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Alla resor ar lika mycket varda

Dagens sambhalle ér fyllt med sociala me-
dier som tagit sig in i var och varannat hem.
I min hemort finns flera olika facebook-
grupper med bade bra och dilig inverkan.
I den 7allminna” gruppen skriver delta-
garna om allehanda dmnen, bade sidana
som sprider glidje och sidana som uppror.
Nigot jag reflekterat 6ver flera ginger ér att
inldggen dir nigon klagar pa cyklister och
dé fraimst pendlingscyklister i ndromréidet,
uppror si pass mycket. Kommentarerna
till inldggen blir linga och ménga. Det har
handlat om cyklisternas hastighet, att de
inte visar hinsyn for gaende och nu senast
om cyklister som anvinder sig av bilvigen i
snémoddet istallet for att cykla pi cykelba-
nan. Detta har skapat linga koer da bilarna
inte vigar eller kan kora om.

Jag har viss forstaelse for att man som
biltérare kan bli upprord éver detta men
samtidigt forundrad 6ver de kommenta-
rer som ges. Det finns naturligtvis de som
torsvarar cyklisten men det dr férvinande
ménga som menar att “cyklisten borde tagit
bilen istillet om cykelbanan inte 4r plogad”
eller de som bara ger otrevliga kommenta-
rer kring cyklistens beteende och att denne
borde dndra pa sig pa diverse sitt.

For det dr inte det som egentligen ar
problemet hir, problemet dr att vi inte har
kommit lingre 4n si hdr i var samverkan
mellan de olika trafikslagen. Borde vi inte

arbeta mer med att férindra attityderna oss
trafikanter emellan? I det hir fallet borde vi
vara Gverens om att det dr kommunen som
skulle ha plogat cykelbanan si att det gér att
ta sig fram dar.

Cykelanvindandet o6kar och kommer
fortsitta gbra det. D4 handlar det ocksi
om att skapa goda forutsittningar for det
trafikslaget att ta sig fram. Sedan kan man
stilla frigan om trafikseparering alltid dr
den ritta vigen att gi, eller om man kan
tinka sig att trafikslagen samutnyttjar ga-
tuutrymmet vid ligre hastigheter?

Som trafikplanerare tar det emot att ta
bilen till arbetet nir man sjilv planerar for
ett héillbart resande och det dr f6rvinande
ménga som fortfarande viljer bil dven om
de har majlighet att cykla eller dka kollek-
tivt. Min 6nskan och hopp {6r framtiden dr
att fler ska gora ett gronare val.

Mina kollegor 4r vildigt mana om att réra
pa sig och da dr cykeln ett bra fairdmedel for
att fi dagens tridningspass gjort. Avstindet
till jobbet spelar mindre roll, en mil anses
vara kort och tvd mil ger riktigt bra med
motion. Nir jag beridttar detta i min hem-
stad dir avstinden ofta 4r mycket kortare
dn s, anses vi inte vara kloka som cyklar
sa lingt!

En kollega visade mig reklamfilmer fran
DOE (Department of the Environment),
Irland om samverkan mellan fotgingare,

cyklister och bilférare. De triffade verk-
ligen helt ritt! Filmerna visar bland annat
hur bilféraren papekar att denne maste
kunna se en cykel di man inte kan héra i
bilen, att 4ven om man hiller hastighets-
grinsen betyder det inte att man dr ofarlig
for oskyddade trafikanter. Budskapet var
“respektera allas resa”, ett tankesitt som jag
hoppas vi kan fi se mer av framéver! Att
skapa bra férutsittningar genom god pla-
nering 4r viktigt men det dr nog sa viktigt
att ha forstéelse f6r varandra i trafiken!

Vi har i alla fall kommit en bra bit pi vig
och det hoppas jag att vi ska kunna se pa
Arsdagarna 2015! Jag tycker att vi har fatt
till ett spinnande program med titeln "Tra-
fiktekniska féreningen 50 ar — En historisk
resa och inblick i framtiden” och vi hoppas
pd att fa se manga av er i Géteborg. =

Maria Nordlgf
Ledamot i TF

maria.nordlof@structor.se



Effekter av okat bruk av cykelhjalm bland barn

Ett satt att mata skyddsverkan hos cykelhjalmar ar att jamféra skador mot huvudet med 6vriga
skador 6ver tid. Matningar visar att nar hjalmbruket 6kar sa minskar skador mot huvudet
snabbare an andra skador. Men samma utveckling syns hos bilister och fotgangare.

Text, tabeller och figurer: Erik Sandblom, cykelskribent pa miljébloggen Ecoprofile. Malcolm Wardlaw hjélpte till med att forsta koderna i ICD-10.
Bild: Serrnovik, dreamstime.com (sid 5) och Anna Andersson (sid 8)

Sverige inférde en hjilmlag for cyk- . 4
lande barn 2005, och hjilmbruket bland & f“-—-
barn 6kade med 30 procentenheter un- R
der 00-talet. Myndigheten for samhalls-
skydd och beredskap skrev 2013 i en
rapport att antalet hjarnskakningar per
100 000 invinare minskade snabbare
bland cyklister 4n bland befolkningen i
helhet. Men det kan bero sikrare vigar
eller att firre cyklar.

For att utesluta detta kan man mita
skallskadornas andel av samtliga skador.
Det gjorde statistikern DL Robinson,
som kom fram till att cyklister i Austra-
lien fick samma utveckling som bilister
och fotgingare, som ju inte berdrs av
hjdlmlagar. En korning pa Socialstyrel-
sens patientregister visar samma resultat
bland svenska barn. Med detta riknesitt
gor det 6kade hjilmbruket inget avtryck
i skadetalen.

Metod

Samma metod anvinds som i Robinson
2006. Vi ser om okat hjilmbruk bland
cyklister har medfort att antalet skador
mot huvudet minskat fortare dn antalet
skador mot andra kroppsdelar. Genom
att fokusera pd andelen skador mot hu-
vudet undviker vi att blanda in effekten
av skademinskningar frin minskad cyk-



ling eller sikrare vigar. Som en extra
kontroll ser vi om samma utveckling
finns hos jimnériga fotgingare och tra-
fikanter i bil.

Data kommer dels frin Socialstyrel-
sens patientregister, dels fran Statens
transportforskningsinstitut VTI:is mit-
serie Cykelhjilmsanvindning i Sverige.
Data omfattar skadade trafikanter i &l-
dern 0-15 ar som vérdats minst 24 tim-
mar. Lagen om cykelhjilm giller endast
barn upp till 14 ir, men di VTI:s mit-
serie omfattar barn upp till 15 anvinds
samma 4ldersgrins.

