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Medul nr 5 - Mebilitet inem grannskap pé lekal niva ech halsa

1. Intreduktien till amnet

Lokal mobilitet, som ar fundamentalt kopplad till begreppet bostadsmobilitet, ar avgérande for att definiera dynamiken i
samhallen och stadsomraden. Det omfattar bostadsférandringar som sker inom samma lokala kontaktnat, sasom skolor,
vardinstitutioner, sociala kretsar och i de flesta fall arbetsplatsen. Lokal rorlighet kannetecknas av kortdistanséverforingar
och sker inom samma yrkes- och bostadsmarknad, vilket sakerstdller kontinuiteten i dagliga aktiviteter och
gemenskapsforbindelser (Long, 1992).

Att integrera SDG 11 i sammanhanget for lokal rorlighet understryker transporternas avgoérande roll for att uppna mer
inkluderande, sakra, motstandskraftiga och hallbara stader och méanskliga bosattningar. Mal 11 avser sarskilt att erbjuda
tillgang till sakra, billiga, tillgangliga och hallbara transportsystem for alla senast 2023, med tonvikt pa att forbattra
trafiksakerheten och utdka kollektivtrafiken. Detta mal ar sarskilt berort behoven hos personer i utsatta situationer, sasom
kvinnor, barn, personer med funktionsnedsattning och aldre.

Mobilitetens betydelse i detta sammanhang kan inte betonas. Transportsystem som ar effektiva och inkluderande ar
avgorande for utvecklingen av rattvisa stadsmiljéer. De ger tillgang till grundlaggande tjanster, sysselsattning och
fritidsaktiviteter for alla sektorer av befolkningen, oavsett alder, kon eller formaga. Denna inkludering forbattrar inte bara
manniskors livskvalitet, utan bidrar ocksa till den dvergripande ekonomiska, sociala och miljomassiga halsan i staderna.
Stader kan sanka sitt koldioxidavtryck, lindra trafikstockningar och forbattra luftkvaliteten genom att prioritera hallbara
transportalternativ som kollektivtrafik, vilket ar i linje med de bredare malen i SDG 11. Lokal mobilitet ar alltsa mer an
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bara en bekvamlighet; det ar en viktig komponent for att skapa samhallen som pa ett hallbart satt kan behalla sina olika
medborgare.

En vasentlig del av att leva i stadsmiljo ar lokal rorlighet i stadsdelar, som har stor inverkan pa manniskors vardag och
valbefinnande. Begreppet grannskapsrorlighet kapslar in kdrnan av kortdistansflyttningar och deras konsekvenser for valet
av grannskap. Nar en familj bestammer sig for att flytta, oavsett om det ar till en lagenhet eller ett enfamiljshus,
bestammer de sig ocksa for ett kvarter inne i stan. Detta beslut paverkas av en mangd olika sociala och ekonomiska
faktorer, sasom tillgang till skolor och stadstjanster, saval som preferenser for specifik granndemografi, som vanligtvis
aterspeglar etniska och socioekonomiska bojelser (Clark & Morrison, 2012).

En stadsdel ar mer an bara ett geografiskt omrade; det ar ett dynamiskt utrymme dér invanarna bor, interagerar och bildar
en kansla av gemenskap. Varje stadsdel, ofta kdnnetecknad av sin unika identitet eller "kansla", aterspeglar egenskaperna
hos dess invanare, inklusive familjetyper, inkomstnivaer och utbildning (Costa, Sprout, Teng, McDaniel, Hunt, Boudreau,
Ramroop, Rutledge, & Hall, 2023). Dessa omraden, oavsett om det ar i storstader, fororter eller landsbygdsmiljoer,
definieras inte bara av sina fysiska granser utan av sina sociala och kulturella egenskaper.

Omraden ger en kansla av tillhérighet och gemenskap, och erbjuder invanarna bekvamligheten av narliggande slaktingar,
ett gemensamt sprak och tillgang till kulturellt relevanta butiker och tjanster. Daremot representerar omraden som getton
och barrios historiska sammanhang dar etniska grupper segregerades. | Kina fungerar stadsdelar till och med som
regeringsdistrikt, med ledare som ansvarar for deras forvaltning och ordning (Costa et al., 2023). Denna mangfacetterade
karaktar av stadsdelar visar deras betydelse som mer dn bara platser att bo pa, utan som vasentliga komponenter i det
sociala och kulturella livet. | denna modul kommer konceptet med lokal rorlighet inom stadsdelar att forklaras ytterligare
samtidigt som man diskuterar dess fordelar for medborgarnas halsa.

203



@ GREENMOBILITY

Mer an bara samlingar av hus, kvarter ar blomstrande samhallen dar en stor del av vart vardagliga liv ager rum. Av flera
skal ar lokal rorlighet i dessa omraden avgorande.

For det forsta ar lokal rorlighet vasentlig i stadsomraden eftersom den direkt paverkar tillgingligheten, vilket ar en
nyckelfaktor for en individs formaga att delta i olika aktiviteter. Som framhallits i ett specialnummer av The Journal of
Transportation and Statistics 2001, handlar tillganglighet i grunden om
de mojligheter som finns tillgangliga for en individ pa en specifik plats
att engagera sig i Onskade aktiviteter (Thakuriah, 2001). Detta
perspektiv ar avgorande i stadsplanering och beslutsfattande, men det
har inte rutinmassigt och kontinuerligt prioriterats i utvarderingen av
stadstransportsystem.

Dessutom forbattrar lokal rorlighet social sammanhallning och
interaktioner mellan medborgare. Promenadvanliga, uppkopplade

. samhallen starker banden inom samhallet. Manniskor ar mer benagna

| e

Figure 2, Image assessed from Canva (source: https;/fwww.co

att umgas, delta i grannskapsevenemang och stodja en blomstrande

lokal kultur nar de kan rora sig i sitt grannskap med latthet.

Ett annat skal galler medborgarnas halsa och valbefinnande. Invanare som agnar sig at regelbunden fysisk tréning
tenderar att fa battre fysiska och psykiska halsoresultat. Detta ar vanligtvis en naturlig biprodukt av en stadsdel med hog
lokal mobilitet.
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Sist, lokal rorlighet spelar en avgorande roll for att forbattra miljomassig hallbarhet, en kritisk aspekt i dagens
stadsplanering och utveckling. Varldsnaturfonden (WWF) understryker miljopaverkan fran vara enorma transportnatverk,
inklusive bilar, bussar, tag och lastbilar, som avsevart bidrar till globala CO2-utslapp. Ungefar en fjardedel av dessa utslapp
hanfors till transport av manniskor och gods, vilket understryker vikten av hallbara transportldsningar (WWF, Sustainable
mobility).

Framgangen for hallbar stadsrorlighet kraver ett paradigmskifte, som gar bort fran beroende av privata bilar och
lastbilstransporter mot mer hallbara transportsatt. Detta inkluderar utveckling av cykel- och gangbanor, frimjande av
elfordon, implementering av bildelningssystem och fokus pa jarnvagsfrakt. Genom att omprova vart synsatt pa lokal
rorlighet kan stader avsevart minska sitt koldioxidavtryck och bidra till att forbattra medborgarnas halsa.

2. Larandemdl ech resultat

Denna modul ar utformad for att utforska och presentera befintlig forskning om det intrikata forhallandet mellan
grannskapsrorlighet och olika aspekter av halsa.

