikten av att planera for sikrare gang- och cykelviagar (Axelsson, 2018).

En medborgare som ldmnat forslag om Tomtebo strands utformande kommenterar det sa har:

"Det dr jdttebra om detta kan vara med 1 planeringen av den nya stadsdelen sa
att cykling/promenad blir forsta valet, buss andra och bil sista. Forsok att tdnka
vdgen fran en stadsdel till de stora arbetsplatserna, universitetet och stan. Ibland
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glommer man bort att det ska bli ett flode dven pa cykelbanorna, utan en massa
korsningar”.

Overgripande analys av cykelpoolens funktion ur ett anvindarperspektiv. For att
cykelpooler ska bli attraktiva att anvdnda behover de tillgodose behov som de egna cyklarna inte kan
uppfylla, alternativt 16sa ett behov pa ett béattre sitt dn den privata cykeln (Persson och Larsson, 2021).
Vid planering av cykelpooler blir det darfor av betydelse att analysera vardagspraktiken och resmonster
for att kunna formulera en idé om vad det ar f6r funktioner och behov som cykelpoolen ska svara mot.
Utgéngspunkten ar anvindandet och inte cyklarna i sig. Det hir séttet att fokusera p& anvandandet ar
ocksé i linje med den tjinstedominanta servicelogiken, en marknadslogik som fokuserar pa nytta vid
anvandandet, inte pa egenskaper hos produkter eller tjanster. Fokus ar med detta synsatt pa att forst&
hur cykelpoolen kan anviandas av boende, inte pd att kommunicera cyklarnas attribut eller funktioner
utan vilket varde det kan ge de boende att anvinda cykeln. Ett exempel pa kommunikation med en sddan
utgdngspunkt ar de reklamfilmer som Ikea anvénder sig av, “Dar livet hdnder”. I dessa filmer visas hur
mobler och inredningsforemal kan anviandas, vilken nytta de har for vardagens bestyr eller for motet
med grannarna i tradgéirden. Ett annat satt att uttrycka det pa ar att fokus bor vara pd det problem som
ska 16sas for den som anviander cykelpoolen, det som individen vill uppnéd. Sammantaget visar detta att
kunskap och forstdelse for vardagens praktik har betydelse for om cykelpooler och andra typer av
tjanster blir till nytta och ddrmed bidra till en férandring i val av transportmedel, mot mer héllbara
sddana. Sddan kunskap och forstéelse kan fis genom undersékningar av behov och 6nskemaél, nutida
och framtida.

4.3 Kollektivtrafiken och vardagspraktiken

Den hir rapporten har framfor allt fokus pa bilresor, hur bilresor kan ersidttas med mer héllbara
transportalternativ och om nagon form av service- eller mobilitetshubbar kan underlétta transportval. I
sadana hubbar ingar inte kollektivirafiken, men jag viljer 4ndéa att kortfattat diskutera kollektivtrafiken
eftersom den ingér i vardagspraktiken och i stadens totala mobilitetssystem.

Flexibilitet framhalls ofta som ett grundlaggande skal till val av transportmedel. Egen bil och cykel
medfor att manniskor sjidlva har kontroll och flexibilitet blir dd ndgot som ingar i valet, det blir som en
hygienfaktor. Nar det géller kollektivtrafik ar det snarare tvirtom, manniskor upplever att hur och nir
dessa resor kan genomforas dr bortom individens kontroll, ndgot som leder till att en del viljer bort det
transportmedlet. Kollektivtrafiken fors ofta fram som stommen i hallbar mobilitet och narhet till goda
kommunikationer ses som en forutsittning for bilfritt alternativt bilsndlt vardagsliv.
Resvaneundersokningar i Umea visar att kollektivtrafiken anses prioriterad, men forst efter satsningar
pa cykelinfrastruktur.

Nir Umeabor provar att byta bil mot kollektivtrafik for det vardagliga resandet (till och fran arbete och
skola och till olika former av fritidsaktiviteter eller for dagligvaruhandel), sa framkommer synpunkter
om

e Turtdthet (bussar som blir 6verfulla)

e Linjenit (bussar gar inte dit de behover, eller det tar for ldng tid med byte)

e Avsaknad av direktbussar

e Sokmotorer som inte dr anpassade efter anvandarna

e Brist pé plats for barnvagnar i bussarna (osdkerhet om det blir mojligt att resa nir en vill)
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e En kinsla av osdkerhet (komma i tid till ataganden, komma med bussen 6verhuvudtaget)
e Men ocksé positiva aspekter sdsom bekvamligheten som till skillnad mot resa med den egna
bilen ger mojligheter till social samvaro under resan

Det ar resans totala kostnad som &r avgorande for val av transportsitt. Kostnaden” omfattas av tid,
bekvamlighet, flexibilitet, klimatpaverkan, ekonomi. Exempelvis upplevs inte kollektivt resande som
flexibelt vilket ger ett 14gt virde och en g betalningsvilja (Hello Future, 2019). Vardet av en resa riknas
mycket i tid och flexibilitet.

Bristen pd egen kontroll, avsaknad av flexibilitet, men framfor allt en upplevd kénsla av att den
vardefulla tiden med familjen paverkas av resor som blivit langre 4n motsvarande resa med den egna
bilen gor att kollektivtrafik inte upplevs attraktivt i forhéllande till den egna bilen eller till cykeln (Isberg,
et al 2019).

Val av transportmedel dr som tidigare konstaterats nara relaterat till vardagspraktiken, vilken typ av
resor det handlar om och med vilket syfte. Jag har tidigare beréttat om projektet om hallbara arbetsresor
som genomfordes 2019 i Umea dar en grupp fick prova att anvinda elcykel for arbetspendling (Hvitlock,
2019). En annan grupp deltagare provade att byta bil mot buss for den vardagliga arbetspendlingen.
Testresendrerna, 50 personer, fick under en ménad ett busskort som tillat dem att dka obegransat med
kollektivtrafiken. I testgruppen fanns i huvudsak de som vanligtvis akte bil, men dven nigra som redan
tidigare delvis akte buss eller cyklade. Under den ménad som testet pagick minskade antalet resta mil
med bil med 15 mil per person och arbetsvecka. Det motsvarar en minskning med 60 procent. I den
efterféljande utvarderingen va det tydligt att upplevelsen av att anvinda kollektivtrafiken var relaterad
till individens vardagspraktik, det vill siga var arbetsresorna utgick fran och vilken typ av arbete
individen har, till exempel oregelbundna arbetstider. I 6vrigt handlade berittelserna om i stort sett
samma aspekter som tidigare studier i Umeé visat och som ndmns i punktform ovan. Deltagarna
poangterade, precis som vid tidigare studier att det var bra med en prova-pa-kampanj for att fa testa ett
nytt beteende och att det behovs stéd for att bryta vanan att kora bil. En tredjedel av deltagarna sade
efterdt att de skulle fortsitta nyttja bussen for pendlingsresor. Deltagarna i "Bilfritt liv” sdg daremot inte
kollektivtrafiken som ett alternativ for dagliga resor mest pa grund av tidsbrist, for dem upplevdes
elcykeln som ett béttre alternativ.

Valet av transportmedel ar saledes nira kopplat till vanor, framfor allt nar det handlar om resor som
genomfors repetitivt, till exempel daglig pendling till arbete eller skola. Att bryta en vana ar svart
eftersom den bygger pa virdet av egen kontroll och att beteendet dr litt att utfora utan nagon vidare
eftertanke.

