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energieffektiva smahus

1. Inledning

1.1  Bakgrund

En grundl&ggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet for alla i hela landet &r en del av
malet for transportpolitiken i Sverige. Samtidigt & malet att transportforsorjningen vara langsiktigt
héllbar. For en del ar bilen en viktig del for att astadkomma en grundlaggande tillganglighet av god
kvalitet medan andra kan tillgodose sina behov med andra fardmedel. | smahusomraden &r det oftast
enkelt att ha bil genom god tillgang till parkering och en infrastruktur som till stor del ar uppbyggd kring
bilen. Smahusomraden inom staden som ibland ocksa &r del av mer blandad bebyggelse har oftast
relativt korta gang och cykelavstand och dven forhallandevis god tillgang till kollektivtrafik. Det finns
da alternativ till att anvanda bil for manga arenden. | smahusomraden som ligger mer perifert utanfor
staden ar forutsattningar for alternativ till bilen i form av gang, cykel och kollektivtrafik samre.

For ett genomsnittligt hushall i smahus star bilen for ca 1/3 av hushallets energianvandning. Andelen
kan variera mycket beroende pa hushallets dvriga energianvandning, antal bilar i hushallet, hur mycket
bilarna anvands och typ av bil.

Uppvarmning
och
varmvatten

Hushallsel

Figur 1 Energianvandning i smahus fordelat pa olika kategorier ar 2022. Berakning baserad pa energistatistik frdn Energimyndigheten
for smahus, energianvandning for personbilar fran Trafikverket (snitt for samtliga drivmedel), bilinnehav per person fran Trafikanalys
och antal personer i smahus fran SCB

Bilen star ocksa for en betydande kostnad for hushallet. Som exempel kan en tre &r gammal dieselbil av
den vanligaste bilmodellen kosta ca 75000 per ar'. Det inkluderar samtliga kostnader inklusive
vardeminskning. Kostnaderna kan variera mycket beroende pa inkopspris for bilen, typ av drivmedel
och bilens alder.

! Raknat pa en Volvo XC40 diesel arsmodell 2021 med Motormannens bilkostnadskalky!.
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Nar det kommer till miljopaverkan star transportsektorn for ca 30 procent av de nationella utslappen av
vaxthusgaser. Enbart de direkta utslappen fran personbilar stod for 18 procent av de nationella utslappen
av vaxthusgaser (Naturvardsverket, 2024). Till de direkta utsldppen tillkommer dven utslapp fran
produktion och distribution av drivmedel, produktion, underhall och skrotning av fordon samt byggande,
drift och underhall av infrastruktur. For en av de vanligast bensindrivna bilarna star anvandningsfasen
for ca 75 procent av klimatpaverkan under bilens livscykel medan resterande huvudsakligen uppkommer
vi produktion av bilen inklusive de ravaror som anvands for den och till mindre del vid skrotning av
bilen (Volvo Cars, 2024). For en elbil galler i stallet det omvéanda att huvuddelen av klimatpaverkan
sker vid produktion av batteri och fordon inklusive utvinning av ravaror som anvands vid produktionen.
Det galler sarskilt om elen som bilen anvéander vid framdrift kommer fran fossilfri elproduktion.

Energianvandning och kostnader for hushallets mobilitet kan minskas pa tre satt

e Alternativ till bilen — minskad bilanvandning
e Energieffektivare fordon och anvandning
o Byte till elbil och mojligheter till integrering i hushallets energisystem

Dessa tre satt innebar samtidigt ocksa en minskning av transportsektorns klimatpaverkan.
Klimatpaverkan kan dven minska genom att drivmedlet byts ut mot ett bransle med lagre fossilt
kolinnehall, exempelvis genom att kora en dieselbil pA HVO100 eller genom att kéra etanolbilen pa E85
i stéllet for bensin.

Energianvandningen varierar mycket mellan olika fardsatt dar gang och cykel har mycket lag
energianvandning medan personbil har en hdg energianvandning sarskilt sett till om det enbart handlar
om att transportera en person. | figuren anges energianvandningen per personkilometer med
genomsnittlig belaggning i fordonet. Med fler personer i fordonet blir energianvandningen lagre per
personkilometer raknat. Elfordon har generellt sett lagre energianvandning genom den hdgre
verkningsgraden som eldrivlinan medger.

Energianvandning kWh/personkm

Flyg
Personbil
Buss
Personbil el
Buss el

Tag
Elsparkcykel

Last/ladcykel

Elcykel
Cykel

Gang

o

0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7
Figur 2 Energianvandning for olika fardsatt (egen sammanstallning frdn NTMcalc och Trafikverket)
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En minskad bilanvandning och erséttning med gang, cykel och kollektivtrafik kan ocksa bidra till annan
hallbarhet som okad fysisk aktivitet och darigenom forbattrad halsa och valbefinnande, minskade
utslapp av luftféroreningar och minskat buller fran trafik samt ¢kad jamlikhet och jamstalldhet (IPCC,
2022).

Forutsattningarna for minskad bilanvandning varierar mellan olika typer av smahusomraden beroende
pa hur goda forutsattningarna ar for alternativen till bilen. Vid nybyggnation av smahus kan behovet av
bil vara betydligt lagre om lokaliseringen sker i blandade omraden med god tillgang till service i form
av nérhet till skola, barnomsorg, livsmedelsbutik, nérhet till kollektivtrafik av god kvalitet med bra
turtathet och attraktiva restider, utbyggt gang- och cykelvagnat med mera. Tillgang till bilpool kan ocksa
minska behovet av egen bil och dven bilanvandning.

1.2 Syfte

Syftet med studien ar att Gversiktligt beskriva hallbara mobilitetslosningar for boende i smahusomraden
samt mer blandade omraden dar smahus ingar. Det ingar dven att ge forslag pa en forstudie for att
ytterligare oka kunskapen om forutsattningar for atgarder och deras potential.

En avgransning ar att studien utgar fran befintliga bebyggelsestrukturer och de forutsattningar som det
medger for olika losningar for hallbar mobilitet.

En annan avgransning ar att den enbart behandlar atgarder kopplade till mangden resor och transporter
samt fardmedelsval. Fragor kopplade till val av drivmedel eller motortyp ligger utanfor denna studie.

1.3 Metod och upplagg

Studien bygger en genomgang av en blandning av vetenskaplig litteratur och gra litteratur inom omradet
fran exempelvis myndigheter, popularvetenskapliga artiklar, hemsidor, med mera.

| kapitel 2 gors en genomgang av olika alternativ som kan minska anvandningen av bil och ocksa
behovet av bil i hushallet. Genomgangen har lagts upp som en SWOT analys (styrkor, svagheter,
mdojligheter och hot). | kapitel 3 ges en dversiktlig beskrivning av den samlade potentialen att minska
bilanvandning och bilagande. Slutligen ges forslag pa fortsatt arbete for att oka kunskapen om
forutsattningar for alternativen och deras potential i kapitel 4.