Skadefallen i patientregistret dr kodade
efter Internationell statistisk klassifikation
av sjukdomar och relaterade hilsoproblem,
som forkortas ICD-10. Den kan lad-
das ner frin Socialstyrelsens hemsida.
Jag har uppdragit at Socialstyrelsen att
sammanstilla skadefallen uppdelat pa
trafikantgrupp och skadad kroppsdel,
huvud/évriga kroppen. Om trafikan-
ten dr skadad pé flera kroppsdelar anges
den kroppsdel med allvarligast skada, sé
kallad huvuddiagnos. For de som fir-
dades med cykel eller bil beaktas bide
trafikolyckor, som sker pd vigar och ga-
tor, och transportolyckor, som sker pi
andra platser. Av tabell 1 framgir vilka
ICD-10-koder som anvints. Férutom
trafikskador beaktas dven fotgingares si
kallade fallolyckor som gett virdtid pa
minst 24 timmar. Dessa dr viktiga vid
en jimforelse med cykling eftersom de
motsvarar att en cyklist skadas vid om-
kullkérning, s kallad singelolycka.

Fallolyckorna ér uppdelade pé plats en-

Fallolyckor (fotgangare i singelolycka)

W00, Wo1, W03, W10, W19

Fotgangare i kollision med motorfordon

V01-vV09

Cyklister i singelolycka

V10, V11, V16-V18, V19.3, V19.8, V19.9

Cyklister i kollision med motorfordon

V12-V15, V19.0-V19.2, V19.4-V19.6

| bil V40-V49

Tabell 1. ICD-10-koder for undersokta fardsatt

Fallolyckor pa ospecificerade platser (platskod .9) 40 199 | Fallolyckor, plats UNS: 40 199
Fallolyckor i parker o dyl (platskod .8) 2627
Fotgangare i kollision med motorfordon 1937 Fotgéngare i vag- & parkmiljo: 5098
Fallolyckor i gatu- och vagmilj¢ (platskod .4) 534
Cyklister i singelolycka 12979
Cyklister totalt: 14 461
Cyklister i kollision med motorfordon 1482
I bil 2682 Bilister totalt: 2 682

Tabell 2. Antal fallolyckor samt transport- och trafikskadefall i Sverige 0-15 ar per trafikantgrupp

1998-2012. Vardtid minst 24 timmar

ligt tre av de tio platskategorierna i ICD-
10. Fallolyckor i gatu- eller vigmiljo far
platskod .4. Fallolyckor i parkerings-
platser, parker eller liknande miljoer fir
platskod .8, och platser utan nirmare
specifikation fir koden .9. Platskod .8
omfattar minga typer av omriden. *

Fordelning av skadefall

Antalet skadefall uppdelat pa fird-
sitt framgar av tabell 2. Som framgar
av tabellen omfattar patientregistret
ett stort antal fallolyckor pi platser
utan nirmare specifikation (platskod
.9), 40 199 stycken. Denna grupp ut-
gor 64% av skadefallen i mina data.
Det dr mojligt att en del av dessa i
sjilva verket intriffade i gatu- eller

parkmiljé och borde ha fatt plats-
koden .4 eller .8. Notera att ICD-10
har sju andra koder f6r fallolyckor pa
olika platser, som till exempel butiker
eller bostider. Fallolyckor pd dessa
platser har utelimnats.

Fallolyckor i trappor (ICD-10 kod
W10.4, W10.8 eller W10.9) ir med-
riknade eftersom ging- och cykel-
banor ibland omfattar trappa for
fotgingare och ramp for cyklister,
exempelvis vid planskild korsning
av jirnvig eller storre vdg. Det finns
2536 sddana skadefall i mina data.
Fo6r 73% av dem var huvuddiagnosen,
alltsd den sviraste skadan, en skada
mot huvudet. Det dr hégre 4n nagon
annan trafikantgrupp.

* Fallolyckor pd féljande platser fir platskoden .8 i ICD-10: allméint omride UNS, banvall, campingplats UNS, djurpark, hamn UNS, kulle, berg, militirévnings-

omride, nijespark, sommarland, parkeringsomride, skogsomride, parkomride, strandomride, sjé, damm, élv, kanal, sumpmark, édetoms eller 6vergiven byggnad..



Resultat

Resultatet dr samma som i Australien.
Skador mot huvudet bland cyklande
barn i Sverige har minskat snabbare dn
skador pa 6vriga kroppen, men liknande
utveckling syns for jimnariga fotginga-
re och bilister. Tidsserien visar ocksa att
utvecklingen tycks opaverkad av savil
sjunkande hjdlmbruk under &ren 1998-
2001 som av 6kningen frin 2005 och
framat (figur 1).

Kurvan for fotgingare som skadas i
kollision med fordon eller i fallolyckor
i vigmiljé (platskod .4) dr nagot olik
den for cyklister och bilister, med en
svagt uppitgiende tendens (figur 2).
Inte heller om vi ligger till fallolyckor i
parkeringsplatser och liknande miljéer
(platskod .8) fir vi en liknande kurva.
Men nir fallolyckor pa platser utan nir-
mare specifikation laggs till, blir kurvan
for fotgingare mer lik den for cyklister
och bilister (figur 3). Det stora antalet
fallolyckor pa platser utan nidrmare spe-
cifikation kan tolkas som att en del av
dessa i sjilva verket skedde pé vigar, ga-
tor eller parkeringsplatser.

Diskussion

Varfor 6kat hjalmbruk inte gett avtryck
istatistiken dr oklart, men det kan bero pi
riskkompensation. Klart dr dock att det-
ta riknesitt ger samma resultat i Sverige
som i utlandet.

Tidsserier har studerats pd liknande
satt 1 Walter et al 2011 och Karkhaneh
et al 2013, men med annat resultat. Med
data frin provinsen Alberta i Kanada
och delstaten New South Wales i Aus-
tralien visar de att andelen skallskador
bland cyklister minskar fortare dn bland
fotgingare. For cyklister beaktar de bade

Andel skador mot huvud samt hjalmbruk
Cyklister | Sverige 0-15 ar

100%:
Cyklister
Hjlmbruk
B0 skolbarmn
cerermnnneeees Hjdlmbruk
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Lag om cykelhjalm 1 jan 2005
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Figur 1. Okat eller minskat bruk av cykelhjalm ger inget tydligt avtryck i andelen
skador mot huvudet bland cyklister

Skador mot huvud som andel av samtliga skador
Barn i Sverige 0-13 ar. Inkl fallolyckor platskod .4

100%
Folgangare
B0% —— Cyklister
. = | kil
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Figur 2. Cyklister och trafikanter i bil har en liknande utveckling av andelen skador mot
huvudet. For fotgangare i gatumiljo &r andelen ungefar samma, men med en
svagt uppatgaende tendens
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singelolyckor och pakoérda, men for fot-
gingare beaktas endast pakorningar, inte
tallolyckor. Dirfor dr jamforelsen i Walter
et al 2011 och Karkhaneh et al 2013 inte
meningsfull.

Samtidigt minskar cyklingen bland
barn. I Sverige ar 1983 hade 57% av barn
i aldern 7-9 tillatelse att cykla till skolan
utan vuxens sillskap, och for dldersgrup-
pen 10-12 hade 94% sadan tillatelse. Ar
2007 hade detta minskat till 25% respek-
tive 79%. Aven for korta resor pi 1-2km
skedde 38% med buss eller bil 2007. An-
delen skolresor med cykel minskade fran
33% ar 2006 till 29% 2012.