Vid exempelvis en flytt finns det en 6ppning for férandring av vanor vilket diskuterats tidigare i
rapporten. I samband med att nya bostadsomrdden finns det troligen inte underlag for att
kollektivtrafiken ska kunna g& med full kapacitet och det kan ta flera ar innan den ar fullt utbyggd.
Samtidigt ar det en stor fordel om det finns bra kollektivtrafik pa plats nir de boende flyttar in si att de
ges mojlighet att etablera vanan att resa kollektivt (Widell och Wallgren 2020). Persson och Larsson
(2021) konstaterar att “glappet som uppstér med en glesare trafik inledningsvis kan gora att en hégre
andel av de forsta nyinflyttade vdnjer sig vid att anvdnda bil dven till denna typ av resor”.

I samma rapport (2021) drar forfattarna slutsatsen att dven miljon runt omkring kollektivtrafiken har
betydelse for anvindarnas upplevelse av att nyttja den. Det har pastidende kan jamféras med tidigare
diskussioner om vikten av ett sammanhaéllet transportsystem som bidrar till utvecklandet av nadgot som
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kan benamnas anvandarvanlighet. I rapporten lyfter forfattarna fram vikten av att gdng- och cykelvagar
som leder fram till hallplatser ar enkla att anvianda och upplevs trygga och trafiksikra. En annan viktig
aspekt ror information, bade sddan som éar relaterad till hur ménniskor pé enklaste sétt ska ta sig till och
fran héllplatser och sddan som handlar om avgéngstider och liknande.

4.4 Planering av staden, overgripande 3atgarder relaterade till
hallbara transportval

Paverka upplevelsen av hallbara transportval i mindre attraktivt viader. Vider kan inte
paverkas, men mojligen kan ménniskors upplevelse av om det dr mojligt eller inte att anvinda héallbara
transportmedel dven i det som kan uppfattas som mindre attraktivt vider paverkas. Det kan handla om
att stédja anvindandet genom s& kallad jamlik vinterunderhallning av cykelvigar (att cykelvigar och
bilvigar prioriteras lika), om skyddade cykelparkeringar i offentlig och fastighetsnira milj6, om
viaderanpassade hallplatser for kollektivirafik och uppdaterad och tillgdnglig information om séval
plogning som tidtabeller. Nimnda aspekter ar relaterade till den fysiska miljon och till kollektivtrafiken,
men det kan ocksd rora sdidant som kan bidra till att starka individens forméga och tro pa att de klarar
av ett hallbart beteende sisom information om vintercykling, berittelser frain ménniskor som redan
genomfor dessa aktiviteter trots vadret och liknande.

Oka tillgiingligheten for hallbara transportval. Ett annat sitt 4r att 6ka tillgingligheten for andra
transportmedel sa att dessa uppfattas mer attraktiva och blir ett verkligt alternativ till den egna bilen
Flera atgéarder relaterade till cykel och cykling har tagits upp redan. Manniskors motivation att anvinda
cykeln okar nir cykeln kan parkeras tryggt och sidkert niara bostaden, i en skyddad milj6. Att det finns
cykelbanor som leder ut frdn bostaden in i sammanhéngande cykelinfrastruktur bidrar ocksa till att
underldtta valet. Allt fler borjar ocksa diskutera cykelparkeringsnormer och cykelinfrastruktur som ett
sdtt att stodja ett hallbart resande. Brandt et al (2021) konstaterar att investeringar i syfte att framhaélla
cykling och géng ar en av de mer lovande atgirderna for att minska transportutslapp.

2016 genomforde Nordlund et al. (2018) en studie inom ramen for projektet "Umea — En testbadd for
héllbar utveckling”. Fokus var pé staden och stadsdelen Universitetsstaden och i syfte att undersoka
maéanniskors syn pa bland annat stadsutveckling, transporter och energianvandning skickade en enkit ut
till 3000 boende i anslutning till Umed universitet. 657 personer valde att delta i undersékningen som
bland annat handlade om bilanvindande. Deltagarna fick till exempel ta stillning till i vilken
utstrackning utvalda atgirder skulle kunna fa dem att minska sitt bilanvindande. Resultatet visar att s&
kallade hérda atgarder (eller push atgarder) sdsom farre parkeringsplatser, hogre parkeringsavgifter
eller bensinpris inte i ndgon storre utstrackning skulle leda till en minskning av det egna bilanvindandet
utan snarare mjuka atgirder i form av underlittande av andra transportmedel sdsom cykling och
kollektivtrafik.

Ge minniskor mgjlighet att aktivt prova hallbara transportval. Resultaten fran studien
"Bilfritt liv” ar intressanta eftersom de s tydligt visar att médnniskors motivation och attityder paverkas
av ett dndrat beteende, vilket antyder att det finns en poiang med att stotta ménniskors mojligheter att
forandra vanor och beteenden. Uppléagget for testperioden, att familjerna far forutsattningar att resa pa
andra sitt an med egna bilen medfor att de ocksa provar att dndra sitt beteende. Flera familjer som var
tveksamma till att cykla eller aka med kollektivirafiken dndrar sina attityder efter att ha provat ett nytt
beteende. Beteende kan siledes styra attityd och motivation. Samma slutsats dras i rapporten av
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Trivector (2019) och av studien genomférd av Soderberg et al. (2021). Den slutsatsen kan jamféras med
resultat fran en rapport fran Nordiska ministerradet i vilken det konstateras att det finns en myt om att
endast information kan leda till beteendefériandring. Det ir, enligt rapporten, viktigt att backa upp
pastdenden med handlingsutrymme sé att manniskor far prova ett beteende vilket i sin tur kan leda till
en skiftning av attityd (Mont et al., 2013).

Skapa en balans mellan olika atgiarder. Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) konstaterar att stider
over hela varlden som arbetar med bade “piska och morot” har sett resultat i form av skifte fran bil till
mer héllbara transportmedel genom att parallellt satsa pa aktiviteter for att begrénsa bilanvindande
(s&som minskade parkeringstal och parkeringsavgifter och bilfria zoner i staden) och pa investeringar
som Okar kvaliteten for gadngare och cyklister. Tidigare exempel visar att badde harda och mjuka atgarder
kan paverka beteende. Winters et al. (2017) menar att pd befolkningsniva ar de mest effektiva
policydtgirderna relaterade till begransning av bilanvindade och/eller kommunikation om och
marknadsforing av kollektivtrafik. Brandt et al (2021) och Nordlund et al (2018) visar att mjuka atgarder
har betydelse. En balans mellan olika former av atgirder ar troligen att foredra eftersom de pa olika satt
skapar forutsattningar for transportval.

Utveckla kunskap om vardagspraktiken i relation till atgidrder. Den ovannimnda
balansgingen mellan hérda och mjuka &tgirder eller “piska-morot” strategin behdver sittas i det
sammanhang dar strategin ska utforas. Jag har tidigare konstaterat att den lokala kontexten har
betydelse for hur ménniskor ror sig och att vardagspraktiken i hogsta grad dr heterogen. Darfor bor den
lokala kontexten och vardagspraktiken vara utgangspunkten for policys och strategier, till och med
mikrokontexten i form av bostadsomraden. I Umeas lokala miljomal konstateras det dven att
“Utmaningarna for Umed inom transportomridet handlar exempelvis om vara relativt langa avstédnd
och vart kalla klimat och hur det péverkar mojligheterna till anvindning av hallbara fardsatt”.
Karakteristika for Umeas befolkning och de sociala normer som rader har har ocksa betydelse for om
det ska vara mojligt att 6ka det hallbara resandet. Varken karakteristika eller normer har studerats
specifikt infor denna rapport, men det ar nagot som borde f6ljas upp.