2. Atgarder for hallbar mobilitet

2.1 Resfritt

For de som har mojlighet att arbeta hemifran och som annars skulle pendla med bil ar det ett effektivt
satt att minska bilanvandningen. | samband med covid-19 pandemin gick manga over till att arbeta och
studera hemifran (SCB, 2022). Som mest arbetade 30 procent av de sysselsatta hemifran minst halften
av dagarna. Aven om andelen gatt ner efter pandemin var det fortfarande 15 procent som arbetade
hemifran minst halften av dagarna i borjan av 2023 (SCB, 2023).

Det &r stor skillnad mellan olika yrkesgrupper om vilka som kan arbeta hemifran. Av de som hade
eftergymnasial utbildning var andelen som i mars 2023 arbetade hemifran minst halften av dagarna 26
procent att jamfora med 15 procent for alla sysselsatta (SCB, 2023). Det gor att arbete hemifran ocksa
blir en jamliksfraga da inte alla har mojlighet att arbeta hemifran. Det var daremot mindre skillnader
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mellan konen i andelen som arbetade hemma under pandemin (SCB, 2022). | smahusomraden med hog
andel med eftergymnasial utbildning och hdgre inkomster &r det sannolikt en hdgre andel som kan arbeta
hemifran.

Arbete hemifran kan gora det enklare att fa ihop livspusslet. Undersokningar fran Tyskland visar att
sannolikheten for arbete hemifran 6kar om det finns barn i hushallet, det galler sarskilt for kvinnor men
aven for man var sannolikheten nagot hogre (SCB, 2022). Det saknas data pa hur skjutsning till skola
med bil skiljer mellan dagar dd man arbetar hemifran och dagar som man pendlar till ett arbete.
Sannolikheten att barnen inte skjutsas med bil till skolan dagar da man arbetar hemifran och inte har
annan anledning att anvanda bilen torde dock vara hogre an dagar da bilen anvands for pendling till
arbetet. En storre andel som arbetar hemifran i ett smahusomrade gor ocksa att det ar fler som vistas i
omradet under storre del av dygnet vilket dkar tryggheten i omradet och ger storre underlag for service
sasom livsmedelsbutik.

Hos en del arbetsgivare har den hoga andelen som fortsatt arbeta hemifran setts som ett problem. Det
innebar ett mindre socialt utbyte och det kan gora det svarare for nyanstéllda att komma in i samvaron
pa en arbetsplats. En del arbetsplatser har darfor satt upp restriktioner for hur stor del som man far arbeta
hemifran. Vad galler det sociala utbytet kan en majlighet vara att starta lokala arbetsplatshubbar i
bostadsomraden (Botkyrka kommun, 2022). Majligheten att kunna arbeta hemifran kan ocksa leda till
att man valjer att boséatta sig mer perifert vilket leder till fler och langre bilresor vid de tillfallen da man
inte arbetar hemifran eller man har nagot annat arende. Detta var nagot som kunde ses under pandemin
(TMF, 2021).

2.2  Gang

Sex av tio resor kan goras med gang eller cykel inom 15 minuter (Tyréns, 2024). En del av dessa resor
gors redan med gang eller cykel men tidigare undersokningar visar att ungefar halften av alla bilresor ar
kortare an 5 km?. Det gor att det finns relativt stor potential till att ersétta korta bilresor med gang eller
cykel.

Hur langt som &r gangavstand varierar beroende pa malpunkt och individ. Mellan fasta malpunkter
sasom hem och arbete eller skola kan langre gangavstand accepteras upp till 2 km medan for malpunkter
sasom kollektivtrafikhallplats, narbutiker, lekparker och gym bor avstanden vara inom 200-400 meter
for att maximera andelen géende (Trafikverket och Sveriges kommuner och regioner, 2022). Aven om
det ar en relativt stor andel av bilresorna som &r korta ar det de langre bilresorna som star for storsta
delen av trafikarbetet. Den genomsnittliga bilresan ar drygt 4 mil och de langa bilresorna ar svara att
ersatta med gang och cykel. Samtidigt skulle en stor ersattning av antalet bilresor kunna innebéra att
behovet av bil minskar vilket skulle kunna fordndra bilinnehavet och darmed &ven de langre bilresorna.

Ofta ar mojligheterna till gang i smahusomraden relativt god. Trafikmangderna &r inte sa stora och ofta
finns gena gang- och cykelbanor som binder ihop pa ett sétt att den narmaste vagen blir att ga eller cykla.
Pa senare ar har ocksa hastighetsgranserna sankts i bostadsomraden som en del av den nationella
hastighetsdversynen. Mindre barn kan skjutsas med barnvagn, cykel, cykelkérra eller lastcykel till
forskola medan de aldre barnen kan antingen ga eller cykla sjalva eller tillsammans med vuxen till
skolan. Pa en del hall finns ocksa vandrande eller cyklande skolskjuts dar nagon eller nagra vuxna féljer

2 Data fran Trafikverket
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med ett storre antal barn till skolan (Generation PEP, 2024). Att barn sjalva kan ta sig till skolan genom
exempelvis vandrande eller cyklande skolskjuts gor det ocksa enklare for foraldrar att sjalva cykla till
arbetet nar de inte behover lamna barnen pa skolan (ibid.). | Skane testas och utvérderas en
innovationsprocess med flera olika metoder for att 6ka andelen barn som gar och cyklar till skolan
(Innovation Skane, 2024). Fysisk aktivitet ger stora halsovinster hos saval vuxna som barn. WHO
konstaterar att globalt sett nar endast 20 procent av barn upp till rekommendationen om en timmes daglig
fysisk aktivitet (Trafikanalys, 2020) och Folkhdlsomyndigheten konstaterar att barn &r fysiskt inaktiva
merparten av sin vakna tid (Folkhalsomyndigheten, 2019).

Aven om trafikmiljon har blivit battre och allt firre barn skadas eller dédas i trafiken finns en oro hos
foraldrar kopplat till trafikmiljon. Cirka 40 procent av foraldrarna upplever att deras barn har en oséker
vag pa grund av trafiksituationen (Trafikverket, 2022). Under sommarhalvaret ar det vanligast att barn
cyklar till skolan medan det pa vintern &r vanligast att de gar. Avstandet har stor betydelse for hur barn
tar sig till skolan. En undersokning visade att nar avstandet var kortare &n 2 km lat 80 procent av
foraldrarna barnen ga till skolan medan om avstandet var mer an 5 km var det bara 10 procent som lat
dem ga (Forward S, 2023). | Sverige kan konstateras att nastan alla barn gick eller cyklade till skolan pa
1970-talet (Lapenkova, 2019). Idag ar det knappt hélften och i stallet ar det manga barn som far skjuts
av sina foraldrar. Andelen barn som blir skjutsade med bil till skolan har dven 6kat under senare ar
(Trafikverket, 2022). Det i sig bidrar till en forsdmrad trafikmiljo kring skolorna. En undersokning
konstaterar att svenska rektorer idag anser att foraldrar som Iamnar barnen med bil utgor den storsta
trafikrisken for eleverna pa deras skola (IF Forsakringar & Cykelframjandet, 2022). Detta kan gora att
farre vagar lata sina barn ga till skolan.

