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Forord

Denna rapport utgdr grunden for projektet “Visionsstudie om framtidens
transportinfrastruktur” som ar ett forskningsprojekt finansierat av Trafikverket.
Rapporten &r skriven av Gustav Lopez Svensson, projektassistent vid trafik och véag, LTH
och Till Koglin, universitetslektor vid LTH. Projektet syftar till att studera hur nyttjande
av nya verktyg for tillganglighet kan samplaneras med utveckling av infrastrukturen och
hur genom detta en ny version for tillganglighet och hallbar mobilitet kan utvecklas.

Hér utgor reglering och incitament for ett genomfdérande av personbilsresor till
lagtrafiktid en kraftfull potential till att minska infrastrukturens kapacitetsbehov och
darmed inrikta fortsatt infrastrukturutveckling till en reduktion av vagyta och darmed en
minskning av kostnader for drift och underhall. Vidare &r syftet med studien att analysera
hur den befintliga infrastrukturen kan anpassas till férandrade vanor, som exempelvis ett
Okat regionalt cyklande.

Lund, februari 2023
Till Koglin

Projektledare och universitetslektor vid Institutionen for teknik och samhélle, Lunds
universitet
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Sammanfattning

Denna litteraturdversikt tas fram inom ramen for projektet. Rapporten syftar till att
undersoka hur resmonster har forandrats under pandemin, och hur detta kan paverka
framtidens visioner om ett hallbart och tillgangligt transportsystem.

| rapporten presenteras litteratur gallande forandrade resmonster under pandemin, hur
visioner kan anvandas i planering, samt hur hallbarhet och tillganglighet kan forstas i
visioner om framtida transportsystem. Litteraturéversikten visar att det idag finns ett
tillfalle att forandra rotade vanor och resmonster, men att det &r viktigt att nya
forandringar inte fastnar i gamla tankebanor. Det &r darfor viktigt att lyfta fram aspekter
i transportplaneringen som tidigare inte uppmarksammats tillrackligt. Framfor allt maste
kvalitativa aspekter av transportsystemet beaktas ytterligare, for att battre ta vara pa
varden som inte lattfangade med kvantitativa och socioekonomiska matverktyg.

Vidare visar litteraturoversikten pa kritik som riktas mot hallbarhetsbegreppet idag, dar
konflikter som uppstar slatas éver och forblir oldsta. En vision om transportsystemet
maste darfor beakta hur dessa konflikter kan hanteras pa olika sétt. VVidare maste konkreta
investeringar goras for att framja hallbara transportmedel som gang och cykel. Detta
kraver en gemensam nationell version som skiftar fokus fran tillganglighet med bil till
tillganglighet for hallbara transportmedel, och ett okat fokus pa de grupper som har en
begransad tillganglighet till transportsystemet. En vision om ett hallbart transportsystem
kraver att hela transportsystemet tas i beaktning, vilket innebér att det fokus som idag
finns pa arbetspendling och ekonomiska faktorer maste forandras for att inkludera sociala
och ekologiska aspekter av hallbarhet.
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1 Introduktion

Olika samhallsaktorer, inklusive forskare, planerare och arkitekter, &r djupt engagerade i
att utveckla losningar pa samhallsproblem. Inom klimatférandrings- och
hallbarhetsomradena ar det sarskilt synligt, men alltmer anvéands visioner dven inom
andra omraden som sjukvardsutveckling, migration och EU-utvidgningen (Andreescu et
al. 2013, Wilenius 2008). Visioner finns i olika former och berdr olika sektorer och
rumsliga skalor samt hur olika privata och institutionella aktorer interagerar med varandra
inte minst pa europeisk niva (Bradley och Hedrén 2014, Ringland 1998, Shipley och
Newkirk 1999, Soderholm et al. 2011) Trots fordelarna med sadana visionsovningar for
kreativ problemlésning i komplexa och bradskande fragor, formedlar befintliga visioner
ofta en oroande forestéllning om konsensus som déljer potentiella intressekonflikter (jfr
Allmendinger och Haughton 2012, Swyngedouw 2010a). Dessutom tenderar visioner
inom transportomradet att betona fragor relaterade till energi och teknik, och darigenom
forbise ojamlikheter, spanningar och maktkamper. Det finns ocksa en tendens att
omtvistade fragor avpolitiseras — inte bara i stravan efter konsensus — utan ocksa genom
att de bredare samhallsutmaningarna reduceras till enbart tekniska eller expertrelaterade
problem (jfr Swyngedouw 2009). Slutligen, &ven om visioner som relaterar till hallbarhet
och hallbara transporter ofta tecknar bilden av en béttre framtid for alla manniskor,
misslyckas de ofta med att faktiskt ta hansyn till kulturella, politiska, ekonomiska och
sociala aspekter (Pinder 2013). Sammantaget finns det alltsa en risk att visioner, nar de
forverkligas, kan reproducera existerande sociala ojamlikhet och maktstrukturer
(Mukhtar-Landgren 2012, Pinder 2013, Wangel 2011a, Wangel 2011b)).