Mycket tyder pa att effekten av hjdlm-
lagen framst dr att firre barn cyklar till
skolan. m

For fullstindig referenslista
och mer information.:

eriksandblom@yahoo.co.uk

Skador mot huvud som andel av samtliga skador

Barn i Sverige 0-15 ar. Inkl fallolyckor platskoder .4, .8 och .9
100%

—— Folgangare
inkl UNS
S —— Cyklister
Lag om cykalhjdlm 1 jan 2005 — | bil
G0%
A0% m —
20%

0%
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Figur 3. Nar vi raknar med fotgéngare i parkeringsplatser och pé platser utan narmare
specifikation far vi en liknande kurva fér dem som for bilister och cyklister
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Battre forutsattningar for miljomedvetna
lastbilstransporter. Projektet CleanTruck gor det

latt att vaja ratt

CleanTruck, som pagatt mellan 2010 och 2014 gar nu mot sitt slut — det forsta projektet av sitt
slag fér tunga fordon. Syftet, att paskynda och underlatta introduktionen av lastbilar med
miljéanpassad teknik, har lyckats. Transportféretag har fatt bidrag fér att kompensera dyrare
miljolastbilar och det har etablerats infrastruktur av férnyelsebara drivmedel. Fokus har legat pa
tunga fordon i stadstrafik och enbart teknik som till stora delar ar oprévad har ingatt i projektet.

Text: Per Erik Osterlund, Projektledare CleanTruck, Miljgférvaltningen, Miljdbilar i Stockholm

Bild: Anna Andersson

Totalt har 18 privata transportforetag
medverkat genom inkép av 50 miljo-
lastbilar och 5 kylaggregat f6r flytande
koldioxid, dven kallat LIC. Lastbilarna
har anvints for avfallsinsamling, en-
treprenad, gods- och varudistribution i
Stockholm.

Projektet CleanTruck drevs av Miljs-
forvaltningen i Stockholms stad, AGA
och OKQS8/IDS. Projektet medfinansie-
rades av EU Life+, Vinnova och Energi-
myndigheten.

— Det krivs mod att vara bland de for-
sta som satsar pa ny teknik i den dagliga
driften. Vi ir stolta 6ver de transportfo-
retag som deltagit i projektet och som
genom att képa miljolastbilar visat att de
ir beredda att ta risker. Aven varuigare
som Carlsberg, ICA och Lidl har tagit
initiativ i projektet och tillsammans med
transportbranschen kan de verkligen
vara de aktérer som driver pa utveck-
lingen av nira godstransporter, siger Per
Erik Osterlund, projektledare for Clean-
Truck hos Stockholms stad.

Flera tekniker har utvarderats
Det finns flera typer av miljolastbilar
och CleanTruck har skapat klarhet i vil-
ken typ av teknik som passar beroende pi
vilken typ av korning transportéren har.

* Elhybrider limpar sig vildigt bra i
citytrafik med manga inbromsningar
i liga farter (eldrift) da lastbilen bade
laddar batterierna vid framdrift och vid
inbromsningar. Men for att nd maximal
elanvindning bor lastbilarna dven kéra
lingre strickor pa dieselmotorn i hogre
hastigheter for att nd bist laddning av
batterierna.

* Metandieselbilar limpar sig inte for
citytrafik med manga stopp di gasan-
vindningen blir allt for lag. Istillet pas-
sar de bist for regionala transporter i
jamn fart med fi start och stopp.

* Dieseletanollastbilar har den hogsta
koldioxidreduktionen av de testade tek-
nikerna och fungerar vildigt bra i city-

trafik, diremot ir de inte kostnadseffek-
tiva pd regional trafik, da bilarna inte dr
utrustade med slapvagnskoppling.

Viktigt att valja ratt teknik som
passar transportbehovet

CleanTruck utnimner inte en specifik
vinnare. Istdllet visar projektet att det
giller att anvinda ritt fordon till ritt
transportuppdrag f6r optimal koldioxid-
reduktion och driftsekonomi. Koldiox-
idreduktionen kan variera mellan 0 och
68 procent beroende pa transportupp-
drag och milj6lastbilsteknik.

— Godstransporter i stider kan effekti-
viseras, vil genomforda projekt med tyd-
liga incitament kan minska antalet last-
bilsrérelser kraftigt genom samordning
av transporter, siger Per Erik Osterlund.

Fortsittning pa nésta sida...



CleanTruck overtraffar malen
CleanTruck hade som mal att leda till

konkreta resultat och reducera de nega-

tiva utsldppen till klimat och luft med:

* 3 345 ton koldioxidekvivalenter

* 17 ton kviveoxider
* 240 kg partiklar (PM2,5 och mindre)

Projektet har 6vertrdffat malet och be-
rikningar (2010-2014) visar att projektet
har bidragit till att reducera koldioxidut-
slippen med 3 400 ton koldioxidekviva-
lenter. Projektet har ocksa bidragit till att
man i Jordbro startat virldens forsta pu-
blika tankstation for ED95 och i Alvsjo
oppnat Stockholms forsta gastankstation
dedikerad for tung trafik. Infrastrukturen
tor drivmedel dr en mycket viktig kom-
ponent for att fi fler miljolastbilar i drift.
Transportforetagen i projektet har ocksd
kunnat fa vissa bidrag for kunskapsstod
och kostnadsersittning f6r vidareutbild-
ning i sparsam korning utéver YKB, och
tor att kopa miljovinligare kylaggregat
(LIC) med flytande koldioxid.

— Genom att kombinera forbittrad lo-
gistik, energieffektiviseringar och f6rny-
elsebara drivmedel kan distributionstrafi-
kens anvindning av fossil energi reduceras
med ndrmare 40 % till 2020 jimf6rt med
2010. Distributionstrafiken antas i likhet
med stadsbussar kunna elektrifieras till
stor del, berittar Per Erik Osterlund.

Stockholms stad har héga krav
pa reducerade utslapp
Stockholms stad har i och med Clean-
Truck tagit ett viktigt steg framit nir
det giller miljolastbilar. Bland annat har
staden beslutat om en miljolastbilsdefi-

10

nition tillsammans med Géteborgs stad.
Stockholms stad har dven satt som mail

att 100 procent av de egna fordonen skall
vara fossilfria, 55 procent av upphand-
lade transporttjinster skall vara fossilfria
och 10 procent av nybilsférsiljningen av
lastbilar ska vara milj6lastbilar i linet.
CleanTruck ir ett viktigt steg pd vigen
for att visa mojligheterna for hallbara
fossilfria lastbilstransporter i citymiljo.
Det finns ett behov av fortsatt arbete i
CleanTrucks hjulspir. Genom tydliga
incitament, krav och teknikutveckling,
s gar det att paverka utvecklingen i
riktningen mot effektivare och fossilfria
lastbilstransporter i citymiljo. m

For mer information:
per.erik.osterlund! @stockholm.se
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Okad informationssamverkan for trafikledning

— alla trafikslag

Vinnova har inom Forum for transportinnovation tagit fram ett antal olika fardplaner fér

att leda Sverige mot ett hallbart transportsystem och i linje med Brundtlandskommissionens
definition. Viktoria Swedish ICT har har bidragit till framtagandet av Fardplanen for trafikled-
ning - alla trafikslag tillsammans med Luftfartsverket, Sjofartsverket och Trafikverket.