23 Cykel

UtGver att sex av tio resor kan goras med gang och cykel inom 15 minuter (Tyréns, 2024) sa kan nastan
en tredjedel av landets anstallda cykla till arbetet inom 15 minuter (SCB, 2024). Arbetsplatser inom vard
och omsorg ligger ofta i tatorterna, vilket bidrar till att fler kvinnor &n man har néra att cykla till jobbet
da dessa arbeten &r mer kvinnodominerade. Fyra av tio av dem som har kort cykelavstand till jobbet bor
i storre kommuner med 100 000 invanare eller fler (ibid.). Men det ar i mindre kommuner dér avstanden
inom tatorten ar kortare dér storst andel av de anstéllda kan cykla till arbetet inom 15 minuter. | dessa
kommuner finns ocksa ofta smahusomraden inom korta cykelavstand fran centrum.

For de flesta cyklister avtar cyklandet for resor dver cirka 5 km, vilket ungefar motsvarar 15 minuter,
men i storstadsregioner med trangsel i bil och kollektivtrafiken ar medellangden pa cykelresor vid
pendling 8-9 kilometer (Trafikverket och Sveriges kommuner och regioner, 2022). Vintertid ar
cyklandet normalt lagre, i till exempel Malmé minskar cyklandet med 20 procent under vintern, och det
minskar sannolikt mer i de norra delarna av Sverige (ibid.). Med god vintervaghallning kan dock
vintercyklandet oka.

Aven cykelmajligheterna i smahusomraden ar ofta relativt goda med gang och cykelbanor som binder
ihop och gor att det blir gent att cykla. Det géller framfor allt i blandade omraden som ligger inom
tatortsgranserna. Det finns anda mycket som kan goras for att forbattra cykelinfrastrukturen. En
berakning visar pa att det saknas ca 300 mil cykelvag mellan tatorter dar det finns potential till cykling,
vilket med en kostnad pa 8 000 kr per meter skulle kosta 24 miljarder kronor att bygga (Trivector Traffic,
2021). Till detta tillkommer ett behov av utbyggnad av cykelinfrastruktur i tatort pa 25 -41 miljarder
kronor (Trivector Traffic, 2017). Det finns en tydlig koppling mellan tillgang till bra infrastruktur for
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gang och cykel och hur mycket man anvander sig av dessa fardsatt och darmed den totala
tillgangligheten (Ewing & Cervero, 2010) (Blitz, 2020) (Handy, 2014) (Smith, 2017) (Yang, 2019).
Satsningar pa cykelinfrastruktur ger ocksa betydligt storre halsovinster tillbaka till samhéllet &n vad
cykelinfrastrukturen kostar, till detta tillkommer andra vinster for samhéllet (Trafikverket, 2015). Krav
som bor stallas pa god cykelinfrastruktur finns bland annat i GCM-handboken (Trafikverket och
Sveriges kommuner och regioner, 2022). Utdver kraven pa cykelvagar ar det viktigt att det finns
cykelparkering vid viktiga malpunkter som &r enkel att anvanda, med tillracklig plats och utrymme samt
att den &r stoldséker och trygg (ibid.). En lattillgdnglig, vaderskyddad och stoldséker parkering vid det
egna huset ar forstas ocksa viktig for att cykel ska anvandas och inte bli stulen. Okad andel som cyklar
ger utéver minskad energianvandning och klimatpaverkan fran transporter, en rad nyttor sasom ¢kad
fysisk aktivitet och darmed forbéattrad hélsa och vélbefinnande (IPCC, 2022). Med en trygg och saker
miljo okar det barns majligheter att cykla till skola och aktiviteter pa egen hand. Fler som cyklar 6kar
sociala integrationen, jamstalldhet och jamlikhet, det 6kar trygghet och det minskar luftféroreningar och
buller genom att farre anvander bil (ibid.). Omraknat i ekonomiska termer kan cykling ge en forlangd
livslangd motsvarande ett varde pa 5 kr for varje cyklad km (Trivector Traffic, 2021). Réknas aven
minskning av valfardssjukdomar in kan vardet vara 25 kr for varje cyklad km (Trafikverket, 2016).
Trafikolyckor med cykel innebar en halsoforlust och darmed kostnad fér samhéllet men den &r i
storleksordningen en tiondel av halsovinsterna av den fysiska aktiviten (Rabl, 2012).

Aven for cykel ar oron fran foraldrar om trafikmiljon ett hinder for att barn sjalva ska fa cykla till skola
och aktiviteter dven om trafikmiljon faktiskt blivit battre sett Over tid. Om det leder till att fler skjutsas
med bil inneb&r det mer biltrafik och ddrmed en sdmre trafikmiljo. Sett till antalet cykelolyckor har 8 av
10 av de som skadas rakat ut for en singelolycka (NTF, 2024). Av dessa ar mer an halften beroende pa
bristande drift och underhéll av infrastrukturen (ibid.). Atgarder for att minska antalet allvarliga
cykelolyckor handlar bland annat om forbattrat drift- och underhall av cykelinfrastruktur inklusive
uppfoljning, hastighetssakrade gang-, cykel- och mopedpassager (GCM-passager), att gaendes och
cyklisters sékerhet prioriteras i konfliktpunkter med kollektivtrafik samt 6kad hjalmanvandning (ibid.).

2.4  Elcykel

Med elcykel okar hastigheten upp till knappt 25 km/h och ocksa avstandet som de flesta cyklister ar
villiga att cykla fran 5 km till 15-20 kilometer (Trafikverket och Sveriges kommuner och regioner,
2022). Darmed blir ocksa majligheterna att ersatta bilresor storre. Om alla skulle ha elcykel istéllet for
cykel skulle andelen som kan cykla till arbetet inom 15 minuter 6ka fran 31 till 39 procent (SCB, 2024).
Elcykel har ocksa fordelen att det &r mycket lattare att ta sig upp for branta backar vilket ar en stor fordel
i stdder som har stora hojdskillnader.

Elcyklar ar samtidigt dyrare &n vanliga cyklar. En bra elcykel kan kosta allt ifran 20 000 kr och uppat
dér cyklar med mittmotor/vevaxelmonterad motor som ger mer kraft &r dyrare. Det ar darfoér mycket
viktigt att det finns stoldséker cykelparkering bade vid hemmet, arbetsplatsen och viktiga malpunkter.
Aven om priset pa en elcykel kan forefalla hogt ar kostanden for inkép och underhdll av en elcykel litet
jamfort med kostnaden for en bil. Det &r ocksa tankvart att &ven om en bil anvands betydligt fler mil &n
en cykel blir skillnaderna inte lika stora nar man betraktar tiden som fordonet anvands. Betraktas tiden
som cykeln anvands satts kostnaden for cykeln i ett annat perspektiv.

