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Sammanfattning

Dagens stadsutveckling arbetar omfattande med att skapa hallbara stader genom satsningar pa
fortatning och mobilitet. Forskningen foresprakar mobilitet och tillgédnglighet f6r att skapa
mer kompakta stdder. Syftet med denna studie &r att skapa en synergi for hur man genom
fortdatning och mobilitet skapar tédta och héllbara stdder. Detta har gjorts genom att studera vad
forskningen sédger om attraktivitet, mobilitet och fortitning samt hur offentlig sektor nyttjar
dessa begrepp och genomfo6r planering av fortdtning och mobilitet for att skapa hallbara
stader. Studien har genomforts 1 samarbete med EU-projektet SHARE-North Squared.
Intervjuer och diskussioner har skett med aktdrer inom bade offentlig sektor och forskning.
Ett platsbesok i samband med SHARE-North Squareds projektméte 1 Gent genomfordes

ocksa.

Studiens slutsatser dr att det finns brister inom planeringen av fortitning och mobilitet i stdder
och att man kan fortéta stdder genom att konvertera bildominerade ytor till ytor for hallbar
mobilitet. Privatbilen har en alldeles for stor méngd tillignad markyta, trots att ménniskor i
majoritet reser med héllbara medel. Studien presenterar en synergi kring vilka metoder och
riktlinjer som planerare bor nyttja for att kunna genomfora fortdtning genom héllbara
mobilitetsinsatser. Det finns stora mojligheter att fortita stdder genom att franta privatbilen
anspraktagna mark och konvertera dessa ytor till ytor for hallbart resande, ekosystemtjénster,
motesplatser och andra funktioner som bidrar till att géra staden mer resilient och héllbar for

framtida generationer.



Abstract

Today's urban development works extensively to create sustainable cities through investments
in densification and mobility. The research advocates mobility and accessibility to create
more compact cities. The purpose of this study is to create a synergy for how to create dense
and sustainable cities through densification and mobility. This has been done by studying
what the research says about attractiveness, mobility and densification and how the public
sector uses these concepts and implements densification and mobility planning to create
sustainable cities. The study has been carried out in collaboration with the EU project
SHARE-North Squared. Interviews and discussions have taken place with actors in both the
public sector and research. A site visit in connection with the SHARE-North Squared project

meeting in Ghent was also carried out.

The study's conclusions are that there are shortcomings in the planning of densification and
mobility in cities and that cities can be more sustainable in both social, economic and
ecological aspects through densification by converting car-dominated areas into areas for
sustainable mobility. The private car has far too much dedicated land, despite the fact that the
majority of people travel by sustainable means. The study presents a synergy around which
methods and guidelines planners should use to implement densification through sustainable
mobility efforts. There are great opportunities to densify cities by removing land claimed by
the private car and converting these areas to areas for sustainable travel, ecosystem services,
meeting places and other functions that contribute to making the city more resilient and

sustainable for future generations.
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1. Inledning

“A society grows great when old men plant trees in whose shade they shall never sit.” —

grekiskt ordsprak.

1.1 Bakgrund

Var virld befinner sig i en omvélvande tid dér vara stdder och samhéllen stills infér 6kande
utmaningar som exempelvis urbanisering, klimatfordndringar och socioekonomisk
ojamlikhet. FN:s globala hallbarhetsmal (FN, u.&) utgor det vanligaste ramverket for hur dessa

utmaningar ska bemotas for att skapa mer hallbara samhéllen.

Ar 2030 vintas 70 % av virldens befolkning leva i stidder (Ondiviela, 2021). Enligt FN (2023)
byggs det var femte dag en mingd byggnader motsvarande hela Paris. Malmo stad (2010) skrev
1 Sa fortdtar vi Malmo! att man vill vaxa med minst 100 000 invanare och 1 dversiktsplanen
(Malmo stad, 2023a) presenteras planer och forvéantningar pa att Malmo ska bli en
halvmiljonstad 2050. Malmo 4r en av Sveriges snabbast vixande stdder (Andersson & Leveaux,
2022) och staden ligger i en expanderande region som &r den fysiska kopplingen till
kontinenten. Genom Sverigeforhandlingen har man skapat Ramavtal 8 Storstad Malmé (Malmo

stad, 2024c¢) vilket ska bidra till utbyggnaden av kollektivtrafik och bostadsproduktion.

Urbanisering och befolkningsokning sétter stor press pa den urbana miljon och hur vi planerar
den. Var ska folk bo? Var vill folk bo? Var finns sjukhusen och affiarerna? Hur ska barnen ta

sig till skolan? Finns det parker och gronmiljoer? Hur ska man hantera regn- och dagvatten?

Hur detta ska l6sas rader det delade meningar om och det finns gott om malkonflikter i
stadsutvecklingen (Grundstrom, 2018; Iseborn et al., 2021). Men det &r inte bara hur man
planerar staden som paverkar, utan ocksd vem man planerar den for - dagens eller kanske till
och med morgondagens medborgare? Dessutom kommer ndgon behova sta for kostnaderna,
och vilka samhéllskostnader och viarden som virderas hogst, och ddrmed kommer prioriteras,

varierar.



Forenta nationernas elfte globala mal avser att beskriva hur stadsplanering och stadsutveckling
bor styras 1 framtiden for att skapa stdder och samhéllen som dr hallbara, motstdndskraftiga,
sdkra och inkluderande (FN, u.d). En central del i Mal 11 &ar utvecklingen av héllbara
transporter. Delmél 11.2 lyder: “Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sdkra, ekonomiskt
overkomliga, tillgdngliga och hallbara transportsystem for alla. Forbdttra trafiksdkerheten,
sdrskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken, med sdrskild uppmdrksamhet pa behoven hos
mdnniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med funktionsnedsdttning samt dldre
personer” (FN, u.4). Inrikes transporter dr centrala ocksé i den mening att de stéar for en tredjedel
av vaxthusgasutsldppen (Miljomalsradet, 2016). Adderar man utrikestransporter blir andelen
dnnu storre. Mobilitet och tillgédnglighet dr ocksé ett av de centrala koncepten inom malet med

den héllbara staden.

Figur 1

FN:s 11:e globala mal - Hallbara stider och samhdllen. Bildkdlla: FN, u.a.

En metod som lyfts fram av manga, inklusive Malmoé stad i Sa fortdtar vi Malmo! (2010), &r
fortdatning, som ska skapa hallbarhet genom att bygga tita stdder. Fortdtning dr motsatsen till
utglesning och utspridning, &ven kédnt som urban sprawl, som foresprékar en storre utbredning

och ianspraktagande av obebyggd mark.

Fortiatning kan anvéindas for att effektivisera nyttjandet av markyta inom framfé6rallt redan
bebyggda omraden, ddr det i vara stdder finns outnyttjade eller helt tomma fastigheter och ytor
som kan konverteras till funktionella tjdnster. I Sverige ar detta sdrskilt intressant. Vi har 1
Sverige mer parkeringsyta én boyta (InfraSweden, 2022). Sedan 1990-talet har konceptet “den
kompakta staden™ varit en central planeringsstrategi for att beméta utmaningar inom den
globala urbaniseringen samt for att frimja den hallbara stadsutvecklingen. Fortédtning har blivit

en vanlig metod inom, i synnerhet {6r svenska storstadskommuner, den fysiska planeringen.



I och med Malmos ambitidsa befolkningsmal dr det intressant att studera hur man ska utveckla
Malmo pé ett hallbart sétt, hur man kan fortéta staden héllbart samt garantera tillgédnglighet och
mobilitet. Malmo dr ocksa intressant i sin geografiska kontext. Staden ligger nédra kontinenten,
har Danmarks huvudstad K6penhamn p4 andra sidan sundet och Oresundsregionen ar Nordens
storsta arbetsmarknadsregion med 6ver fyra miljoner invanare (Andersson & Leveaux, 2022;

Malmo stad, 2023a).

1.1.1 Foértatning i Malmaé.

Tvéa omfattande fortdtningsprogram pagéar i Malmo nér denna studie genomfors. Det ena &r
Amiralsgatan som striacker sig fran Rosengard tagstation till Inre Ringvdgen, samt det
omedelbara omradet kring Persborg station. Det andra programmet dr Lorensborg och
Bellevuegarden, som stracker sig frdn Lorensborgsgatans borjan nédra Pildammsparken och ned
till korsningen Lorensborgsgatan-Artholmsvigen. Enligt planprogrammen vill man skapa en

tiatare och mer hallbar livsmilj6. Dock har platserna har olika forutsittningar for fortdtning.

Figur 2
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Planprogrammens lokalisering i Malmé stad innanfor Yttre Ringlinjen. Bildkdlla: Forfattaren.

Planprogrammet f6r Lorensborgsgatan (Malmo stad, 2022) beskriver att man vill omvandla
Lorensborgsgatan till en stadsgata utan parallellgator, prioritera utveckling pa oanvénd eller
ineffektivt anviand mark, samt att man vill minska vigens effekt som barridr. Hogre prioritet
ges till hallbar mobilitet for att jamna ut balansen mellan olika trafikslag. Gatusektionen ska
ges en mindre yta for att kunna gora plats for utveckling. Samtidigt vill man i planen inte
kompromissa med de stora gronytorna och bostadsgérdarna och nybyggnationen ska begransas
i storsta mojliga man till redan existerande hardgjorda ytor. Daremot ska en viss del av
vaxtligheten erséttas for att skapa storre variation, men man podngterar att alla
ekosystemtjdnster som tas bort ska ersdttas inom eller i anslutning till omradet. Nagon
miljokonsekvensbeskrivning uppréttades inte i och med att man anség att det inte skulle orsaka
nagon betydande miljopaverkan. Drygt 8000 minniskor bor i omrddet som berors i

planprogrammet (Malmé stad, 2024b).

Figur 3
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Planprogrammen for Lorensborg och Bellevuegarden till vinster samt Amiralsgatan och station Persborg till

hoger. Bildkdlla: Malmé stad, 2021; Malmé stad, 2022.

Planprogrammet for Amiralsgatan (Malmo stad, 2021) har som mal att fungera som motor for
sociala fordndringar. Amiralsgatan ska omvandlas till en stadshuvudgata med tit bebyggelse i
stationsnéra lage till Station Rosengard och Station Persborg. Fortdtningen ska generera nya

attraktiva livsmiljoer och dverbrygga mentala savil som fysiska barridrer samt bidra till 6kad
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trygghet, hélsa och integration. En social konsekvensbeskrivning inkluderas i planprogrammet.
Det bor 6ver 19 000 invénare i Rosengérd, vilket dr i planprogrammets fokusomrade (Malmo,
2024b). Inom planprogrammets omrade pagéar stadsutvecklingsprojektet Culture Casbah (u.4)

pa initiativ av Rosengard Fastigheter, vars syfte ér att omvandla Rosengérd till en tryggare och

annu mer gronskande stadsdel som fler vill vistas i.

Amiralsgatans projektomrade. Bildkdlla: Malmé stad, 2021.



1.1.2 SHARE-North Squared

SHARE North Squared &r ett North Sea EU/Interreg-projekt, vars dvergripande malséttning ar
att framja transnationella samarbeten och utveckling samt innovativ hallbar mobilitet. Projektet
SHARE-Norths syfte &r att fraimja lokal utveckling for att reducera bilberoendet, 6ka tillgang
till och kunskap kring andra delade mobilitetstyper, samt att utveckla innovativa metoder for
att realisera detta. Projektet SHARE-North Squared &r ett 4-arigt projekt, vars mal &r att 6ka
hallbarheten, resurs- och rumslig effektivitet for fastighets- samt bostadsutveckling till rimliga
priser genom att integrera delad mobilitet som ett sétt att stodja multimodalt resebeteende. Detta
for att minska bildgandet, bilberoendet och framst efterfragan pa parkering (SHARE North
Squared, u.d). En av initiativtagarna och aktiv projektpartner i detta projekt dr forskaren
Michael Johansson som specialiserat sig pa olika hallbara mobilitetslosningar i det fortitade
stadsrummet med fokus pa nya bostadsomraden. Michaels forskning kommer att sta for en

storre del av forskningsmaterialet i denna studie.

Figur 6

Co-funded by

HILCTITICYy
the European Union

North Sea

SHARE-North Squared. Bildkdlla: SHARE-North Squared.

1.1.3 Gent

I SHARE-North Squared deltar representanter fran flera europeiska lander inom omradet
Interreg North Sea Region som satsar eller har satsat hart pa hallbar mobilitet och fortétning.
En av de stdder som &r prominent inom detta &r staden Gent i Belgien. Gent inférde 2017 en
omfattande mobilitets- och cirkulationsplan, vars syfte var att minska bilberoendet och 6ka
den héllbara mobiliteten och trivselfaktorn i staden. Staden har sedan inférandet av de nya

visionerna och planerna utvecklats mycket positivt, med sjunkande utslapp, lagre trangsel och
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minskat bilberoende. Varfor Gent viljs som studieobjekt baseras, férutom sin lyckade
utveckling av héllbar mobilitet, pa att staden ocksa &r av liknande storlek som Malmo, samt
att Gent, precis som Malmo, ligger i en mycket trafikerad region. Dessutom dr Gent
framtrddande i SHARE-North Squared och lyfts av akademiker som Michael Johansson
(2017) pa Lund universitet. Michael Johansson &r forskare pa Lund universitet och
specialiserar sig pa hallbar mobilitet och dess effekter pé fortdtning och ekosystemtjénster.
Han 4r ocksa projektpartner inom projektet SHARE-North Squared. Forskaren Till Koglin pa
SLU gick ut s sent som i april 2024 och papekade i SVT att stidder bor gora det mer
besvirligt att kora bil och bygga om stdderna pa samma sitt som man gjort i Gent (Hultman &
Walfridsson, 2024). I och med detta kommer Gent vara huvudsakligt inspirerande

studieobjekt for arbetet.

Jag akte ocksa, pa inbjudan av projektmedlemmar, pa platsbesok i Gent och deltog i
projektméten 22-25 april. Besoket genomfordes framst for att fa en uppfattning och kénsla for

staden Gent, men ingen djupare analys av besoket genomfordes.

1.2 Problemformulering

Uppsatsens tillkommande grundar sig i diskursen kring fortitning i den héllbara staden
(Boverket, 2016), ndgot som Malmo stad (2023a) aktivt applicerar i sin 6versiktsplanering, och
som exemplifieras i planprogrammen for Lorensborg och Amiralsgatan. Tanken dr att Malmo
ska bli en tit, attraktiv stad med h6g mobilitet som samtidigt bemoter klimatforandringar genom

miljoanpassning och minskad miljépaverkan.

Dessa hallbarhetsinriktningar avses flytta fokus fran bilorienterad mobilitet till tillgéngliga
stdder genom mer hallbara transporter, som bilpooler, kollektivtrafik (buss och sparbaserad
transport), cykel och géng. 15-minutersstaden é&r, sédrskilt i europeisk kontext, en populér vision
for att skapa attraktiva stdder som grundar sig i att skapa tillgdng till samhéllsservice och
tjdnster samt samhallsfunktioner inom en 15-minuters radie (Moreno et al., 2021). Majoriteten
av svenska stdder har som langsiktiga visioner att fortitas, utan att exploatera akermark och
gronomréden, (Johansson, 2017, s. 57). Detta stimmer vél 6verens med EU:s strategi for att
skydda och aterstilla jord (EU, u.d.a). Malmo stad utgor ett exempel pa hur man aktivt arbetar

med dessa planer (Malmo stad, 2023a).



Michael Johansson (2017) sédger att det just nu existerar tre motstridiga trender inom svensk
samhillsplanering, som bade leder mot och samtidigt bort frdn hallbar stadsbyggnad

(Johansson, 2017, s. 56):

e Det sker en fortdtning av stadscentrum och hamnomraden med en “rendssans” for
bostider och affirer, samtidigt som det sker en utglesning.

o Utglesningen sker genom att fritidshusbebyggelse i stidders utkanter gors till permanenta
boenden.

e Det sker en regionforstoring som knyter samman stdder dver storre avstand, vilket

skapar gemensamma arbets- och fritidsomraden.

Fortatningen har alltsé en baksida - 6kat markbehov f6r hushall som har bilbehov. Detta dr raka
motsatsen till tanken om den kompakta staden, varav ett syfte &r minskat bilberoende

(Johansson, 2017).

Stdders mobilitet kan férekomma pa manga olika sitt; till fots, med cykel, med kollektivtrafik
(buss och tadg) och med privata fordon. Det kommer ocksa framga ldngre fram i studien att
privatbilismen, utifrdn ett hallbarhetsperspektiv, inte &r det mest efterstrdvansvérda. Studien
kommer utga fran statistiskt material som visar hur folk reser med olika firdmedel och sedan
presentera en synergi for hur man lampligen kan ga tillvdga i fortitningsprojekt i stader som

Malmg.

Sa hur kan man fortéita en stad som samtidigt ska vara attraktiv och bemdta ménniskors faktiska
behov? Hur kan man garantera att ménniskor har tillgang till hela staden, utan att man later det
bli pé bekostnad av andra aspekter, sdsom kollektivtrafik och ekosystemtjénster? Vad hénder
nidr man bygger tdtare, och vissa funktioner forsvinner? Hur péaverkas mobiliteten i staden,
exempelvis cykel, bil, och busslinjer? Dessa dr komplexa problem, ocksa kénda som wicked
problems, som maste 16sas med griansoverskridande samarbeten (Brorstrom & Diedrich, 2020).
Det holistiska forhéllningssittet kan ocksd forankras i att det behovs ett helhetstink for
stadsutvecklingen eftersom stadens funktioner och tjanster hdnger ithop med varandra och

diarmed paverkar varandra; orsak och effekt.



1.3 Syfte & fragestallningar

Syftet i denna studie &r att undersoka hur man kan eller bor planera en hallbar och tét stad
utifran de aktuella fortdtningsideal som finns inom planeringen samtidigt som man garanterar

mobilitet till olika tjénster och service som folk nyttjar eller behover i staden.

Foljande fragestillningar ska besvaras:
e Hur kan resedata och statistik 1 Malmo forstas i relation till teorier om attraktiva
stadsmiljoer samt valet av transportmedel? Vart reser folk, och hur reser de?
e Hur kan statistiken och teorierna anvéndas som grund f6r att arbeta med fortétning och
mobilitet i stidders centrala stadsdelar?
e Om man tilldmpar resultaten fran féregaende fragestédllningar - vad skulle “modellen™

sdga om fortdtningsprojekten Lorensborgsgatan och Amiralsstaden i Malmo?

1.4 Centrala begrepp

I denna del presenteras centrala begrepp som anses viktiga eller som behover tas 1 beaktande
for att besvara problemformuleringarna samt for att forstd de analyser och begrepp som

anvinds.