Ambitioner och vilja att fordndra i Umed, pa individ- och sambhaillsniva, bor ocksd diskuteras
tillsammans med en forandring av resvanor pa ett mer 6vergripande plan, dér det till exempel for yngre
inte dr sjdlvklart att varken #dga egen bil eller ta korkort. Digitaliseringens utveckling bor ocksa tas i
beaktande. Kairos Future, pd uppdrag av Fastighetsidgarna, konstaterar i en rapport frin 2018, att
digitaliseringen ar en viktig drivkraft bakom forandring, nir val av transportmedel kan goras tillgangligt
genom olika IT-16sningar.

5. Mobilitets- och servicehubbar

Utifran det som diskuterats i tidigare avsnitt, om vardagspraktik, vanor, bildkande och héllbara
transportval handlar rapportens avslutande del om hur implementering och utveckling av sa kallade
mobilitets- och servicehubbar kan bidra till att manniskor gor héllbara transportval. En mobilitetshubb
kan beskrivas som en fysisk plats omfattande flera olika alternativ for mobilitet, (sdsom cykel- och
bilpooler) samlade pa ett och samma stélle. Ibland inkluderas bilparkering och bilpooler i
mobilitetshubbar, ibland inte. Servicehubbar dr mer omfattande 4n mobilitetshubbar och kan innehalla
service och tjanster som har en mer indirekt paverkan pa mobilitet genom funktioner som minskar
behovet av transporter. Exempel pa sddan service ar varumottagning, bortforsling av skrymmande saker
och tradgardsavfall samt aterbruk. Det hér ar tjanster som kan relateras till manniskors upplevelser av
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aktiviteter vardagspraktiken som behover fungera for att det ska vara mojligt att gora hallbara
transportval. Behoven och 6nskemalen om hur sddana hiar hubbar ska vara utformade varierar beroende
pa mikrokontexten, men ocksa pé vilken vardagspraktik det handlar om, om det ror sig om aktiviteter
som genomfors varje dag eller mer séllan.

Avsnittet inleds med en diskussion om mobilitetshubbar och fortsitter sedan med en diskussion om
service som kan ersitta individens transportbehov, service som delvis kan integreras i servicehubbar.
Den f6ljs av en sammanstillning av Umeébornas syn pa delningstjanster och avsnittet avslutas med
forslag pa atgarder.

5.1 Mobilitetshubbar

Bil- och cykelpooler har specifikt diskuterats tidigare i rapporten. Mobilitetshubbar kan innehélla bada
dessa former av pooler, men dven information och rédgivning om olika transportval, exempelvis
kollektivtrafiken. I samband med utformning av nya bostadsomraden fors mobilitetshubbar fram som
en 16sning for att minska bilresandet. Det finns enligt flera forskare, bland andra Johansson, Henriksson
och Envall, (2019) och Cairns et al (2014), livshadndelser da det dr mer troligt att madnniskor dndrar sina
resvanor och beteenden. Det giller till exempel vid inflyttning i ett nytt omréade, som ses som ett majligt
fonster for forandring (window of opportunity), nar manniskor ar beredda att s6ka ny information och
tdnka om nir det giller exempelvis transportval.

Mobilitetstjinster som en del av marknadsforingen. Flera studier inom ramen for Viable Cities,
bland annat MoBo-projekten, visar att mobilitetstjinster bor vara pa plats och i drift innan férséljning
av ldgenheter i nya omraden startar. Dessa tjinster bor vara en del av kommunikationen och
marknadsféringen av omradet med fokus pa vad boende far, det adderade viardet. Budskapet pAminner
om det som Schnurr et al (2021) presenterade, att det ska vara litt att gora ratt frdn borjan, annars
fortsdtter manniskor med invanda beteenden, enda skillnaden ar att de utgar fran ett nytt omrade.

5.2 Servicehubbars innehdll

Leveranser in till hemmet/Mottagning av olika typer av varor

Den hér rapporten har inte for avsikt att analysera godstransporter eller logistik utan den handlar om
maéanniskors vardag och dess olika praktiker. Hur foretag arbetar med transporter eller olika former av
logistiklosningar ligger darfor bortom fokus for den har rapporten. En del av vardagspraktik ror varor
som pa nagot sitt ska in i hemmet. I avsnittet om bilanvindande gér det att lasa om hur ménniskor pa
ett medvetet sitt kombinerar olika drenden for att minska antalet transporter. Det férhallningssattet
framhaller till exempel familjerna i ”Bilfritt liv” som en av de fraimsta lirdomarna med att ha deltagit i
projektet och flera sidger efter projektets slut att de tdnker fortsdtta med det beteendet, oavsett
transportmedel.

Den snabbt vixande e-handeln fordandrar mojligen en del transportvanor, exempelvis for inkop, men
varorna ska fortfarande pa nagot sitt tas till hemmet. Idag, 2021, finns det flera olika alternativ for
konsumenter att fa varor till hemmet. Fram tills fér inte sd manga ar sedan var varudistribution enbart
kopplad till servicestéllen och ombud dit kunden sjélv tar sig for uthamtning av bestillda varor via e-
handeln. Ett servicestille ar vanligen hubb for flera olika transportorer. ”Click and collect” ar ett koncept
for varudistribution som blir allt vanligare. Det bygger fortfarande pa att konsumenten sjilv
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transporterar sig, i det har fallet till en butik istéllet for till ett ombud, vilket ddrmed inte med automatik
medfor att antalet resor minskar, mojligen att flera drenden kan 16sas samtidigt. En undersokning av
Postnord frdn 2020 visar att konsumenter Over 55 ar véljer detta alternativ for att sikerstélla att varan
finns tillgdnglig och att det med detta leveransalternativ ar gratis frakt. Konsumenter under 25 &r
uppskattar framst att varuutlimningen finns i narheten av jobb eller bostad (Postnord, 2020).

Det pagar ocksad en utveckling av nitverk med leveransskdp ibland &ven benimnda paketskép i
anslutning till detalj- och dagligvaruhandeln som kan ses som atgéarder som minskar antalet transporter
eftersom méanniskor dé kan utfora flera drenden samtidigt. Denna synergieffekt ar ocksa i linje med det
som diskuterats tidigare att for att 16sningar ska uppfattas attraktiva och ddrmed leda till ett férandrat
beteendet sa ska fungera i praktiken, vilket i sin tur bidrar till att vardagen underlatta. Sett utifran det
perspektivet kan inforandet av den hir typen av leveransskap leda till att antalet bilresor reduceras.

I samband med utvecklingen av exempelvis Tomtebo strand i Umed och andra liknande
bostadsomraden med en hallbarhetsprofil diskuteras mojligheten att integrera den hir typen av
leveransskap i omradet, som ett led i att ersétta bilresor med service i naromradet. Leveransskap skulle
da kunna placeras i en servicehubb i omradet. P4 det sittet behover inte de boende transportera sig,
men det ar forstas en balans mot att det da blir ingdende trafik i omradet frin ménga olika leverantorer
som inte kan kontrolleras. I en rapport fran Trafikanalys (2019) konstateras det att ”den snabbt vixande
e-handeln kan leda till minskade, ofordndrade eller okade trafikvolymer och energianvdndning”
beroende pa vilka andra policys och dtgidrder som implementeras. Om lokala och nationella dtgirder
(sdsom parkeringstal, bilfria zoner, bilfria bostadsomréden) styr mot mer hallbara transportval 4dn bil
kan service i form av leveransskédp i naromradet underlétta for mianniskor att leva ett bilfritt alternativt
bilsnalt liv. Utan den typen av &tgirder finns det dock risk att bilresandet forblir oférandrat och att den
okade e-handeln med hemleveranser istillet leder till att det totala antalet transporter istéllet 6kar. Den
hir slutsatsen visar att individens beteende och val av transportmedel sker i en kontext som bara delvis
paverkas av individen sjilv. Vardagliga aktiviteter som inkop, vare sig de sker i den fysiska handeln, eller
via e-handel, och hur transporter ska l6sas i relation till dessa, dr inbdddade i ett storre ssmmanhang.
Vardet av leveransskap i ett omrade maste darfor sittas i relation till mikrokontexten, bostadsomradet,
och avstand till befintliga varuutlamningsstéllen. Hinsyn behdver tas till balansen mellan trafik in och
ut ur omréadet.