Med detta i atanke visade coronapandemin att fler méanniskor kan tanka sig flytta till
rurala eller suburbana omraden for att kunna ha mer plats, narhet till naturen och sa
vidare. Detta & en ny utveckling som kunde forknippas med nya visioner om
tillganglighet och hallbar mobilitet. Detta leder tankarna ocksa till nya former av
tillganglighet som gar utéver den traditionella definitionen och innebar aven digitala
former av tillganglighet (Koglin et al. 2022)

Denna rapport har tagits fram inom ramen for projektet ”Visionsstudie om framtidens
transportinfrastruktur” som finansieras av Trafikverket. Projektet utgar fran att Covid-19
pandemin dels skapat férandrade resmonster, dels att fler mojligheter till distansarbete
har motiverat fler att flytta till utkanter av stader eller till landsbygden. Dessa har flertalet
konsekvenser, och projektet amnar undersoka dessa trender i syfte att forsta och utveckla
en ny vision dver transportsystemet som tar hansyn till dessa férandringar. Det stéller inte
bara krav pa hur transportsystemet ska utformas, utan dven hur begreppen tillganglighet
och hallbarhet mobilitet ska forstas inom ramen for visionen. Denna rapport utgor det
andra arbetspaketet i projektet, och ska tjana som diskussions- och kunskapsunderlag for
kommande arbete med seminarier och visionsutveckling.
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1.1 Syfte

Rapportens syfte ar att ta fram kunskap kring hur Covid-19 har paverkat resmaénster och
vad denna forandring kan innebéra for visioner om nya hallbara transportsystem. Sarskilt
fokus laggs pa hur hallbar mobilitet kan framjas, dels genom en forandring i transportslag,
dels hur digital tillganglighet kan anvandas for att minska behovet av resor. Projektets
évergripande uppgift ar att ta fram en ny vision éver hur ett hallbart transportsystem kan
se ut i efterféljderna av pandemin och den forandring i resmonster och tillganglighet som
den orsakade. En viktig del i detta &r att undersoka hur kapacitetsbehovet for
infrastrukturen kan minska, och darmed minska behovet av vagyta och underhall. De
forandrade resvanor som pandemin fort med sig kan &ven betyda att den befintliga
infrastrukturen behdver férandras for att mojliggora nya typer av resande. Dessutom har
det 6kade anvandandet av digitala verktyg lyft fragan om hur tillganglighet bor definieras
och framjas.

Denna rapport utgor det andra steget i projektet, och syftar till att ta fram vetenskaplig
litteratur om pandemins forandrade resmaonster, hur visioner paverkar planeringen, samt
hur utvecklingen av ett hallbart transportsystem kan se ut.

1.1.1 Fragestallningar

Syftet har undersokts med hjalp av tre fragestallningar som harrér fran de tre
huvudsakliga uppdrag som beskrivs ovan. For att uppfylla syftet har foljande fragor
formulerats:

- Hur paverkar visioner planeringen och hur bor en vision utformas?
- Hur har resmonster och tillgédnglighet férandrats under pandemin?
- Vilka utmaningar finns kring radande visioner av hallbarhet, och hur kan dessa forandras?

1.2 Metod

Rapporten har utgatt fran syftet att genomfora en litteraturstudie om hallbara visioner for
ett framtida transportsystem. De tre fragestallningarna har legat till grund for en
litteratursokning med tre olika huvudsakliga inriktningar: litteratur kring visioner och hur
dessa bor utformas for att vara effektiva, litteratur kring forandrade resmonster under
pandemin och hur bestaende dessa kan forvantas vara, samt litteratur kring hallbarhet och
kritik av hallbarhetsbegreppet som det ser ut idag.