1.4.1 Fortatning

Begreppet fortdatning kommer att studeras eftersom fortitningsdiskursen fokuserar pa att gora
stader mer tillgdngliga, mobila och hallbara (Boverket, 2016). Det dr ocksd hir det skapas
konflikter i hur man genomfor fortdtning, varfor man fortitar samt vilka funktioner i staden
som paverkas. Fortdtningen moter manga utmaningar, bland annat hur mer mark maste tas i
ansprak i staden, vilket leder till stigande markpriser. Dessutom uppstar konflikter kring vad
marken fortitas med. Ar det bostider eller service? Och #r det relevant service? Till detta
kommer ocksé hur fortdtning konkurrerar med transporter och mobiliteten i den urbana miljon.
Det dr ocksé relevant att diskutera i svensk kontext. Enligt Wenner Tangring (2019) ar Sverige
ett av de lander i Europa som har hogst andel artificiell yta per invanare, det vill sdga hardgjord

yta som inte sldpper igenom vatten, vilket dr nagot vissa typer av fortdtning &mnar motverka.



1.4.2 Mobilitet och tillganglighet

Begreppen mobilitet och tillgédnglighet behover forstis eftersom studien centreras kring hur
man i en hllbar kontext ska kunna resa och forflytta sig i staden. Folk ror sig i staden for att ta
sig till samhallstjanster, handel, jobb och bostidder. Attraktiv mobilitet i staden forekommer
aterkommande i flera dokument om vad som anses bidra till att géra en stad hallbar, och
mobiliteten kan yttra sig pé olika sétt, antingen att det finns god tillgang till firdmedel som tar
medborgarna till resmalen eller att man inte behover resa ldngt eftersom man har tillgéng till
tjénster och service i sin niarhet (Malmé stad, 2023a; Moreno et al., 2021; Ondiviela, 2021).
Som vi kommer se sa spelar mobiliteten och tillgéngligheten stor roll for en stads attraktivitet
och ocksa hur olika transportsétt gors attraktiva for olika resemal. Privata bilfordon har varit
det dominerande transportmedlet inom stadsplanering och mobilitet sedan 50-talet och bilens
plats i staden &r fortfarande svarrubbad. I synnerhet SCAFT-riktlinjerna som utvecklades pa
60-talet marginaliserade fotgdngare och cyklister till forman for bilismen (Koglin et al., 2019).
Bilens dominans gor den till ett attraktivt fairdmedel och nigot som &r kéinsligt att ifragasétta
(Johansson, 2017), men dess attraktivitet har si smatt borjat utmanas av mer hallbara
transportmedel och flera teorier kommer presentera hur man minskar respektive okar
attraktiviteten for olika typer av transportmedel. Betydelsen av begreppen mobilitet och
tillgéinglighet kommer ocksa problematiseras, eftersom tillgdnglighet och mobilitet kan
definieras olika baserat pa aspekter som socioekonomisk ojdmlikhet och segregation, samt

andra omraden.

1.4.3 Attraktivitet

Att staden ska vara attraktiv dr centralt for méinga stdders planering idag for att attrahera
investerare och invanare, vilket i sin tur 6kar skatteintdkter och kompetenser i staden. En
attraktiv stad &r en plats som lockar ménniskor och ger en positiv upplevelse bade for besokare
och de som bor permanent. Attraktiva stdder innebér ocksé att staden kan erbjuda tjdnster och
service for medborgarna som skapar livskvalitet (Ondiviela, 2021). Attraktivitet behover ocksa
analyseras for att kunna f6rsta hur och varfor folk reser som de gor samt vad ménniskor anser
ar attraktivt i en stad. Vart &r det attraktivt att resa med buss kontra bil eller cykel? Attraktivitet
dr ocksa viktigt att forsta i relation till hur man ofta portrétterar hallbara stdder som “smarta
stiader” och tillgéngliga stdder. Attraktivitet blir subjektivt (Andersson, 1998) i vilka ménniskor
som man véljer att attrahera och vilka som ska bemétas nir man vill skapa attraktiva, hallbara

och tillgidngliga stider.
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2. Metod

Forskningsproblemet i denna studie identifieras som i huvudsak ett teoretiskt problem utifran
den definition som presenteras av Booth et al. (2019). Detta syftar till att forstd och skapa
kunskap kring teoretiska och diskursiva aspekter av ett specifikt d&mnesomrade. Den
forskningsstrategiska ansatsen utgar frdn Gunnarsson och Bodéns (2021) definition om

kvalitativa forskningsstrategier.

Studierna utfors utifran ett socialkonstruktivistisk och hermeneutiskt perspektiv enligt Patel och
Davidson (2019). Detta gors eftersom rapporten ska bilda en generell uppfattning och forstaelse
for ett samhéllsfenomen som ska l6sas genom de kvalitativa studierna och det kvantitativa
statistiska materialet. I och med studiens samhéllsorientering kommer det att tillimpas ett

kritiskt perspektiv, dven detta utifran Patel och Davidson (2019).

2.1 Forskningsdesign

Metoderna som anvénts i denna studie syftar till att skapa en forstaelse for hur beslutsfattare,
policys och forskning relaterar till varandra. En litteraturanalys gjordes for att skapa en
forstéelse f6r mobilitet och vad forskningen sédger om de centrala begreppen i tidigare avsnitt.
En dokumentanalys genomfordes for att undersoka hur offentliga policys eller strategier som
tillampas av beslutsfattare kan férankras teoretiskt. Intervjuer genomférdes med sakkunniga
inom forskarvérlden, det privata och det offentliga for att se vilka likheter och diskrepanser som
finns mellan olika nivier eller aktorer, framst mellan forskningen, vilka representerar
kunskapsproduktionen, och offentlig sektor som representerar praktiken. GIS-analyser
genomfordes for att skapa visuella beskrivningar och sammanstélla vad statistiken sédger i
relation till forskning och beslutsfattande. Platsbesok genomfordes for att ocksa generera
upplevelsebaserad kunskap. De olika valda metoderna valdes for att skapa en 6versiktlig
forstaelse och for att komplettera varandra. Intervjuer erbjuder exempelvis mojligheter att
inforskaffa data som inte lika latt formedlas i textform eller som inte framkommer i offentliga
dokument, och dirigenom ocksé skapar ett mer komplett narrativ (Gunnarsson & Bodén, 2021)
samt erbjuder ocksd mojligheter till direkt arbets- och upplevelsebaserad data som béast

formedlas i personméten (Gunnarsson & Bodén, 2021).
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2.2 Insamlingsmetoder

2.2.1 Litteraturanalys

For att béttre forstd och inhdmta kunskap kring de &mnen som ska appliceras i den potentiella
fortdtningsmodellen for urban mobilitet s& utférdes en litteraturanalys for att sammanstélla de
teorier som finns kring hallbara stéder, attraktivitet, mobilitet och fortdtning. Detta gjordes f6r
att bilda en uppfattning kring vad attraktiva stdder innebér, fortdtningsbegreppets versioner

samt mobilitet och tillgénglighet i planeringen.

2.2.2 Dokumentanalys

I dokumentanalysen anvéindes offentliga dokument frdn Malmé stad och andra aktérer inom
offentlig sektor som verkar i regionen och internationellt. Trafikverket och Region Skéne
forekommer ocksa, i och med att fokusomradet Malmo dr bade ett lokalt, regionalt och
nationellt tillvixtcentrum. Dokumentanalysen inkluderade ocksd inhédmtning av statistiskt
material kring ménniskors resvanor. Detta gjordes for att skapa forstaelse f6r huruvida teorierna
stammer overens med verklighetens resebeteende och hur man kan bilda en synergi f6r hallbar

transport- och mobilitetsplanering samt fortidtning utifran detta.

2.2.3 Intervjustudie

For att fa en mer direkt forstéelse for diskurserna och uppfattningar kring attraktivitet, héllbar
mobilitet och fortdtning s& genomfordes flera semistrukturerade och ostrukturerade intervjuer
utifran Grenmos teorier (2020) med relevanta akademiker och yrkesaktiva inom samhélls- och
stadsplaneringen. De fem respondenterna som kontaktades var:
e Harald Stjerna - arbetar pdA Malmo stads kulturfoérvaltning.
o Bidrog med kunskap om hur attraktivitet kan upplevas pa olika sitt och hur
aspekter inom stads- och samhéllsplaneringen ofta inte tar kulturella néringar 1
beaktning till forman for tillvéixtperspektivet. Dessutom framkom det vilken typ
av relation kultur har i relation till mobilitet. Harald kontaktades i och med att
vi triffats tidigare och att han &r aktiv inom kulturomréadet i Malmo stad.
e Jonas Standar - trafikplanerare pa Malmo stads stadsbyggnadskontor.
o Presenterade vilka aktiva fortiatningsprojekt som dr aktuella och vilken syn man

har pa den framtida stadsplaneringen med fortétning, samt hur attraktivitet och
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mobilitet gar hand i hand. Jonas blev kontaktad eftersom han ar aktiv inom
planeringen for framtida mobilitetsplanering i den héllbara staden.
e Martin Grander - bitrddande lektor pA Malmé universitet.

o Forskar och undervisar inom stads- och samhillsutveckling samt urban
integration. En diskussion fordes kring mobilitetens och tillgdnglighetens vikt
for att motverka segregation och tillgdngliggora staden for alla medborgare.
Grander kontaktades i och med att han har skrivit omfattande forskning i
Malmo-kontext.

e Jeffrey Matthijs - direkt6r for bildelningsaktoren Autodelen.

o Autodelen arbetar med delningstjdnster inom mobilitet och efterstravar att
minska det privata bildgandet och att skapa stdder som &r rymliga, rena och
solidariska.

e Angelo Meuleman - direktor f6r bildelningsorganisationen Mpact.
o Mpact dr ett foretag som arbetat med delningstjénster sedan 1975 och varit en

pionjdr som aktor inom delningstjénster och hallbar mobilitet.

Alla fem intervjuer genomfordes ansikte mot ansikte med respondenterna. I och med att det var
semistrukturerade intervjuer sa foljdes intervjumallarna enligt bilaga 1-3, men diskussioner
uppkom ocksad vid sidan om. Alla respondenter godkinde inkluderande av namn och har

granskat samt godként materialet som de omnamns 1i.

2.2.4GIS

For att genomfora oversiktliga och enklare analyser i kartform har det digitala geografiska
informationssystemet ArcGIS anvints, bade for att producera visuellt material och for att gora
vissa statistiska sammanstédllningar samt dra statistiska slutsatser. Kartmaterialets data &r
hiamtad fran Malmo stads statistik som sammanstéllts tillsammans med Statistiska centralbyran
(Malmo stad, 2024b). Datan har ocksa anvénts for att dra kopplingar och dra slutsatser kring
eventuella samband mellan olika aspekter kring mobilitet, resande och socioekonomiska- samt

ekologiska aspekter.
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2.2.5 Platsbeso6k

Under arbetet genomfordes platsbesok 1 Gent for att trdffa medlemmar i projektet SHARE-
North Squared och for att skapa en uppfattning kring hur man kan utveckla mer hallbara stader
avseende mobilitet och fortdtning. Besoket genomfordes pa inbjudan av Michael Johansson,
vilken dr medlem i SHARE North Squared, och var relevant eftersom Gent lyfts fram i flera av
de forskningsartiklar som inkluderats i studien. Besoket gjordes for att inhdmta
upplevelsebaserad kunskap och information om staden. Majoriteten av de delar av Gent som

besoktes tillhorde den gamla stadskérnan.

2.2.6 Urvalsprocess

I urvalsprocessen fanns kéllornas relevans i atanke utifrdn dmnet och de valda teoretiska
omradena, det vill sdga attraktiva stdder, mobilitet och fortdtning. Mélet var att inkludera flera

killor som representerar olika perspektiv.

Sammanlagt framstélldes en lista pa totalt 83 kéllor fran en variation av aktorer. Majoriteten av
kdllorna kommer frén offentliga myndigheter och akademiska publikationer samt
forskningsprojekt. Efter basta formaga har litteratur- och dokumentoversikten f6rsokt hélla sig
till sa pass aktuella kéllor som mojligt f6r att hdlla arbetet relevant. Dock har texter dldre dn 20
ar inkluderats. Sokmotorerna for att f4 fram kéllorna var Libsearch via Malmo
universitetsbibliotek samt Google Scholar. Ett begrinsat antal kdllor kom som

rekommendationer fran handledare och lirare.

Nyckelord som anvénts vid sokande efter kéllor for litteraturanalysen var foljande:
fortdtning/densification, mobilitet/mobility, tillgcinglighet/accessibility, attraktiva

stdder/attractive cities.

Nyckelord som anvénts vid sokande efter kéllor for dokumentstudien var foljande:
fortdtning/densification, mobilitet/mobility, tillgcinglighet/accessibility, attraktiva

stdder/attractive cities, infrastruktur/infrastructure, Trafikverket, Malmo stad, oversiktsplan.

I och med att studien ska bilda en synergi for effektiva fortdtningsmodeller genom mobilitet sa
krivs det teoretiska kéllor och studier kring mobilitet, fortdtning och attraktiva stiader for att

sedan kombinera dessa med hur folk faktiskt reser enligt statistiken. Validiteten stédrker
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forskningsprocessens anknytning till verkligheten. Validiteten stirks dven av triangulering
(Patel & Davidson, 2019), det vill sdga insamlandet av empiriskt material genom olika
tillvagagangssitt, vilket i denna studies fall gors genom litteraturanalys, intervjuer samt

dokumentanalys.

De sokmotorer som anvénts har varit Libsearch, Google Scholar och respektive bibliotek pa
Malmé universitet och SLU Alnarp. Till detta har killor ocksa hiamtats utifran

rekommendationer och tips fran diverse ldrare och handledare.

Datan som anvénts frdn Malmo stads statistiska material som brukats i ArcGIS har tillimpat

den senaste offentliga datan som Malmo stad erbjuder.

Studiens respondenter kom sig av rekommendationer fran handledare, genom medlemmar i

SHARE-North Squared samt genom de som de offentliga aktorerna skickade mig till.

2.3 Avgransning

I och med att bebyggd urban milj6 kan beréra manga olika kontexter och yttra sig pa olika sétt
behover forskningsomrédet begrdnsas. I denna studie avgrinsas forskningen till tét
stadsbebyggelse. Detta kan i sig ocksa variera, dé tit stadsbebyggelse kan vara allt fran centrala
Tokyo till en svensk smastad. Ddarmed avgrinsas studien till Malmo stad. De offentliga
dokumenten fran Malmo stad podngterar och foresprakar fortitning, vilket gor att det finns stor
relevans i att studera aktiva fortdtningsprojekt i Malmo. De valda utvecklingsomradena stirks
sedermera utifrdn information som hédmtats fradn intervjupersoner. Vissa Overstatliga

organisationers publikationer hanteras.

Statistiken som hanteras avgrinsas ocksa till svensk kontext och lokaliserad statistik fran Skane
och i1 synnerhet Malmo stad. Busshallplatser och tigstationer kommer hanteras i sin spatiala
aspekt, och kommer inte beakta turtdtheten i frdgan om tillgdnglighet och mobilitet. Detta gors
i och med tidsbegriansning samt att turtdtheten dr mer tidsrelaterad och inte lika beroende pa

spatiala aspekter.

SHARE-North Squared bestar av projektmedlemmar fran flera stdder och lénder i

Nordsjoregionen, varav flera omtalas i denna studie, men Gent kommer, pa grund av sin relativa
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likhet med Malmo, vara det huvudsakliga inspirerande studieobjektet f6r hur man kan fortéta

genom mobilitet.

Majoriteten av studien fokuserar pa de offentliga planer, utredningar och policys som Malmo
stad har for fortdtningsprocessen och mobilitet i staden. Detta innebér att diskurser och planer
inom den privata sektorn inte kommer inkluderas i studien, mer &n enstaka instick. I och med
att studien dessutom utgar fran offentliga dokument och killor s& kommer heller inte privata
personers perspektiv inkluderas. Den data som eventuellt behandlas eller diskuteras dr hamtade
fran privata personer som deltagit i statistiska undersokningar, men dessa har endast hamtats

fran de offentliga dokumenten.

2.4 Forskningsetiska 6vervaganden

Delar av arbetet har innefattat intervjuer med representanter med olika samhéllsperspektiv, bade
fran ett forskningsperspektiv och den offentliga sektorn. Har blir det viktigt att forhalla sig till
etiska riktlinjer for att varna om respondenternas integritet och skydd (Grenmo, 2020). I rollen
som intervjuare har undertecknad en skyldighet att skydda personuppgifter som anvinds och
skapa full transparens om vad informationen ska anvéndas till. I och med detta finns ocksa
ansvaret att ansvarsfullt hantera det empiriska materialet samt kommunikationer med
eventuella respondenter. Detta sikerstélldes genom att respondenterna informerades om vilket

syfte intervjuerna hade samt varfor deras svar anvindes i studien.

Aven om studien efterstrivar att utga fran ett neutralt och objektivt perspektiv sa bor det betonas
att detta ockséd paverkas av egna upplevelser, tidigare erfarenheter, uppfattningar samt
fordomar. Detta kopplas vidare till studiens socialkonstruktivistiska forhallningssétt, det vill
sdga hur kunskapsskapandet och verklighetsskapandet sker genom subjektiva eller paverkade

upplevelser av verkligheten (Patel & Davidson, 2019).
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3. Utvecklingen av staden

3.1 Den attraktiva staden

FN:s elfte globala mal (FN, u.a), Hallbara stider och samhillen, siger att stdder och
bosittningar ska vara inkluderande, sékra, hallbara och motstandskraftiga. Tillvigagangssitten
for att skapa dessa héllbara stdder &r vildigt olika. Vad som ofta lyfts fram i samklang med
staders utveckling och hallbarhet dr att de ska véxa och vara attraktiva stdder, vilket

exemplifieras i Malmos oversiktsplan (2023a).

3.1.1 Smarta stader

Ett vanligt begrepp som anvinds 4r att skapa attraktiva stdder dr “smarta stdder”. Europeiska
kommissionen (EU, u.a.b) séger att smarta stdder inte handlar om digitalt och teknologiskt
smarta stdder, utan syftar mer pa smartare infrastruktur som effektivare transportnit och béttre
avfallshantering. Men det inkluderar ocksa mer interaktiva och responsiva stadsstyren, sékrare
offentliga platser och att beméta befolkningens behov. Ondiviela (2021; 2022) beskriver det
som att man vill attrahera och planera stiderna for de tre T:na; Teknologi, Talang och Tolerans.
Detta ska genomforas genom det han kallar fér Smart Cities-metoden. Smart Cities-metoden
syftar pé att man anvénder teknologi for att transformera och forbéttra stiderna och gora stidder
mer attraktiva for talangfulla invénare. Modellen beskrivs som att stdder ska fokusera pa att
utveckla strategier som fokuserar pa ett flertal punkter (Ondiviela, 2021, s. 163) dar

medborgarna, deras vélstand och livskvalitet sétts 1 fokus.