Parallellt med att godstransportféretag levererar varor till olika typer av leveransskap eller till
utlamningsstillen 6kar dven hemkdorning av varor direkt fran foretag till kund (Persson & Larsson,
2021). Forfattarna konstaterar att hemtransporter har blivit ett konkurrensmedel och att erbjudande
om transport dnda fram till hemmet blivit ett tungt sdljargument. Den hir utvecklingen kan leda till fler
transporter in i omradet. Det kanske framsta viardet av hemtransporter ur ett kundperspektiv ror dock
tunga eller skrymmande varor som kunderna skulle haft svért att transportera pa egen hand, 4ven med
egen bil. Forfattarna diskuterar tre olika alternativ som lésningar fér mottagning av varor i ett
bostadsomrade. For samtliga av dessa pekar forfattarna pa den viktiga roll som fastighetsagare har for
att utveckla 16sningar tillsammans med transportforetag och foretag som erbjuder hemtransporter. Om
I6sningar utformas pa ratt sitt kan de bidra till att antalet bilresor minskas. Den f6rsta 16sningen som
foreslés i guiden ar leveransskap eller paketskip som diskuterats ovan som framst ar avsedda for varor
som inte ar i behov av kylning.

Den andra l6sningen bendmns leveransannex, som ar en storre enhet med hog mottagningskapacitet. I
rapporten presenteras tva alternativ for utformning, dels som en standardiserad modul och dels som ett
system som installeras i ett befintligt utrymme. Iden hér 16sningen finns mojlighet for mottagning dven
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av kylda varor exempelvis frin dagligvaruhandeln. Den sista 16sningen som foreslés ir inte relaterad till
négon form av servicehubb utan direkt till den egna bostaden, dar nagon form av digital 16sning gor att
leverantoren kan leverera varor hela vigen in i bostaden.

I samband med utvecklingsarbete kring bostadsomridet Tomtebo strand i Ume& har byggbolag,
fastighetsigare, kommunala tjansteméan och andra intressenter diskuterat utformning av servicehubbar.
Leveransskap har foreslagits som en service som skulle kunna minska de boendes behov av transporter
och diskussioner har forts om var i omrédet sddana skip skulle vara lokaliserade, i huset, i kvarteret
eller pA omradesnivd. Svaret ar inte givet utan det kan i ljuset av ovanstdende bero pa vilken
vardagspraktik det handlar om, den mer frekvent forekommande som ror dagligvaruhandel eller inkép
av sallankopsvaror och vilka behov och 6nskemél som ar relaterade till dessa skilda praktiker.

Minska transportbehovet — tjinster for att avlagsna nagot fran bostaden.

Valet att 4ga och kora egen bil behdver diskuteras i relation till olika typer av vardagspraktiker. Den hir
atgiarden handlar om tjanster som skulle medfor att transportbehov minskar, exempelvis tjanster som
underlattar for manniskor att transportera bort saker frdn hemmet. Flera undersékningar i Umea visar
att det 4r en typ av resor som anses problematiska att 16sa utan egen bil, transporter av skrymmande
saker, sasom mobler, dtervinning och tradgardsavfall. Det hir dr en form av vardagsresor som inte
genomfors dagligen, men dar undersokningar visar att méanniskor véljer att ha bil eftersom de saknar
alternativa l6sningar. Familjerna i projektet "Bilfritt liv”’ (Isberg, et al, 2019) menade exempelvis att det
var helt otdnkbart att anvidnda en bilpoolsbil for att kéra tradgardsavfall till atervinningsstationen.
Staden behdver forsta och hitta 16sningar som medfor att inte privatbilar upplevs som enda alternativet.
Mer om den hér typen av tjanster i avsnittet om servicehubbar.

Vid en workshop som hélls med kommunala tjinstemin och representanter for kommunala bolag
diskuterades olika former av mobila 16sningar for atervinning och grovsopor, saker och tradgardsavfall.
En sddan 16sning handlade om att bostadsomraden/kvarter/stadsdelar med viss regelbundenhet kan
besokas av foretag eller kommunala bolag med ansvar for transporter frdn omradet. Deltagarna i
workshopen menade att ett sddant forslag kanske skulle 16sa flera ”"problem” samtidigt, en forbattring
av sortering och aterbruk vilket dr bra pa en samhaillsnivd och en mdjlighet for hushallet att avlagsna
sddant som inte gar att aterbruka. Aterbruksrum och sortering av grovsopor ar sidant som skulle kunna
inrymmas i en gemensam servicehubb, men deltagare i olika workshops poangterar att for att det ska
fungera langsiktigt s& behdvs ndgon som dr ansvarig for att minska risken for att det blir avfalls-
utrymmen utan varde for de boende.

5.3 Delningstjanster och cirkuldar ekonomi

Servicehubbar skulle dven kunna innehalla olika former av delningstjanster som kan bidra till denna
minskning och till utvecklandet av cirkular ekonomi. En djupare analys av delningstjanster och cirkular
ekonomi kommer inte att goras i denna rapport utan fokus ar pa forstaelse for Umedbornas upplevelse
av delningstjanster. Kunskap om denna upplevelse behovs for att kunna utveckla mobilitets- och
servicehubbar med innehall som skapar virde for medborgarna, som de upplever att de bade vill och
kan anvanda.

Delningstjanster i bostadsomraden, som en del av vardagspraktiken, innebiar en samverkan mellan
grannar. Frigan om vad Umedborna kan tdnkas dela med sina grannar har stillts i olika
undersokningar. Ungefar hiften av respondenterna i undersokningen “Umedbornas
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konsumtionsvanor” (Axelsson, 2018) svarade att de kan ténka sig att dela verktyg med sina grannar. 40
procent svarade att de kan dela traningsverktyg. Nar samma friga stillts till Umedabor i dialog om
Tomtebostrand har svaret ocksa varit verktyg och tradgirdsmaterial.

I en kandidatuppsats fran Umea universitet genomférde Bjork (2019) en studie med personer i dldrarna
20-29 &r (inte enbart Umeébor). Det empiriska materialet bestér av sju intervjuer och 55 enkéter och
resultaten visar att 73 procent av respondenterna i studien ir villiga att dela inom bostadsomradet.
Precis som vid de tidigare nimnda studierna ar verktyg det som de allra flesta kan tdnka sig att dela
(65%). De har resultaten kan jamforas med resultat fran Sveriges bostadsrittsrapport fran 2019, dar
1000 slumpvis utvalda bostadsrittsdagare fatt svara pé frigan om vad de kan ténka sig att dela med sina
grannar. 54 procent svarar att de kan dela verktyg, 50 procent att de kan dela gymredskap, 29 procent
dela bil och bocker, stidredskap och cykel 26 procent. Liknande resultat presenteras av Gabrielsson
(2017) i en rapport som skrivits pd uppdrag av Nordea ” Sd ser vi pd delningsekonomi och
delningsekonomiska tjdnster” . Deltagarna i den studien svarar pd frdgan om vilka omréden inom
delningsekonomin de tror kommer att 6ka och 60 procent angav transporter, f6ljt av verktyg och
tradgérdsredskap (48 procent) och sport- och fritidsutrustning (47 procent). Det verkar med andra ord
rédda négon form av konsensus om vad méanniskor ar villiga att dela med andra i sin narhet.