Modulensmal:

Kompetenserna relaterade till detta amne ar:

0 Utveckla en forstaelse for hur mobilitet i stader korsar olika aspekter av folkhélsa, inklusive fysiskt valbefinnande,

milj6halsa och mental halsa.
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0 Lar dig hur du skapar, utvarderar och foreslar framgangsrika policyer och strategier for rorlighet i stdder som framjar

héalsa och hallbarhet, sdsom Neighborhood Accessibility Planning (NAP) och Transit-Oriented Development (TOD)

0 Lar dig hur du anviander metoder som Health Economic Assessment Tool (HEAT) for att undersdka

halsokonsekvenserna av program och |l6sningar for stadsmobilitet.

Modulresultat:

| slutet av denna modul kommer eleverna att kunna:

[0 Kritiskt undersdka och analysera sambandet mellan lokal

mobilitet och olika halsoresultat.

[0 Planera och implementera langsiktiga och héalsoframjande

mobilitetslosningar, sdsom mikromobilitetsprojekt och metoder
for aktivt deltagande.

[ Forespraka halsofokuserade stadsmobilitetsforandringar

genom att ta hansyn till utmaningarna, policyutvecklingen och strategierna fér samhallsengagemang

Overall impact:

206



@ GREENMOBILITY

Efter att ha slutfoért denna modul kommer eleverna att ha en grundlig forstaelse for forhallandet mellan lokal mobilitet
och hélsa. De kommer att vara beredda att ge ett betydande bidrag till stadsbyggnads- och folkhdlsoomradet genom att
tildmpa sina nyvunna kunskaper och formagor for att forbattra fysiska och psykiska héalsoresultat, starka
sammanhallningen i samhallet och forespraka hallbar stadsutveckling. Denna djupgaende utbildning kommer att
forbereda dem for att bli informerade och kompetenta yrkesverksamma, beslutsfattare eller forskare som kan paverka
samhallen positivt genom evidensbaserad praxis och policy.

3, Larande innehdll

Kapitel 1- Utferska kersningen: en litteratureversikt em grannskapsmebiliett ech hdlsa

1.1. Lekal mebilitet ech tillgdnglighet

Traditionellt har "tillganglighet" definierats snavt i termer av antingen agande av motorfordon eller narhet till
kollektivtrafik. Emellertid har Sustainable Mobility Project (SMP) foresprakat ett mer balanserat tillvidgagangssatt, vilket
tyder pa att ingen av atgarderna ensamma tillrdackligt fangar hela spektrumet av tillganglighet. Genom att kombinera
dessa tva aspekter — andelen hushall med tillgdng till motorfordon och andelen inom bekvamt avstand fran
kollektivtrafiken av hog kvalitet — far man ett mer heltidckande matt pa tillgangligheten. Enligt detta tillvagagangssatt
anses individer med tillgang till bade motoriserade fordon och kollektivtrafik ha battre personliga mobilitetsalternativ
jamfort med de som har tillgang till endast ett (World Business Council for Sustainable Development, 2004).

Denna utdkade forstaelse for tillganglighet understryker vikten av att erbjuda olika och inkluderande transportalternativ.
Det understryker behovet av att stadsomraden fokuserar pa att forbattra bade privata och kollektiva
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transportinfrastrukturer, for att sakerstalla att alla invanare har rattvis tillgang till rorlighet, vilket ar avgérande for deras
deltagande i sociala, ekonomiska och rekreationsaktiviteter.

1.2, Lekal mebilitet ech hdlsa

Varldshédlsoorganisationen (WHO) betonar att halsa ar ett tillstand for fullstandigt fysiskt, mentalt och socialt
valbefinnande, inte bara franvaron av sjukdom (World Health Organization, 1948). Lokal rorlighet framstar som en
avgorande halsodeterminant i denna miljo, och paverkar allt fran fysisk aktivitetsniva till mental halsa och sociala
kontakter.

Transport har en djupgaende koppling till hdlsa eftersom den ger tillgang till jobb, utbildning och sociala aktiviteter, som
alla ar viktiga halsobestamningsfaktorer (European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans). Men dven om
massmotorisering har manga fordelar, har den ocksa skapat allvarliga halsoproblem. Denna 6vergang har haft en inverkan
pa markanvandningsmonster, 6kat avstandet mellan stoérre omraden och 6kat beroende av motorfordon. Som betonats av
Hamer (1986), Mohan, D., Roberts, I. et al. (2006) och Douglas, M. et al. (2011) speglar dominansen av bilcentrerad
stadsutveckling inflytandet fran starka organisationer och har viktiga konsekvenser for folkhalsan. Rapporten "Linking
transport and health in SUMPs" fran den europeiska plattformen om planer for hallbar rorlighet i stader betonar
nodvandigheten av att inforliva hdlsokonsekvenser i planering av stadsmobilitet, sarskilt nar man tar itu med negativa
effekter av transporter sasom luft- och bullerfororeningar, fysisk inaktivitet och vagar. sakerhetsrisker.

Specifikt undersoker dokumentet transportrelaterade halsoskillnader. Rika manniskor som reser oftare och langre strackor
har ofta ett skadligt inflytande pa dem som bor langs transportkorridorer pa grund av storre fororeningar och buller, samt
en hogre risk for trafikrelaterade skador (EEA, 2019; Bostock, 2008). Denna klyfta belyser vikten av hallbar urban
mobilitetsplanering (SUMP) for att ta itu med dessa orattvisor och framja halsosammare, mer tillgangliga
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transportalternativ for alla, sarskilt de i missgynnade samhallen. Sedan 1990-talet har det funnits en storre tonvikt pa
halsa i transportplanering, tack vare ny information om halsoeffekterna av luftfororeningar, buller och minskad fysisk
aktivitet (European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans).

Slutligen belyser rapporten SUMPs potential for att inforliva halsokunskap i stadstransportldsningar. Initiativ som WHO
Europe's Health Economic Assessment Tool (HEAT) och en studie av Giles-Corti et al. (2010) lyfter fram de ekonomiska och
halsomassiga fordelarna med att 6ka aktiva transportformer som att ga och cykla. Detta tillvdgagangssatt overensstammer
med WHO:s definition av halsa, som inte bara tar hansyn till sjukdomsfranvaro utan ocksa 6vergripande valbefinnande,
och betonar vikten av politik pa befolkningsniva for folkhalsan (WHO, 2013; Rose, 1992). Enligt publikationen kan effektiva
SUMPs som prioriterar halsoresultat och rattvis tillgang till transporter avsevart forbattra den 6vergripande halsan och
vdlbefinnandet i stadssamhallen.

1.3. Fysisk hdlsa

Fysiskt sett har narvaron av gangbara gator, cykelvagar och palitlig kollektivtrafik en direkt inverkan pa graden av fysisk
aktivitet bland stadsborna, vilket paverkar halsoresultaten. Gemenskaper med battre gangbarhet och tillgang till
kollektivtrafik hade lagre fetma och forbattrad allman halsa, enligt Frank, Andresen och Schmid (2004). Kvaliteten pa
lokala transporter kan ha en inverkan pa stressnivaer, autonomi och allmant psykiskt valbefinnande. Enligt Ettema et al.
(2010) i Journal of Transport & Health motsvarar goda pendlingsupplevelser hogre psykisk hadlsa och lagre stressnivaer.
Dessutom ar tillgang till och utsikt dver gronomraden, som ofta ingar i urban mobilitetsplanering, forknippade med lagre
nivaer av oro och sorg (Maas et al., 2009).