Konceptet kring attraktiva stdder med fokus pa de tre T:na grundas i Richard Floridas (2014)
beskrivning pa hur de mest framgéngsrika stdderna frodas. Florida sédger att inkluderande stader
skapar en samlevnad som &r hallbar och attraktiv samt bibehaller sitt méanskliga kapital och

kompetenser genom detta (Ondiviela, 2021, s. 187).

Fragan om vad som ér en attraktiv stad dr dock en svar bedomning eftersom det &r en hogst
subjektiv fraga. Ondiviela (2021) utforde tva undersokningar pa tva evenemang i Stavanger
respektive Barcelona 2018, vars syfte var att undersoka vilka varden som &dr mest attraktiva i en
stad. Undersokningspersonerna, vilket inkluderade flera tusen personer, ansdgs vara

hemmahorande i den tekniska marknaden och som talangfulla medborgare, vilket likstélls med
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den kreativa klassen, vilket kommer diskuteras vidare nedan. Utifran resultaten s hamnade den
urbana mobiliteten och transportmojligheterna 6verldagset hogst av alla de 10 indikatorer som
sammanfattades i studien. Detta var ocksa samstimmigt oavsett aspekter som alder eller kon.
Figur 7 visar i vilken ordning man virderade de utvalda indikatorerna. Ondiviela (2022) drar
slutsatsen att de som deltog i undersdkningen antagligen &r sa pass “talangfulla™ att de inte
moter utmaningar inom de ldagre rankade aspekterna, varpé de inte virderat de som lika viktiga.

Figur 7
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Rankning av hur vdrdefulla olika tjdgnster och service dr i en attraktiv stad. Bildkdlla: Ondiviela, 2022.

Ondiviela (2022) formerar tesen att en stads attraktivitet beror pa stadens magnetism och
stadens 1onsamhet. Med magnetism syftar Ondiviela (2022) pa de upplevda kvalitéerna i en
stad, de emotionella band som knyts samt de aspekter i en stad som vécker bekvamlighet och
anknytning. Med 16nsamhet syftar Ondiviela pa de mer rationella aspekterna av en stad,
exempelvis de tjinster och service som finns tillgéngliga, vélstdnd, levnadskostnader samt
preferenser och livsstil. Lonsamheten knyts hir till det s& kallade medborgarkontraktet

(Ondiviela, 2022, s. 9).

Undersokningen gjordes ocksa i vetskap om att respondenterna med storsta sannolikhet
tillhérde den s& kallade “kreativa klassen™ (falented citizens eller creative class anvinds pa
engelska), ett begrepp som lanserades forst av Richard Florida (2014) och som anvinds
aterkommande i hur stads- och samhéillsutvecklingen kommer paverkas i framtiden (Ondiviela,
2021; Bjorling & Fredriksson, 2018) samt for hur man bygger den framtida héllbara staden och

skapar tillvixt. Detta eftersom den kreativa klassen anses skapa tillvéxt och vérderar attraktiva
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aspekter som sammanfaller med den hallbara staden och dess aspekter. Den kreativa klassen &r

tétt forknippad med de tre T:na.

Denna tes ifragasitts dock, bland annat av ekonomen Edward L. Glaeser (2005), som sédger att
kreativa klasser inte &r den typ av ménniskor, de han kallar “bohemer”, som garanterar tillvéxt.
Glaeser lyfter befolkningstillvixten som orsak till tillvixt och finner inte sjdlv sambandet
mellan kreativa klasser och tillvaxt utifran matematiska regressionsanalyser. Han finner ocksé
utifran egna studier och personliga upplevelser att det finns gott om bevis for att utglesningen
av stider, laga skatter och bra skolor dr bevis pa tillvaxt. Glaeser lyfter ocksa att det finns kritik
mot den kreativa klassen som en mycket elitistisk idé. Det ska ocksa sédgas att Richard Florida
pa senare tid sjélv, i form av uppfoljande studier, stopt om och problematiserat konceptet sedan
det lanserades (Bjorling & Fredriksson, 2018; Florida, 2017). Florida dndrar inte de principer
som Glaeser kritiserar, utan uppmérksammar de potentiella efterverkningarna av att utveckla
en stad for den kreativa klassen. Rorelsen mot att attrahera den kreativa klassen leder enligt
honom till véxande utmaningar med segregation, ojamlikhet och gentrifiering, varav det
sistndmnda kommer diskuteras i ndra forankring till avsnittet om fortdtning. Glaeser dr dock
partisk och hans undersékningar &r inte vetenskapligt publicerade. Det dr ddrmed mer intressant
att studera Arthur O’Sullivans Urban Economics (2012) som beskriver urban sprawl som en
bidragande faktor till segregation, hogre utsldpp och ojamlikhet. Vad O’Sullivan didremot
stodjer ar att folks benédgenhet till att leva och bo i en stad beror pé sa kallade “amenities”, eller
“bekvamligheter”, det vill sdga att man har tillgéng till tjinster och service som attraherar folk
att leva pa en viss plats. Detta stodjer ocksa tanken om att gora stdder attraktiva pa olika sitt,

bland annat genom att skapa tillgénglighet till stadens utbud av tjénster och service.

Det Florida lyfter om segregering och ojamlikhet &r viktigt eftersom det visar pa podnger som
bade Florida sjélv vid lanseringen av begreppet “kreativ klass™ och kritiker som Glaeser missar,
vilket 4r medel- och arbetarklassens plats i staden. Konkurrensperspektivet i relation till
konceptet av den kreativa klassen lyfts av Bjorling och Fredriksson (2018) och det &r en stor
utmaning i att det endast 4r en minoritet av befolkningen som asyftas med den kreativa klassen.
Hiér uppstér ocksa fragan om attraktivitetens roll i friga om vart man utvecklar i1 en stad. Tar vi
det pagaende fortatningsprojekten i Malma ldngs med Amiralsgatan, som gar genom Rosengard
och socioekonomiskt utsatta omraden, sa ar det en frdga om vilken typ av attraktivitet man
bygger for. I intervjun med Jonas Standar (Personlig kommunikation, 7 februari 2024) lyfter

han att det ska byggas och fortitas i Rosengard och att de behov man ser dr frdmst annat &4n
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bostidder, men att marknaden dr mer intresserad av att bygga just bostdder. Fragan dr vems
behov man da bygger for och vem man vill attrahera till den “nya” stadsdelen. Och desto
viktigare &r kanske att diskutera om olika “klasser” har storre skillnader i vad man anser &r

attraktivt i en stad, eller om det inte finns nagra storre skillnader.

Négot bade Florida och Glaeser & sin sida missar helt att diskutera kring frigan om att skapa
attraktiva stdder dr relationen till tillviaxt. Detta kan ockséd ses som ett véldigt amerikanskt
perspektiv fran dem bada (bada ar amerikaner). Tillvixtbegreppet kritiseras omfattande inom
planeringen just nu for att den ekonomiska tillvixten far mycket plats pa bekostnad av bade
social och ekologisk utveckling samt att inflytandet frdn den privata marknaden &r storre tack
vare en liberaliserad ekonomi (Andersson & Leveaux, 2022; Andersson, 1998; Heldt Cassel,
2008; Bertilsson & Pobiega, 2018). Diskrepansen mellan forskning och genomftrande &r alltsa
stor. Harald Stjerna papekar under vart samtal (Personlig kommunikation, 29 januari 2024) att
politiker ofta har svért att se sambanden mellan niringsliv, kulturella niringar och andra
samhdllsfunktioner - saker som alla genererar tillvixt. Han papekar ocksa att nar man diskuterar
begreppet “attraktivitet” sa dr det inte alltid klart vilken attraktivitet som avses. Vem ska
attraheras? Och vilken typ av attraktivitet avses? Det dr en viss typ av personer som ska
attraheras nér man asyftar den kreativa klassen. Detta 1 relation till konkurrensperspektivet och
den individualiserade svenska regionalpolitiken (Heldt Cassel, 2008) pavisar att man inte bara
konkurrerar om invénare, utan dessutom om de mer “talangfulla” medborgarna i den kreativa
klassen. Syssner (2008) anser att tillvixtbegreppet dr en produkt av sociala konsekvenser och
omstidndigheter och att det 4r den ekonomiska tillvixten som avses ndr man vill generera
utveckling och tillvéxt genom innovation och kunskapsbyggande. Detta stods av Ondiviela i
boken Beyond Smart Cities: Creating the Most Attractive Cities for Talented Citizens (2021).
Aven Moreno et al. (2021) kritiserar den tillvixtfokuserade utvecklingen av smarta stider och
belyser att smarta stdder egentligen ska fungera for att binda samman stadens funktioner och
dess medborgare. Dock poéngterar han att det &r sjdlva utférandet som &r problematiskt och

inte metoden 1 sig.

I Anderssons bok Attraktiva stéider - en samhdillsekonomisk analys (1998) sa lyfter han att stiader
finns i alla dess former och att de utvecklas pa olika sdtt samt har olika vdrden som de
prioriterar. Han lyfter ocksa vikten av att fundera kring vem staden ska vara attraktiv for enligt
de undersokningar som gjorts och som han utgér ifrdn. Andersson lyfter bland annat att det

séllan dar USA:s storstdder som hamnar hégst upp bland de mest attraktiva stiderna. Flera av
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resultaten stimmer 6verens med Ondiviela (2021; 2022) men det finns ockséa intressanta
skillnader. Bland annat att det framst dr, i amerikanska matt mitt, ganska sma stdder som inte
nodvéndigtvis vaxer mycket som dr de mest attraktiva stdderna att leva i. Andersson (1998)
sdger att lokalinvanarna kan ogilla att en stad vixer, eftersom stadens kvalitéer kan paverkas,
och att deras livskvalitet ddrmed ocksa péaverkas. Andersson (1998) sdger ocksa att de mest
attraktiva stdderna tenderar att ha starka reglerande styren. Viért att ater ndmna hér 4r att de som
deltog i Ondivielas (2022) undersokningar tillhorde de talangfulla manniskor som riknas till
den kreativa klassen. Ondiviela (2022) poédngterar ocksa att bland yngre sa &r utbildning den
tredje mest viarderade aspekten av en stad. Detta pavisar ockséa att preferenser och behov
varierar, vilket ocksa visar hur svart det ar att definiera vad som &r attraktivt med en stad och
dess miljo, eftersom medborgare har olika behov och 6nskemal. Meuleman (Personlig
kommunikation, 11 april 2024) papekar vikten av att utveckla stader smart och attraktivt med

lokal forankring och inte bara for att attrahera nya invanare.

Andersson (1998) papekar att 4ven om stdder ska planeras med manga attraktiva aspekter och
funktioner s& maste man i viss man prioritera planeringens insatser, liksom att man som individ
och medborgare maste prioritera aspekter i staden (Andersson, 1998, s. 71). Ménniskor véljer
att kompromissa med vissa aspekter for att istéllet f4 nagot annat i gengéld. Exempelvis dr vissa
villiga att bo ldngre bort om bostadspriserna &r ldgre, om resorna dr billigare, eller liknande.
For vissa kan det handla om huruvida man har ekonomiska mojligheter att vilja vissa aspekter
eller funktioner. Hér 4r det centralt att lyfta mobilitetens roll f6r att garantera tillging till stadens
olika funktioner utan att ekonomiska forutséttningar avgér om du har tillgang till dessa
funktioner, exempelvis skolor, sjukvard och arbete. Tillgdngligheten, oavsett samhallsgrupp,

verkar da vara det som attraherar méinniskor.

Med det sagt dr det skillnad pa hur man prioriterar som individ respektive som stadsstyre.
Individen prioriterar sig sjdlv medan styret maste fordela resurser utefter vad som tjdnar staden
och dess invénare bést. Det dr ocksa utifran detta som bade Andersson (1998) och Ondiviela
(2021) efterlyser stads- och statsmakters ingripande med atgdrder for att uppnd mal om
attraktiva, och i forldngningen héllbara, stidder for att s& ménga invanare som mgjligt ska trivas
i staden och erhalla samma tillgdnglighet. Darmed blir det ocksé tydligt varfor det &r sa viktigt

att fa med det lokala styret i planer for att skapa forandring.
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3.1.2 Sammanfattning

Utifran ovanstdende kan vi sammanfatta det som att stadens mest attraktiva aspekter ror sig
kring mobilitet och tillgédnglighet i staden. Attraktivitet &r en subjektiv upplevelse och varierar
mellan individer samt utefter de behov ménniskor har, men vad som verkar vara attraktivt pa
en generell niva for allménheten 4r att vilja ha tillgéng till stadens funktioner och tjdnster genom
goda transportmojligheter och tillgdnglighet. Vi kan ocksé konstatera att attraktivitet gors i den
man att man vill attrahera innovativa medborgare inom den kreativa klassen samt investerare
som Okar den ekonomiska tillvéxten. Det ska ocksa konstateras att de mest attraktiva stdderna
tenderar att vara de med tydliga och kraftfulla styren som kan genomdriva olika strategier samt

som &r starkt forankrade och driver strategier och policys.

3.2 Den tillgéngliga staden

Mobiliteten spelar stor roll for att folk ska kunna forflytta sig samt vélja mellan levnadsorter
(Ondiviela, 2021). I Ondivielas (2022) undersékning etablerades det att mobiliteten &r den i
sédrklass hogst viarderade aspekten i en stad for att géra den attraktiv. Mobilitet och tillgénglighet
har en central betydelse for hallbara stdder ocksd inom FN:s globala mél for hallbara stdder
(FN, u.d) och det ar centrala riktlinjer inom manga stdders planering idag. Hallbar
trafikplanering ger forutsittningar for ett effektivare resande genom att planera for att
ménniskor ska kunna gora héllbara transportval. Johansson (2017) séger att hallbar mobilitet
och hallbart resande i forsta hand avser transporter genom gang, cykel och kollektivtrafik, eller
att resor inte behover genomforas alls. I andra hand kan effektivare bilanvdndning, exempelvis
i form av samékning eller bildelningstjinster nyttjas. Aven resor med fossilbrinslefria och

brinslesnala fordon riknas i1 viss man som héllbart resande.

Bilen har ldnge varit det dominerande fardmedlet och dess ankomst har enligt Moreno et al.
(2021) ofta hyllats for de ordkneliga mojligheter den f6rde med sig i frdga om mobilitet, handel
samt sociala klassférdndringar. Moreno et al. (2021) belyser ocksa den véldokumenterade
negativa och stora paverkan privatbilismen har haft pa socioekonomiska dimensioner. Bilar &r
ocksa en resurs som till storsta del star oanvind; bilar star oanvinda 95 % av sin levnadstid
(UN Habitat, 2017) och har stora markansprdk. Stdder d&r nu de mest klimatpaverkande
platserna, bade i frdga om minskligt avfall, och i minskandet av biodiversitet, luftféroreningar,
energikrav och méanga andra aspekter. Bilens roll &r stor i detta, da utsldapp paverkar hélsan i

staden, vilken mobilitet som r prioriterad och, slutligen, sa dr ianspraktagandet av mark mycket
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stort. Bilberoendet idag pavisar djupa ojamlikheter (Moreno et al., 2021), i synnerhet i sociala

och ekonomiska sfirer.

Figur 8

Here are 200 people in 177 cars without cars

¢ : %
L
I i ,
4] -

Jamforelse av transporteffektivitet. Bildkdlla:i-SUSTAIN, u.ad.

Moreno et al. (2021) beskriver visionen om 15-minutersstaden (15-Minute City) som
presenterades av Carlos Moreno som ett forslag 2016, vilket blivit en populdr modell bland
policy- och beslutsfattare virlden 6ver, bland annat av UN-HABITAT, WHO och OECD. 15-
minutersstadens vanligaste variationer tenderar att antingen fokusera pé att se till att funktioner
ar tillgdngliga inom gangavstdnd och minskar behovet av resor eller att man skapar

tillgénglighet i1 staden genom hallbara resemedel, exempelvis gang, cykel eller kollektivtrafik
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(Moreno et al., 2021, s. 96-98). Aven Moreno och 15-minutersstaden benédmner, liksom
Ondiviela (2021; 2022), vikten av digitaliseringen och smarta stader samt “krono-urbanism”
(Moreno et al., 2021, s. 98) dér tidsaspekten har stor betydelse for att skapa néra stdder och
teknologiska framsteg ska bidra till utvecklingen. Just tidsaspekten och krono-urbanismen har
stor betydelse for grundidén om 15-minuterstaden, dar ménniskors grundldggande behov ska

kunna tillmétesgés inom 15 minuter restid.

15-minuterstadens grundldggande punkter for att effektivt uppfylla det goda urbana livet genom
tillgénglighet &r bostédder, arbete, handel, sjukvard, utbildning och néje/underhallning (Moreno
etal., 2021, s. 100). Som 6ljd av covid-19-pandemin har dessa ocksa kommit att kompletteras
av dimensionerna om téthet, anslutning, mangfald och digitalisering (Moreno et al., 2021, s.
101). Tathet kommer diskuteras i senare del, men just anslutning &r viktigt i sig for just mobilitet
och transporter. Narhet och tillgang till anslutande transportmedel eller stadsdelar &r avgorande

for hur mobil en minniska kan vara 1 staden.

David Banister (2008) listar i The sustainable mobility paradigm fyra centrala principer for att
uppna hallbar mobilitet:

1. Tekniskt nyttjande - att utefter bédsta formiga anvénda den senaste tekniken for att
minimera de negativa effekterna av transporter. Har bor krav stillas pa industrierna och
pa systemen for att paverkan pé individen ska bli sa begridnsad som mojligt.

2. Reglering och prissdttning - externa kostnader for transporter ska speglas i de faktiska
kostnaderna for transporter.

3. Integrerad och sammansatt samhillsplanering - samhéllsplaneringen ska genomforas sa
integrerat med mobilitetsplaneringen som mojligt. Nybyggnation ska ske i stationsnéra
lagen med det overgripande malet att minska behovet av transporter och mobilitet.
Individer ska inte behova resa for att utfora vardagliga sysslor.

4. Personinriktad information - transporternas effekter ska tydligt kommuniceras till
medborgarna och ddrmed hoja kunskapen om de negativa effekterna som finns kring
resande. Denna princip bidrar ocksa till ett hogre socialt medvetande och patryckning
for att minska transportnivéaerna.

Dessa principer gar ocksa hand i hand med stora delar av vad Ondiviela (2021) och Andersson

(1998) lyfter om vad som ér attraktiva stiader.