Litteraturen har tagits fram genom sokningar pa nyckelord i Scopus och Google Scholar.
Sokorden som anvants for varje tema presenteras i Tabell 1 nedan. Projektet Radslaget
som initierats av K2 — Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik har &ven fungerat
som kunskapsbank. Sokstrategin har kompletterats genom att referenser i litteratur som
samlats in har granskats for att samla in eventuell ytterligare relevant litteratur.
Urvalskriterierna grundar sig i forskningsfragorna och har darfor delats in i tre olika
omraden: litteratur som utvarderar och anvander sig av visioner och visionering i generellt
och i transportplanering, litteratur som undersoker forandrade resménster under covid-
19, samt litteratur som hanterar hallbar planering och hallbara visioner.
Hallbarhetslitteraturen har inte begransats till transportplanering for att kunna ta ett
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bredare perspektiv pa begreppet, samt for att visa pa att transporter paverkar manga olika
delar av samhallet. Efter att litteraturen samlats in har den analyserats for att bedoma
relevansen for forskningsprojektet och i vilken utstrackning de besvarar
forskningsfragorna. Efter insamlingsfasen inkluderades 29 vetenskapliga artiklar i
litteraturstudien.

Tabell 1.
Visioner Sustainability, vision, transport planning
Resmonster under pandemin Covid-19, pandemic, travel patterns, resmonster, transportation,
Hallbarhet Sustainability, transport planning, critical
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2 Resultat

Denna del av rapporten sammanfattar resultaten fran litteraturstudien som genomférdes.
Resultaten bygger i forsta hand pa vetenskapliga publikationer for att undersoka vilka
effekter COVID-19 pandemin hade pa resménster och hur detta kan omformuleras i ett
visionsarbete for ett hallbart transportsystem.

2.1 Visioner och visionering

Anvéandande av visioner ar inte ett nytt fenomen i planering (Shipley 2000). Praktiken
stracker sig tillbaka till 80-talet, da forst metoder som visionering (eng. visioning) borjade
anvéandas som en metod dar allménheten fick delta i arbetet med att ta fram en vision
(Shipley 2002). Under de cirka 40 ar som metoden har anvants i planeringen har metoder
saval som begreppet utvecklats, vilket resulterat i en mangd olika definitioner och
metoder for att anvénda sig av visioner och visionering i planering. Forskningslaget &ar
idag darfor inte sammanhallet, och det finns idag dessutom en méangd icke-vetenskaplig
litteratur som hévdar sig kunna bidra med en mangd saker som inte ar vetenskapligt
klarlagt (Shipley och Newkirk 1999). Shipley (2000) har dessutom havdat att manga
visioneringsprocesser inte stammer Gverens med vad forskningen visar. Det forsvarar
dessutom att det inte finns en dverenskommen definition av vad en vision innebdr, utan
begreppet anvands pa en mangd olika satt och uttrycks i radikalt olika omfattning.
Visioner av hallbara samhallen har dessutom kritiserats for att inte ta hansyn till sociala,
kulturella och politiska aspekter (Pinder 2013).

| Finland har Auvinen och Tuominen (2014) anvant sig av visionering for att ta fram en
vision av hur ett sakert transportsystem i Finland ska se ut ar 2100. De foreslar en modell
dar visionering kombineras med en analys av systemforandringar. Visioner har forst tagit
fram i en visionsprocess som inkluderade transportexperter och myndigheter. Sedan
analyseras de forandringar som maste ske i transportsystemet for att visionen ska bli
verklighet. Forfattarna menar att férdelen med denna process och att involvera experter
och myndigheter ar att visionen delas av manga olika aktorer, vilket gor det enklare att
dra at samma hall. Detta visar pa att sjalva processen av att ta fram visioner i sig kan bidra
till att aktorer blir battre utrustade att goéra de forandringar som kravs (Auvinen och
Tuominen 2014).