Text: Viktoria Swedish ICT. Docent Mikael Lind (Research Manager Sustainable Transports), Alf Peterson (Senior Advisor Sustainable Transports)
och Stefan Svensson (Senior Advisor Sustainable Transports)

Sambhillet dr i snabb f6érindring mot
en digital era. Behovet av informations-
samverkan dr tydligt for att kunna ut-
fora trafikledning inom och mellan alla
trafikslag — flyg, sjofart, jirnvdg och
vig — for att skapa sa effektiva och sikra
transporter som mojligt £6r savil gods
som resendrer. Informationsfederatio-
ner dr grundliggande for att mojliggora
okad samverkan, dels inom trafikslagen
tor okad tillgang till data och utveck-
ling av nya tjinster och innovationer,
men dven mellan trafikslagen for till
exempel attraktiva och eftektiva bytes-
punkter med trafikslagsévergripande
tjanster som tillfor 6kad nytta for sivil
godskunder som resenirer.

Bakgrund

Vinnova har inom Forum f6r innova-
tion inom transportsektorn tagit fram
ett antal olika firdplaner for att leda
Sverige mot ett hallbart transport-
system och i linje med Brundtlands-
kommissionens definition. Viktoria
Swedish ICT har hidr bidragit till
framtagandet av Fardplanen for trafik-

ledning — alla trafikslag tillsammans
med Luftfartsverket, Sjofartsverket
och Trafikverket. I detta arbete har vi
sett behovet av informationssamver-
kan for att kunna utfora trafikledning
inom och mellan alla trafikslag — flyg,
sjofart, jarnvig och vig — for att skapa
sd effektiva och sdkra transporter som
mojligt £or sivil gods som resendrer.
Inom varje trafikslag utférs detta pi
olika nivder - av sivil offentliga som
privata organisationer, men dven av
avnimaren (reseniren och godskund)
sjilv. Trafikledning omfattar att styra,
informera och vigleda fordon/farkos-
ter, minniskor eller gods. Det fore-
kommer hos alla aktérer som dgnar sig
at transporter.

Detta giller likavil £6r urbana, regio-
nala och nationella som internationella
transporter. Utvecklingen av trafikled-
ning har under méinga ar drivits av och
for respektive trafikslag. Trafikledning
har ocksi utvecklats till nigot som
landets trafikmyndigheter har utovat
var f6r sig och dven har ansvarat for i
sina respektive trafiksystem.

En gemensam malbild

Trafikslagens malbilder pekar i samma
riktning — mot en 6kad informations-
samverkan. Inom respektive trafikslag
betonar mdlbilderna tydligt behovet
av en oOkad (informations)samverkan.
Firdplanen, som antagits av Forum for
transportinnovation, tar sitt avstamp i
trafikslagens utmaningar och i pagien-
de och planerat utvecklingsarbete inom
trafikledning for varje enskilt trafikslag.
Savil flyg som sjofart dr i sin operativa
verksamhet starkt paverkade av interna-
tionella riktlinjer. For jirnvidgen giller
motsvarande europeiska riktlinjer. Detta
giller sivil med avseende pa anvind tek-
nik och framférandet av farkoster, som
koordination/samordning av anvind-
ning av de omraden som regleras i luften,
pé vattnet och inom jirnvigsomradet.
For vigtrafiken finns olika EU-direktiv
och -férordningar som ror till exempel
trafiksikerhet, transport av farligt och
krav pa yrkesforare.

Fortsittning pa nésta sida...
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Informationshantering genom
federativ och reglerad process

Det finns starka drivkrafter att ga frin
nulige till ett borlige genom 6kad sam-
verkan bide inom och mellan trafiksla-
gen samt tillimpning av ny teknik, ut-
veckling av nya strategier och férindring
av amla férhillningssitt och vanor. Den
innovation som firdplanen foreslir dr
anvindning av informationsfederatio-
ner med dess operativa realisering. Med
detta menas att det behéver finnas nagon
form av organisering for att kvalitetssik-
ra och 6vervaka den informationssam-
verkan som sker for att inge fortroende
t6r informationsigare och informations-
konsument i sin informationssamverkan.
Det federativa tinkandet dr viktigt, dels
inom trafikslagen for okad tillgang till
data och utveckling av nya tjinster och
innovationer, men 4ven mellan trafiksla-
gen for till exempel attraktiva och effek-
tiva bytespunkter med trafikslagséver-
gripande tjanster som tillf6r 6kad nytta
t6r avnimaren. Den stora utmaningen
och mojligheten dr Samwerkan mellan ak-
torer — offentliga och privata — samt access,
vidareutnyttjande och insamling av data.
Detta sker i viss omfattning redan idag,
men det miste ske under ordnade former
i en informationsfederativ miljo.

Det handlar ocksi om tekniska inno-
vationer nir det giller fordonen och
vignitet samt att utveckla kollektiva
transportmedel. Som exempel kan nim-
nas att initiativet till utveckling och 6kat
samarbetet inom flygtrafiken drevs av de
stora férseningarna pd 90-talet. Flygtra-
fikledningarna sag 6kade behov av sam-

verkan och informationsdelning. Svens-
ka sjofartsverket leder idag ett initiativ
for att definiera ett sjotrafikledning (eng.
Sea Traffic Management). Det finns
mycket att lira av dessa processer for de
andra trafikslagen och som en bas for
trafikslagsovergripande  trafikledning.
Trafikledning i praktiken har kommit
att omdefinieras.

Samhallet férandras

Mot bakgrund av den pigiende inflytt-
ningen till vara storstdder blir sjdlvklart
frigan om transporter en viktig aspekt.
Det giller att utnyttja befintlig kapaci-
tet smart och flexibelt, sirskilt di gi-
ende och cyklister 6kar markant och det
samma giller f6r den kollektiva trafiken.
I takt med att samhillet har blivit allt
mer uppkopplat — med savil uppkopp-
lade minniskor som enheter samt 6kade
krav frin transportsystemets brukare.
Klimatpéverkan och tringsel i stider, pa
vigar och i luften gor att behovet av att
kontrollera transporter och resande 6kar.
For att det ska vara mojligt att realisera
mal och incitament stills stora krav pi
tillgdng till data — inte minst realtids-
data. Det finns flera initiativ pd global
nivi och pad EU-niva med syfte att 6ppna
upp offentliga data, skapa informations-
marknader och stimulera ekonomisk
tillvixt. Det handlar om mycket stora
datamingder, bide statisk information
och realtidsinformation, som tredje part
ska kunna vidareutnyttja for utveckling
av efterfrigade och innovativa tjanster.
Vad som kan konstateras dr att medan
myndigheter och niringslivet samlar

data med en bred variation, delar man
inte alltid denna pé sitt som ir latta att
uppticka, anvinda eller att forsta f6r all-
minheten.