24



Det dr ocksaé viktigt att diskutera hur den sociala héallbarheten paverkas av mobiliteten i staden.
Jan Gehl (2010) lyfter mobilitet och tillgdnglighet som centrala f6r den sociala hallbarheten,
for att garantera alla invanares lika demokratiska réattighet till staden. Gehl lyfter cykel-, gang-
och kollektivtrafik som viktiga komponenter for att skapa detta. Under platsbesoket i Gent
poéngterade projektmedlemmarna i SHARE-North Squared att mobilitet och tillgdnglighet &r
viktigt for social hallbarhet i den man att mobiliteten paverkar tillgéngligheten till bland annat
social housing-projekt och de socioekonomiskt svagare hushéllens tillgéng till samhillstjénster.
Jeffrey Matthijs berdttar (Personlig kommunikation, 5 april 2024) att mobiliteten genom
bildelningstjanster och bilpooler i Gent har haft en inverkan pa social hallbarhet. Folk med lag
inkomst fick minskade utgifter for transporter, men fick dessutom storre socialt nédtverk samt
att invanarna lir kdnna sina grannar béttre och stirker sociala band. De nya tillgéngliga
plattformarna, for moten och aktiviteter, skapar nya platser som i sin tur skapar nya sociala

vérden.

3.2.1 Transit-oriented Development

Ett sdtt att skapa mobilitet genom stationsnira lagen (Banister, 2008) dr genom sa kallad
Transit-oriented Development, eller TOD (Stanley et al., 2018; Hrelja et al., 2020). Hrelja et al.
(2020) sdger att TOD brukar definieras som en metod inom transport- och
markanvéndningsplanering som gor gang, cykel och kollektivtrafik smidig, ldmplig och
attraktiv samt maximerar effektiviteten hos existerande kollektivtrafiktjanster genom att
fokusera utveckling néra stationer, hallplatser och pendelplatser. Konceptet bygger pa de tre
D:na - Density, Diversity och Design (Hrelja et al., 2020, s. 12). Ibland kompletteras detta ocksé
med Distance to Transit och Destination accessibility. Tillgang till fots har en stor betydelse
for TOD-baserad utveckling och nérhet till kollektivtrafiktjanster brukar hér i genomsnitt
definieras till mellan 400-600 meter (Hrelja et al., 2020, s. 13).

Vissa anvinder ocksa tidsaspekten 1 hur manga minuter som det tar att na kollektivtrafiktjinster.
Detta gor ocksé att TOD har en koppling till det krono-urbanistiska tankesittet. Samtidigt ska
det noteras att TOD-baserad utveckling inte &r en nyhet, eftersom samhillen ofta uppstatt i
ndrheten av viktiga trafik- och transportnoder. Detta kan ocksé hérledas till effektivisering av
transport och produktion genom lokaliseringsteorier och lokaliserad ekonomi (O’Sullivan,
2012). Utifrdn bade Stanley et al. (2018) och Hrelja et al. (2020) s& vill man maximera

“catchment area”, eller det nddda omrédet, kring transportnoderna for att maximera effektivitet
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och transporter, bade avseende tidsbesparing, transportkostnader och tillgénglighet utifran ett

rittviseperspektiv.

Malmo stad (2023a) har i sin oversiktsplan etablerat att man vill utveckla tétt i stationsnéra
lagen, vilket foljer tanken om bade 15-minuterstaden och TOD-principen. Dock s dr det
skillnad p4& TOD och stationsnira ldgen - det senare antyder endast planering utefter
kollektivtrafik. Samtidigt ska det ségas att cykel och géng aktivt lyfts fram i 6versiktsplaner
(Malmo stad, 2023a) liksom i1 Trafik- och mobilitetsplaner (2016), trots att man talar om

stationsnéra lagen.

3.2.2 Aktiv mobilitet

Cykel- och gangtrafik dr nagra av de vanligaste satsningar som forekommer i offentliga
dokument sadsom olika plandokument (Malmo stad, 2023a; Malmo stad, 2012), strukturplaner
(City of Ghent, 2018) och foresprakas aktivt i forskningen om hallbart mobilitet (Johansson,
2017). Denna typ av mobilitet brukar lyftas som hélsofrdmjande och bidrar till minskad
miljopaverkan. Cykeln beskrivs av Svensk cykling (u.8) som vérldens mest miljovénliga fordon
och det beskrivs ocksé att cykeln har storst mojlighet att komma till sin rdtt som fordon i
stadsmiljo. I Malmos cykelprogram (Malmo stad, 2012) beskrivs cykeln som bade fordelaktig
for hélsan, billig, snabb och effektiv.

Gang- och cykeltrafik dr ocksa centralt for konceptet om 15-minuterstaden (Moreno et al.,
2021), det tata stadsrummet och framfor allt den tillgdngliga staden. I Paris har cykel och gang
blivit de priméra transportsétten i Paris stad (Nguyen-Luong, 2024), vilket kan kopplas till att
Paris var den forsta stad som Carlos Moreno forst tillimpade konceptet om 15-minuterstaden
pa (Moreno et al., 2021). Det ska samtidigt ségas att denna studie av Paris dr pagaende och
siffrorna fluktuerar under dagen samt att de tillfradgade invanarna varierar i om de bor i Paris
stad eller kringliggande forstidder. Anda bor dessa ses som en fingervisning om att tillgéinglighet
genom cykel- och gangtrafik &r framgéngsrikt samt populért i frigan om mobilitet och

tillgénglighet.

3.2.3 Kollektivtrafiken

Kollektivtrafik definieras av Transportstyrelsen (2024) som persontransporter av allmént

ekonomiskt intresse som erbjuds allménheten fortlopande och utan diskriminering. Regionala
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kollektivtrafikmyndigheter ansvarar for att det ska finnas en tillfredstédllande trafik inom lénen.
Transporter och kollektivtrafik beskrivs av Ondiviela (2021) som stadens livsnerv och att
maximera transporters effektivitet &r en av de viktigaste aspekterna inom vilfiard (van Wee et
al., 2013) samt att det bidrar till att skapa storre tillgédnglighet och rattvis tillgang till den
bebyggda miljons omraden och funktioner. Kollektivtrafik lyfts aktivt fram 1 bade
policydokument hos kommuner och nationella institutioner (Malmo stad, 2023a; Boverket,
2016), bland transnationella organisationer (FN, u.d) och forskare inom omradet som Richard
Florida, Carlos Moreno och Ondiviela (Moreno et al., 2021; Ondiviela, 2021; Ondiviela, 2022).
Policymal med kollektivtrafik har ménga dimensioner, exempelvis ekonomi genom minskad
trangsel och minskat bilanvdndande, minskandet av utsldpp for klimat och den sociala
jamlikheten i tillgdngen till kollektivtransporter (Mulley & Nelson, 2021). Okad
kollektivtrafikandel och minskning av privat bilanvindande &dr en aktiv hallbarhetspolicy, och
det &r oftast okad tillgdnglighet som dr malet for detta (van Wee et al., 2013), men

infrastruktursatsningar inom kollektivtrafik stdter ofta pd motstand pa grund av flera faktorer:

e Ekonomisk tillvdaxt och befolknings6kning #r externa processer bortom
policyskapares kontroll.

e Mainga transportinsatser &dr inte synkroniserade med varandra och far som
konsekvens att deras effektivitet blir lidande.

o Forandringar i beteenden i bilanvéndande &r endast troliga vid implementering

av strénga policys.

Till detta kommer ocksa den dominerande position bilen redan har inom
transportinfrastrukturen. Dock rédcker inte enbart férdndringar i kollektivtrafiken for att skapa
hallbar fordndring inom fardsitt, fordelning mellan trafikslag och total mingd resande
(Dickinson & Wretstrand, 2015). Det krdvs synergier och samverkan mellan atgédrder och

styrmedel for att gora kollektivtrafiken mer attraktiv.

Kollektivtratiken har ocksa betydelse for den sociala hallbarheten. I Berg et als. (2019) studie
kring mobilitetsstrategier i socialt utsatta omraden framkommer det att kollektivtrafiken har en
viktig del i hur medborgare i socioekonomiskt utsatta omraden kan vara delaktiga i samhéllet
och kinna sig inkluderade. Kollektivtrafiken och utveckling i stationsndra ldgen lyfts ocksa
fram som central i fortitningsprocessen (Malmo stad, 2023a). Kollektivtrafiksatsningar sker

dock enligt studien ofta i redan starka transportstrak, eftersom tillvixten ska generera
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regionalekonomisk utveckling. Socioekonomiskt utsatta omraden och svagare transportstrak
underprioriteras darmed i styrdokumenten, trots att kollektivtrafiken lyfts fram som viktig {6r
att utjimna ojamlikheter och bidra till hogre social hdllbarhet och integration. 15-minuterstaden
(Moreno et al., 2021) var ett av de ledande koncept som infordes av Anne Hidalgo i Paris och
som lyfts som anledningen till att staden blivit mer resilient, medborgarvinlig och tillgdnglig.
Enligt Moreno et al. (2021) blev Anne Hidalgo omvald tack vare detta. Enligt Matthijs
(Personlig kommunikation, 5 april 2024) géllde samma sak i Gent. Deras borgmistare blev

omvald efter satsningarna pa delningstjianster och begriansande av privatbilism.

3.2.4 Delningstjanster

Nar man diskuterar mobilitet, och i synnerhet héllbar mobilitet, d&r delningstjénster ocksa
populédra verktyg att lyfta i dagens mobilitetsdiskurser. Delningstjénster och delad mobilitet
skapar ocksa fler ytor som kan upplétas for fortdtningsprocesser (SHARE-North, 2021). Nér
man talar om hallbar mobilitet tenderar man att automatiskt prata om gang, cykel och
kollektivtrafik, men i forléingningen kan det ocksa innefatta bilpooler och andra delningstjanster
(Johansson, 2017) for fordon. Aven s kallade mikromobiliteter (Mulley & Nelson, 2021, s.
388; SHARE-North, 2021) som elcyklar och elsparkcyklar &r bra kompletterande
transportmedel som forldnger kollektivtrafikens nétverk. Daremot har individuella bilfordon
fortfarande fordel 1 policy- och reglerande fragor. Exempelvis 4r momsen pa bilpooler 25 %
jamfort med taxibilar som endast har 6 % (Skatteverket, u.a.a; Skatteverket, u.a.b) Detta skapar
ojamn konkurrens utifran ett marknadsperspektiv (Johansson, 2017), och frimjar ocksa de
individuella fordonen 6ver de kollektiva, vilket ocksa bidrar till 14gre incitament att planera och
bygga for en minskning av individuella transporter som tar plats. Incitamentpaverkan diskuteras

vidare 1 avsnitt 3.2.5.

Néar man talar om delningstjénster blir det ocksa relevant att diskutera hur dessa implementeras
och hur det gir att ackommodera for dem pé flera sitt. Vanliga ackommoderingar &r
cykelparkeringar, cykelstéll och parkeringshus. Pé senare tid, i linje med fortatningsdiskursen
och minskandet av privatbilism, har man borjat tala om mobilitetshus och mobilitetshubbar
(Tyréns, 2020; Malmo stad, 2024d). Parkeringshus 4r i sig en typ av yteffektiva byggnader som
minskar behovet av kantstensparkering (Johansson 2017). Mobilitetshus kan forstds som att
man tar parkeringshus ett steg langre, ddr man genom att samla olika typer av fordonstyper
(cykel, elsparkcyklar, bilpooler, etc) skapar yteffektiv forvaring av fordon. I Tyréns (2020)

utredning for Malmo stad etablerar man att mobilitetshusen ocksa bor kompletteras med ett
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system av sd kallade mobilitetszoner 1 hela staden, dir mobilitetstjdnster som taxi,
busshéllplatser, bilpoolsbilar och ldnecyklar samlas till ett gemensamt system som bade dr

lattillgéngligt och som uppmuntrar till fler att vélja bort den egna bilen.

Detta har ocksa gjort avtryck i bade Malmo stads senaste Oversiktsplan (2023a) och i
planprogrammen for Amiralsgatan (Malmo stad, 2021) samt Lorensborg och Belleveugérden
(Malm stad, 2022). P4 Malmo stads hemsida (2024d) skriver kommunen hur mobilitetshubbar
kan bli framtiden for transportsystemet som skapar nya samlingsplatser for det delade resandet
i staden som bidrar till en mer tillgdnglig stad. Det ska ocksa bidra till att transportsystemets
olika delningstjénster och mobilitet samverkar och kompletterar varandra. Hér dr det viktigt att
lyfta hur mobilitets- och delningstjdnster dd ocksd maste samspela med varandra, och i
synnerhet inte begrinsas. I Malmo f6rbjods bland annat elsparkcyklister fran att parkera i utsatta
omraden, vilket annars bestraffas med boter (Marinkovic, 2021). Begransningar av mobilitet
riskerar att 6ka klyftor och social ojamlikhet - vilket dr raka motsatsen till vad mobilitet och
tillgénglighet syftar till enligt bdde Malmo stad (2023) och teorier om vad en hallbar stad &r
(FN, u.a; Stanley et al., 2018).

Det ska ocksé poédngteras hur vanskligt begreppen mobilitetshubb och mobilitetshus kan vara.
I Planering for ny tillginglighet (Koglin et al., 2022) skriver de att en utmaning med
mobilitetshubbar dr att en del byggnader kallas for mobilitetshubbar, &ven om man mest
tillhandahaller bilparkering, trots att mobilitetshubb egentligen har en annan betydelse. Man
kan hédr ana en form av vilseledande begreppsanviandning av liknande form som sker vid

greenwashing (Pizzetti et al., 2019).

Det dr ocksa relevant att lyfta den tekniska innovationens relation till héllbar mobilitet. Medan
Ondiviela (2021; 2022) och Banister (2008) lyfter teknologins vikt for bade attraktivitet och
hallbarhet sa papekar Winner (1980) risken av att forlita sig enbart pa tekniska 16sningar, och
att det sétter ramar for bade beteende och for vilka som kan bruka tekniken. Johansson (2017)
lyfter det faktum att &ven om elbilar har en paverkan pa utsldappen i sig sa tar elbilar precis lika
mycket plats som bensin- och dieseldrivna bilar, och de krdver samma méngd parkeringsplatser.
Detta kan ocksa forankras till 6vertron pa digitala och matematiska trafiksimuleringar for

transportfloden.
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Delningstjéanster skulle enligt Johanssons (2017) kartlaggning fungera som ett bra stirkande av
kollektivtrafiken och bidra till en reducering i den miangd mark som upptas av hardgjorda ytor.
Martin Grander sdger i en diskussion (Personlig kommunikation, 14 februari 2024) att

delningstjanster dr vdgen framat, men att forutsattningarna maste vara rétt:

Jag tror verkligen pa delningstjadnster, men jag tror inte att de kommer att lyfta sa linge det &r
fordelaktigt att ha egen bil. Det giller mig ocksa, jag har bil. Ibland hor de till och med av sig fran
forsakringsbolaget och undrar “kér ni verkligen sa lite?” Sa ldnge incitamenten finns och det
underlidttas mer att ha egen bil s& kommer man att vilja det. Plockar man bort mgjligheten for

bilarna sa kommer delningstjénsterna hojas. (Personlig kommunikation, 14 februari 2024).

3.2.5 Incitament

Incitament spelar en stor roll for hur ménniskor véljer var de bor, och i synnerhet spelar de stor
roll for vilka transportmedel man anvéinder i den bebyggda miljon. Mer specifikt i detta fallet

asyftas hur folk uppmanas eller paverkas till att vélja alternativa transportsétt &dn privatbilism.

Bilens dominans har lange, som tidigare ndmnts, gjort att incitamenten for att ha bil har varit
mycket hoga. Stanley et al. (2018) séger att bilens dominans i staden bidrar till externaliteter
som inte bara dkar beroendet av bilbaserade transporter utan ocksa paverkar sidkerheten for barn
i staden, vilket gor att fordldrar 4r mer bendgna att kora sina barn till skolan. Aspekter som
sdkerhet, restid och komfort har stor paverkan pa vilka transportsystem invanare véljer att
nyttja. GTC, Generalized Transport Costs, paverkas av aspekter som trafikvolymer, kvalité,
hastigheter, et cetera (van Wee et al., 2013, s. 8). Detta &r ocksé nédra kopplat till CBA, Cost-
Benefit-Analysis (O’Sullivan, 2012; van Wee et al., 2013), vilket syftar pa vad méanniskor &ar
villiga att betala for eller lagga tid pa, hur ménniskors vanor och beteenden paverkas samt hur
man agerar i livsval. CBA kan ocksa relateras till medborgarkontraktet (Ondiviela, 2021) i hur
folk viéljer att leva sina liv. CBA kritiseras ocksé som uppskattningsmetod eftersom den brister
i att uppskatta rittvisefragor som fordelningseffekter eller att rikare samhallsgrupper, som
exempelvis den kreativa klassen, spelar en storre roll och tar storre plats i CBA (van Wee et al.,
2013) och dr mer villiga att betala f6r olika tjénster och service, sa kallad WTP, eller Willingness
To Pay (O’Sullivan, 2012; van Wee et al., 2013). Viktigt att ha i atanke hir dr ocksa att de som
har rad med vissa tjanster och service dr de enda som har mojlighet att nyttja dessa. Mojligheten,
eller villigheten, att betala for denna tillgdnglighet &r ocksd avgorande for hur du som

medborgare kan prioritera i valet av lokalisering i den urbana miljon.
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Markanvénding och socioekonomiska samt demografiska variabler paverkar varandra, vilket
tillsammans, och dven pd egen hand, péaverkar resebeteendet, vilket skapar komplicerade
samband att bemoéta (van Wee et al., 2013). Till detta tillkommer ocksa attityder, livsstilar och
preferenser som 6kar komplexiteten. Detta 6kar ocksa behovet av att kunna avgora vart vissa
insatser bor riktas samt vart det dr mojligt att skala ned pa vissa funktioner, exempelvis minska
privatfordons tillgdnglighet pd platser som inte har hogt bilresande. Bilens position som
statussymbol dr ocksa en viktig aspekt kring bilens dominans. Det &r ett verktyg att uttrycka
tillhorighet och sociala position och vilstand (Johansson, 2017) och detta 4r en aspekt som inte

bor forbises.

Incitament och beteendepaverkan kan ske pa flera olika sitt; regleringar, subventioner, reformer
och policys ér vanliga offentliga styrmedel som bidrar till detta (Dickson & Wretstrand, 2015).
Den sa kallade Mohringeffekten (Dickson & Wretstrand, 2015), att 6kat antal passagerare och
efterfragan vill bemotas med okat utbud, skapar incitament for aktorer att satsa av rent
vinstintresse. Utifran Ondiviela (2021) och Andersson (1998) vet vi att de mest attraktiva
stdderna ocksé har ett starkt styre dir offentliga myndigheter ger tydliga direktiv och reglerar
utvecklingen. Man behover, som Dickinson och Wretstrand (2015, s. 83) skriver, “anvidnda

bade piska och morétter” for att skapa incitamenten.