Mobility management ar en effektiv paverkansatgard for att fa fler att valja alternativ till bilen
(Semenescu & Gavreliuc, 2020). Forsok dar man fatt testa pa elcyklar visar pa minskning av
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bilanvandning i storleksordningen 20 procent och ocksa att en majoritet av personerna efter forsoken
tanker skaffa en elcykel i framtiden (Soderberg f.k.a. Andersson & Adell, 2021) (Cairns, 2017). Aven
om den fysiska aktiviteten ar lagre vid anvéndning av elcykel ger anvandningen tydliga halsovinster i
form av aktiv mobilitet (Bourne, 2018). Elcykel ger ocksa alla andra vinster som ges generellt av
cykling. Att producera en elcykel innebar ett koldioxidutslapp pa storleksordningen 150 kg CO2e vilket
kan jamforas med ca 100 kg CO2e for en vanlig cykel (Long, 2023). Stérsta delen av koldioxidavtrycket
kommer fran tillverkningen av aluminiumramen &ven om batteriet ocksa &r en viktig del for elcyklar.
Klimatpaverkan fran elcykeln och cykeln kan jamforas med att klimatpaverkan fran att producera en
bensinbil (mindre SUV) pa 14 ton CO2e eller att producera motsvarande elbil pa 26 ton CO2e (Volvo
Cars, 2024). Samtidigt ar det viktigt att ta hansyn till att bilen under sin livslangd kommer anvandas
mer. Men dven om man raknar att elbilen anvénds 20 000 mil under sin livslangd och elcykeln 1 000
mil blir skillnaden i klimatbelastning fran tillverkningen en tiondel for elcykeln jamfort med bilen. Till
det kommer en hogre klimatbelastning fran underhall, elanvandning och skrotning fran elbilen.

Problemen med bristande drift och underhall av cykelvagar och dess konsekvenser for olyckor galler
forstas aven elcyklar. Genomgang av olyckor visar att risken att drabbas av lindrig, mattlig och allvarlig
skada dr lika stor med cykel, elcykel eller elsparkcykel (Transportstyrelsen, 2020).

2.5  Lastcykel

Lastcyklar var populéra fordon pa 1930 och 1940-telet innan bilismen gjorde sitt intdg i staderna men
har nu snabbt blivit populdra med elektrifiering och forbattrad cykelinfrastruktur. Det finns nu ett
mycket stort utbud av olika typer av lastcyklar bade for privat och professionellt bruk. Lastcyklar kan
ha tva, tre eller fyra hjul och ha en lada for last fram eller bak. De trehjuliga med lada fram kan bade
vara av den klassiska typen med svangande lada, med fast lada och styrning med hjulen och i nagra fall
aven med mojlighet att luta cykeln i kurvorna. Idag valjer de flesta elassistans men det finns fortfarande
lastcyklar utan elassistans. En bra Gverblick av tillgdngliga lastcyklar pa marknaden finns pa
miljofordon.se/lastcyklar. | Kopenhamn har ungefar var fjarde barnfamilj tillgang till en lastcykel
(Miljofordon.se, 2024). Elassisterarade lastcyklar ar liksom 6vriga elcyklar vanligen begransade till 25
km/h (maximal hastighet for att raknas som cykel). Med mittmonterad/vevaxelmonterad motor fas ett
vridmoment i klass med en aldre smabil vilket gor det latt att ta sig upp for branta backar med bade barn
och varor i ladand,

Lastcyklar ar annu dyrare &n vanliga elcyklar och en bra lastcykel kostar ofta fran 50 000 kr och uppat.
Till det kan tillkomma kostnader for kapell, barnstolar m.m. Det blir darfor liksom for vanliga elcyklar
mycket viktigt med stoldsakra cykelparkeringar. For cykelparkeringarna stélls ocksa krav pa tillrackligt
utrymme nagot som forstas géller i hemmet ocksa dar det ska vara enkelt att ta ut lastcykeln sa att det
inte blir ett hinder. For att cykeln och lastcykeln ska anvandas bor det vara enklare att ta ut den &n att ta
fram bilen.

Lastcykeln kan ta forvanansvart mycket last och flera barn vilket gor att den pa rimliga avstand ar ett
fullgott alternativ till bil. Ofta tillats en last i ladan pa 100 kg utover vikten for foraren. | en
forskningsstudie svarade 70 procent att lastcykeln efter att de skaffat en sadan blivit deras priméra
fardsatt for dagliga resor, vilket enligt studien innebar en potential att minska dagliga bilresor med 40

3 Vridmoment for lastcyklar med mittmonterad motor &r normalt pa 80 Nm vilket kan jamféras med en
VW Polo fran 1980 pa 77 Nm.
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procent (Riggs, 2018). En annan forskningsstudie visar att tillgang till delningstjanst med lastcykel kan
reducera bilinnehavet med 7 till 18 procent (Bissel, 2024). Det handlar da bade om att personer valt att
vélja bort att skaffa en bil och i stallet anvanda delad lastcykel men ocksa att personer gjort sig av med
en bil for att i stallet anvanda delad lastcykel. Skélen till att vélja delad lastcykel i stéllet for bil anges
till 1agre kostnader, flexibilitet, battre val for miljon och symbolvérdet med lastcykel (ibid.).

Aven for lastcyklarna ar problemen med bristande underhéll ett problem. Trehjuliga lastcyklar ar dock
stabilare och ofta halls en lagre hastighet med lastcykel jamfort med elcykel.

2.6 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken ar en viktig del for lite langre resor som inte ar enkelt att ga eller cykla. Vid
regelbundna resor till arbete eller skola kan andelen vara relativt hog. Efter cykel och gang ar det ungefar
lika vanligt att barn aker kollektivtrafik som blir skjutsade med privat bil till skolan pa sommarhalvaret
medan det pa vinterhalvaret dr nagot vanligare att de blir skjutsade med bil (Trafikverket, 2022).

Den sammanlagda restiden for kollektivtrafikresa i forhallande till bilresa ar av stor betydelse for om
kollektivtrafik ska valjas. Med nd&mnvart hogre restid med kollektivtrafik &r det lagre andel som valjer
kollektivtrafik (Nillson, Stjernborg, & Fredriksson, 2017). Utéver den direkta aktiden ar andra viktiga
faktorer avstand till hallplats, turutbud, véantetid och bekvamlighet (ibid.). Smahusomraden som ligger
lite mer perifert innebér ofta bade langre restid och lagre turutbud dn mer centralt beldgna blandade
omraden. Det gor det svarare att fa konkurrenskraftig restid jamfort med bil for de mer perifera
smahusomradena.

Som visades tidigare ger kollektivtrafik lagre energianvandning och ocksa klimatpaverkan per
personkilometer jamfort med bil. Det galler &ven i jamférelsen mellan elbil och elbuss. Kollektivtrafiken
ar ocksa mer yteffektiv, minskar trangseln och behov av utbyggnad av infrastruktur. Den har fordelen
att den ar tillganglig aven for de som inte kan eller vill anvanda bil. Det ar inte minst betydelsefullt for
personer med lag inkomst, arbetslGsa, ensamstaende foraldrar, framforallt kvinnor, etniska minoriteter
och personer med funktionsnedsattning (Lucas, 2012) (Berg, 2019) (Trafikverket, 2020). Kvinnor reser
idag mer med kollektivtrafik (Trafikanalys, 2021) vilket goér att de gynnas mer av
kollektivtrafiksatsningar. Genom att kollektivtrafiken alltid innebdr fysisk aktivitet for att ta sig till och
fran hallplats och vid byten leder det till en storre fysisk aktivitet och darmed positiva effekter pa halsa
jamfort med bilanvandning (Stankov, 2020).