En av kirnfrigorna dr kontrollerad till-
ging till data och information, frin savil
det offentliga, kommersiella och privata
med tydliga ramar for dtkomst och till-
forande av data. En annan kirnfriga for
framtiden ir rollerna och behovet av f6r-
dndringar i legala instrument och affirs-
modeller did man utvecklas mot mer in-
tegrerade 16sningar med manga aktérer.

Stor nyttopotential for resendren

Det har gjorts flera f6rsok att berikna
virdet pid marknaden fér informations-
tjdnster som bygger pa offentliga data
och e-tjinster. En studie som genomfor-
des 2011 pa uppdrag av EU-kommissio-
nen’ visar pi stor nytta av fritt tillginglig
offentlig data. Den europeiska studien
visar bland annat att om man okar till-
gingen till Geodata kan virdet av data
oka med 10-40 procent. Om trafikdata
tillgingliggors, si att varje svensk kan
minska sin restid med i genomsnitt tvé
timmar per ér, har ett virde av en kvarts
miljard kronor estimerats. Det finns med
andra ord stor nyttopotential fér vida-
reutnyttjande av data och for att erbjuda
16sningar for utveckling av nya tjanster
och innovationer. =

For mer information:
mikael. lind@viktoria.se
alf.peterson@viktoria.se

stefan.svensson@viktoria.se

* EU:s ramverk, Measurement Framework — Final VersioneGovernment Economics Project (eGEP), Prepared for the eGovernment Unit,

DG Information Society and Media, European Commission
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"Atgardsvalsstudie — hur svart kan det va?”

Fran den 1 januari 2013 galler att alla planerade atgarder i Trafikverket skall inledas med en férutsatt-
ningslos sk. atgardsvalsstudie. Nu finns drygt ett ars erfarenheter i Trafikverket, kommuner och bland
konsulter av genomférda sddana. Aven bland allménheten har begreppet bérjat bli ként. | Karlskoga
Tidning fanns en insandare i vinter dar atgardsvalsstudien “granskades”. Det gav inspiration till att
arrangera en Tuppentraff om atgardsvalsstudier. Temat for kvallen var: “Vad har varit bra, varit sadar,
borde varit annorlunda?”. Ett 15-tal medlemmar och intresserade fran Trafikverket, Transportstyrelsen,
kommuner och konsulter traffades for att diskutera detta i Trafikverkets lokaler i Borlange den 9 juni.

Text och bild: Lars Nord, Uppdragsledare Samhallsbyggnad, Falun Ramboll Sverige AB

Vad tycker Trafikverket nationellt
Per Lindroth, Trafikverket, inledde med
det nationella perspektivet. Atgirdsvalsstu-
dien har vi i Sverige fingat upp frin "Kon-
septvalg” 1 Norge. I den utredning som Bo
Bylund ledde foreslogs en forberedande
studie innan de formella planprocesserna
startade. Trafikverket, SKLL och Boverket
tog darfor fram dtgirdsvalsstudiemetoden
under &r 2010. Per pekade pi att ansat-
sen i dtgardsvalsstudier har varit bra. Flera
firdmedel, flera trafikslag och ett breddat
aktorsperspektiv och ett tydligt fokus pa
”Vad ir problemet?” och "Helhetssyn”. At-
girdsvalsstudien har varit en hivsting for
att vinda pa stenar dir man "forutsittnings-
16st” kunnat angripa brister och behov utan
att omedelbart hamna i tekniska l6sningar.
Atgiirdsvalsstudierna har kunnat priiglas av
situationsanpassning och flexibilitet.

Vad har dé varit sidir, enligt Per? Atgirds-
valsstudierna har inte alltid genomf6rts med
den flexibilitet som metoden erbjuder. For
Trafikverket och andra akt6rer har minga
nyheter kommit samtidigt med den nya
lagstiftningen. Kopplingen till den fysiska
planprocessen har i vissa fall haltat och &t-
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girdsvalsstudier drivits isolerat frin denna.
Faktaunderlaget har i vissa dtgirdsvalsstu-
dier visat sig vara bristfilligt. Dessutom ar
miénga aktorer fortfarande inne i en upp-
larningsprocess dir bestillare och utforare
trevar sig fram. Kanske har ambitionerna
ocksd varit f6r hoga med alltfér omfattande
itgdrdsvalsstudier. Fler férenklade, kanske
hade varit svaret. Dessutom stills ofta frigan
"Vad dr egentligen nytt?” Dialogprojekt har
ju funnits i minga, manga 4r. Hur kommu-
nicerar vi det som 4r nytt med atgardsvals-
studien jimf{6rt med hur vi jobbade tidigare?

"Vad borde da varit annorlunda?” En
bittre och mer utvecklad handledning med
fler exempel hade behovts, som forebilder.
Olika typer av mallar for att ensa de olika
itgidrdsvalsstudiernas genomf6rande kunde
ha utvecklats for att géra dem mer jamfor-
bara och forbittra kvalitetssikringen. Aven
ett utdkat stod vid effektbedémningar av at-
girder i de dtgirdspaket som tas fram har ef-
terfragats. Slutligen pekade han pa behovet
av erfarenhetsaterforing mellan alla parter
som involveras i atgardsvalsstudier, framfor
allt mellan Trafikverket, kommuner och
konsulter.

Vad tycker Trafikverket regionalt
Annelie Paavo frin Trafikverket Region
Mitt, svarade for det regionala perspektivet.
I Dalarna har Trafikverket genomfort ett
tiotal omfattande atgirdsvalsstudier sedan
januari 2013. Annelie pekade pi kirnan i
itgdrdsvalsstudier; att atgirdsval dr ett for-
beredande steg for val av atgirder och ska
bygga pé tidiga dialoger och ett kreativt ar-
bete med 6versiktliga analyser. Vissa atgir-
der kan sedan f6rhoppningsvis genomféras
snabbt, ibland i vintan pa mer kostnadskri-
vande I6sningar. Atgirdsvalsstudier tydlig-
gor dven aktorers ansvar och dtaganden.
"Vad dr vinsterna med dtgirdsvalsstu-
dier?”, frigade Annelie och svarade sjilv si
hir: De involverar manga fler, breddar kun-
skapsunderlaget och tillimpar fyrstegsprin-
cipen pa riktigt! De forenar expertkompe-
tens med lokalkidnnedom, 6kar kunskapen
om gemensamma nyttor, okar kunskapen
om andras processer samt breddar besluts-
underlaget. "Vilka lirdomar har vi da fitt
efter ett r?”, frigade Annelie. Hon lyfte
framférallt fram att dtgirdsvalsstudier tar
mycket tid i ansprék och att vi borde sortera
noggrannare vilka som ska vara férenklade



eller omfattande. Fler mallar f6r enkla ef-
fektbedémningar och paketindelning be-
hévs.