Det finns ocksé bevis pé att minskad bilkapacitet bidrar till 6kad efterfrdgan och anvéndning
inom kollektivtrafiken och andra transportmedel. Detta lyfts bland annat av Dickinson och
Wretstrand (2015) som ndmner flera europeiska stdder som Paris och Warszawa, och av
Johansson (2017) som 1 sin doktorsavhandling lyfter flera tyska och belgiska stdaders satsning
pa att prioritera kommunala parkeringsplatser for bildelningsfordon. Belgien, och i synnerhet
staden Gent, dr intressant som studieobjekt eftersom de implementerat ett system dar
cirkulations- och mobilitetsplanen skapar nést intill bilfria stadskérnor. Gent har en aktiv cykel-
och mobiliseringsstrategi sedan 90-talet for att forhindra kobildning och tréangsel. Har bor det
aterkopplas till Anderssons (1998) yttrande om att de stdder som generellt sett rankas hogst i
sin attraktivitet dr de stdder som har starka reglerande funktioner och policys. Dessa satsningar
och regleringar har kommit frdn styrdokument och strategier genomférda pa kommunalt

reglerande niva.

31



Det blir hér viktigt att beréra vad effektiva och héllbara mobilitetssatsningar innebédr. Det ar
skillnad pa att skapa effektiv kollektivtrafik och vilanvénda cykelvdgar i redan relativt téta
stader gentemot om man skulle forsoka gora det i glesa stdder. Europeiska stdder som
Barcelona, Gent och Bremen kan dra nytta av dessa strategier, men det skulle vara svérare att
implementera i typiskt bilberoende stider som Atlanta i USA. Hér &r det vart att aterigen nimna
det faktum att Sverige 4r ett glesbefolkat land som till stor del byggt in bilberoendet pé stor
skala. S& dven om man bor i en stad som Malmo som fortatar och skapar forutsittningar for
hallbar mobilitet sa bestér till viss del bilincitamentet f6r transporter pa nationell niva eller langa
avstand. Narheten och titheten i svenska tétorter ska dock inte helt forkastas. Enligt Statistiska
centralbyrans GIS-expert Stefan Svanstrom (2024) sa kan néstan en tredjedel av Sveriges

arbetande befolkning cykla till arbetet.

3.2.6 Gent och mobiliteten

I Gents strukturvision f6r 2030 (City of Ghent, 2018) s& har mobiliteten etablerats genom att
sétta en tydlig prioriteringsordning dér all urban utveckling sker med utgangspunkt fran ett
nétverk for cykel- och gangtrafik. Gent inforde ocksé en Cirkulationsplan 2017 (EU, 2017) med
malet att ta tillbaka stadsutrymmet till medborgarna och bemoéta framtidens utmaningar med
den vixande staden, som trangsel, utslépp och osédkra miljoer (Boverket, 2022). Inforandet av

planen var inte oproblematisk och métte hogljutt motstand fran flera aktorer.

En central del av processen var att konvertera existerande bilinfrastruktur istéllet for att bygga
nytt for cykel och gangstrak (Gustavsson Binder et al., 2023). Fordandringen berdknas ha kostat
cirka 5-6 miljoner euro - en brédkdel mot vad kostnaden hade varit for en helt ny separat
infrastruktur (Boverket, 2022). Tillampningen skedde &ver en helg genom att trafikhinder
placerades ut i innerstaden, vilket fungerade som omedelbara och temporira hinder for
biltrafiken. Dessa har sedan helt byggts om och fatt nya vérden eller bevarats for de som av nod
behover privata bilfordon (Gustavsson Binder et al., 2023). I och med att man inforde den nya
strategin 6kade samma &r trafiken i1 viss man pa den ringlinje som nu skulle anvéndas for att ta
sig fran en zon till en annan. Dessa nivaer atergick emellertid foljande ar till normala nivaer.
Déaremot sjonk bade olycksfallen, utsldppen och andra hilsovadliga faktorer omedelbart och
bruket av cykel-, gang- och kollektivtrafik okade markant. Dock tog planeringen for

genomforandet av planen tre ar.
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Viktigt att lyfta hdr &r tidsperspektivet, som lyfts fram som att man planerade ldnge och
genomforde snabbt (Gustavsson Binder et al., 2023). Aven om detta lyfts fram som en lang
planering, s &dr det viktigt att reflektera kring hur detta i kontext kan ses som mycket snabbt.
Byggnadsprocesser tenderar att dra ut pa tiden, ibland i decennier, och i fallet Gent skedde
skyltning och placering av temporira hinder inom en kort tid, varav vissa atgiarder med tiden

blev permanenta.

Under besoket i Gent upplevde jag att det 6verldgset fanns mer cykelbaserad trafik i staden én
bilbaserad. Bilar observerades, men den 6vervigande majoriteten av trafiken var pa cykel. Ofta
var det inte ens sdrskilt mycket trafik alls. Det var tydligt att skyltning och gatumarkeringar
fungerar vl och trafikhastigheten bedomdes vara lag hela tiden. Bilens ldgre position var tydlig
i att cykeltrafik nistan alltid hade foretrade i staden, vilket syns i figur 9. Det 4r ocksa vart att
ndmna att sékerhetsupplevelsen var hog dven under sena kvillar, eftersom det var sa fa bilar i

staden.

|5
| &

Vinster: gatumarkering for att visa cykeltrafikens foretrdde. I Gent stricker sig dessa markeringar
kilometerlanga. Hoger: gatuskyltning for trafikforbud. Notera att cykel och moped dr undantag. Bildkdlla:
Egentagna foton.
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Det dr inte bara Gent som implementerat detta tankesétt. Birmingham, Bryssel och Leuven har
alla infort bilfria zoner 1 stadskdrnan och begrinsningar i hur bilar kan réra sig i de centrala
stadsdelarna (Gustavsson Binder et al., 2023). Andra stdder som ocksé lyfts for sitt arbete med
hallbar mobilitet och styrning d&r Képenhamn och Barcelona. Bremen i Tyskland inledde redan
under 1990-talet sina forsta tester av bildelningstjanster (Eurocities, u.d). 2022 anvénde 22 000
minniskor den lokala bildelningstjdnsten. Bremens Sustainable Urban Mobility Plan, i
synnerhet kring bildelning och mobilitetshubar, har sedan sin implementering inspirerat andra
stider (SHARE-North, 2021). I norska Bergen har man, utifrdn Bremens koncept,
framgangsrikt implementerat mobilitetshubar och delningstjanster (SHARE-North, 2021) for
att minska bilberoendet. Det var ocksa i Bremen man sedermera ldt fastighetsutvecklare sjédlva
védlja om man ville inkludera parkeringsytor eller inte. Vissa var skeptiska, medan andra

bejublade mojligheten att exploatera till lagre kostnader.

Texten Att gora en Gent (Gustavsson Binder et al., 2023) lyfter fram sju lardomar som svenska
stdder och deras beslutsfattare kan ta med sig fran Gent och andra stdder som tillampat liknande
metoder:

1. Arbeta fram en bred acceptans - Invénarna dr mer vénligt instdllda till hallbara
mobilitetssatsningar dn vad beslutsfattare tror. De hogljudda motstdndarna 4r oftast en
konservativ minoritet. Den tysta majoriteten dr dock inte lika aktiv och hors inte ofta
nog i samrad och dylikt. Sedan &r det viktigt att hélla sig till den satta planen och gora
mindre anpassningar utan att férlora det overgripande malet.

2. Tydlig kommunikation &r a och o - Kommunikationen ska vara lopande och
inkluderande, inklusive under forberedelser. Visionen, inte specifika insatser, ska
kommuniceras och de relaterbara effekterna ska lyftas fram. Tekniska aspekter ar
ointressanta. Narrativet ska tydligt beskriva de aktuella utmaningar som folk bryr sig
om och vad som ska astadkommas, men de faktiska atgérderna kan lyftas mer abstrakt.

3. Noggrann planering, snabbt genomforande - Framgéngsreceptet 4r att planera ldnge och
implementera snabbt. Gent genomforde sin implementering pd en helg och anvénde
bland annat temporéra atgérder. Fordelen med detta &r att effekterna snabbt blir synliga.
Det kan finnas svarigheter med snabba atgérder utan tillrdckligt politiskt stod. I Sverige
pagéar stegvisa versioner av detta med sommargator, for att beméta brist pa politiskt
stod, men det snabba genomforandet &r att foredra.

4. Infor ett paket av atgdrder som samverkar och stodjer varandra - Det krévs en mix av

samverkande atgérder for att fordndra invanda resmonster, inte bara genom att dndra
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hur ytor anvinds utan ocksd ge utrymme for de sokta aktiviteterna. Atgérder i paketen
kan genomf6ras i ett skede och vissa i ett annat. Gent inledde med cirkulationsplanen
och sedan foljde 6vriga insatser i etapper med flera atgédrder samtidigt. Forbattringar ska
ske kontinuerligt s& att folk mirker av resultaten for de héllbara resesitten och
mitningar ska ske l6pande for att man ska kunna gora korrigeringar.

5. Undvik 6vertro pa trafiksimuleringar - Overtron pa trafiksimuleringar #r for hog och
man bor inte anvédnda dessa som underlag for hur trafikfloden foréndras, i och med att
simuleringar inte beaktar 6verflyttningar av trafik fran ett firdmedel till ett annat.
Resultaten i stdder som Gent, Birmingham och Leuven visar pa motsatsen.

6. Viktigt med politiskt dgandeskap - Grunden for framgangsrik planering och
implementering finns i férankring i politiken och hos tjdnstemén och atgérder blir svara
att genomfora utan dessa. Det behovs flera foretrddare, inte enskilda, som talar for
projekten och dessa behover sta fast vid projektens fordelar. Offentliga aktérer méaste
ocksa kontinuerligt kdnna sig delaktiga och kénna tillhorighet till projektet. Deras arbete
maste erkdnnas och uppmérksammas.

7. Vagatidnka nytt - Metoderna &r inte en “one size fit all”, och maste anpassas efter stadens
egna sammanhang. Ddremot far man inte fastna i att en stad tédnker “vi dr inte Gent” och
att man inte har samma forutsittningar. [ Gents exempel var det langtifran sjéalvklart att

man skulle kunna genomfora sddana fordandringar som gjorts pa 2000-talet.

Braess paradox (Zhuang et al., 2022), en teori lanserad av Dietrich Braess, menade att 6kad
kapacitet for floden inte skapar forbattrade floden, vilket Zhuang et al. (2022) matematiskt
bevisade i artikeln The Braess’s Paradox in the Dynamic Traffic. Braess paradox kan appliceras
i flera sammanhang, men i trafiksyfte sa innebéar det att minskad kapacitet f6r bilen leder till
minskat bilanvindande och ddrmed mindre tringsel och kobildning. Detta betyder alltsa att
minskade incitament att anvdnda privata fordon till férman for ett effektivt
kollektivtrafiksystem skulle gynna majoriteten av befolkningen. Winner (1980) sdger att
infrastruktur kan anvéndas for att pdverka beteenden och forma samhéllets strukturer samt som
maktmedel. Paris boulevarder utformades for att kunna sla ned uppror och prostester. Denna
beteendepéaverkan styrks av incitamentbildandet som tidigare presenterats fran Ondiviela
(2021), Dickinson och Wretstrand (2015), Stanley et al. (2018) med flera. 15-minutersstaden,
med sin tanke om nérhet och tillgénglighet och minimering av resor, kan da gora stor skillnad

om man ser till att stadens delar kommer ndrmre varandra.
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Braess paradoxen star i kontrast till traditionell svensk trafikplanering avsett pa att man ofta
anvénder trafikmodeller baserade pa trafiksimuleringar (Gustavsson Binder et al., 2023) som
viktiga beslutsunderlag. Dock pavisar bade Braess paradoxen och Gents strukturvision att
ndmnda trafiksimuleringar inte kan inkludera 6verflyttning av resendrer fran ett fardmedel till
ett annat. Exkluderingen av trafiksimuleringar var centrala for utvecklingen av Gents

cirkulations- och mobilitetsplan (Gustavsson Binder et al., 2023).

3.2.7 Sammanfattning

Stora delar av satsningarna i planer for hallbar mobilitet attribueras till framst cykel- och
gangtrafik, kollektivtrafik och i viss man bilpooler samt att man planerar nyproduktion utifran
stationsnéra ldgen. Hur vi reser paverkas av incitament och hur viss typ av mobilitet prioriteras.
Stiader planeras traditionellt sett med bilens tillgdnglighet i atanke, men ménga planerare
forsoker numera rikta sig mot transportmedel som inte anvénder fossila brianslen. Majoriteten
av manniskor dr positivt instdllda till hallbara satsningar och det som krévs for att framja
minskat bilanvindande 4r att man satsar pa att gora det mer fordelaktigt att nyttja

kollektivtrafik, cykel och gang.

Staden Gent &r en stor féregadngare inom fragan om hallbar mobilitet och delningstjidnster och
har lyckats inféra en omfattande fordndring i sin mobilitet som bidragit till bade minskade
utslédpp och 6kad ekonomisk- och social tillvaxt genom att minska bilens tillgédnglighet till att i
stéllet 6ka ménniskors mobilitet genom géng- och cykeltrafik samt bilpooler. Delningstjdnster

for bilpooler har varit mycket framtradande hér.
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3.3 Den tata staden

En typ av fysisk struktur som kan minska incitament for att anvidnda bilen &r att fortédta vara
stader. Tathet dr en avgorande dimension for staden och den byggda miljon och den har en
direkt koppling till resande, resbehov och mangfald (Moreno et al., 2021, s. 102) och det har
ocksé en stor betydelse for att skapa mer hallbar mobilitet i ndra anslutning till stadens
funktioner genom transportorienterad utveckling (Hrelja et al., 2020), dér téthet, eller density,
dr ett av de tre D:n som konceptet bygger pa. Moreno et al. (2021) podngterar att i klassisk
planering innebér fortitning titt liggande byggnader, men inom 15-minuterskonceptet beskrivs
detta mer som ménniskor per kvadratkilometer. Johansson (2017) poéngterar ocksa att tithet
inte maste vara att ta mer mark i ansprak utan snarare att man maximerar den redan bebyggda
ytan. Fortdtningen har kommit som ett svar pa utglesningen som skedde for att forbéttra hilsa
och minska triangsel (Boverket, 2016). I Beijing beriknas kostnaderna for tringsel och

luftfororeningar motsvara upp till 16 % av BNP (UN-HABITAT, 2017).

Utglesningen, internationellt kind som urban sprawl, har lett till ett bilberoende som skapat en
strukturell “tvangsrorlighet” (Johansson, 2017) och dkade utslapp (Stanley et al., 2018). Genom
att skapa tdtare stidder kan vi minska transportberoendet och bevara gronomraden bade inom
och utanfor staderna, vilket dr viktigt f6r den biologiska mangfalden och klimatet. Det ska ocksa
leda till fler m&ten mellan méanniskor och storre inkludering av medborgarna i staden (UN-
HABITAT, 2017). Angelo Meuleman poéngterar (Personlig kommunikation, 11 april 2024) att

fortdtning dr en forutséttning for hallbar mobilitet.

3.3.1 Tathet

Téthet har sin grund i att ménniskan bildade stéder {or att man ville skapa nérhet, sékerhet och
effektiv produktion genom sé kallade agglomerationer (O’Sullivan, 2012; Berghauser Pont et
al., 2021). Tathet beskrivs av Berghauser Pont et al. (2021) som fordelaktigt beroende pa vilken
typ av hallbarhet man talar om; fortdtning fungerar bést upp till en viss niva. Dock ar Berghauser
et al. (2021) en amerikansk studie som applicerar amerikanska doktriner om fortitning pa
svenska stidder. Begreppet tdthet antas bara vara att man har nirliggande byggnader, men
fortatning kan ske pa flera olika sétt. Det gor det ocksa viktigt att definiera vad som egentligen

ar en tét stad, och ddrmed ocksa hur man fortétar.
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I Gents strukturvision for 2030 (City of Ghent, 2018) beskriver man det som att smart fortdtning
inte bara gors genom att skapa fler bostdder utan snarare genom nérhet och mikrocentralitet.
Strukturvisionen anger ocksa att tdtheten och mobiliteten ska skapa forutsittningar for att
invanarna ska ha tillgang till gronomraden och vattendrag samt samhéllsfunktioner. Téthet kan
enligt Gents strukturvision genomfo6ras pa foljande sitt (City of Ghent, 2018, s. 14):
1. Stapling: Bygga hogre, anvinda underjordiska ytor eller addera véningar pa existerande
byggnader.
2. Delning: Anvinda byggnader, parkeringsplatser, etcetera, for olika syften vid olika
tider.
3. Aterbruk: Ge nytt liv till existerande terring och byggnader som inte lingre nyttjas.
4. Temporidr anvindning: Anvindning av ytor som temporért stdr oanvénda, exempelvis
for att de invéntar utveckling, f6r andra syften under mellantiden.
5. Urban uppdelning: (Om-)uppdelning av stérre markytor till mindre fastigheter, vilket
tilldter mer effektiv markanvindning.
6. Mindre bostdder: Stimulera invanare till att vélja smaskaliga bostidder anpassade for

familjesammansittningar.

Till detta kommer ocksa mobilitet som ett sitt att fortdita (SHARE-North, 2021), eftersom
delningstjanster och andra former av hallbar mobilitet skapar forutséttningar for fortdtning da

markytor tillgédngliggérs av minskat ianspréktagande av mark for privatbilism.

Enligt Boverket (2016) s& sker fortdtning oftast genom bostadsbyggande, trots att hus och
byggnader oftast bestar av mer én bara bostéder (Boverket, 2016). Det &r stor skillnad pa fysisk
tiathet och upplevd téthet. Téthet dr dessutom inte i sig eftertraktad, utan snarare de kvalitéer
som uppstar till f6ljd av det, exempelvis nérhet till arbete, kulturutbud, parker, etc. Nérhet &dr en
av de storsta trivselfaktorerna. Det finns ocksa olika typer av fortdtning. Utifran Boverkets Rt
tatt (2016) sa presenteras olika typer av hur man kan fortdta. I Malmé lyfter man fram
Linddngen som exempel for hur man bygger bostdder i miljonprogramsomraden genom
subventioner av bostadspriser. I andra omrdden har man arbetat med att nyttja oanvénda
byggnaders ytor. Miljonprogram lyfts fram som omrdden med fortdtningspotential just for att
de tenderar att ha storre oanvénda eller ineffektivt nyttjade ytor. Jan Gehl (2010) poéngterar att
det finns skillnad pé hur vil en tét stad fungerar for sina invanare och att kvalitén pa titheten &r
vad som spelar roll. Han lyfter bland annat New York som har téta stadsdelar som inte har liv

stora delar av dygnet, medan andra stadsdelar i samma stad, exempelvis Soho och Greenwich
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Village, &r tdta men inte lika tdta som andra delar av Manhattan. Gehl sdger att en stad inte
fortdtar bist genom att bara bygga pa hojden och nirliggande, utan med olika funktioner i

byggnaderna samt med kvalitativa livsmiljoer mellan husen.