WHO:s rapport 'Towards More Physical Activity in Cities' (2017) och 'Healthy Cities: Effective Approach to a Rapidly
Changing World' (2020) belyser fysisk aktivitets roll i hdlsoframjande syfte. Rapporten foresprakar stadsdesign som
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uppmuntrar promenader och cykling, och betonar att sadana stadsplaneringsval inte bara framjar fysisk halsa utan ocksa
ar i linje med malen for hallbar utveckling.

Vidare ar promenader och cykling tva exempel pa regelbunden fysisk aktivitet som har visat sig gynna kardiovaskular
halsa. De forbattrar hjartfunktionen, sianker blodtrycket och minimerar risken for hjartsjukdomar. Andersen et al. (2000)
upptackte att cykling till jobbet minskade risken for dodsfall oavsett orsak, inklusive hjart-karlsjukdom.

Dessutom ar aktiv transport anvandbar vid viktkontroll och foérebyggande av fetma. Regelbundet deltagande i aktiviteter
som promenader och cykling hjalper till att brdanna kalorier och bibehdlla en halsosam vikt. En rapport fran
Varldshalsoorganisationen (WHO) understryker vikten av fysisk aktivitet for att minska fetma.

Dessa aktiviteter kan ocksa vara fordelaktiga for muskuloskeletala halsan eftersom de starker muskler och skelett och
detta ar sarskilt viktigt for aldre. Att ga och cykla ar tva muskelstarkande aktiviteter som rekommenderas av Centers for
Disease Control and Prevention (CDC).

Dessutom hjalper dessa aktiviteter till att reglera blodsockret och minskar risken for typ 2-diabetes. Enligt Harvard T.H.
Chan School of Public Health, kan kraftig promenad minska risken for diabetes.

Sist, regelbunden fysisk aktivitet, sasom promenader och cykling, har kopplats till férbattrad livslangd. Enligt Kelly et al.
(2014) ar cykling till jobbet kopplat till en minskad risk for dédlighet av alla orsaker.

1.4. Luftkvalitet
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En 6vergang fran privat bilanvandning till kollektivtrafik, promenader eller cykling kan leda till betydande forbattringar av
luftkvaliteten. Minskade fordonsutsldapp bidrar till lagre nivaer av luftféroreningar, vilket ar fordelaktigt for luftvagarnas
hélsa. Beck et al. (2009) diskuterar effekterna av att dndra transportsatt pa luftkvalitet och folkhalsa.

Till att borja med betonar rapporten att en minskning av privatbilanvandningen direkt korrelerar med minskade
fordonsutslapp. Bilar, sarskilt de som drivs med fossila branslen, bidrar avsevart till luftféroreningarna genom att slappa ut
avsevarda volymer kvaveoxider, kolmonoxid och partiklar. Dessa fororeningar har kopplats till dalig luftkvalitet och
betydande halsorisker, sarskilt for andningsorganen. Den kumulativa produktionen av dessa fororeningar kan minskas
avsevart genom att anvanda kollektivtrafik, promenader eller cykling. Jamfort med privata bilar slapper
kollektivtrafiksystem, sarskilt de som anvander elektriska eller hybridmodeller, ut betydligt mindre féroreningar per capita.
Att ga och cykla ar andra nollutslappstransportsatt som bidrar till att minska luftféororeningarna.

Beck et al. (2009) undersdker ocksa de bredare folkhdlsoeffekterna av battre luftkvalitet. Minskad exponering for
luftféroreningar orsakade av trafik ger direkta halsoférdelar. Till exempel minskar forekomsten av andningssjukdomar som
astma, bronkit och kronisk obstruktiv lungsjukdom (KOL). Dessutom framjar okad luftkvalitet kardiovaskular halsa.
Minskade luftburna partiklar och skadliga kemikalier som ett resultat av farre fordonsutslapp innebar lagre risk for
hjartinfarkt, stroke och andra hjart-karlsjukdomar. Denna del av studien betonar den dubbla effekten av att uppmuntra
lokal rorlighet: den forbattrar inte bara miljohdlsan genom att forbattra luftkvaliteten, utan den forbattrar ocksa
befolkningens halsa avsevart.

Slutligen ar studiens slutsatser sarskilt relevanta for stadsplanering och policyskapande. Stader och stadsregioner med
mest trafikstockningar tjanar mest pa initiativ som framjar lokal mobilitet. Stadsmyndigheter kan aktivt paverka
overgangen fran privatbilanvdndning genom att investera i palitliga och effektiva kollektivtrafiksystem, etablera

fotgangarvanlig infrastruktur och framja cykling genom sarskilda korfalt och cykeldelningssystem. Detta forbattrar inte
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bara luftkvaliteten utan bidrar ocksa till en mer hallbar och hdlsosammare stadsmiljo. Beck et al. (2009), genom att betona
den kritiska kopplingen mellan mobilitetssatt, luftkvalitet och folkhélsa, ger anvandbara insikter som kan paverka framtida
stadsutveckling och transportstrategier.

1.5. Mental hdlsa

Att ga och cykla ar inte bara bra for din fysiska halsa, utan de hjalper ocksa din mentala hdlsa genom att minska symtom
pa depression och angest. En studie av Penedo och Dahn (2005) visade val de psykiska halsoeffekterna av frekvent fysisk
aktivitet. Vidare avslojar Adlis (2001) undersdkning av utmaningarna for mental halsa i urbana miljéer hur snabb
urbanisering kan forvarra stressfaktorer som overbefolkning och sociala skillnader, vilket potentiellt kan leda till 6kade
psykiska halsoproblem. Detta understryker behovet av att integrera stadsplanering, arkitektur och neurovetenskap for att
skapa mentalt gynnsamma stadsmiljoer.

Socialt sett kan tillgang till olika transportsatt 6ka samhallsengagemang och mental halsa. Ettema et al. (2010) framhaller
att kollektivtrafik erbjuder mojligheter till social interaktion, vilket bidrar positivt till mental halsa.

Dessutom leder fokus pa lokal mobilitet till forbattrad transportinfrastruktur, vilket bidrar till sdkrare vagar och minskade
trafikolyckor. Elvik (2013) noterar att framsteg inom vaginfrastruktur, i kombination med effektiv kollektivtrafik, avsevart
kan sanka antalet trafikolyckor, vilket 6kar sakerheten och tillforlitligheten i samhallet. Sammanfattningsvis ar lokal
mobilitets paverkan pa halsa flerdimensionell, paverkar fysiskt och psykiskt vdlbefinnande och kraver ett integrerat
tillvdgagangssatt i stadsplanering och transportpolitik.
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Kapitel 2 - Férdelar med aktivt deltagande

Aktiva transporter, som att ga och cykla, ger flera hdlsoférdelar, men att forlita sig for mycket pa motoriserade transporter

ar kopplat till en mangd olika halsorisker, framst pa
grund av minskad fysisk aktivitet. Halsoférdelarna
med dessa aktiviteter diskuteras nedan:

Matthews et al. (2007) upptackte att personer som
anvander aktiva transporter har en lagre risk for
hjart-karlsjukdom. Att cykla 30 minuter om dagen
var till exempel relaterat till en 40 % minskad risk att
fa hjartsjukdom jamfort med icke-aktiva pendlare.