Annelie sammanfattade utmaningen med
atgirdsvalsstudier sa hir: Det har varit svért
att fordela ansvaret for atgirder. Hur skall
man fi deltagande aktorer att se sin roll i
problemet och se vinster av att samarbeta?
Hur kommunicera brist pA medel och 4nda
fa engagemang? Hur komma ifrin atgirds-
valsstudien som 6nskelista? Hur hitta den
bista atgirdsmixen? Det dr otydligt ndr
itgirdsvalsstudien skall betraktas som klar
pa grund av de ménga momenten som f6l-
jer en atgirdsvalsstudie. Slutligen pekade
hon p4 ett konkret personalresursproblem i
Trafikverket. Hur skall vi pd Trafikverket
hinna vara engagerade i alla atgirdsvals-
studier som efterfrigas, vi som personer blir
sjilva "flaskhalsar”!

Vad tycker konsulterna

Tuppenkvillen avslutades med att Lars
Nord frin Rambéll och Helene Ohman-
Nikolaisen frin Sweco berittade sina erfa-
renheter frin konsultsidan. Bide lyfte fram
att konsulternas erfarenhet borde fingas
upp bittre och mer systematisk av Tra-
fikverket. Hir fick dock Trafikverket Mitt
en eloge tor det konsultseminarium de bjéd
in till i mitten av maj.

Lars pekade pa behovet av att utveckla
atgirdsvalsstudieprocessen. Dir han foku-
serade sirskilt pa konsultens roll i initiera-
fasen skulle kunna vara mer omfattande.
Tydlighet i vilket underlagsmaterial som
skall tas fram ér viktigt, likvil som hante-
ring av mal, malkonkretisering och indika-
torer. En konkret friga dr vilka som skall
involveras i intressentanalysen. Nar atgirder
skall tas fram far det d vara "6ppna slussar”
eller maste dtgirder vara "rimliga”, undrade

Lars. Stod vid aggregering till atgirdspaket
behovs och metoder for effektbeddmningar
av atgirder behover utvecklas. Och givetvis

arbetet i workshops.
Helene berittade utifrin nigra av Sweco
Mitts ~ genomforda  étgirdsvalsstudier;

Mittstriket, Sundsvall Ost-Vist, Sédra
infarten Ornskoldsvik, Are och Borlinge
bangérd. Hon pekade pé att det dr svért nir
Trafikverket inte tar ansvar for att driva steg
1 -2 4tgirder. En annan friga som hon lyfte
var vad man gor ndr tgirdsvalsstudien inte
lingre dr aktuell, nir *virlden” har f6rind-
rats. I Borlinge bangérd blev tex dtgirder
inte lingre aktuella di transportbehovet
minskade. Helene pekade pa vikten av att
driva dtgardsvalsstudier mer pa systemniva.
Det finns dven olika syn pa tidsperspektivet,
Trafikverket arbetar pd 20 érs sikt, nirings-
livet planerar i nutid. Hon pekade dven pé

vikten av att fi allas engagemang och att
reda ut finansieringsfragan. Slutligen sig
Helen en risk att dtgdrdsvalsstudier gor att
vi fir en utmattningseftekt bland aktorer dd
det blir "t6r méinga” atgirdsvalsstudier f6r
alla parter.

Vi ses garna igen om atgardsvals-
studier

Vi avslutade med att vi tackade varandra
tor en intressant kvill och sa att atgirds-
valsstudier maste vi iterkomma till inom
inte allt for lang tid. m

For mer information.:
lars.nord@ramboll.se
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Utformning till och fran busshallplatser utifran
ett tillganglighetsperspektiv

— Exempel pa systematisk genomgang av Linje 2 i Malmo
Till ar 2010 skulle alla enkelt avhjalpta hinder i offentliga miljéer vara atgardade, enligt ett lagkrav,

for att oka tillgangligheten till trafiksystemet. Men kommunerna ar langtifran klara. | vissa miljéer
aterstar valdigt mycket. Det visar ett examensarbete som studerat kvalitén pa vagarna till och fran

busshallplatser i Malmo.

Text: Martin Allawi och Ante Skara, Sweco TransportSystem, Region Syd, Malmd

Bild: www.fotoakuten.se

Studenterna Martin Allawi och Ante
Skara har i sitt examensarbete i vig- och
trafikteknik vid Lunds tekniska hogskola
gjort en systematisk genomgéing av vigen
och tillgingligheten till och frin hill-
platsen. Handledare i arbetet var Helena
Svensson, Sweco i Malmo, som dr expert
pé just dldres resande i kollektivtrafiken.

Martin Allawi och Ante Skara har bland
annat inventerat anslutande vigar till samt-
liga héllplatser p4 linje 2 i Malmg; en ling
linje som gér mellan Lindingen i s6der till
Viistra Hamnen i norr.

Busslinjen gir genom fem stadsomraden,
med karaktirer starkt priglade av bade di-
tidens och nutidens byggande: Lindingen,
Eriksfilt, Sodervirn, Centrum och Vistra
Hamnen.

Borjat i fel ande

Martin Allawis och Ante Skaras exa-
mensarbete bestir av tre delar: en invente-
ringsstudie, olycksstatistik och intervjuer av
nyckelpersoner. Tyngdpunkten var invente-
ringen.

— Mycket fokus liggs pé sjilva hallplatsen,
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busskuren, sittplatsen, kanten mellan platt-
form och gata, taktila plattor och s vidare.
Men hur vigarna ser ut fram till hallplatsen
gléms ofta bort.

— Man har bérjat i fel dnde av problemet.
Vilken nytta utgor tillginglighetsanpassade
bussar ndr vigen till bussen inte méjliggor
for alla att ta sig dit, motiverar Ante och
Martin.

De har dirfér promenerat och noterat
varje enskild vig till varje hallplats pa linjen,
i bada riktningarna. Linjen har 50 hallplat-
ser.

Det blev mycket promenerande: minst
125 meter i alla riktningar frin varenda
hallplats analyserades.

Alla delar maste klara kraven

Resonemanget dr att gaturummet bestir
av olika delar. Dessa dr bland annat Gver-
gingstillen, gingbanor, binkar, trappor
och ramper. Aven subjektiva delar som
trygghet och anvindbarhet bygger upp ett
gaturum.

— Teorin ir att alla delar i gaturummet
miste uppfylla ett krav for att hela gatu-

rummet ska vara tillgingligt for alla. En
ramp kan vara obetydlig f6r en synskadad
person medan den 4r avgérande f6r en rull-
stolsburen person. For att na full tillging-
lighet méste alltsd gaturummet vara anpas-
sat for alla, utvecklar Ante och Martin

Lagt resultat forvanade

Den omgivande miljén —vigarna till och
fran hallplatserna — uppfyller enligt exa-
mensarbetets mitmetoder bara lagkraven
till 60 procent Nira halften av arbetet med
enkelt dtgirdade hinder dterstir att gora.

— Med tanke pi att arbetet med att till-
ginglighetsanpassa gaturummet skulle
vara firdigt 2010 blev vi f6rvanade Gver
det laga resultatet. Trots allt dr det nistan
20 procent av Sveriges befolkning som har
nigon funktionsnedsittning och paverkas
av detta, kommenterar Martin och Ante.

Storsta bristen latt att atgarda
Studien visar att ett av de storsta proble-
men i gaturummen dr bristen pa binkar.
Mer eller mindre si saknas de helt frin ga-
turummet. Detta dr mérkligt da nistan 20



e

et T
= P —— 1 |
— =

procent av Sveriges befolkning dr 6ver 65 ar.