Det ar viktigt att aterigen lyfta att Sverige utgor i denna kontext ett mycket glesbefolkat och
tatortsutglesat land. Jamfor vi de landmaéssigt ndstan jamnstora kommunerna Hassleholm, med
52 000 invanare (Hassleholm, 2023), och Hong Kongs kommun 7,5 miljoner (Census and
statistics department, 2023; Lands department, 2024) sa ser vi den stora skillnaden i
markeffektivitet och planering av tdthet samt vad man far plats med pa en viss markyta. Téthet
ar alltsa relativt beroende pa vart 1 virlden man tittar och i vilket sammanhang. Likasa finns
ingen perfekt 16sning for alla stader. Barcelonas superblocks (Gustavsson Binder et al., 2023)
erbjuder mojligheter att fortdta pa ett siatt, Malmo ett annat. Andersson (1998) péapekar att
medan europeiska stidder utvecklades mer pa det sociala planet under 90-talet sa utvecklades
manga asiatiska stider, ddribland Hong Kong, med tillvéxt i fokus. Angelo Meuleman sédger
(Personlig kommunikation, 11 april 2024) att Bryssel implementerade en egen version av Gents
cirkulationsplan, men i och med att den belgiska huvudstaden bestar av en annan demografi,
har annorlunda infrastruktur samt &r indelad i 19 kommuner sa har detta inte fungerat lika val.
Bilanvindandet har minskat dven dér enligt Meuleman, dock inte med den 6nskade effekten
och stddet. Detta kan ocksa anvidndas som ett exempel pa att det inte finns en universell 16sning

pa utmaningar inom fortitning och mobilitet.

Fortiatningen medfér ocksa utmaningar (Johansson, 2017; Boverket, 2016; UN-HABITAT,
2017). Bebyggelse av gronytor och firre fria ytor 4r bara nagra av dessa. Byggnader byggs ofta
pa hojden, vilket paverkar stadsbild samt ljusinsldpp. Fortdtning kan bidra till hoga
fastighetskostnader (Boverket, 2016) och markansprak pa bekostnad av andra funktioner som
ekosystemtjanster och mobilitet. Detta leder ocksa till externaliteter, som att man inte bygger
tillrackligt med service och tjénster, exempelvis skolor som ska bemdta de nya bostddernas
behov. Aven gentrifiering kan bli ett resultat av fortitning (Boverket, 2016; UN-HABITAT,
2017). Gentrifiering definieras av Nationalencyklopedin (u.&) som en social férdndringsprocess
som bestar i att individer med hog socioekonomisk status flyttar till stadsdelar som traditionellt
har dominerats av individer ur ldgre sociala klasser eller fran etniska minoriteter. Ett vanligt
utfall av detta blir en forflyttning av socioekonomiskt utsatta grupper till andra platser till
forman f6r de invanare som man vill ska flytta in i ett omrade. Detta sker oftast till foljd av

hogre mark- och fastighetspriser.
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Kort sagt sé finns det ett glapp mellan vad ménniskor virderar eller 6nskar och vad som faktiskt
byggs (Boverket, 2016). Det &r hér viktigt att ha utglesning i dtanke eftersom det finns en gréns

for hur mycket man kan fortéta.

3.3.2 Parkeringsnormer

I och med bilens dominans i trafikutrymmet och parkeringsnormer blir ocksa detta en stor faktor
som paverkar effektiv fortdatning, hallbar mobilitet och tillgdnglighet. T4thet kan innebéra att
man minskar privata bilars framkomlighet och anspraktagna mark till formén for exempelvis
ekosystemtjénster. Parkeringsnormer lyfts fram som ett kommunalt verktyg som anvénds for
att planera och reglera parkeringsutrymmen pa ett sitt som framjar effektiv och héallbar
anviandning av existerande mark i stadsmiljé (Johansson, 2017). Parkeringsnormer ska
definiera den méngd parkeringsplatser som bor finnas vid ny- eller ombyggnation av
byggnader. Syftet med dessa normer ar att balansera parkeringsbehov med andra
stadsutvecklingsmal, exempelvis hallbarhet, minskad biltrafik och tillgdnglighet (Johansson,
2017). Detta ska ocksa leda till minskad markexploatering. Fler och fler kommuner har borjat
infora flexibla parkeringsnormer, vari byggherrarna uppmuntras till att skapa mobilitetsétgarder
som minskar behovet av privatbilsigande. Meuleman havdar att parkeringsnormer ar avgdrande
for att reglera bilanviandning och en nyckel till hallbar fordndring (Personlig kommunikation,

11 april 2024).

Det pagar ocksa ett skifte i att kommuner numera talar om mobilitetsnormer (Johansson, 2017),
vilket dr en utveckling av parkeringsnormerna. Dessa mobilitetsnormer definierar i stéllet hur
manga parkeringsplatser for bade cykel och bil som bor finnas vid nybyggnation eller
ombyggnation av fastigheter. Precis som parkeringsnormerna faststélls dessa av kommunerna
sjdlva och dr menade att reglera parkeringsutrymmen. Dessa mobilitetsnormer &r tétt forankrade

med parkeringsnormerna.

Men i och med att man har minimigréns eller flexibla granser for hur ménga parkeringsplatser
som ska finnas sd bestar risken for bilens dominans i planeringen om byggherrar endast
uppmanas till att bygga med dessa gréinser. Trots att parkeringsnormer har blivit ett vanligt
styrmedel som tilldmpas pé allt fler platser, s& finns det inga kvantitativa métningar i Sverige
av hur parkeringsnormer paverkar minskandet av bilanvidndandet (Dickinson & Wretstrand,

2015). Dessutom #r parkeringskostnader ofta subventionerade i Sverige (Dickinson &
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Wretstrand, 2015). Parkeringsnormernas inflytande pa den fysiska markexploateringen pavisas
ocksé i Rikare grannskap (InfraSweden, 2022). Rapporten konstaterar att parkeringar i Sverige,
inklusive anslutningar, upptar en midngd mark som motsvarar cirka 50 kvadratmeter per
invanare. Detta kan jamforas med att den genomsnittliga boarean per person i Sverige ar 42
kvadratmeter per person. Under diskussionen fick Martin Grander fragan om hur han ser pa

parkeringsnormen:

Parkeringsnormen i Malmo dr fortfarande priaglad av for stark tro pa bilismen - man gor sina
undantag, testar med experiment, och sa vidare. Jag dr helt for bilfria innerstidder. Jag tror som
du, bilen kommer alltid att finnas kvar. Sa ldnge vi har méjlighet och rad att kopa bil och kora bil
s& kommer vi gora det, for det dr fortfarande for billigt att kora bil. (Personlig kommunikation,

14 februari, 2024)

Finns det bra parkeringar sa viljer minniskor att ta bilen Over annan mobilitet, som
kollektivtrafik, dven om kollektivtrafiken i sig #r bra. Aven Angelo Meuleman stimmer in i
detta (Personlig kommunikation, 11 april 2024) och séger att om man skapar parkeringsplatser
sa kommer de anvéndas. Johansson (2017) foreslar att man istdllet for minimigrénser for

parkeringar ska sdtta maximigranser for detta.

Parkeringsnormerna sétts ocksa av kommunerna sjdlva. Har podngteras aterigen de offentliga
niviernas inflytande och mojligheter att bidra till att utéva patryckningar och att skapa rétt
incitament for att bygga mer hallbart. Johanssons (2017) exempel fran Gent tydliggér hur man
kan planera for en tdtare och mer funktionell stad genom att infora reformer och regleringar.
Under besoket i Gent s framkom det (Personlig kommunikation, 25 april 2024) att Képenhamn
arbetar med att ta bort ndgra procent parkeringsplatser varje ar. Det beskrevs som att successiv

avveckling fungerar som en tvangsmaéssig insats, men som inte chockar invanarna.

Under resan till Gent med SHARE-North Squared berittade representanter fran staden
Mechelen i Belgien (Personlig kommunikation, 23 april 2024) att planering av social housing-
projekt, det vill séga bostdder for ekonomiskt svaga hushall, paverkas av hur man planerar for
parkering och mobilitet. De berittade att eftersom man var tvungen att bygga for parkeringar,
vilket oftast gérs under marken, s& 6kade priserna eftersom utvecklare var tvungna att bekosta
saneringen av marken for att bygga underjordiska parkeringshus. Parkeringens vara eller icke

vara paverkar alltsd bade den sociala och ekonomiska aspekten av hur ménniskor kan leva och
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verka i omraden. Meuleman (Personlig kommunikation, 11 april 2024) stéller sig dock kritisk
till att bostadspriser per automatik skulle bli l4gre om man tar bort parkering eftersom

kostnaderna fortfarande kan drivas upp av bostadsutvecklare.

3.3.3 Sammanfattning

Fortiatning ses ofta som nyproduktion av bostdder, men kan ske pa manga olika sitt.
Konvertering av hardgjord mark och av bilvégar till cykelvégar eller gronomraden riknas ocksa
som fortdtning. Téta stdder &r en forutsdttning for att utveckla tillgdnglighet och hallbar
mobilitet samt for att minska behovet av resor dver langre avstdnd. Fortdtning sker ocksa pa
olika niva. Stiader kan inte fortdtas pa samma sitt 6verallt. Normen i att ha bil paverkar ocksa
fortdatningen eftersom bostadsbyggandet normalt sett krédver att man har en viss méngd
parkeringsplatser, vilket bade 6kar byggnadskostnaderna samt den mingd mark som tilldgnas
privatbilen. Styrmedel med inspiration som begrénsar bilens plats och 6kar hallbara alternativ

finns i Europa och kan tillampas.

4. Resor och malpunkter i Malmé stad

Det statistiska materialet som presenteras i féljande del gors for att sammanstélla resevanor och
beteenden i Malmo stad. Den mest omfattande studien genomférdes av Region Skane (2018)
och presenterar hur ménniskor reser i Malmé kommun. Den visar att en omfattande del
ménniskor, 74 %, mellan &ldrarna 16—84 har korkort. 62 % anger att de alltid eller oftast ocksa
har tillgang till bil i hemmet. Desto fler, 73 %, anger att de alltid eller oftast har tillgang till
cykel. Det konstateras ocksa att Malmdobor i snitt gor 2,1 resor per dag och att 68 % av resorna
i Malmo sker inom kommunen. Majoriteten av de som saknar bil lever i Malmos Centrum,
Rosengérd-Sorgentri, Slottsstaden, Viastra hamnen och Kirseberg. Dock ér det endast i Centrum
som majoriteten av invanarna saknar tillgang till personlig bil. De som har flest antal bilar
tenderar att tillhora hushall med hog inkomst, oavsett om omradet ligger centralt i Malmo eller

¢j, med undantag fran Centrumomradet, dér 6ver 50 % av medborgarna saknar bil i hushallet.

I Malmos kontext anges det att det finns flera forméner som gor att folk véljer bilen i sina resor
(Region Skane, 2018). De tva vanligaste &r att man véljer bilen for att det erbjuds formansbil,
fri bilparkering eller bilparkering mot avgift samt erséttning for anvandning av egen bil i
tjéansten. I kontrast finns det omfattande formaner for cykelparkering, men tjanstecykel och

betalda resekort med kollektivtrafik dr det desto mindre med. Men forutom att formanerna

42



anvénds i storre utstrackning for privatbil sé finns det dessutom fler typer av formaner relaterade

till privatfordon.

Av alla resor i Malmo stad genomfordes ar 2018:
e 34 % med bil
e 25 % med buss eller tdg
e 26 % med cykel
e 14 %till fots
e 2 % med andra fardmedel

Alltsd genomfors 66 % av alla resor i Malmo stad med hallbara medel.

Majoriteten av resor i Malmo, 69 %, gors till fots, buss eller tag vid resor mellan 3-5 kilometer
(Region Skane, 2018, s. 21). Ju kortare resorna blir desto mindre blir ocksa bilresandet.
Kollektivtratiken stir for en klar majoritet av resandet vid resor pad 5 km eller kortare tills
resandet understiger 1 km. Vid strickor kortare @n 1 km &r till fots det vanligaste
transportmedlet. Detta &r intressant i och med att majoriteten av Malmos urbana milj6, det vill
sdga omradena innanfor Yttre Ringlinjen, ligger inom 5 kilometer av Station Triangeln, utifran

en GIS-analys.

4.1 Fardmedelsférdelning per arendetyp inom Malmé kommun

Alla malpunkter i Malmé kommun har en andel pa mellan 31 % och 49 % for bilanvdndande,
med undantag for “Till utbildning och skola”, 8 % (Region Skéne, 2018, s. 22). Det finns ett
tydligt glapp mellan “Ink6p™ (40 %), “Hamta/ldamna/skjutsa barn” (49 %), “Resa/drende/mote

i tjdnsten” (44 %) och 6vriga bilanvdndande mélpunkter som genomsnittligt ligger pa 34 %.

Tillsammans utgor resorna till fots, buss, tdg och cykel for foljande andel av alla resor i Malmo:
o Till bostad - 66 %
o Till arbetsplats - 67 %
e Resai tjansten - 49 %
o Till skola/utbildning - 92 %
e Himta/lamna/skjutsa barn - 51 %
e Inkop-59%
e Besoka vard/bank/myndighet/hdmta & ldmna paket - 62 %
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e Motion/friluftsliv/tréning - 64 %
o Noje/fritidsaktivitet/slakt - 64 %
e Annat-56%

Figur 10
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Till bostaden |

Till arbetsplatsen

Resa/arende/mote i tjansten |

Till skola/utbildning |

Hamtallamna barn /Hamta/lamna/skjutsa andra an barn

Ink&p

Besoka vardcentralisjukhusftandvardbankimyndighethamta |
eller lamna paket

Motion/friluftlivitraning

pr—— - Bt . ¥

Annat

mTill fots ®Cykel mBil wBuss ®™Tag ~ Flyg ~ Annat

Andel resor per fiardmedel per drende i Malmé kommun. Bildkdlla: Region Skane, 2018.

Slutsatsen fran denna tabell &r att, med undantag f6r punkten “Tjédnsteresor, méten och drenden
i arbetet”, star bilen f6r en minoritet av resorna i staden. Endast i kategorin hdmta/ldmna/skjutsa

barn (samt kategorin “Annat™) s star bilen for strax 6ver en tredjedel av alla resor i Malmo.

4.2 Fardmedelsférdelning per drendetyp, kortare dn 5 km inom

Malmo kommun

Om man gor studien sndvare och gor en avgriansning pa drenderesor som &r kortare dn 5 km
inom Malmé kommun sa blir resultaten for bilanvéndande resor ldgre dn det tidigare dér alla
distanser inkluderades. Av resorna som &r kortare &n 5 km sa stér hallbara resor for foljande
andelar:

o Till bostad - 76 %

o Till arbetsplats - 84 %

e Resaitjansten - 75 %

o Till skola/utbildning - 94 %

e Hamta/lamna/skjutsa barn - 66 %
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e Inkop - 68 %
e Besoka vard/bank/myndighet/hdmta & 1dmna paket - 70 % (26 % bil, 4 % Annat,
enda storre avvikelsen hir frin Annat)
e Motion/friluftsliv/tréning - 79 %
o Noje/fritidsaktivitet/slakt - 81 %
e Annat-73%
Figur 11
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Andel resor per firdmedel som dr kortare dn 5 km per drende i Malmé kommun. Bildkdlla: Region Skane, 2018.

4.3 GlS-analyser

Bilvdgarna, exkluderat hardgjorda parkeringsytor, utgér 14,2 kvadratkilometer innanf6r Yttre
Ringlinjen. Det motsvarar 16 % av all mark i Malmé innanfor Yttre Ringlinjen. Tillsammans
med 6vrig hardgjord mark och om man bortser fran omraden som industriomraden, som Norra
hamnen och andra omréden utan bostidder, blir detta ndrmare 32 % av marken 1 Malmo. Till
detta ska ocksd ndmnas att det finns mérkbara skillnader mellan den angedda marken fran
Malmo stads GIS-datalager och satellitbilder. Detta antyder att det verkar finnas hardgjord mark
som inte inkluderas i den data Malmo stad har tillgénglig. Detta betyder i sin tur att médngden

hardgjord mark antagligen dr hogre &n 32 %.
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Figur 12
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majoritet av Malmos yta innanfoér Yttre Ringlinjen har en bussh

mindre. Aven en majoritet av markytan har en busshallplats inom 300 meter eller mindre. Vi

ser ocksa utifran datan att stora delar av Malmos befolkning innanfoér Yttre Ringlinjen lever

inom 500 meter till en busshallplats.
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Figur 13
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Figur 14
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Egenproducerad.

Utifran en befolkningsanalys i folkméngd och areal sa bor det 6ver 11 200 invanare per
kvadratkilometer i Rosengard (1,7 kvadratkilometer) och i Lorensborg-Bellevuegarden bor det
over 9 300 invanare per kvadratkilometer (0,867 kvadratkilometer). Det bor alltsa fler invanare
i Rosengéard, bade i direkta antal och per kvadratkilometer, jaimfort med Lorensborg-

Bellevuegéarden, trots att Rosengérd 4r ndrmare en kvadratkilometer storre.
Det finns begridnsat med delningstjanster i Malmo. Malmé by Bike &r en vanlig offentlig

delningstjanst som finns pa utvalda platser i Malmé. Det finns 100 aktiva hyrstationer med 1000

cyklar som anvinds av cirka 62 000 resendrer (Malmo stad, 2023b).
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Figur 15
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Delningstjdnsten Malmé by Bike. Bildkdlla: Egentaget foto.
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5. Resultat

5.1 Resor i Malmé stad

Utifran det statistiska materialet kan vi se att majoriteten av folk anviander hallbara medel for
att transportera sig i Malmd. Delningstjénsterna dr populdra nér deras forutséttningar &r bra,
men dessa kan goras dnnu starkare eftersom incitamenten for att anvidnda privatbil fortfarande
ar stora, ndgot som underminerar incitamenten for hallbar mobilitet. Utifran Region Skanes
(2018) siffror, som visar att tva tredjedelar av alla resor i Malmo gors med hallbara medel, sa
kan vi konstatera att hallbara transporter dr populdra. Detta stimmer ocksa dverens med
Ondiviela (2021; 2022) om att det finns intresse av att resa hallbart nir incitamenten vél finns
dér. Folk tycker om att snabbt och effektivt kunna ha tillgang till tjanster och service 1 ndrheten
eller lattillgéngligt genom effektiva transporter. Detta stimmer ocksa vdl overens med
Ondivielas (2022) unders6kning om att transportnétets effektivitet har en stor plats i folks syn
pa stadens attraktivitet och att det &r centralt i deras vardag. I relation till den forsta
fragestéllningen kan vi se att teorier och resedata séger att det finns samband mellan hur folk
reser och vilka fairdmedel som ér attraktivt att resa med. Folk reser aktivt med hallbara medel i

enlighet med teorier. Men incitamenten maste da finnas till detta.