Ekonomin for landets regioner ar anstrangd vilket lett till att man pa manga hall valt att dra ner pa
kollektivtrafikutbudet. Det riskerar leda till en negativ spiral dar det férsamrade turutbudet gor att farre
véljer kollektivtrafik vilket i sin tur ger &nnu samre ekonomi vilket kan leda till ytterligare
nedskarningar. Det ar darfor viktigt att nya smahusomraden byggs in i blandad bebyggelse for att
maojliggora en kostnadseffektiv och attraktiv kollektivtrafik.

2.7  Samakning

Samakning &r ett sétt att minska energianvandningen och klimatpaverkan genom att 6ka belaggningen i
en bil som anda ska kora en stracka. | omraden, arbetsplatser eller for gemensamma fritidsaktiviteter
som idrottsféreningar dar det finns en god gemenskap finns exempel pa att samakning kan fungera.
Annars har det varit svar att organisera samakning. Med digitala verktyg som appar i telefoner har det
dock blivit enklare pa senare ar. Det finns ocksa 6kat intresse for samakning. Det har inte minst markts
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inom samakningsrorelsen Skjutsgruppen. Genom att ta fram verktyg pa olika plattformar — sociala
medier, anslagstavlor, hemsidor och appar — underlattar rérelsen for samakning och gemensamt resande
(Trafikverket, 2021). Via verktygen kan privatpersoner ta beslut tillsammans om sina resor och utféra
dessa beslut. Det kan handla om att samaka enstaka ganger med andra privatpersoner eller starta
langsiktiga initiativ  for aterkommande resor. Skjutsgruppen har startat samverkan med
Friluftsframjandet, Naturskyddsféreningen och Svenska Turistforeningen och pa sa satt har antalet
medlemmar som fatt tillgang till tjansten snabbt 6kat under senaste aren (Skjutsgruppen, 2024).

Samakning har historiskt varit relativt svart att fa till mer storskaligt &ven om den teoretiska potentialen
ar stor da stor del av resorna sker med endast forare.

Med digitala verktyg dar man behover identifiera sig saval forare som den som vill aka med okar
tryggheten och ocksa mojligheterna att ordna samakning. Det &r dock svart att sdga hur stort det kan bli.
| ett grannskap i exempelvis ett smahusomrade dar man kéanner varandra borde det ga att genomfora fler
resor tillsammans eller samordna exempelvis en korning till atervinningscentralen. Utéver minskad
energianvandning och klimatpaverkan kan det ocksa leda till 6kad social interaktion och gemenskap i
omradet.

Trots digitala verktyg kan det vara svart att fa till samakning om folk tycker det kéanns obekvamt att dela
bilresan med nagon okand person.

2.8 Delad mobilitet

I genomsnitt star en personbil still 98 procent av tiden, vilket gor att det finns mycket stor teoretisk
potential att anvanda bilar mer effektivt. Bildelningstanster finns idag storstader och storre stader i
Sverige och antalet delade bilar och personer som anvander delningstjansterna okar i stadigt. Nagon
samlad uppfoljning for hela landet finns inte for senare tid men 2019 fanns det 7 000 bilpoolsbilar i
landet av vilka 2 000 var bilar delade mellan privatpersoner (Trafikverket, 2019) . | Stockholm gors
arligen uppfoljning av bilpooler. I slutet av 2023 fanns dar nastan 3 200 delade bilar. Den storsta delen
av dessa var stationdra bilpooler med drygt 1600 bilar, darefter 1300 privat delade bilar och 260 i
friflytande bilpooler dar bilarna inte har en fast parkeringsplats som de ska returernas till. 2016 fanns
det totalt ca 980 delade bilar och da var férdelningen relativt jamn mellan de tre olika typerna. Okningen
har skett pa stationart delade bilar och pa privat bildelning (Stockholm stad, 2024). De fasta bilpoolerna
kan antingen vara foreningsdrivna bilpooler eller bilpooler som drivs av kommersiella foretag
(Trafikverket, 2019). Bilpooler kan ocksa vara kopplade till flerbostadshus och arbetsplatser och da aven
inkludera andra mobilitetstjanster sasom lastcyklar och kollektivtrafik. Detta kan vara en del i ett
mobilitetsavtal, grona-parkeringstal eller flexibla parkeringstal dar byggherren far ett sankt parkeringstal
i utbyte mot att mobilitetstjanster i form av bilpool, elcykel och lastcykelpool och kollektivtrafikkort for
nyinflyttade erbjuds (Trivector Traffic, 2020). Internationellt sker en snabb utveckling pa privat
bildelning dér det istéllet for att som for kommersiella bilpooler dar féretag hyr ut bilar ar privatpersoner
som hyr bil av andra privatpersoner via en appbaserad plattform (peer to peer) (Trafikverket, 2019)
(Biggi, 2023). Plattform for privat bildelning inkluderande forsékring, identifiering m.m. vid uthyrning
har gjort uthyrningen mellan privatpersoner bade enklare och sakrare. Numera erbjuds ocksa nyckelfri
uthyrning mellan privatpersoner vilket ett foretag menar ékar uthyrningen med fem ganger jamfort nar
uthyraren ska lamna déver nyckeln (GoMore, 2024). Det finns dven biltillverkare som erbjuder
abonnemang av bil dar det ocksa ar mojligt att dela bilen med andra och pa sa satt reducera kostnaderna
(LYNK & CO, 2024)
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For att komma i gang med en bilpool behdvs &r ett forsta steg att kartlagga intresset. For en
foreningsstartad bilpool bor det enligt en dansk handbok atminstone finnas 8-10 brukare per bilpoolsbil
(Urban Creators och Roskilde kommun, 2023). Ofta ar antalet brukare eller medlemmar betydligt fler,
2018 fanns 1840 bilpoolsbilar i de storre bilpoolerna i Sverige fordelat pa 104 251 medlemmar vilket
ger 57 medlemmar per bilpoolshil (2030 sekretariatet, Grona mobilister, 2024). Gar det att samla ett
intresse inom forening i ett grannskap ar det sannolikt enklare att fa till jamfort med att en kommersiell
bilpool dar det kravs fler medlemmar. De kommersiella bilpoolerna finns darfor framfor allt i storre
stader dar det finns tillrackligt underlag. Aven de foreningsdrivna bilpoolerna finns framfor allt i
medelstora till storre stader, medan de mindre staderna i stort sett helt saknar bilpooler (Bilpoolernas
Riksforbund BilCoop, 2024).