Enligt en undersokning fran
Varldshéalsoorganisationen (2016) ar de som forlitar
sig pa bilar for rorlighet mer bendgna att vara
overviktiga eller feta an de som gar eller cyklar.
Bilanvandare ar 80 % mer benagna att vara
overviktiga an cyklister i stader.

THE BENEFITS OF

CYCLING

{HEALTH & COMMUNITY}

5L 47%

CLITDOODR ACTY

INTHE U.S

ATLANTA
BICYCLE

COALITION

ﬁ H"‘ﬁﬂﬁ&.#m*
: Studles have ﬁﬂ n“l -I.ﬂ.

-h:wr:that THE AVER.&GE PERSDN

| [BEE MILES,

EEE cycLisTs
EEE save
E8E ArROUND
8 s0.00
B8 A Day

213



@ GREENMOBILITY

Motoriserad trafik bidrar avsevart till luftfororeningarna. Enligt Europeiska miljébyran (2019) star fordonsresor for nastan
20 % av CO2-utslappen i Europa. Exponering for trafikrelaterade luftféroreningar har kopplats till andningsproblem som
astma. Att cykla och ga slapper a andra sidan inga utslapp.

Avila-Palencia et al. (2018) upptéackte att aktiv transport, speciellt cykling, ar kopplad till forbattrad sjalvupplevd mental
halsa. Langa perioder av bilpendling har a andra sidan varit relaterade till 6kad stress och minskat psykiskt valbefinnande.

Kapitel 3 - Lésningar ech rekemmendatiener

Sund stadsmobilitetsplanering ar ett omrade i utveckling som fylls av en mangd praktiska |6sningar och framtida
mojligheter. | takt med att stader fortsatter att vdaxa och utvecklas, 6kar behovet av att inkludera halsofragor i planering av
stadsmobilitet. Det primara malet med sadan planering ar att forbattra inte bara effektiviteten i transporter utan ocksa
det oOvergripande valbefinnandet for stadsbor. Det innebar att bygga miljoer som framjar fysisk traning, minskar
fororeningar och framjar social anknytning, vilket alla ar viktiga for fysisk och psykisk halsa.

Konceptet med halsosam rorlighet i stader gar utdver den typiska betoningen pa att minska trafikstockningarna och oka
transporteffektiviteten. Det tar ett holistiskt forhallningssatt till stadsliv, med forstaelse for att hur individer pendlar har en
betydande inverkan pa deras halsa och livskvalitet. Politiker for rorlighet i stader forsoker i allt storre utstrackning hitta en
balans mellan lattheten med motoriserade transporter och halsoférdelarna med aktiva transportsatt som promenader,
cykling och kollektivtrafik. Denna Overgang drivs av en vaxande mangd forskning som tyder pa att aktiva
transportalternativ inte bara ar miljomassigt hallbara, utan de ger ocksa stora halsoférdelar som minskad risk for kroniska
sjukdomar, férbattrad mental halsa och 6kad social interaktion.
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Dessutom erkdnner hallbar stadsmobilitetsplanering det intrikata forhallandet mellan stadsdesign, transportinfrastruktur

och folkhadlsoresultat. Det uppmuntrar smart stadsplanering dar bostader, kommersiella och rekreationsomraden ar

sammanldankade pa ett sadant satt att langdistanstrafiken minskar och mer promenader och cykling uppmuntras. Denna

metod fokuserar inte bara pa att utveckla effektiva transportnatverk, utan ocksa pa att bygga samhallen som naturligt

framjar halsosammare livsstilar.

| denna foranderliga miljo inser planerare och beslutsfattare alltmer vikten av multidisciplinara tillvagagangssatt. Dessa

initiativ innebar samarbete mellan stadsplanerare, vardpersonal, miljopartister och samhallspartners, med malet att skapa

stadsmiljoer som inte bara fungerar utan ocksa framjar halsa och valbefinnande. Inférandet av halsoeffektutvarderingar i

transporter och stadsplanering exemplifierar denna 6vergang, vilket sakerstaller att halsofaktorer rutinmassigt utvarderas

i planeringsprocessen.

Milestone. Milestons.
9 Measure implementation Decision to prepare
evaluated aSUMP

What have we learned?

Setup
working
structures

How are we doing?
Moniter,
adapt and

communicate
How can we manage well?

Sustainable Urban
Mability Plan adapted

Are we ready lo go?

Managa
implementation

o Develop

y
Agree actions and
responsibilities
/- Select
. measure
¥ packages with
08 stakehelders

What will it take and
who will do what?

Sel targets
and indicators

06

Milestane:
9 Vision, chjectives and
targets agreed

What concretely, will we do?

Build and jointly
assess scenarios

What are our resources?

What is our planning contexi?

Determina
planning
framework

03 What are our main problems

and opportunities?

Analyse mobility
situation

o sis of problems and
V' oppartunities cancluded

What are our options for the future?

vision and
strategy with
stakeholders

What kind of city do we want?

How will we determine success?

@ Rupprecht Consult 201%

Efter denna introduktion kommer vi att ga in pa en
mangd olika forslag och andra praktiska |6sningar for
halsofokuserad stadsmobilitetsdesign. Dessa insikter ar
avsedda att ge en grundlig forstaelse for hur
stadsmobilitet kan omorganiseras och forbattras for att
inte bara mojliggora rorelse utan ocksa avsevart

forbattra medborgarnas halsa och valbefinnande.

e Integrerade kollektivtrafiksystem
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Att forbattra och integrera kollektivtrafiksystem kan minska beroendet av privata fordon avsevart. Enligt Cervero och
Kockelman (1997) uppmuntrar valdesignade kollektivtrafiknat att ga och cykla som en del av transitupplevelsen, vilket
uppmuntrar till fysisk aktivitet.

e Utveckling av gronomraden

Att skapa fler gronomraden, som parker och stadsstigar, framjar fysisk aktivitet. Enligt Giles-Corti et al. (2016) ar nara till
gronomraden relaterat till 6kad vandring och cykel.

e Sakra gang- och cykelvagar

Att skapa sdkra och dedikerade vagar for fotgangare och cyklister kan dramatiskt 6ka aktiva transporter. For att forbattra
sakerheten och uppmuntra aktiv pendling, foresprakar Pucher och Buehler (2008) inrdttandet av cykelbanor,
fotgangarzoner och trafikdampande atgarder.

o Markanvandningspolitik och smart stadsdesign

Smart stadsdesign som framjar utveckling av blandad anvandning kan minska reseavstanden och framja gang och cykling.
For att uppmuntra promenader och cykling betonar Ewing och Cervero (2010) nédvandigheten av markanvandningsplaner
som kombinerar bostader, kommersiella platser och rekreationsplatser.

e Halsokonsekvensbedomningar i transportplanering

Att inkludera halsokonsekvensbedomningar (HIAs) i transporter och stadsplanering kan sdkerstalla att halsofaktorer
undersoks  konsekvent.  Dannenberg, Frumkin och Jackson (2011) foresprakar anvandningen av
halsokonsekvensbedomningar (HIAs) for att bedoma de mojliga hdlsokonsekvenserna av transportprojekt.
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e Framjande av elektrisk och hybrid kollektivtrafik

Stader kan investera i elektrisk eller hybrid kollektivtrafik for att minska luftféroreningarna. Woodcock et al. (2009)
utforskar halsofordelarna med att byta till alternativa kollektivtrafik med laga utslapp.

e Sambhallsengagemang och utbildning

Att involvera samhallen i planering av rorlighet i stader och utbilda dem om férdelarna med aktiva transporter kan bidra
till att skapa en mer valkomnande atmosfar for halsofokuserade strategier. Enligt Litman (2008) ar allmanhetens
deltagande och utbildning avgorande for ett framgangsrikt genomférande av hallbara transportbestammelser.