Diskrepans uppstar i hur mycket av marken inom Yttre Ringlinjen som ér tilldelad bilvédgar och
hardgjord mark, som parkering, samt till vilken niva héllbara transportmedel nyttjas. Aven om
cirka en tredjedel av alla resor i Malmé sker med bil sa &r markatgangen, det vill sdga minst 32
% 1 Malmos fall innanfor Yttre Ringlinjen, inte proportionerlig med behovet for bilanviandarna.
Fortatningsmojligheterna 4r alltsa stora utan att man behover kompromissa med bilars tillgang
eftersom behovet inte &r lika stort som markanspraket. Till detta ska vi ocksé koppla samman
det faktum att bilen, 1 snitt, star still cirka 95 % av dygnet. Att da lata en tredjedel av all mark
tilldelas ett ineffektivt transportmedel &r ologiskt. Utifran analyser kan vi ocksa se att
bilanviandandet och privatbilens infrastrukturer bidrar till bade hogre bilanvéindande och mer
trangsel, vilket exemplifieras bade av upphéamtade teorier som Braess paradox och fran i fallet
med Gents trafikutveckling efter inférandet av sin mobilitets- och cirkulationsplan (Boverket,

2022; City of Ghent, 2018; Gustavsson Binder et al., 2023).
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5.2 Till gagn fér vem?

Det finns ett samband mellan att den kreativa klassen, de medborgare med hogre vélstand,
visserligen vill leva i attraktiva miljoer som inkluderar héllbarhet, men sa liange incitamenten
for att anvédnda hallbara firdmedel for mobilitet inte &r attraktiva eller fordelaktiga nog sa
tenderar de att inte nyttja dem, vilket stimmer 6verens med vad bade Johansson (2017) och
Grander (Personlig kommunikation, 14 februari 2024) sdger. En av de stérsta anledningarna till
varfor folk anvinder bil dr for att det finns bra forméner for dem (Region Skéne, 2018),
exempelvis formansbilar fran arbetet, fri eller betald parkering eller erséttning for resor med
egen bil 1 tjénsten. Detta stimmer 6verens med Granders uttalande samt att starkare parkerings-
eller mobilitetsnormer hade kunnat fungera som starka incitamentbyggare. Det ska dock
papekas att det inte finns nagot som séger att folk som inte tillhor den kreativa klassen inte har
samma preferenser for vad som beskrivs som attraktiva stdder, det vill sdga hallbara, grona och
tillgéingliga stdder med bra mobilitet. Meuleman lyfter (Personlig kommunikation, 11 april
2024) att attraktiviteten skapar risker for gentrifiering, inte bara avsett pa forskjutning av
ekonomiskt svagare hushall, utan ocksé avsett pd idéer och kultur. Gent 4r en universitetsstad
som attraherar unga och innovativa aktorer, men riskerar ocksé att knuffa undan de som har
annan bakgrund. Detta kan kopplas till den kreativa klassen och ldagger vikt vid Floridas

problematisering av den smarta staden och den kreativa klassen.

En av de viktigaste saker som kan konstateras &r att attraktiva stadsmiljéer som é&r tdta och har
god tillgéng till tjanster och service inom en viss distans bidrar till minskat bilanvidndande. I
Malmos centrum saknar majoriteten tillgang till bil i hemmet. Det kan ténkas att detta ocksa
paverkas av socioekonomiska faktorer, men #ven i Rosengard-Sorgenfri sa saknar néstan
hilften, 49 %, av medborgarna bil (Region Skéne, 2018), vilket ocksé rdknas som
socioekonomiskt utsatt omrade enligt Polisen (2023). Det ska ségas att Region Skanes
resvaneundersokning inte kontaktade alla medborgare i Malmo och att svarsfrekvensen var 29
% 1 delomradet Centrum och dven i Malmoé generellt. Enligt Malmo stads statistik (2024b) bor
det cirka 8 600 ménniskor i Gamla staden i Malmé. Det finns i omradet ca 1 900 bilar
registrerade péd invanarna i omradet. Om vi avldgsnar en tredjedel av invénarantalet som
minderariga utan korkort, sa visar resultatet fortfarande att det endast dr 33 % av invénarna som
har en bil. Vi utgér darmed fran att Region Skanes (2018) resultat angéende tillgang till bil 1

hushallet 4r rimligt.
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Mindre bilkapacitet bidrar aktivt till mindre bilanvindande i verkligheten enligt resevanorna i
Malmo (Region Skane, 2018) och Gent (City of Ghent, 2018), vilket staimmer vil 6verens med
teorier fran bade Johansson (2017) och Dickinson & Wretstrand (2015). P4 grund av koéer och
andra bilrelaterade hinder véljer manga att forflytta sig med hjilp av andra medel - om det finns
alternativ. Braess paradox (Zhuang et al., 2022) verkar alltsd kunna appliceras i Malmdos
situation. Skolor och utbildning 4r det basta exemplet, och i synnerhet universiteten i Malmo,
dar folk néstan unisont véljer hallbara transportmedel. Manga busslinjer gar forbi Malmo
universitet och dessutom ligger Malmo Central mycket néra. Vért att ha 1 atanke ar att manga
som tar sig till skola och utbildning ocksa ingér i den kategori av invanare som inte dr gamla

nog att inneha korkort, vilket gor att de inte har ndgra andra alternativ.

Det finns ocksa motséttningar i vad malet med fortdtning dr samt vilka verktyg som anvénds
vid fortdtning. Bade Grander och Standar (Personlig kommunikation, 14 februari 2024; 7
februari) papekar att fortdtning dr téitt kopplat till bostadsutveckling och bostadspolitik, vilket
gor att bostadsproduktion blir centralt som fortitningsverktyg. Detta gors dock ofta pa osdkra
grunder. Culture Casbah (u.d) argumenterar bland annat f6r bostadsproduktion i Rosengard
genom att séga att det inte byggts bostdder dér pa 50 ar, men det bor da diskuteras om det da

faktiskt &dr bostdder som behovs eller andra funktioner och samhillstjénster.

Kollektivtratiken har en viktig plats inom bade de mél som sétts upp i policydokument samt
enligt teorier om bade social-, ekonomisk- och ekologisk héllbarhet (Mulley & Nelson, 2021).
Dock finns det diskrepans i vad syftet med kollektivtrafiken &r och den praktik som faktiskt
sker, vilket tydliggors i vad offentliga dokument (Malmé stad, 2023a) sédger om hur staden ska
utvecklas samt i hur man prioriterar for utvecklingen av kollektivtrafik och vilka effekter

kollektivtrafiken ska ha.

5.3 Piskor och morotter

Det finns verktyg som anvédnds av kommuner f6r att styra till en viss mobilitet, som regleringar
och vilken typ av infrastruktur man viljer att bygga. I synnerhet parkeringsnormer och
mobilitetshus dr verktyg som ska begrénsa bilanvdndandet. Foretaget Hub Park (u.d) utvecklar
mobilitetshus som ska kunna erbjuda parkeringsplatser och delningstjdnster, men som i
framtiden ska vara flexibla nog for att kunna konverteras till kontor eller bostdder nér

bilanvdndandet i framtiden minskar. Dock kan strategier som parkeringsnormer enligt
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Johansson (2017) och Grander bli striktare. Mobilitetshus lyfts ofta fram av bade privata och
offentliga aktorer (Tyréns, 2020; Malmo stad, 2023a) som atrdvdrda och nigot som bor
integreras mer i transportsystemet. Tydliga och starka riktlinjer fran styrande organ fran
exempelvis Gent (City of Ghent, 2018) stimmer vél Overens med Anderssons (1998)
standpunkt om att de mest attraktiva stdderna har starka regleringar och tydligt styre. Under
moten inom SHARE-North Squared visade representanter fran Bremen hur styrning mot hallbar
mobilitet kan kombineras och blandas. For att utveckla mobilitet hallbart ar det alltid krav pa
att minst en insats fran deras kategori 1 (se fig. 15) ska inkluderas, det vill sdga antingen inom
kollektivtrafik, BahnCard (tyska nationella tagrabatter), bildelning, taxitjanster, bilpooler eller
cykelparkering (Free Hanseatic City of Bremen, 2022). Béttre synergi mellan transportmedlen
belyses ocksa som framjande for ménniskors incitament for att anvédnda héllbara transporter,

exempelvis genom minskade kostnader i tid.

Figur 16

Plan ning m obilit management — mixed and matched. The focus is on the shared benefit offered for at least 5 years and must be accompanied haustive. Other well-founded measures are possible in
s s} ¥ p: P
hat T 7 ible? of the mobllity services offered. Mobility management by a communication plan. The following table provides  consultation with the transport department of the Ministry
whnat measures are possible g 3 A i o ;
measures can be combined, but at least one measure an overview of possible measures, which are categorised  for Buidling, Mobility and Urban Development responsi-
A wide range of mobility management measures can be  from category 1 is mandatory. The measures must be according to their impact on traffic, This list is not ex- ble for mobility management (see contact on page 15).

Category Measure Type of implementation Permitted for projects Suggested for implementation if:
(reference table) 5

Transferable public transport tickets for residents  For residential users and for utTer = Nearest public transport stop is a maximum of 300 metres from the property

4 and employees projects  The user group does not have a public transport season ticket already (e.g. not suggested for student residences,
Public transport
as students generally have a semester ticket)

passes Permanent job tickets for employees Only for other projects
(numbers 2 to 10)
BahnCard 25,50 or 100% discount cards for employees Only for other projects * The user groups make occasional to frequent long-distance joumeys.

(German national rail- (rumbers 2 o 10}
way discount card, for
long-distance travel)

Installation of a car sharing station on the All = No car sharing service is currently available in the immediate vicinity. Existing car sharing station in the
property** neighbourhood (max. walking distance 300 m) can be included in the mobility management plan if sufficient
capacity is available there
» Car sharing parking spaces exist in a clearly visible, publicly accessible location (e.g. not in the lowest level of an
underground car park and not in so-called “fear areas")
® Car sharing services with a mixed fleet (different vehicle and drive types) can cover a wider range of mobility needs

Car sharing ** An appropriate number of car sharing spaces is based on the standard: 1 shared vehicie per 45 potential users from the property and the immediate
Category neighbourhood
1 Operating cost subsidy for a car sharing scheme Al * Location is in one where profitability is not to be expected immediately. However, the station should be able to
in the nearby area finance itself within a maximum of 5 years
:::)v?::sywith hip for residents or emph All * User group includes people with driving licences (e.g. in the case of residences for refugees or assisted living
the highiect for people with disabilities, car sharing memberships do not make sense for all residents, but may make sense
i acf for employees)
P i * Car sharing station is within 300 metres of the property
\  Contract amount is sufficient to finance memberships for at least 5 years
s » The number of company cars/the vehicle fleet can be reduced as a result
Taxi vouchers for residents All l = At locations where public transport connections (especially at certain times of the day) is patchy or longer
Taxi or employees distance away
* For target groups with limited mobility
Carpools Permanent operation and incentives for * Only for other projects « For use by commuters
carpooling (numbers 2 16.10)
Premium parking spaces for carpools Only for other projects
(numbers 2 1o 10)
Bicycle parking Installation of additional bicycle parking All * At locations with a particularly high demand for bicycle parking

spaces or cargo bike parking spaces

Mobilitetstjcinster och ldsningar som har storst paverkan enligt Bremen stad. Bildkdlla: Free Hanseatic City of

Bremen, Ministry for Building, Mobility and Urban Development.
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I Gent har man genomdrivit harda restriktioner for privatbilismen i sin cirkulationsplan och
prioriteringar av delningstjénster samt gang-, cykel- och kollektivtrafik, vilket ocksa visat sig
framgangsrikt. Incitamenten for hur man reser och transporterar sig i staden lutar hart mot
hallbara medel och strategierna som inforts genom kommunala restriktioner visar att
Anderssons (1998) argument om starkare styre fran den lokala ledningen har en effektiv
inverkan pa detta. Detta har ocksa blivit uppskattat bland befolkningen med tiden (Boverket,
2016; Gustavsson Binder et al., 2023). Man genomforde ocksa planen genom att forankra
planen i politiken och fick representanter att kéinna sig delaktiga i processen (Gustavsson Binder
et al., 2023). Det kriavdes dvertygelse och 16pande kommunikation med tjdnstepersoner for att
beslutsfattarna skulle tycka att insatserna var fordelaktiga. Jeffrey Matthijs (Personlig
kommunikation, 5 april 2024) sidger att den kontinuerliga kommunikationen med olika grupper,
och inte endast befolkningen som helhet, var ett av de viktigaste sdtten att na ut till folk och
argumentera for inférandet av de olika insatserna. Konstant kommunikation och reklam bidrog

till att skapa medvetenhet och incitament.

Begreppsanviandning spelar en stor roll i hur man argumenterar f6r olika typer av satsningar
inom transportfragor och fortdtning. Det finns inga otydligheter i lokala offentliga
policydokument eller styrmedel i Malmé (Malmo stad, 2023a) eller fran statliga myndigheter
(Boverket, 2016) om vilka mal man vill uppna. Daremot finns det diskrepans mellan sagda
aspekter och det aktiva forfarandet hos beslutstattare samt hur dessa mal ska nas eller vilka
externaliteter som kan uppsta. I korthet - sjédlvkritiken &r véldigt begrédnsad. Samtidigt 4&r mélen

mer abstrakta och saknar tydliga atgirdsplaner.

Politiken har en stor inverkan pé stadsutvecklingen och det paverkar ocksé hur incitament bildas
och struktureras. Avvecklandet av stadsmiljoavtalen, ett verktyg for att utveckla héllbart
resande och infrastruktur, i budgetpropositionen fran 20 september 2023 (Trafikverket, 2023)
ar ett exempel pa ett verktyg som har anvints men som avvecklas till forman for andra
satsningar i den nationella budgeten. Detta paverkar ocksa incitamenten hos kommuner att
sjdlva satsa pa hallbar mobilitet. Det finns ocksd en ojamlikhet mellan tillgdngen till
privatbilismens tjdnster och mer hallbara transportmedel. Exempelvis finns inga centrala
digitala appsystem for att tanka elbilar, till skillnad fran bensin- och dieselbilar (Personlig

kommunikation, 4 april 2024).
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5.4 Teori vs verklighet

Till att borja med sa bor det lyftas hur vél fortdtning och mobilitet gar ihop med varandra som
diskurser. I attraktiva stdder dr mobiliteten den mest centrala aspekten for befolkningen
(Ondiviela, 2022). Vi kan ocksé konstatera att titheten gar hand i hand med tillgéngligheten
och mobiliteten som é&r sa eftertraktad (Banister, 2008; Moreno et al., 2021). Vi ser ocksa att
det finns ett flertal verktyg som kan appliceras i en stad av Malmos storlek och som uppskattas
bland befolkningen, vilket gor staden attraktiv att leva och verka i, utefter exemplet Gent (City
of Ghent, 2018; Gustavsson Binder et al., 2023). Utifran materialet om hur folk reser, och nivan
av hallbara resor ménniskor foretar sig, sa dr en hogre niva av hallbar mobilitet statistiskt och
teoretiskt rekommenderad. Likasd dr nivan av mojlig fortdtning av stadsrummet hog, da
markanvindningen tillignad privatfordon dverstiger det rimliga behovet. Aven nivén av hur
mycket av planeringen som bor tilldignas mer héllbara transporter och fortdtning stérks av

materialet, bade avseende planering ur ett offentligt perspektiv och utifran fran marknaden.

Att planera utifrén stationsnéra ldgen enligt TOD-principen nérhet till kollektivtrafik och andra
hallbara transporter framstar som attraktivt enligt principer fran europeiska initiativ (City of
Ghent, 2018; Gustavsson Binder et al., 2023; SHARE-North, 2021) och stirks av att
privatbilism begrénsas. Begreppet TOD anvinds inte i sig, men dess princip om att utveckla i
stationsnéra ldgen dr vanligt forekommande. Detta stods ocksa i svensk kontext av planer som
Malmé argumenterar for i bade Oversiktsplanen (Malmo stad, 2023a) och de aktiva
fortdtningsprojekten. Déremot tar denna studie inte kollektivtrafikens turtdthet pé olika
busshallplatser och tigstationer i beaktning, vilket i sig paverkar tillgdngligheten. Detta skulle
vara véldigt viktigt for framtida studier, i synnerhet eftersom det paverkar hur vil fungerande

TOD-konceptet faktiskt &r.

Utifran bade forskning och implementerade strategier s vet vi att teorier om att
incitamentskapande genom formgivning av strukturer paverkar hur manniskor reser och beter
sig. Teorier om att strikta regleringar, policys och lagar fran offentligt styrande organ fungerar
framstar som fullt mgjliga att tillimpa nédr man studerar exempel frdn badde Malmo 1 Sverige
och Gent i Belgien. De skiljer sig ddremot i tillvdgagangssittet i implementering av sina
strategier samt modellering av dessa strategier. Nir Gent inférde sin nya cirkulationsplan 2017
(EU, 2017) kartlades vilka forutsattningar som skulle gélla i vilka zoner i centrala Gent. Detta

ar ocksa enkelt att ta reda pa som privatperson genom den digitala kartldggningen av planen
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(City of Ghent, u.a). Hér ser vi ocksa hur den tekniska innovationen kan tillampas for att skapa
smidig och pedagogisk tillgdng till stadsutvecklingen och information. Detta, i kombination
med olika tekniska insatser som kamerorna i Gents bilfria distrikt eller de gemensamma apparna
for synergier for olika transportsitt dr bra exempel pa hur man kan anvinda teknisk innovation
for planering och mobilitet. Dock far man inte forlita sig pa den for mycket, exempelvis som

med trafiksimuleringar.