Forutsatt att bilagare ar villiga att dela sina egna bilar ar det sannolikt den bildelning som ar enklast att
komma i gang med. Varje anvandare som bilagaren delar sin bil med innebér en vinst for d4garen. Det &r
en l6sning som kan passa bra for smahusomraden dar det kan vara svart att fa till en kommersiell bilpool.
Aven foreningsdrivna bilpooler kan vara intressant om tillrackligt intresse finns. Samfalligheter i
smahusomraden kan vara initiativtagare for att skapa en bilpool men ocksa en mottagare och formedlare
for information om delad mobilitet och ocksa andra lsningar for hallbar mobilitet i omradet. Det finns
behov av att utveckla handledning for hur man startar bilpooler i Sverige nagot som finns i bland annat
Danmark (Urban Creators och Roskilde kommun, 2023). Att vara med i en bilpool i stéllet for att dga
eller leasa en egen bil innebér sénkta kostnader for bilanvandningen (Firnkorn, 2012). For de som
tidigare har haft tillgang till egen bil och gor av sig med en eller flera bilar i hushallet nar de blir.
medlemmar i en bilpool innebar det ocksa en minskning av bilanvandning generellt sett. De som tidigare
inte har haft tillgang till egen bil okar daremot bilanvandningen nar de gar med i en bilpool.
Undersokningar visar anda att i medeltal innebér bilpooler en minskad bilanvandning (Lane, 2005)
(Cervero, 2007) (Shaheen, 2009). | stallet anvénds alternativ till bilen i storre utstrackning. Eftersom
bilinnehavet generellt &r storre i smahusomradet ar det sannolikt att etablering av bilpooler dar ger storre
reduktioner av bilanvandningen da det &r relativt fa som inte haft tillgang till egen bil innan. Den
minskade biltrafiken och 6kad anvandning av exempelvis cykel har en rad positiva effekter pa miljo och
halsa. Till detta tillkommer att farre bilar innebar en minskad resursanvandning for tillverkning av bilar.
Bildelning kan ocksd O6ka gemenskapen i ett omrade, ge en bredare socioekonomisk grupp Okad
tillganglighet samt minska sociala klyftor (Kent, 2014).

Bildelning &r ofta Ionsamt jamfort med egen bil. Generellt brukar man séga att det I6nar sig att ga med
i en bilpool om korstrackan ar under 1 000 mil per ar. Att dela sin egen bil &r som namnts tidigare i stort
sett alltid I6nsamt. Aven om bildelning Gkar ar det fortfarande en mycket liten del av alla personbilar i
Sverige som delas. 2019 fanns 7 000 bilpoolsbilar i landet vilket kan jamforas med att det samtidigt
fanns 4,9 miljoner personbilar i trafik (Trafikanalys, 2024). Att inte fler anvander bildelning i stéllet for
att ha egen bil kan finnas flera forklaringar till. Det kan bero pa att det saknas kunskap hos bilanvandare
om bildelning och de tjanster som tillkommit under senare ar. Aven ifall kunskapen finns kanske man
redan har skaffat en bil och darfor ar bildelning inte aktuellt. En stor del har ocksa formanshil eller
privatleasar sin bil och da ar man uppbunden av detta under avtalstiden. Det ar ocksa svarare om ens
mojligt att dela en formansbil eller privatleasad bil rent avtalsmassigt. Det kan dven vara sa att folk inte
ar villiga att dela bil med andra, att bilen & nagot som man helst vill ha for sig sjalv. Har skulle det
behdvas mer kunskap om varfor inte fler delar bil och vad som skulle krévas for att fler skulle gora det.
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2.9 Losningar for varorna

2.9.1 Smarta leveransboxar

Med okad e-handel har efterfrdgan pa smarta leverenshoxar fran vilka kunden hamtar sina paket dkat.
Pandemin drev pa detta ytterligare genom att man da ocksa kunde undvika mansklig kontakt. De storre
livsmedelskedjorna erbjuder numera ocksa hamtning av bestéllda matvaror i kylda boxar i varuhuset
(Strongpoint, 2024). Ofta finns majlighet att hamta andra paket dar ocksa. Leveranshoxar i affarer
paverkar dock inte transporterna utan innebar bara 6kad bekvamlighet for kunden som slipper sjalv att
plocka ihop varorna. Det har dock borjat dyka upp leveransboxar dven i bostadsomraden aven i sadana
med inslag av smahus vilket innebér en storre paverkan pa sista ledet i logistiken till kunden (Boxicon,
2024) (Postnord, 2024) (Bring, 2024). Internationellt finns &dven exempel pa mobila system med
leveransboxar (Ecommerce.fr, 2021) (Trans.info, 2022).

2.9.2 Smart leverans utan mottagares narvaro

Leveranser till foretag och till hemmet innebér ofta att det behdver finnas en personlig mottagare. For
mottagning av paket innebér det stor ineffektivitet om transportoren far aka tillbaka utan att genomfort
leveransen. Det finns exempel pa smarta lésningar antingen via boxar enligt ovan eller genom att
leverantéren kan lasa upp och lasa exempelvis ett garage till vilket leveransen sker (Abloy, 2024)
(Amazon, 2024).

2.9.3  Automatbutiker

Under lang tid har det skett en utveckling mot farre dagligvarubutiker med storre enheter och farre
antalet medarbetare per kvadratmeter som ett led i att 6ka produktiviteten (HUI, 2021). Det har lett till
langre resor for konsumenterna som blivit av med butiken i bostadsomradet i staden eller den mindre
orten pa landsbygden. Det har inte minst drabbat omraden med smahus som har blivit av med sin
livsmedelsbutik och ar hanvisade till butiker pa langre avstand dar ofta bil anvands om inte hemtransport
utnyttjas. Lastcykel kan som namnts ocksa var ett alternativ for dessa resor dven om det idag inte
utnyttjas av sa manga.

Pa senare ar har det dock borjat dyka upp obemannade butiker 6ppna dygnet runt eller i alla fall med
mycket generdsa oppettider (ibid.). Kunden identifierar sig och laser upp butiken med Bank-id.
Rationaliseringen gor att en medarbetare pa egen hand kan skéta flera butiker. | mitten av 2022 fanns
128 obemannade butiker, ett antal som beddms kunna fordubblas inom kort (Dagligvarunytt, 2022).

3. Diskussion om samlade potentialen till mer hallbar mobilitet

Genomgangen visar att det finns goda mojligheter att astadkomma en mer hallbar mobilitet i
smahusomraden. Det kan ske pa flera sétt, nagra kommer fungera for en del, nagra for andra och i en
del fall kommer néastan alla att fungera.

For manga finns mojlighet att arbeta en eller flera dagar hemifran och pa sa satt minska pendling med
bil till arbetet och med den sparade tiden ocksa gora andra drenden pa ett mer hallbart satt med gang,
cykel eller kollektivtrafik. Exempelvis félja barnen till skolan. Fler som arbetar hemifran éppnar ocksa
andra mojligheter genom gemensamma arbetplatshubbar i grannskapet och att underlaget for lokal
service som en livsmedelsbutik okar. Ar inte underlaget tillrackligt for den senare kan det vara i form
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av en automatbutik dar det kanske ocksa finns leveransboxar for e-handel. Att fler finns i omradet under
dagtid 6kar ocksa tryggheten.