| Sverige har Trafikanalys pa uppdrag av regeringen tagit fram ett antal styrmedel i syfte
att bidra till ett mer hallbart transportsystem (Padam et al. 2022). Uppdraget innehaller
en formulering om att transportsystemet ska klimatanpassas utan att gora avkall pa
tillgangligheten, vilket forfattarna tolkar som att det inte far komma for stora
samhallsekonomiska forluster av klimatanpassningen. Det gor att vissa atgarder kan
implementeras, trots att det kan forsamra tillgangligheten for vissa grupper, om de bidrar
med tillrackligt mycket pa andra omraden. Detta visar pa ett perspektiv som fokuseras
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kring samhéallsekonomiska vinster och forluster, nagot som har kritiserats av andra
forskare (Smith 2022, Witzell 2020). Witzell (2020) menar att detta fokus pa ekonomiska
och kvantitativa faktorer har gjort att transportsystemet framfor allt har utformats efter
var det ar mest effektivt att bygga ut, det vill saga att fokusera pa starka strak med manga
potentiella resendrer. Detta har dock minskat tillgangligheten till transportsystemet, da de
som inte bor ldngst med straken ofta drabbats av exempelvis indragna busslinjer.
Transportplaneringen fokuserar ofta pa att mojliggdra arbetspendling med kollektivtrafik,
nagot som Smith (2022) menar ar missriktat eftersom de flesta bilresor som gors &r
fritidsresor. Ett annat problem som lyfts ar att den planering for hallbarhet ofta inte
presenterar nya vagar framat, utan snarare anvands for att kodifiera redan existerande
policys, vilket i sig inte driver utvecklingen av hallbarhet framat (Millard-Ball 2012).
Forfattaren menar att det finns en tendens till att anvénda klimatplanering som ett
marknadsforingselement, snarare an ett verktyg for att astadkomma forandring.

2.2 Hallbarhet i transportplaneringen

Hallbarhetsbegreppet som sadant ar stort och ibland svart att definiera. Det har gjort att
begreppet ibland kritiseras for att slata dver eventuella konflikter som kan uppkomma i
implementeringen av begreppet, och i visioner om hur det hallbara samhallet ska se ut.
Den ursprungliga definitionen av hallbar utveckling som presenterades av
Brundtlandkommissionen (1987) har senare kritiserats. Swyngedouw (2009) kritiserar
begreppet for att bidra till en “post-politik”, dar viktiga politiska beslut omformuleras
som beslut det gar att svara objektivt pa. Resultatet av detta ar att beslut som &r politiska
till sin natur istéllet forflyttas fran den politiska sfaren for beslutsfattande, till en sfar dar
besluten istéllet tas av teknokrater och andra som omformulerar dem som det *objektivt’
basta (Allmendinger och Haughton 2012).

Banister (2011) menar att hallbarhet i transportsektor alltfor ofta fokuseras pa att hog
mobilitet och teknologi ska gora transporterna mer hallbara, men att detta inte racker.
Implementationen av nya tekniska IGsningar maste dven ske pa ett sddant sétt att det inte
okar antalet resor som gors. Bannister menar att ny teknik inte behover vara hallbar i sig,
eftersom det oftast mojliggor ett 6kat resande. Han menar att den stérsta utmaningen ar
att forandra beteendemanster och rutiner, da reslangder hela tiden tenderar att 6ka. Det ar
aven viktigt att forstd mobiliteten i staderna, eftersom en stor andel av den globala
befolkningen bor i stader, och denna andels forutspas bli &nnu storre i framtiden (Banister
2011). Kopplingen mellan mobilitet och markanvandning maste goras klarare enligt
Bannister, eftersom stader maste utformas pa ett satt som gor det majligt att inte behova
&ga en bil for att kunna ta sig till de stéallen man behdver och vill. Bannister presenterar
sitt “sustainable mobility paradigm’, dar han menar att en stad bor ha vissa kriterier for
att kunna lyckas med detta; den bor ha minst 50 000 invanare, med en densitet pa minst
40 invanare per hektar. Bebyggelsen bor vara blandad, och man bor premiera
kollektivtrafikkorridorer samt bytespunkter dar densiteten &r 6ver 80 personer per hektar.

Campbell (2016) har vidare fort fram att det finns inneboende konflikter mellan de olika
dimensionerna av hallbarhet (social, ekonomisk, och miljomassig hallbarhet). Campbell
beskriver tre stycken konflikter som uppkommer nar ett hallbart samhélle ska planeras:
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utvecklingskonflikten!, egendomskonflikten?, och resurskonflikten® (Campbell 1996).
Planeringens uppgift ar att lyfta fram och I6sa konflikterna mellan de olika formerna av
hallbarhet. Likt Swyngedouw (2010b) menar Campbell att konflikterna maste lyftas for
att de ska kunna hanteras pa ett demokratiskt och transparent satt.