De motiv som Umeéborna har for att engagera sig i delningsekonomi ar fraimst kopplade till ekonomiska
(30 procent) foljt av miljo (18) och enkelhet (17). Dessa motiv kan exempelvis jamforas med en
undersokning genomford av Nordea (2016) dér 6ver 1000 slumpmassigt valda ménniskor mellan 18 och
65 ar fatt svara pé fragor om delningsekonomi. En majoritet svarade att de deltar for att spara eller tjana
pengar (Gabrielsson, 2016).

Faktorer som paverkar viljan att dela

Flera olika studier om delningstjanster och cirkular ekonomi visar nagra faktorer som avgor huruvida
anvandning av sddana tjanster upplevs férenkla vardagen. En utgangspunkt ar ju dock nér vi talar om
servicehubbar i bostadsomraden, vars innehall ska bidra till ett minskat transportbehov, att manniskor
faktiskt vill dela med dem de bor ndra. Nar manniskor i undersokningar relaterade till Tomtebo strand
fatt fragan "Hur nira relation med dina grannar vill du ha?” svarade en majoritet att de inte vill ha s&
néra relation med sin granne och att det dr en balans mellan att tréffa sina grannar och den egna
integriteten.

Schor (2014) podngterar a4 andra sidan den positiva relationen mellan en social gemenskap och
delningsekonomi. Forfattaren menar att det handlar om ett kollektivs méjligheter att tillhandahélla och
forvalta gemensamma resurser. Nar till exempel en grupp invanare i en stadsdel forvaltar ett gemensamt
verktygsbibliotek eller ett tradgardskollektiv ses det stiarka den sociala gemenskapen och tilliten mellan
stadsinvanare. Det hiar resonemanget liknar det som Bjork (2019) for i sin studie nar hon kommer fram
till att manniskor vill dela med sina grannar av sociala skil. Samtidigt konstaterar hon att de storsta
anledningarna till att méanniskor inte vill dela med andra ar brist pa tillit — att saker som delas ska
returneras trasiga, eller att det skapar en skyldighet att dela som upplevs som en borda for de boende.
Park och Armstrong (2017) menar att tillit och tilltro visat sig vara de aspekter som har storst betydelse
for ménniskors vilja att dela tjainster med andra. Botsman och Rogers (2011) konstaterar att tilltro d&ven
kallas for delningsekonomins valuta, sé viktig ar den.

I relation till det som skrivits ovan visar undersékningar i Umeda att manniskor dr mer beredda att
anvinda delningstjinster om det ir ett foretag som stdr bakom adn om tjinsterna utgdr frin
privatpersoner eftersom det da gar att lita pa att saker ar hela och rena om det finns nagon som ar
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ansvarig for dem. Detsamma giller for tilltro till olika former av fordonspooler. En kommentar fran
workshopen med kommunala tjanstemén (2021) kan relateras till detta:

“Aktérer krdvs for att se dver ansvar och tillit och att reperationer gors.
Saker far ben och gar sonder..”

I en uppsatsstudie genomford i Umea konstaterar Ahlman (2018) att upplevelsen av delningstjanstens
smidighet och bekvamlighet ar relaterad till balansen mellan den uppoffring som krivs av individen for
att kopa sjilv eller att dela med andra. Upplevelsen av smidighet och bekvamlighet ar ocksa kopplad till
en anviandarvanlig och tidseffektiv delningsinfrastruktur (digital och fysisk). Park och Armstrong (2017)
konstaterar att for att underlatta for delning behover det vara enkelt. Men det kravs ocksa tillit, ju mer
formell delningen verkar vara desto lagre risk uppfattas av kunden. Bide ekonomi och ideologi kan ligga
bakom varfér manniskor viljer att ingd i en cirkuldr ekonomi.

I sin sammanstillning av rapporten Umeébornas konsumtionsvanor foreslir Stockholm Environment
Institute att kommunen kan uppmuntra till och bistd i etableringen av platser som arbetar med
dtervinning och dterbruk samt delningstjénster. Ett sddant arbete skickar signaler till befolkningen om
att det har ar viktiga fragor.

Roos och Hahn (2017) konstaterar att , delningsekonomi inte ar ett homogent fenomen, utan snarare
kontextbundet. Attityder, normer och varderingar leder till att manniskor viljer att engagera sig i
delningsekonomi. Men ocksd omvént; att ett beteende, deltagande i delningsekonomi, kan leda till nya
attityder, normer och virderingar.

5.4 Olika typer av tjanster i servicehubbar

Diskussioner om vad servicehubbar ska ha fér innehall pagar ocksa. Leverans- och paketskdp har redan
diskuterats som en del av servicehubbar. Nagra ledtrddar om vad som prioriteras kan fis genom
Umedbornas svar pa fragor om utformningen av det nya bostadsomrédet Tomtebo strand. Medborgarna
har bjudits in till olika former av dialog. I forslagsladan i Vaven har manniskor tagit upp sddant de vill
ha tillgdng till i nira anslutning till bostaden. Forslagen handlar om odlingslotter, gemensamma
verkstidder, cykelférrdd inomhus och &tervinning. Svaren kan relateras till dem som inkommit i
samband med en dialogfrdga om Tomtebo strand: Hallbar stadsdel ur ett socialt perspektiv — vad kan
det betyda for dig? Umedborna som deltagit svarade att det kunde betyda att dela verktyg, stidmaterial
och tradgardsredskap, odla tillsammans med andra i vixthus och utbyta tjinster med grannarna. Det
har ar sddant som kan relateras till delningstjanster som det skrivits om tidigare. Baserat pa tidigare
diskussion om tillit kan det konstateras att en forutsattning for att delningstjanster ska fungera ar att
nédgon har ansvar for dem.

Nir kommunala tjainstemén, byggaktorer och andra intressenter samlas for att diskutera servicehubbars
innehall kommer de fram till att i syfte att stodja delning sa borde servicehubbar innehélla odling,
verkstad, cykelverkstad och aterbruksrum. For att minska transportbehovet foreslogs paketutlimning
och leveransboxar samt en lokal livsmedelsbutik. Flera av dessa forslag har diskuterats tidigare.

Nir kommunen bjod in till dialog med foreningar med intresse kring Nydalasjon framkom 6nskemal
om servicehubbar som omfattar fritids- och motionsaktiviteter, exempelvis kanotcenter nedanfor
Tomtebo strand och ett café som skulle vara 6ppet for bdde boende och bestkare vid Nydalasjon. Det
hir ar en helt annan form av servicehubbar, som inte enbart dr kopplade till ett bostadsomréde, utan ar
till for alla Umedabor. Den typen av servicehubbar ar inte i fokus i denna rapport utan jag vill med detta
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visa att det finns ménga olika synpunkter pa vad en servicehubb ska innehélla, framfor allt om det ar i
omraden dir manga ror sig, inte bara de boende i omrédet.

Sammantaget gir det att konstatera att det inte ar enkelt att definiera vad servicehubbar borde
innehélla, oavsett avstand fran bostaden, for att dessa ska uppfattas férenkla vardagen och skapa viarde
for de boende.