Politik och strategier for rorlighet i stader:

3.1. Micre-mebilitet

Mikromobilitet ar anvandningen av sma, latta fordon som fardas i hastigheter pa mindre dn 25 km/h (15 mph) och som
mest anvands for kortdistanstransporter. Detta koncept erkanns alltmer som en viktig komponent i mobilitetslésningar i
stader, och tillhandahaller ett hallbart, effektivt och bekvamt alternativ till traditionella transportmedel. Cyklar, elcyklar
(e-cyklar), elskotrar (e-skotrar), hoverboards och elektriska skateboards ar alla exempel pa mikromobilitet (Institutet for
transport- och utvecklingspolitik).

Det ar viktigt att framja mikromobilitet i fler stader eftersom det ar bra fér samhallet och miljon. Mer specifikt bidrar
mikromobilitet till att minska trafikstockningarna och gor det lattare for medborgarna att navigera genom livliga gator. Det
bidrar ocksa till lagre utslapp, hjalper stader att minska sitt miljdavtryck och bekampa luftféroreningar. Det kan anses vara
en mycket hdlsosam vana och bidrar till en hdalsosammare livsstil. En annan foérdel med mikromobilitet ar att den erbjuder
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alternativ inom omraden som inte betjdnas av traditionella offentliga system, vilket forbattrar tillgangligheten och
rorligheten for ett bredare spektrum av medborgare. Slutligen ar mikromobilitet ett ekonomiskt alternativ till
bilanvandning.

Foljande avsnitt innehaller nagra exempel pa mikromobilitet som kan implementeras i stadsdelar.
o Cykeldelningsprogram

Genom att implementera cykeldelningssystem kan lokalbefolkningen hyra cyklar under korta perioder, vilket ger ett
bekvamt och miljovanligt transportsatt. Shaheen et al. (2010) utforskade framvaxten av cykeldelningsprogram som ett
nytt transportalternativ som framjar fysisk aktivitet samtidigt som koldioxidutslappen minskar.

o Dedikerade banor for elscootrar och elcyklar

Att ange korfalt for e-skotrar och e-cyklar kan forbattra sakerheten och framja deras anvandning. Enligt Fishman och
Cherry (2016) ar infrastrukturen avgorande for att 6ka sakerheten och effektiviteten for elcykelanvandning.

o Elscootrar-delningssystem

Samhallen kan implementera elektriska skoterdelningssystem, vilket ger medborgarna en snabb och bekvam form av
transport for korta avstand. Hollingsworth et al. (2019) undersoker inflytandet av delade e-skotersystem pa
stadstransporter, och betonar deras roll for att minska beroendet av bilar.

o Mikromobilitetsnav
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Att skapa nav dar invanarna kan komma at en mangd olika mikromobilitetsfordon, sasom cyklar, e-cyklar och e-skotrar,
kan hjalpa medborgarna att integreras med kollektivtrafik och andra mobilitetstjanster. Schonduwe et al. (2015) tar upp
mobilitetsnavs roll for att forbattra effektiviteten och hallbarheten for stadstransporter.

o Gemenskapsledda initiativ for mikromobilitet

Framja en kultur av mikromobilitet genom att uppmuntra samhallsledda initiativ som cykelklubbar eller gruppturer. Lokala
myndigheter kan stédja sadana anstrangningar med finansiering och utveckling av infrastruktur. Goodman och Cheshire
(2014) betonar vikten av gemenskapsatgarder for att uppmuntra hallbara transportbeteenden.

Figure 7. Micromobility - Transportations ond Development Palicy (source WHERE CAN Safe “micromobility corridors” provide equitable
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Lifelong Learning on sustainable urban mobility

3.2, Viintreducerar Neighberheed Accessibility Planning (NAP)

Neighborhood Accessibility Planning (NAP)
is a community-focused approach that improves local
mobility in neighborhoods through participatory planning

by enhancing walking and cycling conditions, supporting
public transportation, and promoting inclusive, dynamic
communities.

Source: Nesghbourbood Accessibilly Planning
HES_WG1.2_NAP.odf

Figure 9. NAP (source.!
htipsAwww nupprechi-conswll. ewfileadmindmigratedRupprechidsseisDocumentz/NIC
HES_WGE1.2_MNAFpaf)

For att forbattra det dagliga livet och framja sociala
interaktioner i samhallen ar lokal rorlighet inom stadsdelar
avgorande. Detta koncept kommer att forklaras ytterligare
med hjalp av konceptet Neighborhood Accessibility
Planning (NAP). Tanken bakom NAP ar att gora lokala
anlaggningar som butiker och skolor sdkrare att komma at
samt att ga och cykla. NAP tar hansyn till behoven av lokal
kollektivtrafik samt nya transportsatt. Genom processen
med samhallsengagemang i problemidentifiering och
-l6sning garanterar NAP att grannskapsspecifik planering ar
lyhord for lokala krav. En grundlig handlingsplan som
manga teknik, utbildning,

marknadsféring och politiska reformer tas fram som ett

inkluderar insatser som
resultat av denna samarbetsprocess. Avgorande ar att NAP

prioriterar behoven hos marginaliserade grupper, sasom

aldre, barn och funktionshindrade, vilket gér stadsdelar mer valkomnande och tillgangliga for alla.

NAP, ar avsedd for hela grannskapet, med tonvikt pa att forbattra medborgarnas vardagliga rorlighet och livssituation. Det

forbattrar avsevart miljon for cykling och gang, vilket bidrar till att ge battre lokalbusstrafik. Livligare stadsdelar skapas av

denna forbattring av transportinfrastrukturen, som ocksa uppmuntrar battre anvandning av offentliga omraden och social
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integration. Eftersom NAP bygger pa en deltagande process som garanterar en battre forstaelse for invanarnas krav och
darmed legitimerar de atgarder som vidtas, ar det sarskilt fordelaktigt. Denna strategi hjalper till att faststalla fornuftiga
prioriteringar och gor det lattare att 16sa eventuella konflikter mellan mal.

Battre samordning mellan den lokala regeringen och externa partners mojliggérs genom att lokala medborgare deltar i
planeringen. NAP:s betoning pa att minimera korta koérningar bidrar till bade trafikstockningar och miljomassig hallbarhet.
Genom att ta itu med flera aspekter av stadslivet, sdsom social interaktion och infrastruktur, ar NAP avgorande for att
framja mer levande, inkluderande och effektivt fungerande stadsdelar.

o Vem kan genomfdéra NAP?

Effektiv implementering av NAP kraver en strategisk plan som kan modifieras for att mota de unika kraven i ett lokalt
omrade. NAP:s prestation ar beroende av ett antal viktiga faktorer.

1. Den forsta faktorn inkluderar politiskt stod och en férdefinierad budget. Detta stod sakerstdller att det finns
tillrackliga resurser for bade deltagandeprocessen och genomférandet av de identifierade atgarderna.