Ett hallbart transportsystem maste aven ta hansyn till att alla inte har samma mojlighet att
transportera sig. Sheller (2018) menar att mobilitet som begrepp maste forstas i en
historisk kontext. Mobilitet har ofta varit en begransning for minoriteter och snarare varit
ett privilegium for de 6versta skikten i samhallet, en situation som lever kvar an idag.
Socioekonomiskt utsatta grupper har idag samst tillgang till transporter och blir darfor
delvis utestangda ur samhéllet. Sheller menar att man maste se mobilitet ur en synvinkel
av vem som har mest natverkskapital®: det vill saga, en kombination av olika kapaciteter
att vara mobil, och hur detta kapital fordelas ojamnt i samhallet. Transportsystemet har
lange planerats for de som har mycket natverkskapital, vilket bidrar till att dessa strukturer
lever kvar an idag (Sheller 2018). Det gor att en enhet som hur en gata &r utformad bidrar
till ett mobilitetssystem som fortrycker de utan mycket nétverkskapital: bilen tar absolut
mest plats och &r det mest premierade fardmedlet, medan transportmedel som cykel och
gang tar relativt liten plats. Om nagot inte gors for att omforma mobilitetssystemet, spar
Sheller att mobilitet blir ransonerad med hallbarhet som Gvergripande mal, vilket har
effekten att de med mycket natverkskapital far en annu mer priviligierad position, pa
bekostnad av de med lite formaga att forflytta sig. | relation till den digitala utvecklingen
har det dven podangterats att mojligheten att arbeta pa distans ar ojamnt fordelad
(Gunnarsson-Ostling et al. 2021), vilket riskerar att skapa en ojamn fordelning av den
digitala tillgangligheten om detta forhallande inte beaktas.

2.3 Vad har hant under covid?

Under pandemin har sattet manniskor forflyttar sig pa forandrats, inte minst till f6ljd av
olika pandemiatgarder som lock-down, isolering och karantan. Digitala hjalpmedel har
anvants mer an nagonsin for att mojliggéra arbete hemifran och sociala aktiviteter pa
distans, vilket har resulterat i drastiskt minskade transporter.

| stora delar av varlden har resandet med kollektivtrafik minskat pa grund av smittorisker,
och i de flesta fall har detta resulterat i att fler har akt bil istallet (Bohman et al. 2021,
Eriksson och Flores 2022, Gunnarsson-Ostling et al. 2021, Paul et al. 2022). | vissa fall
har dven cykel och gang som transportmedel Okat, da dven dessa, likt en privat bil,
skyddar mot smittorisker (Nikiforiadis et al. 2022, Nikitas et al. 2021, Paul et al. 2022).
Denna effekt har setts mest tydligt pa platser dar snabba atgarder har tagits for att battra
pa infrastrukturen for gang och cykel.

! Development conflict
2 Property conflict
3 Resource conflict

4 Network capital
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Manga stader har tagit tillfallet i akt under pandemin for att infora tillfalliga
infrastruktursatsningar for cykel och gang, som att skarma av delar av gatuutrymmet for
cykeltrafik (Allansson och Cannon 2022, Nikiforiadis et al. 2022, Nikitas et al. 2021,
Paul et al. 2022). Dessa har visat sig 6ka anvandningen av cykel och gang som
transportmedel, men huruvida satsningarna kommer att forlangas efter pandemin ar
oklart. Flera forskare menar att det &r av stor vikt att infrastrukturinvesteringar blir
permanenta for att cementera de positiva forandringar som har kommit av pandemin
(Bertolini 2020, Bohman et al. 2021, Gunnarsson-Ostling et al. 2021, Nikiforiadis et al.
2022, Nikitas et al. 2021, Paul et al. 2022).