Mycket stor del av bilresorna ar korta vilket gor att de kan utféras med gang och cykel inom 15 minuter.
Med farre som anvander bil i omradet, vid skolor och andra malpunkter bade blir och uppfattas
trafikmiljon som sakrare vilket far fler att kanna det ar tryggt att ga och cykla och aven lata sina barn
gora det pa egen hand. Ett satt att komma i gang med att 6ka andelen barn att ga och cykla till skolan &r
att anordna gaende- respektive cyklande skolskjuts.

Med elcykel okar avstandet som man ar villig ar resa och som kan resa pa motsvarande tid som med
cykel. Lastcykel okar dessutom mojligheten att ta med sig last och flera barn. Elcykel och lastcykel har
stora mojligheter att ersatta manga korta bilresor. Dessa star for stor del av antalet bilresor. Om detta
gors forsvinner en del av motivet till att ha bil. Om det kan gora att bilinnehavet minskar kan det aven
paverka langre resor da andra alternativ da ligger narmare till hands att vélja sasom buss eller tag.

Kollektivtrafiken &r ett bra alternativ for planerade resor som sker regelbundet. Utbud, restid for hela
resan som kan konkurrera mot bilen &r lattast att astadkomma pa ett kostnadseffektivt satt i omraden dar
smahus ligger i blandade med tatare bebyggelse i tatort. | mer perifera omraden &r det svarare att
astadkomma en kollektivtrafik som ar konkurrenskraftig for bilen. Likval ar den mycket viktig for att
skapa en tillganglighet for de som inte kan eller vill anvanda bil. For nya smahus ar det dels viktigt att i
sd stor utstrackning som mojlig lokalisera dem sa att det gar att skapa en konkurrenskraftig
kollektivtrafik pa ett kostnadseffektivt satt dels behdver kollektivtrafiken komma in tidigt i nya omraden
sa att hallbara resvanor kan skapas fran borjan. Kollektivtrafiken behover ha en gen vag genom omradet.
Helst bor det ga snabbast att ta sig fram med gang och cykel, darefter kollektivtrafik och forst i sista
hand bilen. Det galler forstas dven att gang och cykelvéagar finns pa plats redan fran borjan i nya
omraden.

Digitaliseringen bidrar till samakning kan bli ett enklare och tryggare alternativ. Boende i ett omrade
kan ocksa engagera sig for att etablera kultur och vanor kring samakning. Det kan vara mellan grannar,
via samféllighet eller olika foreningar.

Genom att personbilar star parkerade i genomsnitt 98 procent av tiden finns en mycket stor potential till
effektivisering genom delad mobilitet om den utnyttjas. Det finns dven goda mojligheter att dela andra
fordon sasom elcyklar, lastcyklar och cykelvagnar som dven de utnyttjas en brakdel av tiden. For delning
av framfor allt bilar har ett stort antal tjanster dykt upp under senaste artiondet som gjort det enklare.
Det sker en snabb 6kning av delning. Samtidigt &r nivaerna fortfarande mycket laga sett till totala antalet
bilar.

Awven vad giller I6sningar for gods har nya tjanster dykt upp med digitaliseringen i form av smarta
leveranshoxar i smahusomraden och smarta I6sningar for leverans i hemmet. Dessa kan minska behovet
av bilresor for att fa hem varor och darmed ocksa behovet av egen bil i sig.

Aven om det inte &r brist pa alternativ till bilresor och till egen bil i smahusomraden, sarskilt inte om de
ligger i tatorten, sa kan anda konstateras att bilen fortfarande ar det vanligaste fardmedlet. En forklaring
ar att det ofta ar valdigt enkelt att ta bilen. Det géller sarskilt for boende i villa dar bilen star latt
tillganglig pa garageuppfarten. For boende i omraden med samlade parkeringar utanfor den egna tomten
blir det forhallandevis lite lattare att ta cykeln om den finns latt tillganglig vid huset.
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Till viss del handlar det om brist pa kunskap om alternativen. Att man inte kanner till hur latt det &r att
cykla med en elcykel, eller att en lastcykel klarar last i form av barn och veckohandling och anda kan
cyklas upp for branta backar av en otranad person. Att man inte kanner till mojligheterna som finns med
delad mobilitet eller hur man ska ga tillvaga for att fa till det i omradet dar man bor.

Men dven med kunskap ar det inte ltt att &ndra vanor och d&ven om man provat latt att falla tillbaka i
gamla vanor om den nya inte hunnit satta sig.

En teori som ofta anvands nar det kommer till att forklara varfor vi gor pa ett visst satt ar teorin om
planerat beteende (theory of planned behaviour) (Dijst, 2013)

Attityder

Sociala normer Intention Beteende

Upplevd kontroll

Figur 3 Teorin om planerat beteende

Enligt teorin styrs vart beteende av var intention att bete oss pa ett visst satt. Intentionen beror i sin tur
pa attityder, sociala normer (eller subjektiva normer) och upplevd kontroll. Dessa faktorer paverkar i sin
tur det faktiska beteendet.

Attityden handlar om hur positivt eller negativt en individ upplever en viss handling. Den fysiska
aktiviteten och en positiv upplevelse nar vi gar och cyklar bidrar till halsa och valbefinnande kan bidra
starkt till intentionen att fortsatta med detta. Ar det enkelt att g& och cykla for att det ar gent och upplevs
mindre krangligt kan det ocksa bidra. Daremot om det ar mycket trafik underhallet ar daligt av
cykelvagen bidrar det negativt till upplevelsen.

Social norm eller subjektiv norm &r vad vi tror att andra tycker om en viss handling. Att vi ser att andra
gar och cyklar i omradet och det kanns som att det forvantas aven du ska gora det. Bilnormen har varit
och ar fortfarande en stark social norm dven om den far konkurrens fran norm kopplad till cykel och
aktiv mobilitet. Att da bilen blir valet kan vara en kombination med attityden att det ar enkelt. Dessa
normer krockar da fordldrar som anvander bil & mer negativt installda till aktiv mobilitet. Att inféra
bilfria zoner runt skolor ger en tydlig signal om vad som forvantas och paverkar den sociala normen.
Det galler dven nar man satter upp blomlador eller andra farthinder i grannskapet.

Upplevd kontroll (perceived behavior control) handlar om vad man tror ar mojligt. Exempelvis att man
inte tror att barnen ar kapabla att ta sig sjalva till skolan. Detta hanger naturligt ocksa ihop med barnens
alder. I stallet for att skjutsa barnen till skolan kan gaende eller cyklande skolskjuts vara ett alternativ
om man inte har méjlighet att ga sjalv med barnen. Gaende eller cyklande skolskjuts ar ocksa ett satt att
forandra eller etablera en social norm om hallbar mobilitet. Nar barnen blir &ldre okar den upplevda
kontrollen, foraldrar har intentionen och ocksa ett forandrat beteende dar de later barnen i storre
utstrackning ta sig till skolan sjélva.