— Minga av de dldre har nigon sorts
funktionsnedsittning som kréver att de helt
enkelt sitter sig ner och vilar, siger Martin
och Ante.

— Men det positiva dr att biankbristen ar
latt att atgdrda. Bankar 4r billiga, enkla att
sdtta pa plats och gor stor nytta.

Samma brister i andra stader?

Martin Allawi och Ante Skara har stude-
rat en busslinje i en enda stad. Kan det verk-
ligen sdga ndgot om hur det ser ut i Gvriga
kommuner?

— Eftersom linje 2 ir ling och gir genom
fem tydliga och olika omréidestyper bor
resultatet Gverensstimma med resterande
linjer 1 Malmo. Stora strickor av linjen dr
gemensam med en eller flera andra linjer.

Malmé dr ocksi en stad som utformnings-
missigt liknar bade storre och mindre sti-
deri Sverige. Sannolikt speglar studien dven
andra stiders gaturumt runt om i landet, re-
sonerar de.

Ingen bevakar vagarna till hall-
platsen

—Etttillgingligt och anvindbart gaturum
kriver kontinuerligt arbete. I dagsliget rap-
porterar bland annat Skanetrafiken brister
och synpunkter pé de vigar och hallplatser
som Skinetrafikens bussar trafikerar. Nir
det giller att behilla samma standard pa
de gingbanor som leder till busshallsplat-
serna, verkar det finnas ett tomrum i den
administrativa sfaren. Vagarna till och fran

hallplatserna saknar alltsa en motsvarighet
till Skinetrafiken.

Vilken nytta LZtgo"r tillginglig-
hetsanpassade bussar nir vagen
till bussen inte majliggor for alla
att ta sig dit?

En idé dr att lita fastighetsigarna bira
detta ansvar, fast pi deras egna initiativ.
Utifrdn ett marknadsforingssyfte kan det
vara intressant for fastighetsigare att stolt-
sera med att dga de bostdder som har bist
forbindelse med kollektivtrafiken ur ett
tillginglighetsperspektiv, men &ven med
resten av niaromradet.

— Speciellt ndr det handlar om bosti-
der som ir riktade till dldre, konstaterar
Martin Allawi och Ante Skara. m

For mer information:
martin.allawi@gmail.com

anteskara88@gmail.com

Examensarbetet hittar ni har!
hetpfww.bu.se/lup/publication/4522968
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Mobility management istallet for parkering

Att samordna mobility management med den fysiska planeringen i svenska kommuner har
stor potential att paverka bade fardmedelsval och sjalva behovet av transporter, och dar-
med ocksa energianvandningen. Detta ar utgangspunkten for natverket Mojligheter med
mobility management i samhallsplaneringen (MMMIS), dér kommuner provat olika model-
ler for att genomféra mobility management-atgarder istallet for att bygga parkering.

Text: Bjorn Wendle, Caroline Mattsson och Johan Kerttu. Samtliga Trivector

Hoga bilparkeringsnormer har fordyrat
bostadsbyggandet (med firre och dyrare
bostider som foljd), glesat ut stiderna,
vilket i sin tur Okat transportbehovet
och minskat antalet motesplatser for
minniskor. Att ersitta bilparkering med
satsningar pa mobility management, dr
dirfor intressant for alla, frin kommu-
ner till byggherrar, boende och verksam-
heter.

MMMIS

MMMiS-nitverket startades upp 2012
av Energimyndigheten inom ramen for
Uthallig kommun etapp 3. Syftet har va-
rit att préva internationellt framgangs-
rika planeringsprinciper i svenska kom-
muner och ge ny kunskap om hur dessa
principer kan integreras tidigt i exploa-
terings- och planeringsprojekt. MM-
MiS ska ocksd ta fram goda exempel
som inspiration fér andra kommuner.
De deltagande kommunerna* har testat
ett antal av de planeringsprinciper som
finns beskrivna i MaxLupoSE, ett verk-
tyg for integrering av mobility manage-
ment i den kommunala planeringen.

Hir ges exempel fran tre olika tillimp-
ningar av principerna.

Exempel pa utvarderade plane-
ringsprinciper

Flexibla parkeringsnormer

Flexibla parkeringsnormer innebdr att
kommunen gor en enskild bedémning av
hur miénga parkeringsplatser som beh6vs
for en specifik exploatering, istillet for att
folja den generella parkeringsnorm som
giller f6r hela kommunen. Om byggherren
forbinder sig att genomfora olika mobility
management-atgirder, si att efterfrigan
pd bil bedéms minska, kan parkeringstalet
sinkas ytterligare. Detta héller nere bygg-
kostnader (vilket ger ligre hyror), frigor
mark for andra dndamal och 6kar méjlig-
heterna for de boende att resa hillbart.

S4 har man till exempel arbetat i Eskil-
stuna, dir den nya flexibla parkeringsnor-
men for bil anger ett grundvirde for antalet
parkeringsplatser vid en nyexploatering.
Detta virde kan sedan justeras, frin 0 till
maximalt 6 parkeringsplatser per 1000
kvm BTA, utifrin platsens férutsittningar,
mélgrupp och de étgirder byggherren ge-
nomfor for att uppni ett hillbart resande.
Samtidigt finns det en miniminorm f6r cy-
kelparkering for att sikerstilla att ett visst
antal platser anliggs vid nybyggnation.

Mobility management-planer

Planer f6r mobility management-
dtgirder i ett omrade kan anvindas for
att nd uppsatta mal for stadsutveckling,
och dirfor vara ett krav frin kommunen
gentemot byggherren vid detaljplane-
liggning och bygglovsansckan. Aven
om kommunen inte dger marken kan
man foérhandla om sidana planer efter-
som byggherren ofta tjanar pd att ge-
nomfora atgirder som minskar resandet
och efterfragan pa bilparkering. For de
som sedan ska bo och verka i omridet
kan det innebdra bide ligre hyror och ett
storre utbud av olika mobilitetstjinster.

I projektet Vallastaden i Link6ping
finns ett kvalitetsprogram for detaljpla-
nen, som formulerar hur kommunen och
privata aktorer ska ansvara for att fram-
tagna kvalitetskrav uppfylls. I kraven star
det bland annat att ingen bilparkering
ska finnas vid den egna fastigheten. All
parkering ska istillet friképas och liggs
i tva storre parkeringsanlidggningar i ut-
kanten av omridet, pid samma avstind
frin bostiderna som omradets busshaill-
platser. Krav finns ocksa pa cykelf6rrad
och genomgiende gang- och cykelvigar.
Byggherrarna ges dessutom mojlighet

* De 12 kommuner som deltar i nitverket ér Boris, Eskilstuna, Huddinge, Jonkoping, Linkiping, Lund, Norrkiping, Umed, Uppsala, Visterds, Orebro och Ornskéldsvik.

18



Kvarteret Forsete i centrala Umed planerats med ett gront parkeringskop. lllustration: White arkitekter och Balticgruppen

att reducera antalet parkeringsplatser
med 25 % genom att erbjuda bilpool till
boende och verksamma i omradet.