| en studie Gver hur ungdomar i Grekland har reagerat pa nedstangningar visar
Nikiforiadis et al. (2022) att yngre istéllet for att dka kollektivtrafik har valt att ga och
cykla mer. Flera stader i Grekland valde att under pandemin snabbt implementera olika
projekt for att oka cyklingen, som att skapa tillfalliga filer for cykeltrafik och gang.
Forfattarna har studerat flera olika stader i Grekland, och graden av cykel och gang 6kade
ju mer infrastruktursatsningar som gjordes. | kunskapsunderlag for Radslaget beskriver
Allansson och Cannon (2022) att manga stader har gjort tillfalliga ingrepp i stadsmiljon
for att framja cykel och gang. Det aterstar dock darfor att se om dessa kommer att
forlangas efter pandemin och vilken effekt detta kommer att ha. Eriksson och Flores
(2022) hanvisar till studier som kartlagt méanniskors attityder gentemot olika
transportslag, vilka visar pa att bilen har blivit mer popular, samtidigt som farre foredrar
kollektivtrafik. Likt andra studier visar forfattarna pa att anvandningen av bade gang och
cykel okat, vilket dels kan vara en foljd av att kollektivtrafiken upplevs som oséker pa
grund av smittorisker. Aven distansarbete har gjort att resmonster fordndrats, och en
studie pa resenarer i Nederlanderna visar pa att 27% av de som arbetat hemifran forvantas
arbeta mer hemifran i framtiden, och 44% av den nederlandska arbetskraften har borjat
jobba hemifran eller 6kat antalet dagar med hemarbete (de Haas Faber och Hamersma).
Detta minskar drastiskt antalet jobbresor, men som Arnfalk och Winslott Hiselius (2022)
visar sa beror detta mycket pa hur hemarbetet laggs upp. Om exempelvis endast en del av
dagen &gnas at hemarbete och en del pa plats s& minskar inte antalet resor, aven om dessa
kan minska antalet personer vid restopparna pa morgon och eftermiddag. | den svenska
kontexten rapporterade 43 procent av arbetskraften att de arbetade hemma minst en dag
per vecka (Eriksson och Flores 2022). Denna effekt forvantas fortsatta, dar manga
forvantar sig kunna arbeta minst 2 dagar i veckan hemifrdn (Arnfalk och Winslott
Hiselius 2021).

Forandringarna som kommit av pandemin ses som en mdjlighet att férandra resmonster
av flera forskare, inte minst pa grund av den rutinbrytande effekt, pandemin har haft for
de flesta manniskor (Barbarossa 2020, Gunnarsson-Ostling et al. 2021, Schmidt et al.
2021). Mojligheten att forandra méanniskors resmonster ses annars som en svar uppgift,
da mycket beror pa rutiner som &r svara att férandra for planerare. Dock syns det en viss
skillnad, bade pa individniva (Schmidt et al. 2021) och lokal niva (Barbarossa 2020) pa
vilka personer och individer som anpassar sig mest framgangsrikt. Barbarossa (2020) har
undersokt italienska staders svar pa covid-19 och funnit att manga stader anvant sig av
olika strategier for att 6ka cykel och gang som transportmedel, och fann att de stader som
redan hade en vél etablerad strategi for hallbara transporter var mest framgangsrika i att
Oka aktiva transportmedel. De stéader som tidigare inte varit lika aktiva i att arbeta mot
hallbara transporter hade svarigheter att implementera nya strategier for hallbar mobilitet.
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Forfattaren menar att en forklaring till detta kan vara att staden saknar tydliga strategier
som redan arbetas med, vilket gor det svarare att implementera nya strategier i en
krissituation. Barbarossa (2020) menar att detta skiljer stader at, dar de stader som redan
arbetat med hallbara transporter kan anvanda detta lage for att implementera fler atgarder,
medan de stdder som inte arbetat lika mycket snarare blir &nu mer bundna till ett
transportsystem som ar i hogsta grad bilberoende.

Ett liknande monster kan skdnjas hos individer, enligt Schmidt et al. (2021). Forfattarna
har undersokt tyskars installning till global uppvarmning tillsammans med bendgenheten
att anvanda hallbara transportslag. Av de personer som tillfragats har de som redan haft
en positiv installning till hallbara transporter varit mest benagna att forandra sina resvanor
pa ett hallbart satt under pandemin, vilket vittnar om en liknande problematik som
Barbarossa (2020) pekar pa, dar de individer som kan behdva andra sina resvanor mest
ar minst mottagliga for initiativ som framjar hallbara transporter.