5.5 Mobilitets- och servicehubbars funktioner

Stal (2021) sammanfattar i sin rapport “Mobilitetshubbar fér Norra On. Lirdomar frén
Tomtebostrand” insikter som framfor allt ror affirsmodeller for mobilitets- och servicehubbar, men
rapporten omfattar ocksa en diskussion om vilka funktioner mobilitets- och servicehubbar kan fylla i ett
bostadsomrade for att skapa virde for boende. Rapporten bygger pa Stals och hans kollegors studier av
planering och diskussioner om hubbar i omradet Tomtebo strand. I rapporten grupperas funktioner
utifran en mobilitetstrappa som tagits fram av medarbetare for lokala aktérer (ESAM och UPAB). Det
oversta trappsteget omfattar funktioner som kan ersétta bilresor. Funktionerna kinns igen fran tidigare
resonemang i den hir rapporten; paket- och varuutlimning, avfallshantering och liknande service.
Nista trappsteg innehéller funktioner som kan péverka manniskor att vélja mer héllbara transportval,
eller det Stal bendmner miljoneutralt resande, det vill sdga cykling och gang. Efter det aterfinns
funktioner som styr mot ett mer effektivt resande, men med en viss miljobelastning, sisom delning eller
kollektivirafik. P4 det nedersta trappstegeget i mobilitetstrappan aterfinns det fossila resandet,
bilanvindande, som genom boendeparkering ocksa har funktion i en mobilitetshubb.

Stals resonemang om funktioner och placering av hubbar i ett omrade i relation till viarde fér de boende
och for boendemiljon paminner om de diskussioner som forts tidigare i denna rapport. Olika former av
leveranslosningar skapar varde for de boende, men kan ocksé “forstora” miljomassiga virden eftersom
trafiken kommer langt in i omradet. Stal konstaterar ocksa att fordonspooler med perifer lokalisering i
omradet kan leda till att de inte anvénds i 6nskad utstrackning eftersom bekvamlighet visat sig ha sta
stor betydelse for manniskors transportval och vilja att forandra beteende.

Sammanfattningsvis konstaterar Stdl att i diskussionerna om mobilitetshubbar i relation till
bostadsomraden i Umea sa har dessa fraimst setts som styrmedel for att minska behovet att resa och fa
manniskor att vilja mer hallbara transportval. Om de inte fungerar pa det sittet, det vill siga inte moter
maéanniskors behov och 6nskemal s& att de nyttjas, kan resurser i syfte att styra mot mer héllbara
transportval och reducerat bilanvindande anvidnds pa annat satt.

Stals diskussioner om funktioner och placering av hubbar 4r intressant for den hér rapporten eftersom
den sitter fokus pa vikten av att forstd vilket viarde dessa skapar for de boende. Nir detta kan forstas
kan ocksa andra aspekter diskuteras, sdsom affirsmodeller for organisering av hubbar. Det hir kan
ocksa jamforas med diskussionerna relaterade till delningstjanster, for vilka manniskor efterfragar just
organisering for att de ska bli anvinda.

5.6 Planering av staden, atgarder och rekommendationer

Planera for mobilitetslosningar pa olika nivaer. For att boende ska vilja cykel, géng eller
kollektivtrafik for sina dagliga transporter si ar det av stor betydelse att dessa transportval ar
lattillgangliga. I ndra anslutning till bostaden bor det finnas l6sningar som kopplas till cykeln. I nagra
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bostadsomradden i Uppsala omfattar sddana losningar cykelparkering, forvaringsboxar for hjélp,
sadelskydd med mera, laddningsméjligheter, cykelpump och méjlighet till enklare reparationer av
cykeln. Dessa ar 16sningar som skapar enkelhet i vardagen och bor enligt forskning om tillit och nirhet
séledes inte delas av fler 4n de ndrmaste grannarna. Fler forslag relaterade till cykling har diskuterats
tidigare sdsom vikten av trygga och sikra parkeringsmojligheter for cykel.

Cykel- och bilpooler kan placeras lingre bort fran den egna bostaden. Eftersom flera undersékningar
visar att cykel- och bilpooler inte fraimst anvinds for daglig pendling utan drenden som genomfors mer
séllan kan sddana fordonspooler placeras pa langre avstdnd och delas med flera.

I diskussionen om mobilitet i bostadsomraden maste dven infrastrukturen inkluderas. For att valet att
ta cykel, gé eller anvinda kollektivirafiken ska vara enkelt, behover infrastrukturen stodja detta val,
exempelvis i form av snabbcykelviagar ut ur omradet, separerade cykel- och gangvigar och tydliga
kopplingar till stadens 6vergripande infrastruktur.

Implementera servicehubbar stegvis. I samband med byggnationer av nya omraden i Umed
(Tomtebo strand, Norra On) diskuteras implementering av servicehubbar, dels i syfte att skapa en
attraktiv boendemiljo, dels for att skapa mojligheter till hallbara val. I flera undersokningar visar
resultaten av det inte ar delningstjanster som avgér om méanniskor véljer att flytta till ett omréade, vilket
implicerar att de inte behover finnas pé plats vid inflyttning.

Anpassa innehallet till mikrokontexten. Undersokningar visar ocksa att for att tjdnster relaterade
till servicehubbar ska uppfattas bidra till en forenklad vardag och pa sikt minska behovet av transporter
s& behover de dels vara anpassade efter mikrokontexten, avstand till annan service, och till behov och
onskemal som formas av dem som bor dar.

Planera for sociala aktiviteter i servicehubbar. Nir det giller servicehubbars innehéll och
relationen till social gemenskap diskuterar kommunala tjanstemidnnen och byggaktérerna exempelvis
forenings- och festlokaler och fritidsgérd, men dven odling och verkstader av olika slag. Vid planering
av byggande behover utrymme skapas for den hir typen av aktiviteter, samtidigt som det ar svart att i
forviag siga vad de boende kommer att virdera och vad som eventuellt leder till minskat behov av
transporter. Den hir typen av lokaler kan ju ocksé leda till 6kad trafik in i omradet, beroende pa hur de
anvands (se aven Stél, 2021).

Skapa flexibla servicehubbar. I en sammanstillning av olika undersokningar om servicehubbar
(Naslund et al, u.d) konstaterar forfattarna att for att servicehubbar ska skapa viarde for dem som ska
anvinda dem behover de ha flexibla 16sningar och funktioner (géller d4ven ytor och lokaler), de maste
finnas nira anviandaren och de behéver omfatta ndgon form av digital infrastruktur samt information
och radgivning.
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6. Avslutande diskussion

Foljande fraga har varit utgdngspunkt for den har rapporten: Vilka aspekter har betydelse for
transportval i vardagen?

Ett sitt for Umed kommun att frimja hallbara transportval dr inférandet av sa kallade mobilitets- och
servicehubbar. I uppdraget frin Umed kommun ingick det darfor att utreda fragan:

Hur kan mobilitets- och servicehubbar bidra till ett mer hdllbart resande och en mer klimatsmart
livsstil i Umed@?