Starka vanor att gora pa ett visst satt, exempelvis att man cyklar till skolan eller arbetet under lang tid
paverkar beteendet genom att gora intentionen mindre stark jamfort med nar vanan inte ar lika stark. Vi
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far da en stark direkt koppling mellan den upplevda kontrollen och beteendet (markerat genom en direkt
pil i figuren till beteendet).

For att skapa starka vanor behover tre forutsattningar uppfyllas (Dijst, 2013).

e Ett tydligt mal som man vill uppna med handlingen.
e Positiv upplevelse av handlingen.
e Upprepning som gor att handlingen mentalt upplevs som nagot meningsfullt och malinriktat.

Ett barn som cyklar en trevlig vag till skolan varje skoldag och som ocksa trivs i skolan har skapat en
mycket stark vana.

Alla resor behdver inte heller forandras pa en gang. Det kan vara lattare att borja med mindre steg. Gar
nagra resor ersattas eller kan man arbeta hemma nagon dag? Kan ett mindre mal séttas upp? Om detta
upplevs positivt och upprepas kan en vana skapas som sedan kan spridas till fler resor och pa sikt tippa
over till att till och med goras sig av med en bil.

| smahusomraden finns vanligtvis en samfillighet som forvaltar och underhaller
gemensamhetsanlaggningar sasom gator, lekplatser och gronytor. Dessa skulle kunna vara en nod for
hallbar mobilitet i omradet. De skulle exempelvis kunna gemensamt ordna delad mobilitet i omradet.
De kan ocksa vara en gemensam rést mot kommun och region for exempelvis lokalisering av skola och
omsorg, forbattringar och underhall av gang och cykelvégar respektive kollektivtrafikutbud.

Sammantaget kan bilnormen sett dver lang tid paverkat att barn i storre utstrackning blivit skjutsade
med bil till skolan. Sett Gver de senast 20 aren har dock inte bilnormen forstéarkts i samhallet utan snarare
forsvagats. Det ger hopp om en riktningsférandring mot mer hallbar mobilitet.

4. Forslag till fortsatt arbete

Mycket av den kunskap som vi har om nuvarande mobilitetsmonster &r generell och galler inte specifikt
omraden med smahus eller omraden med smahus i blandade omraden. Detsamma galler 16sningar for
héllbar mobilitet, dessa &r ofta inriktade pd mer tita strukturer. Aven om Igsningarna skulle kunna
fungera for omraden med smahus finns inte sa mycket sammanstalld kunskap om det i praktiken.

En fortsatt studie bor darfor ha som syfte att 6ka kunskapen bade om nuvarande mobilitetsmaénster i
omraden med smahus och ocksa att 6ka kunskapen om I6sningar for hallbar mobilitet i sddan omraden.
For att 6ka denna kunskap foreslas en forstudie. | en fortsattning pa denna forstudie skulle aven losningar
kunna testas i nagot eller nagra omraden med smahus.

En forstudie skulle kunna innehalla féljande delar eller ett urval av dem:

e Riktad resvaneundersokning till boende i smahus.

e Komplettering av resvaneundersokningen med fragor om kunskap och installning till olika
alternativ till bilen.

e Enkat till samfalligheter hur de ser pa att vara en nod for hallbar mobilitet i omradet

e Intervjuer med aktorer for mobilitetstjanster

e Fordjupad undersokning om vandrande och cyklande skolskjuts i omraden med smahus

e Fordjupning affarsmodeller for delad mobilitet

e Potentialbedémning olika l6sningar for hallbar mobilitet i smahusomraden

e Konsekvensanalys av olika I6sningar for hallbar mobilitet i smahusomraden
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e Forslag till demonstrationsprojekt

Resvaneundersokningar gors traditionellt med hjélp av dagboksundersokning dér svarande fyller i hur
de reser under en eller flera dagar. Det kombineras ocksa med fragor om hushallet, arbetsplats och
studier samt vilka olika mobilitetslosningar de har tillgang till. Ett alternativ till en manuell
dagboksundersdkning dar att anvanda sig av Travel\VVu som &r en app i telefonen som automatiskt
registrerar resor med hjélp av telefonens gps och dven kanner av fardsattet. Kompletterande fragor kan
aven i detta fall stéllas. Vid slutlig design av forstudien gors val av metod for resvaneundersokningen.

Kompletteringen av resvaneundersokningen gors i ett andra steg efter att svaren fran forsta stegets
erhallits och analyserats. Den riktar sig da till de som svarat pa det forsta steget och skraddarsys utifran
tidigare svar. | detta steg stalls fragor om kunskap och instéllning till de alternativ till bilen och bilresor.
I och med att denna del skraddarsys blir fragorna mer relevanta for den som svarar pa enkaten.

Samfalligheter i omraden med smahus skulle kunna vara en nod for kunskapsformedling och for att
initiera och eventuellt driva en del I6sningar for hallbar mobilitet. Det skulle kunna réra sig om tjanster
for delad mobilitet exempelvis for delade lastcyklar eller bilar. De skulle ocksa kunna driva fragor
viktiga for att astadkomma hallbar mobilitet i omradet mot kommun och region exempelvis vad galler
gatuutformning, byggande och underhall av gang- och cykelvéagar och utbud for kollektivtrafik. De
skulle dven tillsammans med skola kunna driva fragor om vandrande och cyklande skolskjuts och
samakning vid fritidsaktiviteter tillsammans med foreningar. For att utforska mojligheter skickas enkét
till samfalligheter i omraden med smahus i kombination med nagra djupintervijuer.

Manga tjanster for hallbar mobilitet sasom delningstjanster for bil och lastcyklar har framférallt provats
i omraden som ar mer dominerade av flerfamiljshus och ofta i mer centrala lagen &n de som smahus
vanligtvis finns i. For att fa in tankar hur det skulle kunna fungera i smahusomraden gérs intervjuer med
aktorer for dessa tjanster.

Ett annat spar ar att undersoka hur exempelvis vandrande och cyklande skolskjuts fungerar i omraden
med smahus. | hur stor del av omradena skulle det kunna fungera sett till antalet barn, avstand m.m.?
Vilka erfarenheter finns fran olika delar av Sverige och andra lander?

Utifran resvaneundersokningar, enkater till privatpersoner och samfalligheter, fordjupade intervjuer
med samfalligheter samt intervjuer med aktcrer for tjanster for hallbar mobilitet gors en fordjupning
kring mojliga affarsmodeller for delad mobilitet.

Utifran insamlat underlag gors en analys av potentialen for olika I6sningar for hallbar mobilitet och
deras konsekvenser for ekonomi samt social och miljomassig hallbarhet.

Slutligen ges forslag till demonstrationsprojekt i nagra olika omraden med smahus. Har bor det bade
vara renodlade smahusomraden och omraden med smahus i mer blandad bebyggelse.

En mer utvecklad beskrivning av forstudie som inkluderar de olika delar som beskrivits ovan tas fram
efter beslut om att ga vidare.
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