2.4 Vad bor goras?

Manga av de forskare som har analyserat forandringarna av resmonster under pandemin
menar att det behovs satsningar pa infrastruktur for att befasta och framja 6kningen av
aktiva transportslag (Allansson och Cannon 2022, Gunnarsson-Ostling et al. 2021,
Nikiforiadis et al. 2022, Nikitas et al. 2021, Paul et al. 2022, Schmidt et al. 2021). Detta
framjar inte bara hallbarhet i meningen att de genererar mindre utslapp, utan ar dven
viktiga for folkhalsan och for demokratiseringen av mobilitet och transporter. Satsningar
kan dven motverka den 6kning av privat bilanvandande som har 6kat under pandemin. |
detta arbete ar det viktigt att ta i beaktning att formagan att transportera sig inte ar jamnt
fordelad (Sheller 2018), samt att mojligheten att undvika transporter och, till exempel,
arbeta hemifran inte &r jamnt fordelad (Gunnarsson-Ostling et al. 2021). Behovet av
transporter kan minska for vissa typer av resor, men det ar viktigt att inte stirra sig blind
pa att erbjuda attraktiva mojligheter for att arbetspendla med kollektivtrafik eller aktiva
transportslag. Som Smith (2022) péapekar ar de flesta resor som gors med bil idag
fritidsresor, som i mindre utstrdckning planeras for i dagens transportplanering. Vidare
pekar Arnfalk och Winslott Hiselius (2022) pa att det ar viktigt att anvanda sig av
styrmedel for att sakerstalla att transportsystemet utvecklas i en hallbar riktning. De
menar att det inte far lamnas till enskilda individer eller organisationer att gora hallbara
val, utan systemet maste styras for att mojliggéra minskade och hallbara transporter. Utan
dessa styrmedel riskerar transportsystemet i stéallet utvecklas i en riktning dar
transporterna okar och att en storre andel resor gors pa icke-hallbara satt. Likt Banister
(2011) menar forfattarna att tron pa den tekniska utvecklingen inte far éverskugga
behovet av planering for att minska behovet av transporter. Denna planering kommer inte
att komma smartfritt, och aktualiserar de konflikter inom hallbarhet som Campbell (1996,
2016) belyser. Konflikterna maste lyftas och diskuteras for att undvika att hallbarhet
forblir ett satt att slata o6ver ojamlikheter, meningsskiljaktigheter och oréttvisor
(Swyngedouw 2009, 2010). Detta tyder pa att fokus for transportplaneringen maste skifta,
inte minst fran kvantitativa efterfragestyrda modeller till satt som utforskar alternativa
framtidsutsikter och inte &r lika beroende av hur dagens transportsystem ser ut (Witzell
2020).
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3 Diskussion

Arbetet med att planera ett hallbart transportsystem ar inte ett enkelt sadant, och speciellt
i tider da bilanvandandet 6kat som en foljd av Covid-19 pandemin. Det ar daremot, som
flera forfattare papekar (Arnfalk och Winslott Hiselius 2021, Arnfalk och Winslott
Hiselius 2022, Gunnarsson-Ostling et al. 2021, Nikitas et al. 2021, Schmidt et al. 2021),
nu viktigt att vanda trenden och 6ka anvandandet av hallbara transportmedel, samtidigt
som anvandandet av digitala hjalpmedel stimuleras for att minska behovet av att resa.
Som Arnfalk och Winslott Hiselius (2022) har pekat pa kan behovet av manga resor
elimineras genom anvandande av digitala méten och konferenser. Situationen med
Covid-19 kan dock innebdra att utmaningen med att fordndra méanniskors beteende
(Banister 2011) underlattas nagot, da pandemin redan inneburit en patvingad forandring
av beteenden (Schmidt et al. 2021). Det ar av storsta vikt att denna mojlighet att paverka
manniskors resmonster anvands pa ett satt som framjar det hallbara resandet, och skapar
forutsattningar for en ny form av ett hallbart transportsystem.

For att fler ska kunna anvéanda hallbara transportslag som cykel och gang behdvs dock en
infrastruktur for detta. Gang- och cykelvagar maste fa en stdrre prioritet for att dessa
fardmedel ska kunna nyttjas pa ett sakert och bekvamt satt, inte minst utanfor staderna
dar dessa ofta saknas. Malpunkter maste planeras pa ett satt som tar hansyn till de som
nyttjar dem, och i storsta mojliga man planeras sa att flertalet kan ga eller cykla till sin
destination. Detta &r inte minst viktigt med hansyn till den 6kade andelen e-handel, déar
malpunkter for att plocka upp paket kan forlaggas nara de méanniskor som ska hamta
paketen, vilket i sin tur kan framja det naringsliv som finns i anslutning till paketombudet
(Arnfalk och Winslott Hiselius 2022). Ett hallbart transportsystem maste med andra ord
planeras for manniskor, inte for bilar. De allra flesta vardags- och fritidssysslor maste
kunna nas med hallbara transportmedel, som mojliggér en hallbar vardag for alla
manniskor.