Ovannimnda fragor har diskuterats i rapporten dels utifrdn kunskap om Umedaborna, dels utifran
teoretiska modeller och sammanstéllning av forskning om férandring mot ett héllbart beteende utifrén
savil individ- som samhillsnivd. Rekommendationer och atgarder som kan fraimja héllbara transportval
har presenterats l6pande som sammanfattningar av de olika kapitlen (se bilaga 1 fér en
sammanstillning). I denna avslutande sammanfattas nagra av dessa atgarder, framfor allt med fokus pa
vad kommunen kan gora. Genom de olika undersékningar som presenterats i denna rapport har bland
annat foljande aspekter med betydelse for individers transportval identifierats :

e Narhet

e  Enkelhet

e Tid

e Flexibilitet
e Vanor

e Sociala normer och virderingar
e Resans totala kostnad

Ovanstaende aspekter gar delvis att héarrora till individen, det ar individen som upplever en relation
mellan exempelvis tid och transportval och som gor val baserat pa vanor. Transportval avgors av
individens virderingar och attityder samt materiella férutsiattningar, sdsom tillgéng till olika fordon.
Men individens transportval gors i ett stérre sammanhang. Den hir rapporten har ett praktikorienterat
angreppssatt pa transportval och transporter ses som ett medel for manniskor att utféra vardagens olika
aktiviteter sdsom pendling till arbete och skola, dagligvaruhandel och social samvaro i olika former. Ett
praktikorienterat angreppssitt tar d&ven hiansyn till att manniskor viljer transportmedel och agerar i en
specifik kontext, i det hir fallet Umed. Sammanstillningen i det hir avslutande kapitlet bygger pa
namnda angreppssitt och atgidrder som foreslas har sin utgangspunkt i — att det ar samhaéllet i symbios
med manniskan som behover forandras for att Umed ska kunna g& mot att vara en klimatneutral
kommun 2030.

Skapa forstielse och kunskap for vardagspraktiken

En 6vergripande slutsats som kan dras frdn denna rapport ar att for att kunna 6ka andelen héllbara
persontransportval, ett mél som Umed kommun har satt upp, behover beslutsfattare och
samhallsplanerare forstielse for manniskors vardagspraktik. Manniskors vardag ser olika ut beroende
pa faktorer som generation, sociodemografiska férutsattningar, men vardagen kan ocksa relateras till
sddant som avstand till arbete och skola och val av fritidsaktiviteter. De fysiska forutsittningarna for
transportval varierar dven inom titorten Umea.
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Vad kan kommunen gora?
Atgird

Genomféra medborgar-
fokuserade undersdkningar

Utfora etnografiskt inspirerade
studier

Anpassning av information
med kommunen som
avsandare

Informationsinhdmtning och
medborgardialog

Samverka med forskare

Exempel

Specifika enkater till
bostadsomraden.

Inkludera bostadsomrade som
en variabel i
enkatundersokningar

Félja manniskor i deras
vardag, garna oOver tid
(longitudinella studier)

Information till medborgare
om planering och utveckling
(riktad till specifika
malgrupper)

Specifik inbjudan till dialog,
riktade besok i olika
bostadsomraden

Uppféljande kommunikation
(motiv till vald planering och
utveckling)

Inspirera medborgare att
agera ambassadorer

Longitudinella,
tvarvetenskapliga studier som
fangar in hallbar konsumtion
(dar transportval ar en del) ur
aspekter sasom digitalisering
och elektrifiering

Studier om vilken betydelse
information, kommunikation
och dialog har for att framja
hallbar konsumtion och
hallbara transportval
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Syfte

Forstdelse for
vardagspraktikens
heterogenitet, att det behovs
olika 18sningar i olika delar av
Umea och for skilda
vardagspraktiker

Forstdelse for manniskors
faktiska val och de hinder och
maojligheter de upplever i
samband med dessa

N3, engagera och involvera
manniskor genom att visa
forstdelse for specifika
forutsattningar
(mikrokontexten,
bostadsomraden, kvarter)

Sprida information och
inspiration om hur olika
transportval fungerar i
vardagspraktiken. Ett
beteende som
uppmarksammas kan bidra till
normférandringar pa
samhallsniva

Overgripande mal: Sakerstalla
att information,
kommunikation och dialog
beroér, eftersom det gor att
manniskor lyssnar och tar den
till sig.

Kunskapsutveckling for
framtiden med fokus p&
integrering av den kunskap
som kan fas genom
medborgarnas berattelser om
sin nuvarande vardag,
kommunens framtida planer
for utveckling i relation till
Umeads ambition att fortsatta
vaxa



Sammanfattningsvis ger ovanstiende atgarder en indikation pa vilken riktning ett grundlaggande
arbete behover ha for att det ska kunna bidra till en 6kad forstéelse for Umeabornas vardagspraktik.
Med en okad forstielse kan arbetet med att fraimja hallbara transportval bli anpassat for dem som ska
anvinda, vilja eller vilja bort, de olika transportmedlen i vardagspraktiken. Atgirderna pekar dels pa
utformning av olika kvantitativa och kvalitativa studier som kan bidra till efterfragad forstaelse och
kunskap, dels pa nivan for medborgardialog, som bor vara mer specifik dn generell.

Med kunskap om vardagspraktiken dr det mojligt att arbeta vidare med nésta steg.
Anpassa forutsittningar for hillbara transportval
En annan slutsats ar att forutsattningar i vardagspraktiken méste anpassas sa att det blir enkelt for

manniskor att gora héllbara transportval.

Vad kan kommunen goéra?

Atgard

Bostadsnéara anpassning till
hallbara transportval

Samverka med berdérda
aktorer for att stodja
anvandandet av hallbara
transporter i samhallet

Maojliggora for utveckling av
nya transporttjanster

Utveckla en informations-
infrastruktur rérande hallbara
transportval

Exempel

Cykelparkering och service
vid bostaden

Integrering av bostadsnara
cykel- och gdnginfrastruktur
med stadens infrastruktur

Utveckla och anpassa
kollektivtrafik sa att den
stodjer vardagspraktiken

Cykel- och ganginfrastruktur
som ar anpassad efter dem
som anvander den

Utveckla laddinfrastruktur

Mikromobilitet (ex
elsparkcyklar)

Olika former av mobilitets-
och varutransporttjanster
(taxi, transport till
atervinningscentral)

Interaktiva cykelkartor med
information om exempelvis
underhdll och snéréjning

Inspirera medborgare att
verka som ambassaddrer
eller goda exempel
(anpassad information)

42

Syfte

Underlatta fér manniskor att se
hallbara transportval som ett forsta
val

Underlatta for manniskor att se
hallbara transportval som ett forsta
val

Underlatta for saval boende som
besokare att anvanda elektrifierade
fordon

Framtidsinriktad planering utifran
nuvarande och framtida
vardagspraktik i Umed

Underlatta for dem som valjer
hallbara transportval

Sprida information och inspiration
om hur olika transportval fungerar i
vardagspraktiken. Ett beteende
som uppmadrksammas kan bidra till
normférandringar pa samhallsniva



"Férsvara” biltransporter Styrmedel for Minska bildgande och bildkande,

(bostadsnara) parkeringsnormer vid men &ven pdverka ménniskor till
bostadsbyggande att se bilen som ett sista val

"Férsvara” biltransporter Styrmedel for Minska bildgande och bildkande,

(samhéllsniva) parkeringsnormer, men &ven paverka méanniskor till
parkeringsavgifter och att se bilen som ett sista val
miljézoner

Minska transportbehov Service i naromrade Reducera upplevelsen av att

vardagspraktikens aktiviteter

Nya transporttjanster
(exempelvis bortforsling av
saker till atervinnings-
central)

kraver bil

Sammanfattningsvis kan atgirder relaterade till att mojliggora och framja héllbara transportval (de
forsta tva punkterna, se dven rapportens kapitel om héllbara transportval) samt atgédrder som handlar
om dialog, information och kommunikation vara prioriterade i relation till 6vriga atgirder i tabellen
ovan. Sadana atgarder uppfattas som positiva av manniskor och kan, om de utformas sa att de stodjer
vardagspraktiken, bidra till en enklare vardag for Umeaborna. Aspekter sdsom enkelhet, nirhet och
flexibilitet relaterade till en enklare vardag har visat sig ha stor betydelse for transportval. Atgirder
relaterade till att forsvéara bilresande kan uppfattas som “piska” och darmed inte leda till en vilja att
forandra ett beteende. Atgirder relaterade till minskat transportbehov ir mer kontextbundna #n 6vriga
och darfor bade svarare och mer kostsamma att implementera.