2. Viljan att involvera allmanheten i planprocessen ar en annan viktig fraga. Att inkludera lokalbefolkningen och andra
intresserade parter i samtal och beslutsfattande garanterar att NAP-resultaten nara aterspeglar samhallets behov
och preferenser.

3. Slutligen kraver implementering av NAP intern hantering av komplicerade deltagandeprocesser. En budget bor
avsattas for att anstdlla externa moderatorer och planerare som effektivt kan vagleda processen om den lokala
regeringen saknar denna kompetens.
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Sammanfattningsvis ar NAP et mycket flexibelt Benefits of Neighborhood Accessibility Planning (NAP)

koncept som fungerar bra i en mangd olika urbana
1 INCREASED COMFORT AND SAFETY

creates environments that are more enticing, comfortable, and
safe for urban cycling, walking, and local public transportation

miljoer. De exakta instrument och matt som anvands i

deltagandeprocessen maste anpassas for att mota de
PUBLIC SPACE UTILIZATION AND

sarskilda kraven och egenskaperna i varje stadsdel. P& 2 o B R HOODS ot
existence of cafes, which in turn leads to vibrant neighborhoods
grund av dess anpassningsbara metodik kan NAP
anvindas framgangsrikt i en mangd olika 3 L L e e
. removal of obstacles, particularly those that hinder pedestrian
sammanhang, vilket garanterar att (D

planeringsprocessen ar relevant och kanslig for de

4 INCREASED PUBLIC PARTICIPATION
" more efﬁ‘::;‘:lliy cun':bin.e‘: ‘;j:rlers;]:lan;:isng operati(;:: a

unika mojligheter och problem som varje stadsdel

positive press coverage and a better image for the local government.

e rbj uder. 5 POSITIVE PUBLIC PERCEPTION

o Kostnader for att implementera NAP
6 HEALTH ADVANTAGES

improves the physical health of community members by
encouraging more walking and cycling

Kostnaderna for att implementera Neighborhood

Source: Neighbourheod Accessibilty Planing
wuves rupprechi-cansulteuf p DocumentsiNICHES_ WG 1.2 NAP pdf

Accessibility Planning (NAP) delas in i tva primara
kategorier:

Kostnader for statusanalys och allmdnhetens deltagandeprocess: Denna kategori omfattar utgifter for att gora en
detaljerad analys av stadsdelens nuvarande situation och ta fram preliminara atgarder for att 6ka tillgangligheten. Det
handlar ofta om att anlita hjalp utifran for att moderera och dokumentera deltagandeprocessen.
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Kostnader for att genomfora atgarder till foljd av prioritering: Den andra kostnadskategorin varierar mycket beroende pa
vilka atgarder som viéljs. De kan stricka sig fran lagkostnadsbestammelser och mjuka initiativ till mer kostsamma
infrastrukturforbattringar. Budgeten for dessa initiativ bor helst faststadllas i forvag for att ge en tydlig grund for
planeringsprocessen. Det ar ocksa fordelaktigt att avsatta ett engangsbelopp for mindre atgarder, vilket mojliggdr snabba
och obyrakratiska svar. Som en direkt och synlig produkt av deltagandeprocessen mojliggdr denna teknik antagandet av en
mangd olika kortsiktiga atgarder.

Transiterienterad utveckling (T@D)

Transitorienterad utveckling (TOD) ar en omfattande stadsplaneringsstrategi som syftar till att skapa levande, beboeliga
stadsdelar med effektiv kollektivtrafik som en central Benefits of TOD projects
komponent. En typisk TOD har en jarnvags- eller busstation i

1. Opportunities for 3. Creation of more street

mitten, omgiven av relativt hog densitetskonstruktion som  pitstonctou s

developments and Llocation of transit station
neighbourhoods

4. Reduce 5. Encourage
dependency community
on cars activities with

creation of

urban parks,
F&B, enter-
tainment and

- recreation-

al spots

sprider sig utat en kvart till en halv mil, vilket representerar

fotgangarskala avstand. Nyckeldrag hos TOD, som identifierats 2 vaueemancmen

arising from high-density
and compact development

1 i i —

av Renne (2009), omfattar flera aspekter som tillsammans
forbattrar stadsrorlighet och livskvalitet.

Cykel- och gangvanlig design: TOD-kvarter ar designade med
fotgangare och cykeltillgdnglighet i atanke. Detta inkluderar att

tillhandahalla lampliga faciliteter som cykelbanor och
gangvigar, samt att skapa tilltalande gatulandskap som .. . . o Tnre

tos A weanwe re-thinkingthefuture. comydorchitects-lowng e 1 S-innova tive -concegduai-tra

uppmuntrar  promenader och cykling som  viktiga reterenied desians arsund the werld)
transportformer.
223



@ GREENMOBILITY

Gatuanslutenhet och trafikdampande: TOD-regionernas gator ar avsedda for hog uppkoppling, vilket mojliggdr enkla och
direkta vagar for alla typer av transporter. Trafikddmpande metoder ar viktiga for att kontrollera fordonshastigheter och
forbattra fotgangares och cyklandes sdkerhet.

Utveckling for blandad anvandning: TOD kdnnetecknas av utveckling med blandad anvandning, dar bostadsomraden
samexisterar med foretag, skolor och andra offentliga bekvamligheter. Denna metod sparar inte bara tid utan skapar ocksa
en stark gemenskapskansla. TOD-kvarter erbjuder en mangd olika bostadsstilar och priser for att mota samhallets krav.

Parkeringshantering: Till skillnad fran traditionella utvecklingar, minskar TOD mangden utrymme for parkering. Denna
teknik ar i linje med lagre bilanvandning och utnyttjar kostnadsminskningarna som ar forknippade med farre
parkeringskrav. Effektiv parkeringshantering bidrar till att betona kollektivtrafiken och icke-motoriserade transportsatt.

Transithallplatser och stationer som ar bekvama, bekvama och sdkra: Transithallplatser och stationer i TOD-samhéllen &r
designade for att vara anvandarvanliga och sakra. De har bekvama vanteomraden, forsaljare som saljer forfriskningar och
lasmaterial, rena toaletter och wayfinding och multimodala navigeringsverktyg. Dessa funktioner gor kollektivtrafiken mer
intressant och rolig for lokalbefolkningen.

Kapitel 4 - Viktiga #vervaganden vid genemférandet av pelicyer ech strategier fer
reérlighet i stader

Ett antal viktiga faktorer kommer fram i Varldshalsoorganisationens rapport "Towards More Physical Activity in Cities" nar
man planerar stadsdelar som stodjer hallbar mobilitet. Dessa faktorer kombineras for att ge en allomfattande strategi for
stadsplanering som prioriterar lokalbefolkningens behov och valfard.
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Sakerheten ska alltid komma forst. Det ar ett komplext amne som inkluderar upplevd risk, kriminell aktivitet och
trafikproblem. Invdnarnas benagenhet att delta i utomhusaktiviteter paverkas direkt av deras kansla av trygghet i
naromradet. Kvinnor och barn paverkas oproportionerligt mycket av den hoga brottsligheten. Sakerheten for utsatta
trafikanter, sdsom cyklister och fotgingare, dr avgdrande vid planering av trafikmonster. Aven om de &r sikra &r ingrepp
som gangbroar och gangtunnel inte alltid populara bland dem som hellre vill korsa pa gatuniva. Planering kraver forstaelse
for dessa manskliga egenskaper och formagan att tillgodose dem.