For att uppratta ett hallbart transportsystem maste aven de konflikter som aktualiseras bli
synliggjorda och diskuteras. Som Campbell (1996) visar finns det idag konflikter mellan
olika delar av hallbarhet som maste beaktas och hanteras for att undvika att
transportsystemet blir hallbart enbart till namnet och inte i praktiken. Hallbarhet kan inte
enbart hallas som en synonym for ”det goda” pa ett sitt som osynliggér vad som
prioriteras och vad som inte tas upp (Swyngedouw 2010b). Framfor allt behdver den
sociala dimensionen av transporter lyftas for att battre kunna arbeta for en férandring,
snarare an att enbart tillgodose befintliga behov. En proaktiv hallning for hallbarhet
kraver att planeringen inte enbart ser till arbetspendling och ekonomisk tillvaxt som
motorer, utan dven beaktar manniskors fritid och sociala resor som bidrar till valmaende
och hallbara samhallen.
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4 Slutsatser

Pandemin har onekligen paverkat resmonster i Sverige och da framfor allt skiftat
anvandande av kollektivtrafik till bilanvéandande. Likval kan Covid-19 pandemin utgéra
ett bra tillfalle att paverka manniskor att férandra sina resvanor, eftersom beteenden kan
anses vara mer flytande nar manniskor tvingats férandra sina tidigare beteenden. Har kan
visioner anvandas med stor fordel i planeringen for att befasta hallbara resmonster och
ett hallbart transportsystem. Investeringar i hallbara transportmedel ar aven viktiga for att
motverka 6kningen av det privata bilagandet, vilket bade kan bidra till battre folkhalsa
och oka tillgangligheten i transportsystemet. Visioner bor dock inte lasas fast i
kvantitativa tankebanor, da det finns andra kvalitéer av betydelse foér omstallningen till
ett hallbart transportsystem. Exempelvis ar det viktigt att beakta att sociala aspekter av
transportsystemet ofta ar svart att fanga med kvantitativa metoder.

Visioner kan dessutom bidra till en frigorelseprocess nar det galler predict-and-provide
agerande som idag dar valdigt dominant inom transportplaneringen och inom
transportplaneringens kultur. Vidare utgér en omformulering av visionen for ett hallbart
transportsystem en mdjlighet att granska hallbarhetsbegreppet och omvardera
implementeringen av denna for att verkligen framjar ett ekologiskt och socialt hallbart
transportsystem. Exempelvis kan fokuset pa pendlingsresor gora att tillgangligheten till
transportsystemet minska for vissa grupper. For att hallbarhet ska kunna inkluderas i
transportplaneringen maste denna typ av konflikter lyftas och I6sas, annars finns det en
risk att hallbarheten behandlas som ett teknokratiskt omrade, eller enbart anvands i
marknadsforingssyfte. Det ar dock viktigt att styrmedel anvands for att paverka
transportsystemet i en hallbar riktning. Det bor inte lamnas upp till individens eller
organisationens eget ansvar att agera hallbart.

For att transportsystemet verkligen ska utvecklas i en hallbar riktning kravs ocksa
satsningar pa infrastruktur for de hallbara transportmedlen, gang, cykel och
kollektivtrafik. Detta forutsatter dock en gemensam nationell vision kring hur
transportsystemet ska utvecklas som har sin grund i forskningen om hallbar mobilitet och
ett hallbart transportsystem. Denna vision maste utformas sa att en verklig transition bort
fran dagens fokusering pa bil och bilfloden till hallbar mobilitet ska ske. For detta kravs
ocksa ett fokus pa andra delar av hallbarhet dn den ekonomiska. Grupper som idag
exkluderas fran transportsystemet och som darmed har en lagre tillganglighet maste fa
tillgang till systemet for att det verkligen ska vara ett hallbart transportsystem. Med en
bredare definition av tillganglighet bor det dven beaktas att en ojamn fordelning av
formagan att transportera sig dven bor inkludera formagan att undvika transporter,
exempelvis genom att arbeta pa distans.
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