Tydliga syften med mobilitets- och servicehubbar

En slutsats som kan dras utifran frdgan huruvida mobilitets- och servicehubbar kan bidra till ett mer
hallbart resande och en mer klimatsmart livsstil i Ume3, 4r att om tjénster och service som ingar i sidana
hubbar ska underldtta vardagen och diarmed bli verkliga alternativ, s maéste savil innehall som
lokalisering vara anpassade till mikrokontexten och de aktuella vardagspraktiker som de ska bidra till,
det méste med andra ord finnas tydliga idéer om hur dessa hubbar ska skapa viarde for medborgarna.
Vid planering av mobilitets- och servicehubbar handlar det om att utga fran att for att de ska anvindas
och skapa varde, maste de utformas for att uppfylla det 6vergripande syftet att forenkla ménniskors
vardag. Ett exempel: Hur bidrar mojligheten att anvinda en elcykelpool till 16sning av
vardagslogistiken? Vilken vardagslogistik kan underlittas, handlar det om arbetspendling eller sociala
resor?

Kunskap om ménniskors vardag ar saledes en grundforutsittning dven for utformning av mobilitets-
och servicehubbar. Manniskor kan berdtta om hur de gor nu, men kanske inte forestilla sig vad som
skulle fa dem att gora annorlunda. Det finns dock olika studier som visar att ménniskor ar beredda att
dndra beteende efter att ha fatt mojlighet att prova nagot de inte anvént tidigare, exempelvis en elcykel
for arbetspendling. Det innebdr i si fall att prova-pa-perioder av kollektivtrafik, cykelpooler och
liknande borde genomf6ras regelbundet. Ett nytt beteende kan leda till ny attityd och nya varderingar
och pé langre sikt till fordndrade sociala normer i samhaéllet. Det senare bygger dock péa att det skapas

och sprids beréttelser om hur vardagspraktiken kan fordndras med hjélp av transportval, att det finns
forebilder och ambassadorer.
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Vanor ar en stor del av vardagspraktiken, och det kravs nagonting extra for att vanor ska brytas. Studier
visar att vid en forandring i livscykeln, exempelvis en flytt, kan méanniskor vara beredda att 4ndra sina
vanor. For att det ska vara mojligt gillande transportval s kravs det att mobilitetshubbar finns pé plats
vid inflyttning och girna redan i samband med marknadsforing av det nya omrédet, sa att det blir en del
av forsaljningsargumentet. Kommunen kan stélla krav pd byggaktorer att mobilitetslosningar ska finnas
tillgangliga.

Tjéanster och service kopplade till si kallade servicehubbar bidrar inte i lika hég grad till att ménniskor
viljer ett bostadsomrade framfor ett annat, &ven om sédana tjanster kan skapa varde pa langre sikt.
Dessa kan séledes utvecklas 6ver tid och kommunen kan gora det i samverkan med byggaktorer och
boende. Innehallet i servicehubbar, funktioner, behover anpassas utifrin det vi vet om méanniskors syn
pd delningstjinster och gemensamma aktiviteter, dela med sina grannar relaterat till tillit och
fortroende. Innehéllet behéver déarfor utformas i nira samréd med dem som ska anvinda tjénster och
service. En slutsats som kan dras frén denna rapport ar att manniskor féredrar delningstjanster som

négon har ansvar for, exempelvis ett foretag eller ndgon som fér ersdttning frin bostadsrattsféreningen.

Ett sdtt att minska transportbehovet ar att skapa sociala ytor i ménniskors ndromrade, exempelvis
samlingslokaler, en service som ocksé skulle kunna ingé i en servicehubb. Sddana ytor behover planeras
i ett tidigt skede vid en nybyggnation, vilket i sig dr en utmaning i forhéllande till det angreppssatt som
den hir studien antagit. Vardagspraktiken skapas och utvecklas forst niar ménniskorna flyttat in i
omradet och det ar forst dd som det gar att forsta vilka tjanster som skulle skapa verkligt viarde for de
boende. For detta finns tre rekommendationer; for det forsta att lokaler och vtor gors flexibla sa att det
ar mojligt att anpassa efter behov och 6nskemal, for det andra att jimféra med liknande befintliga
omraden.

Avslutningsvis

En utveckling mot ett 6kat anvindande av héllbara transporter kraver en forandring pa olika nivéer, pa
individnivé och institutions- och samhallsniva, den kontext i vilken méanniskors beslutsfattande sker.
Det finns ett tydligt samband mellan individens vardagspraktik och de kontextuella férutsattningarna
for manniskors transportval. Det héar konstaterandet &r i linje med Javaid et als (2020) metaanalys av
studier med fokus pé individuella, sociala och infrastrukturella faktorer som paverkar méanniskors
transportval. Forfattarna konstaterar att en oOvergang till koldioxidsnéla transportval kriver en
koldioxidsnal infrastruktur (ging- och cykelvagar, kollektivtrafik, laddstationer, tjinster som minskar
transportbehov) som i sin tur gor det mojligt for manniskor att dndra transportval. Nar det genom
forandringar i forutsittningar, ar mojligt att dndra beteende utvecklas (nya) sociala normer som
ytterligare forstarker det beteendet.
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Bilaga: Sammanstallning av dtgarder efter teman

Tema: Hallbart resande Atgéarder

och vardagspraktiken

1a) Forstaelse for mikrokontexten och
vardagspraktiken

1b) Skapa forutsattningar i nya omraden

1c) Kommunikation med medborgarna

Tema: Bilen som transportval

"Fdrsvara bilresandet”

Underlatta for manniskor att I6sa vardagen utan bil

Inkludera mikrokontexten i
undersékningar

Involvera boende i befintliga
omraden

Studera jamférbara omraden
och/eller utveckla typboende
Utga fran Umeabornas
vardagspraktik

Utveckla infrastruktur vid
inflyttning

Integrera mobilitetstjanster som en
del av marknadsféringen

Sakerstall dialog som
utgangspunkt

Informera under processen
Kommunicera vid implementering
Kommunicera “Goda exempel”
Bidra till att férstarka och/eller
forandra sociala normer

Uppmuntra dven sma férandringar — bilen som sista val

Bygg ut infrastruktur for elektrifierade fordon

Stoéd utveckling av mikromobilitet
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Tema: Hallbara transportval

Matcha Ume3dprofilen med vardagens praktik

Gor cykelparkering till en tillganglighetsfraga

Underlatta for cykling vid fastigheter och verksamheter

Utveckla en sammanhangande cykelplanering

Overgripande analys av cykelpoolens funktion ur ett anvéndarperspektiv
Paverka upplevelsen av hallbara transportval i mindre attraktivt vader
Oka tillgangligheten foér hallbara transportval

Ge manniskor mojlighet att aktivt prova hallbara transportval

Skapa en balans mellan olika atgarder

Utveckla kunskap om vardagspraktiken i relation till atgarder

Tema: Mobilitets- och servicehubbar
Planera fér mobilitetsldsningar pa olika nivaer
Implementera servicehubbar stegvis.
Anpassa innehallet till mikrokontexten
Planera for sociala aktiviteter i servicehubbar.

Skapa flexibla servicehubbar
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