De lokala grannskapen bor beaktas genom procedurerna. Det ar viktigt att uppmarksamma de lokala stadsdelarna dar
manniskor bor, aven om stadskarnor ofta ar i fokus for anstrangningarna att gora dem mer cykel- och fotgangarvanliga.
Genom att gora det lattare att inkludera fysisk aktivitet i vardagen forbattrar denna strategi omedelbart invanarnas halsa
och valbefinnande.

Det ar viktigt att notera att stadsplanering bor ge manniskor en rad olika mobilitetsval som passar deras behov, sdsom
bilkdrning, promenader, cykling och kollektivtrafik. Invdnarna har ratt att valja den mest praktiska formen av transport for
olika tillfallen tack vare denna valfrihet, som framjar en aktiv livsstil. Det ar viktigt att erkdanna att manniskor som dgnar sig
at mer fysisk aktivitet ofta bor i stadsdelar som ar gangbara. Ojamlikhet i hdlsa kan forvarras i staider om detta lamnas
utan uppsikt. Darfor bor prioritering av insatser dar de behovs som mest for att garantera jamlikhet i halsa och tillgang till
mojligheter till fysisk traning vara en del av planeringen.

Sammanfattningsvis kraver utvecklingen av hallbar mobilitet i stadsomraden en mangfacetterad strategi som satter
rattvisa i halsa forst, betonar sdkerhet, koncentrerar sig pa lokala behov och ger alternativ fér transporter. Denna strategi
forbattrar stadsbors 6vergripande livskvalitet och uppmuntrar samtidigt till fysisk aktivitet.
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4.1 Bérja i det smQ: vikten av stegvisa steg i planering av rérlighet i stader

Samma rapport skisserar strategier for att forbattra aktiva transporter, som att ga och cykla, i stadsomraden, och ramar in
det som en del av ett bredare mal att uppna storre stadsmal snarare dn att enbart fokusera pa framjande av fysisk
aktivitet.

Rapporten foresprakar ett gradvis, strategiskt genomférande av dessa férandringar. Eftersom det ar opraktiskt att forvanta
sig omedelbara forandringar i resvanor Over hela staden, foreslar det att man borjar med hanterbara, stegvisa
forandringar. Ett viktigt fokusomrade ar att minska korta bilresor som ar vanliga i stadsmiljoer. | Europa ar en betydande
del av bilresorna relativt korta avstand — 6ver 30 % ar mindre an 3 kilometer och hélften ar under 5 kilometer. Rapporten
havdar att skapa gynnsamma miljoer fér promenader och cykling kan gora dessa avstand mer hanterbara utan bil.

Att rikta in sig pa dessa kortare bilresor har flera fordelar. Det uppmuntrar inte bara till fysisk aktivitet utan bidrar ocksa till
att minska luftfororeningarna, sarskilt fran hoga utslapp under den inledande fasen av bilmotorer, kiand som "kallstarten".
Genom att initialt fokusera pa dessa kortare resor kan stader skapa bredare effekter pa bade miljomassig hallbarhet och
folkhalsa.

Rapporten drar slutsatsen att riktade, specifika interventioner i stadsresor ar mer sannolikt att vara framgangsrika an att
forsoka breda, genomgripande forandringar i alla former av stadsresor. Detta tillvdgagangssatt ligger i linje med det
overgripande malet att skapa hdlsosammare, mer hallbara stadsmiljoer.

4.2, Manniskecentrerad stadsdesign: prieritering av mdnnisker i mebilitetsplanering

For att framja 6kad fysisk aktivitet lyfter Varldshalsoorganisationens rapport "Towards More Physical Activity in Cities"
vikten av en stadsdesignstrategi som ar manniskocentrerad. Forskningen havdar att for att utforma stadsmiljoer som
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framjar promenader, cykling och andra fysiska aktiviteter, ar det absolut nédvandigt att forsta och ta hansyn till manskliga
egenskaper och beteenden.

Den manskliga skalan ar ett av huvudamnena som tas upp i rapporten. Den sdger att eftersom en persons storlek paverkar
hur de uppfattar och interagerar med sin omgivning; manskliga dimensioner bor beaktas fran bérjan vid planering. Alltfor
stora utrymmen kan vara skrammande och avskracka manniskor fran att réra pa sig och vara aktiva. En persons
komfortniva och avstandskansla paverkas i hog grad av utformningen av offentliga utrymmen, och detta kan antingen
uppmuntra eller avskracka dem fran att delta i fysisk aktivitet.

En annan viktig faktor ar hastigheten. Folk aker cirka fem kilometer i timmen i snitt, och lite snabbare nar de cyklar. Men
sedan bilens uppfinning har manga stader byggts i annu hogre hastigheter. For bade cyklar och fotgangare har denna
skillnad resulterat i stadsmiljoer som ar trakiga och ointressanta. Pa grund av sakerhetsfragor gér hoga hastigheter i
tatorter det ocksa svart att framja cykling och gang. Rapporten framjar trafikbromsningsstrategier som ar skraddarsydda
for olika storstadsmiljoer for att forbattra sakerheten och framja aktiva transporter.

Tonvikten laggs ocksa pa den sensoriska upplevelsen av urbana omgivningar. Uppsatsen betonar hur viktigt det ar att
skapa gemenskaper som tilltalar sinnena och dkar njutningen av aktiviteter som att leka, cykla och promenera. Med tanke
pa att majoriteten av stimuli bearbetas visuellt, kan gatubilder fas att verka mer tilltalande och fangslande genom att
regelbundet tillhandahalla nya visuella funktioner. Tidningen belyser effekterna av ljudnivaer, ytmaterialitet och lukter pa
manniskors komfort i offentliga miljder forutom visuella signaler. Att ga och cykla rekommenderas i allmanhet inte i
miljoer med ljudnivaer som gor det svart att prata.

Slutligen erkdnner rapporten att stadsbor har ett hektiskt liv och att detta resulterar i en brist pa tid, vilket ofta gor det
svart att fa in regelbunden traning i scheman. Bekvamlighet och anpassningsformaga bor darfor vara vasentliga
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komponenter i stadsdesign. Det innebar att se till att den infrastruktur som kravs finns tillganglig och att inkorporering av
fysisk aktivitet i manniskors dagliga liv inte kraver stora forandringar av deras typiska rutter eller rutiner.

WHO-rapporten framjar i huvudsak ett manskligt centrerat forhallningssatt till stadsdesign som erkdnner och adresserar
stadsbors medfédda behov, beteenden och sensoriska upplevelser med malet att utveckla omgivningar som i sig framjar
fysisk aktivitet.

4.3, Frdn idé till verklighet: emvandla idéer em urban mebilitet till handling

Att gora stadsdelar mer tillgdngliga och framja hallbar rorlighet kraver ett flerdimensionellt tillvdgagangssatt som
inkluderar stadsdesign, samhillsdeltagande och bestammelser. Foljande del innehaller nagra idéer for att hjalpa
stadsdelar att omsatta sina idéer till handling.

1. Utveckla kompletta gator CLEAN MOBILITY INSTEAD OF DIRTY TRAFFIC

Some action fields on the road to a smart and sustainable city E
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Denna stadsutvecklingsplan betonar etableringen av kompakta, gangbara, blandade samhallen fokuserade pa
hogkvalitativ kollektivtrafikinfrastruktur. Detta gor att invanarna kan bo, arbeta och koppla av utan att forlita sig pa bilar
(Victoria Transportation Policy Institute, 2019).