Grona parkeringskop

Vid fortitning av bebyggelse i centrala
ldgen, dir bristen pd utrymme ofta be-
grinsar mojligheterna att tillgodose par-
keringsnormen, tillimpar minga kom-
muner parkeringskop, vilket innebir att
fastighetsigaren enligt avtal betalar kom-
munen for att ordna parkering. Gront
parkeringsk6p innebdr att kommunen
rabatterar parkeringsképet for en fastig-
hetsigare mot att denne tar ansvar for att
dstadkomma ett forindrat resbeteende

i den aktuella fastigheten. Till exempel
kan detta ske genom att en del av sum-
man fér parkeringskopet sitts in i en mo-
bilitetsfond, som sedan anvinds for att fi-
nansiera mobility management-itgarder.
Kvarteret Forsete, i centrala Umed, har
fatt en 40-procentig reduktion av nor-
men for arbetsplatsparkering mot att
fastighetsidgaren anvinder 20 % av priset
for parkeringskopet till att bekosta bil-
poolsmedlemskap, omklddningsrum och
varmgarage for cyklister, framtagande av
en plan f6r hur mobility management ska
kommuniceras till hyresgisterna, samt,
vilket fortfarande 4ir under diskussion, en
mobilitetssamordnare.

Framgangsfaktorer

Vad kan di liras frin MMMiS? En hel
del. Dels finns nu ett antal svenska exem-
pel att inspireras av, och dels finns ett an-
tal lirdomar sammanfattade i projektet:

* Kombination av parkerings- och
MM-itgirder har stor potential, och
runt 2 400 parkeringsplatser kommer att
sparas in tack vare de genomférda dtgar-
derna i projektet.

* Flexibla parkeringsnormer for ligre
parkeringstal i kombination med mobi-
lity management-dtgirder har stor po-
tential. Aven grona parkeringskop som
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méinga av kommunerna tinker inféra i
sina parkeringsriktlinjer.

* En mobility management-plan eller
gron resplan med tydliga mal, finansie-
ring och ansvarsférdelning kan anvin-
das i férhandlingar mellan kommun och
byggherre for att gora avsteg frin parke-
ringsnormen.

* Stod for att genomfora planerings-
principerna saknas ofta i styrande do-
kument. Det finns flera olika sitt att
integrera mobility management i pla-
neringen, men det dr for tidigt att sidga
vilket som dr bist och det dr viktigt att
diskussionen fortsitter.

* Tjinstemin, politiker och byggher-
rar i kommunerna behover utokad kun-
skap om hillbart resande. Férankringen
av hillbarhetsarbetet i kommunerna ir
ocksa mycket viktig och bér foras kon-
tinuerligt.

* Planeringsprocessen tar tid och under
de tre dren som nitverket har funnits har
de kommunala planeringsprojekten inte
kommit sa lingt att det gar att uttala sig
om langsiktiga effekter.

Las mer!

* Lokalisering och lokala forutsitt-
ningar spelar stor roll. Var pilotomridet
ligger och hur staden runtom ser ut pé-
verkar resultatet, liksom hur stor del av
marken som dgs av kommunen.

* Det saknas idag uppféljnings- och
utvirderingskriterier f6r mobility mana-
gement-itgirder i planeringen. T.ex. for
att folja upp hur bilparkeringen ordnas i
detaljplaner och bygglov. I senare skeden
finns ocksd behov av att f6lja upp hur
bilinnehav och anvindningen ser ut. m

Trivector har koordinerat MMMiS-
nétverket och gett kunskapsstod till de
enskilda kommunerna.

For mer information:
bjorn.wendle@trivector.se
caroline.mattsson@¢rivector.se
Johan.kerttu@trivector.se

"Mgjligheter med mobility management i samhillsplaneringen — erfarenheter och resultat

fran 12 svenska kommuner"

http/www.energimyndigheten.se/Offentlig-sektor/uthallig-kommun/Energismart-planering/

Mobility-management-vid-planering/

"Parkering vid bostaden — en studie av parkeringsefterfrigan, bilanvindning och bilinnehav"
hitp/portal.ch.bu.se/ Campus NET)Services/ Publication/Export.aspx2id=2705C5type=doc
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Ell(v Natet i Eskilstuna prévas flexibla parkeringsnormer.

"‘_‘; Jv_~ lllustration: Tengbom arkitekter
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TE-érsaagar 2075

— En historisk resa och

inblick i framtiden
Goteborg 15-16 april 2015

Trafiktekniska féreningen har varit
verksam i hela 50 ar och det vill vi
uppmarksammal! Mycket har hant
sedan starten 1965. Under arsda-
garna 2015 gors en historisk aterblick
i trafikomradet och féreningen samt
att vi far en inblick i vad som hander i
framtiden.

Kortfattat program presenteras har.
Utforligare information finns pa
Trafiktekniska féreningens hemsida:
www. trafiktekniska.se/arsdagarna

/lmém sendst
6 mars!

Studiebesok
Volvo
Chalmers hallplats

Valkomna
Asa Vagland ordf. TF tillsammans med Ulf
Du Rietz (ord. i TF 1971-1976)

Goteborg hélsar vailkommen
Stefan Eglinger, Traftkdir. och Johan Nybus
ordf. Trafiknimnden, Géteborgs Stad

Kvarterstaden
Ulrika Lundquist, Arkitekt, Stadsbygg-
nadskontoret, Goteborgs Stad

Fika

Tunnelbanan i Stockholm
Mattias Lundberg i Awdelningscbqf
Trafikkontoret, Stockholms Stad
SCAFT

Anders Hagson, Konstnirlig professor,
Chalmers

Nollvisionen
Anders Lie, Specialist trafiksikerbet,
Trafikverket

Lunch

Arsmote

Jubileumsmiddag och mingel

Trafikpris och basta exjobb

Det fanns en gang en stad, en
gangvanlig stad...

Daniel Sjélund och Anna Berlin, Trafik-
planerare, Goteborgs Stad

Framtidens fordon for hallbar
mobilitet

Anders Eugensson, Sikerbetsstrateg, Volvo
Car Group

Fika

Vilken stad och vilken trafik vill vi
ha i framtiden?

Christer Ljungberg, fd ord. i TF och VD
Trivector tillsammans med Bjorn Siesjo,

Stadsarkitekt, Giteborgs Stad

Panel - Trafiktekniska foreningen
1965-2015

Ulf du Rietz, Karl Sicking, Bo I Peterson,
Mathias Wirnhjelm -Traftkverket och
Kristina Schmidt -WSP

Avslutning



@ Medlems-
sidorna

BERATTA NAGOT!

Reflexen ar medlemmarnas tidning. Tidningen ska reflektera
det ni vill lasa och publicera. Har du varit med om nagon
spannande resa pa senaste tiden? Hur gick det att tagluffa i
Osteuropa? Vad jobbar ni med fér projekt och utmaningar?
Skulle du vilia nominera nagon till att skriva om ett valfritt
amne? Sa skicka ett mail till reflexen@trafiktekniska.se

23
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