3. Skapa grona vagar och cykelvagar

Figure 12, Sustainable mability (source;

httos:/fen.wikipedio.org/wiki/Sustainable transport)

Genom att erbjuda sakra, naturskona vagar bort fran biltrafik,
uppmuntrar natverk av grona vagar och dedikerade cykelbanor cykling och promenader (Rails-to-Trails Conservancy,
2022).

4. Att forbattra tillgangligheten till kollektivtrafiken

Forbattrad kollektivtrafikkvalitet, regelbundenhet och tackning kan gora stadsdelar mer tillgangliga. Det kan vara att
utoka busslinjerna, bygga ut tunnelbanesystem eller att inratta pendeltrafik (American Public Transportation Association).

5. Program for bildelning och cykeldelning i gemenskapen

Dessa system ger medborgarna enkel tillgang till korttidsbilar eller cyklar, vilket minimerar behovet av privat bilagande och
Okar aktiv mobilitet (Shared-Use Mobility Center, 2022).

6. Gatans fotgdngare

Att gora vissa gator eller platser endast for fotgangare kan erbjuda sakra, trevliga utrymmen for promenader och
samhallsaktiviteter samtidigt som bilutslapp och buller minskar (Project for Public Spaces, 2008).

7. Anvander universella designprinciper
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Nar stadsdelar utformas enligt principer for universell design, ar utrymmen och faciliteter tillgangliga och anvandbara for
alla, inklusive aldre och personer med funktionsnedsattning (Centre for Excellence in Universal Design).

8. Framja markanvandningsmix

Uppmuntran av en blandning av bostader, kommersiella och rekreationsmarkanvandningar inom samhallen minskar
behovet av langvaga resor och framjar ett brett utbud av lokala aktiviteter (Congress for New Urbanism, 2008).

9. Att faststdlla strategier for parkeringshantering

Att motverka overdriven bilanvandning genom parkeringshanteringsatgarder sasom begransat parkeringsutbud och hogre
parkeringsavgifter kan uppmuntra medborgarna att valja mer miljovanliga transportsatt (Institutet for transport- och
utvecklingspolitik).

4.4, Vi presenterar Health Ecenemic Assessment Teel (HEAT)

Varldshéalsoorganisationens (WHQO) "Health Economic Assessment Tool (HEAT)" syftar till att kvantifiera halsoférdelarna
med att ga eller cykla genom att analysera riskminskningen kopplad till 6kad fysisk aktivitet.

/(\ De viktigaste egenskaperna hos HEAT inkluderar:
9 I I E A I e HEAT berdknar det ekonomiska vardet av minskad dodlighet till féljd av
Figure 13. HEAT (source: ) regelbunden gang eller cykel.

kttps: A www.whaoint/fevrope/tools-and-toolkits/ health-econ

omic-ossessment-tool-for-walking-and-cycling) e Den ar avsedd for icke-experter inom ekonomi eller hdlsa, vilket gér den
tillganglig for samhallsplanerare och lokala myndigheter.

230



@ GREENMOBILITY

e Anvandare kan ange sin egen lokala statistik om gang- eller cykelvanor, och applikationen kommer att uppskatta
halsoférdelarna i form av minskad dodlighet.

e HEAT kan hjalpa beslutsfattare genom att tillhandahalla bevis pa halsoférdelarna med 6kad aktiv transport, vilket ar
viktigt for att oka den lokala rorligheten.

e \erktyget kan anvandas i en mangd olika utlandska sammanhang, vilket gor det fordelaktigt for ett brett spektrum
av samhallen runt om i varlden.

HEAT kan anvandas for foljande applikationer:

e Omraden som vill installera eller utoka gang- benefi-l-s Of HEAT

eller cykelbanor kan anvdanda HEAT for att

berdkna halsoférdelarna och de ekonomiska
besparingarna som ar forknippade med dessa

Designed for ease of use,
it can be utilized by
community planners and

aktiviteter. e Gk Womadge i st
e HEATs beddmningar kan anvandas for att pavisa

de patagliga halsoférdelarna med en battre CUSTOMIZED il

fotgdngar- och cykelvanlig infrastruktur. by L Edg;'i'd

, L SUPPORTIVE

e Den ekonomiska beddmningen av HEAT:s

halsoférdelar kan hjalpa till med EDUCATIONAL Pp:gddbf:yd

bidragsansokningar och att fa finansiering for Biiea: P

lokala mobilitetsprojekt.
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e HEAT-fynd kan anvandas i samhallsmoten och kommunikationer for att informera medborgarna om halsoférdelarna
med okad fysisk aktivitet via lokala transportalternativ.

4.5,Navigera i utmaningar i initiativ fér stadsmebilitet

Att inkludera halsofragor i stadstransporter utgor ett antal hinder. Trots den 6kande forstaelsen for betydelsen av denna
integration for folkhalsan, hindrar ett antal utmaningar att den genomfors effektivt. Dessa utmaningar beror pa en mangd
olika faktorer, inklusive behovet av tvarvetenskapligt samarbete, begransningar i data och verktyg for
halsokonsekvensbeddmningar, finansiering och resursbegransningar, allmanhetens motstand mot beteendeforandringar,
komplexitet i policyintegrering och effekterna av stadsutbredning pa land. anvanda monster. Att ta itu med dessa fragor ar
avgorande for att utveckla stadsmiljoer som inte bara tillater rorelse utan ocksa forbattrar medborgarnas halsa och
valbefinnande.

1. Brist pa tvarvetenskaplig samordning

En stor svarighet ar bristen pa samordning mellan stadsplanerare, folkhalsospecialister och transportingenjorer. Enligt
Frank et al. (2003) kan brist pa samarbete mellan dessa discipliner resultera i forkastade mdjligheter att framja halsa
genom urban mobilitetsplanering.

2. Inadequate data and tools for health impact assessment
Otillrackliga data och verktyg for halsokonsekvensbedémning

3. Finansiering och resursfordelning
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Att allokera tillrackligt med finansiering och resurser for initiativ som integrerar halsa och transport ar en betydande
utmaning. Enligt Litman (2013) begransar finansieringsrestriktioner och konkurrerande mal ofta implementeringen av
halsofokuserade transportlosningar.

4. Offentligt motstand och beteendeforandring

Ett grundldggande hinder ar allmanhetens motstand mot forandringar i transportinfrastruktur och beteenden. Enligt
Ewing och Cervero (2010) ar det svart att andra etablerade resebeteenden och preferenser och det kraver en stark
offentlig engagemangstaktik.

5. Policyintegration och regelverk

Det kan vara svart att inforliva halsofragor i befintliga policyer for rorlighet i stdder och regelverk. Marsden och Rye (2010)
utforskar utmaningarna med att koppla transportpolitik med folkhalsomal

6. Stadens tillvaxt och markanvandningsmonste

Befintliga markanvandningsmonster och stadsutbredning kan gora det svart att inféra halsoframjande egenskaper som
gangbarhet och cykelinfrastruktur. Stadsutvecklingens inverkan pa fysisk aktivitet och halsa lyfts fram av Ewing et al.
(2008).

Kapitel 5 - Basta praxis

Helsinki
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