Jamfort med Malmos trafik- och mobilitetsplan (2016) sa dr Malmos plan mer abstrakt och
mindre specificerad. Malmos Trafik- och mobilitetsplan (2016) presenterar de onskade
procentuella mélen, vilket i sig kan vara en tydlighet i sig om vilka méal som ska nds, men det
specificeras inte var man ska uppna detta eller hur specifika insatser ska ske. Tydliga mél och
statistiska malsdttningar etableras, men det finns inga handfasta angivelser for vilka omraden
som maste folja vissa angivelser eller ramar satta av kommunen. Aven namnet pa planen kan
diskuteras i hur man framjar héllbara 16sningar. Namnet Trafik- och mobilitetsplan kan
jamforas med Gents Sustainable Urban Mobility Plan, SUMP. Man skulle i Sverige kunna
anvénda begrepp som Hallbar urban mobilitetsplan, eller HUMP, for att lagga ytterligare vikt

pa den hallbara diskursen.

Stader pa kontinenten, som Gent, Bremen och Barcelona, 4r typexempel pa stdder som fungerar
som foregangare och inspiration for hur andra stéder kan utvecklas. Dessa har ocksé haft tydliga
och specifika utvecklingsméal om hur den fysiska miljon ska foréndras, 4ven om de ska ses i sin

egen kontext och det inte finns en universell metod for att fortéta.

Vi kan konstatera att ekonomisk tillvéxt &r centralt inom offentlig utveckling och planering,
bade avseende mobilitet, i synnerhet kollektivtrafik, och fortdtning. Detta problematiseras av
forskare (O’Sullivan, 2012; Bjo6rling & Fredriksson, 2018), men i och med att ekonomiska
vérden tenderar att métas kvantitativt, bland annat for att det 4r littare att bemota kvantifierbara
problem, dr det svért att helt bortse fran tillvdxt i planeringen. Dessutom sker mycket av
planeringen for att gora stdder attraktiva och konkurrenskraftiga, vilket tenderar att fokusera pa
att planera staden for inkomststarka hushéll, ofta de som tillh6r den kreativa
klassen. Ekonomisk utveckling bor heller inte dsidosittas, men det bor likstédllas med social-
och ekologisk hallbarhet samt, framfor allt, ses som ofrankomligt sammankopplad till ekologisk

och social hallbarhet. I Gents fall (Boverket, 2016) sa genererade den nya hallbara mobiliteten
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ekonomisk tillvéxt, liksom social- och ekologisk forbattring genom att utslappen minskade, fler

ekosystemfunktioner kunde installeras, nya méotesplatser uppstod och lokalhandeln 6kade.

I fallet med Paris och Hidalgos inférande av konceptet 15-minuterstadens s& gav det samma
effekt. Moreno et al. (2021) sdger att folk valde bort ekonomisk tillvaxt for att frimja resiliens
och levnadskvalitet. Detta visar pa att det finns tecken pa att dven offentlig policy borjar
anamma fler metoder for planering fran teorier om héllbara stdder som inte begrinsas till

ekonomiska virden.

6. Synergi - Fértatning genom mobilitet

Utifran teorier, praktiska exempel och statistik sa kan vi utga ifran tre omraden som blir centrala
for att fortédta stadsmiljon genom att man bygger for hallbar mobilitet, i enlighet med den andra

fragestéllningen:

e Styrning & strategier
e Organisering & samverkan

e Fysisk planering

Det finns lardomar i exempel fran hur Gent genomf6rt sin omstédllning till mer héllbara
transporter och att skapa fortdtning genom bade det omedelbara genomf6randet, styrningen och
organiseringen av processen. Nér det kommer till sjdlva fortdatningen finns dven hér inspiration
att hamta fran bade Gent (City of Ghent, 2018) och Bremen (SHARE-North, 2021) men dven

inrikes exempel frén Sverige kan appliceras (Boverket, 2016).

6.1 Styrning och strategier

Utifran existerande exempel ser vi att det finns mojligheter att tillimpa héardare policys och
regleringar 1 stadsrummet. [ synnerhet bér man 6ppna upp for mojligheten att implementera
mer drastiska atgérder i stidders centrala delar. 1 stider av Malmos kaliber dr Gent som
inspiration lampligt eftersom de bada har en liknande utformning samt liknande storlek, bade i

yta och befolkningsantal.
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Centralt for att skapa mobilitet och fortdtning blir forst att skapa incitamenten for att nyttja
andra transportmedel 4n bilen. Piska och morot &r bra strategiska tankesétt. Framfor allt skulle
fler delningstjdnster kunna implementeras och fa erhalla samma fordelar som andra mer
individuella tjénster, tillsammans med mobilitetshus. Exempelvis bor bilpooler ha samma
momsniva som taxibilar. Pa nationell niva kan man minska subventionerna pa bilindustrin, som
idag dr tungt subventionerad (Stanley et al., 2018), men detta &r en fraga f6r framtida forskning
och pa en annan skala. Det skulle ocksa kunna skapas nya incitament att resa hallbart om foretag
uppmuntrades till att ge anstéllda formaner som framjar hallbara transportmedel, exempelvis
betalda resekort pa kollektivtrafik, hogre avgift pa parkeringsplatser eller formansbilar som
tillhor bilpooler. Bremens utvecklingskrav inom mobility management (Free Hanseatic city of
Bremen, 2022), dir utvecklare mdste inkludera minst en av de héllbara l6sningarna skulle vara
ett starkt styrmedel d&ven 1 Malmos fall, 1 synnerhet eftersom deras mall erbjuder metoder som
inbegriper bade mikromobiliteter, delningstjinster, bildelningar och stationsnéra utveckling (se

figur 15).

Malmos parkeringsnorm skulle kunna revideras for att antingen arbeta med maximinivéer av
parkeringar, eller till och med att helt avskaffa kravet pa parkeringsplatser for att sinka
byggkostnader for fastighetsutvecklare, som man gjorde i Gent (Boverket, 2022). Detta
stimmer ocksa dverens med Johansson (2017) och leder med storsta sannolikhet till minskad
boendekostnad for potentiella invanare i bostdderna. Det dr ocksad ett minskat hinder for
fastighetsutvecklare. Dock bor man inte anta att detta leder till minskade bostadspriser, men
sdkerligen minskade kostnader for produktionen av dem (Personlig kommunikation, 11 april

2024).

I och med Malmo stads mal om stationsnéra utveckling (Malmo stad, 2023a) sa fungerar detta
vdal med TOD-konceptet. Offentliga aktdrer bor heller inte vara radda for att implementera
fortdatning som gér emot den folkliga opinionen, som man gjorde i Gent och Paris - resultaten
tenderar att sla vil ut. Dock ska man inte 6verskrida sina mandat, som i fallet med Almstriden
1 Stockholm (Stockholm stad, u.d). Dock ska man ha medskicken fran At gora en Gent (2023)
1 atanke; den tysta majoriteten dr f6r hallbara satsningar och de hogljudda protesterna &r ofta en
minoritet. Det bor ocksa finnas en mer kontinuerlig kommunikation med berérda aktorer och
medborgare. Samréadet riacker inte till for att garantera en rittvis rost. Meuleman berittar
(Personlig kommunikation, 11 april 2024) att motstandet mot de nya mobilitetsplanerna fick en

Overskattad vérdering nir det kom till motstandet till Gents nya strukturer. Nér man sedan infort
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satsningarna fick folk ett uppvaknande, &ven inom mediakretsar, nir man insag att den
hogljudda oppositionen egentligen var i minoritet. Detta var en stor lardom, eftersom det visade
sig att den tysta majoriteten egentligen var for satsningarna. Man bor alltsd inte overskatta
opinionen som samlas in vid samrad eftersom endast vissa roster, i synnerhet de mest hogljudda

och investerade, dr de som far utrymme.

Nér det kommer till fortdtning bor man pa politisk nivé vara varsam kring vad det dr som asyftas
ndr man diskuterar fortdtning. Framf6r allt bor man sluta tinka pa fortdtning som
bostadsproduktion. Gents implementering av den nya mobilitetsplanen och cirkulationsplanen
(City of Ghent, 2018) &r i sig en typ av fortitning som erbjuder ytor att nyttjas for ménniskor
och annan verksamhet. Att aterta stadsrummet fo6r minniskorna 4r centralt for 1 stort sett alla
innovativa planer och teorier som denna studie tagit del av. Dessutom boér man se mobilitet som
en fraga om ekonomisk-, social- och ekologisk héllbarhet, inte bara som en fraga om rorlighet.
Gents tillvixt 6kade genom sin mer hallbara mobilitet (Gustavsson Binder et al., 2023) liksom

att fler blev mobila och stadsmiljon blev mer hélsosam.

Vissa tecken i Malmo tyder pa att detta tankesétt har borjat tillampas i och med att S6dra
Forstadsgatan, ett centralt gatustrak i Malmo, ska konverteras till gdng- och cykelstrak (Malmo
stad, 2024a). Denna typ av konvertering och fortitning stimmer vél dverens med Gents modell
och erbjuder atgirder for bade héllbar mobilitet, okad tillgénglighet samt insatser for
ekosystemtjanster och gronstrukturer. Det har ocksa bevisats i liknande satsningar i London
och New York att denna typ av konvertering dr positiv for handelns forsdljning (Iseborn et al.,
2021). I Gent var man inledningsvis orolig att forséljning i stadskdrnan skulle minska, men
detta visade sig vara tvartom for majoriteten av afférsidkare (Personlig kommunikation, 11 april
2024; Boverket, 2022). Dessutom tenderar folk som anvinder delningstjinster, enligt Jeffrey
Matthijs (Personlig kommunikation, 5 april 2024), att handla mer lokalt och stirka lokal

ekonomi.
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Figur 17

Konverterad kanal i Gent. Tidigare anvindes ytan som parkeringsyta. ldag dr det daterigen ett vattendrag och

ekosystemtjcnst. Bildkdlla: Egentaget foto.

Det bor ocksé skapas tydlig tillgang till planerna. Gents cirkulationsplan och mobilitetsplan
finns tillgédnglig digitalt med tydliga angivelser om vilka zoner som ér tillgéingliga pé vilket sitt.
Dessa typer av tillgidnglig information &r bra bade for transparens och for att gora informationen
pedagogisk samt lattnavigerad. Digitala plattformar och verktyg dr ett bra sitt att marknadsfora

och na ut till allménheten.

Lardomar:

o Fortdtning ska tdnkas som ett paraplybegrepp for olika typer av insatser och inte endast
som bostadsproduktion.

o Digitala planer bor goras tillgdngliga pa ett enkelt och pedagogiskt sétt. Just nu &r
Malmos stadsatlas full med ménga olika datalager som visar en uppsjo av funktioner,
vilket kan vara svarnavigerat.

e Det finns flera exempel virlden O6ver pd hur man konverterar bilgator till

fortatningsomraden for ekosystemtjinster, bostdder och hallbar mobilitet. Det finns
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forsiktiga tendenser till att vilja konvertera bilgator till cykel- och géngstrak dven i
Sverige.

e Mobilitet dr en hallbarhetsfraga for bade social-, ekonomisk och ekologisk hallbarhet.

e Formaner for privatbilar behover konverteras till formaner f6r hallbart resande, vilket
innebdr att minska incitamenten for att ha privatbil.

o En tyst majoritet av befolkningen ar ofta for hallbarhetssatsningar.

o Insatser kan goras pa kort tid - om de planeras ordentligt.

6.2 Starkare tillsammans

Mycket av medskicken fran Att gora en Gent (2023) framstar som en bra grund att tillimpa rent
konceptuellt. Att ha kommunikatorer dr vanligt i kommuner, men den tydliga kommunikationen
ska inte underskattas, och den behdvs mellan férvaltningar samt flera som deltar, inte bara
enskilda tjanstepersoner. I Gents fall har medborgardialogen varit mycket viktig for att fi med
sig bade tjanstepersoner, politiker och allménheten. Det 4r ocksa viktigt att ha kontinuerlig
kommunikation, inte bara vid vissa tillfdllen. Det okar stodet for planeringsprojekten och

starker tjanstepersoner och politikers egen identifiering med projektet.

En bra borjan for att skapa synergi skulle vara att integrera bilpoolers hyrsystem och Malmo by
Bike in i Skéanetrafikens appsystem. Gemensamma plattformar gor delningstjénsterna littare att
nyttja och skapar bittre synergi. Detta skapar incitament att nyttja tjdnsterna inom hallbar
mobilitet och 6kar dess anviandning. Dock maste kommunikationen och synergierna lyftas fram
ytterligare. En kélla berdttar (Personlig kommunikation, 4 april 2024) att en framtrddande
bilpoolsaktor 1 Skéne uppgett att de enkelt skulle kunna integreras i Skanetrafikens

applikationer, men att Skanetrafiken sjdlva hiavdat att detta skulle ta flera ar att genomfora.

Att dessutom infora studentpriser, som idag inte finns pd Malmo by Bike, skulle ocksa cka
incitamenten att nyttja tjdnsten. Det skulle kunna tdnkas att Malmo kunde skapa en bilpool i
samma stil som Malmé by Bike, kanske ett “Malmé by Drive”. Detta skulle inte bara vara
inspirerat av Gents flera bildelningstjanster, utan dessutom vara ett nytt innovativt sétt att

expandera de kommunala tjdnsterna.

Den kontinuerliga kontakten som presenterades i Gents exempel (Gustavsson Binder et al.,

2023; Boverket, 2022) dr mycket viktig for att skapa samf6rstdnd och en fortgdende process
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som inte begrénsas till enstaka tillfdllen. Detta for att bade skapa fortroende mellan aktérer men
ocksa for att skapa en tillhorighetskénsla for deltagarna samt for att stérka processernas och
insatsernas integritet och trovérdighet. En hogre grad av syn pa samarbeten som pagéende
processer och inte tillfdlliga projekt anses ocksa bidra till minskade utmaningar med wicked

problems (Brorstrom & Diedrich, 2020).

Lardomar:

e Synergin och samverkan maste etableras béttre och kommunikationen samt synergier
mellan aktorer och inom organisationer bor formaliseras.

o Forutsittningarna for att integrera digitala tjédnster pd gemensamma plattformar for
bland annat delningstjénster finns, vilket skulle skapa bittre synergi. Kollektivtrafikens
appar har potential att vara facilitator for detta.

e Samarbeten maste ske kontinuerligt och inte vid enstaka tillfdllen for att skapa

samforstdnd och gemensamma krafter for att genomfora projekt och processer.

6.3 Det mobila stadsrummet

Avseende faktisk utformning s& kan det konstateras att Malmo har en stor miangd hardgjord yta
for biltrafik som inte stimmer 6verens ens med den existerande transportméangden. Manga reser
redan héllbart i Malmo, si incitamenten att bibehélla en sa pass stor andel hardgjord yta
tillagnad privatbilism &r redan i det fallet svaga. Incitamenten att stirka hallbar mobilitet genom

olika delningstjanster &r starka.

Rent synergimissigt behover det finnas béttre samarbeten mellan trafikslagen. Mobiliteten och
de olika transportmedlen bor ses som delar av en storre helhet och inte som separata funktioner.
Exempel att folja hir dr de stdader som skapar mobilitetshus och mobilitetshubbar ddr man har
olika trafikslag som overlappar, samspelar och kompletterar varandra. Offentliga bilpooler som
i Bremen och Gent (City of Ghent, 2018; SHARE-North Squared, 2021), mobilitetshubbar néra
kollektivtrafik och integrerade digitala system for dessa visar pa hur effektivt teknologi och den
smarta planeringen kan samspela. Foretaget Hub Park (u.a) och deras flexibla parkeringshus
som i framtiden ska kunna husera andra funktioner, nér bilanvindandet minskar, dr exempel pa

smart planering som kan anpassas efter behov.
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Utifran datan i Malmd finns goda mojligheter att begrénsa privatbilism néra skol- och
universitetsomraden. Universitetsholmen i Malmo med stora delar av Malmo universitet har
stor potential att minska mingden biltrafik. Over 90 % av alla studenter och skolelever tar sig
till skolor och larosdten med hallbara transporter (Region Skéane, 2018). Undantaget for detta
skulle sa klart vara for de som har sdrskilda behov eller forvaltning och underhall.
Universitetsholmen i Malmo har ocksd omfattande hardgjorda ytor som, om man begriansade
framkomligheten f6r privatbilar, skulle kunna konverteras for mer kollektivtrafik eller storre

plats for cykel- och gangtrafik samt for ekosystemtjénster.

Figur 18

Universitetsholmen utanfor universitetsbyggnaden Orkanen. Bildkdlla: Egentaget foto.

Malmo universitet och Malmo Central ligger 1 néra anslutning till varandra och blir naturliga
transportcentrum med nérliggande tjdnster, men vissa tjinster bor expanderas i andra delar av
staden. Malmo6 by Bike har 1000 cyklar (Malmo stad, 2023b), vilket enkelt skulle kunna
expanderas. De har ocksé fa cyklar i de delomraden som ligger nira Yttre Ringlinjen, oftast
socioekonomiskt utsatta omraden. Av ren transportréttvisa bor detta expanderas for att 6ka den
sociala hallbarheten och for att skapa en tillgénglig stad. Samma géller elsparkcyklarnas forbud
mot att parkera i utsatta omraden. Boter bor séttas till de som forstor cyklar och hotar personal,

inte de som nyttjar tjdnsterna. Begrénsar man sddana tjénster skapar man utanférskap.
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Vid fastighetsutveckling bor man ignorera behovet av parkeringsplatser, i synnerhet i nya
bostadsomraden. Vill man frdmja hallbara transporter och utveckling i stationsnidra omraden
bor man halla sig till detta mer strikt. Méanniskor som bor centralt i Malmé behover sannolikt
inte en bil i hushallet, vilket ocksa stods av statistiken i Paris och centrala Malmé (Malmé stad,
2024b; Nguyen-Luong, 2024), som visar att folk inte nyttjar privata bilar i centrum. Stérre delen
av delomradet Centrum i Malmo skulle kunna begrénsa stora delar av privata bilars
framkomlighet, 1 synnerhet utifrdn hur néra storre delen av Malmo har till kollektivtrafik enligt

figur 14.

Malmo har tidigare tillimpat subventioner i bostadspriser och sdnkning av avgifter for att bygga
mer inkluderande i miljonprogramsomraden. 1 fallet med Lindidngen (Boverket, 2016) sa
byggde man bostidder i omradet Varsdngen genom att sdnka tomtrattsavgélden for att sedan hoja
den successivt. De som redan bodde i omradet hade f6rtur pa bostdderna. Lokal forankring hos
invénarna och livskvaliteten var central for bade utveckling och forvaltning och underhall av
omradet. De nya bostadsomradena ersatte ocksé en tidigare parkeringsplats, vilket bidrar till

minskade incitament for privatbilar.

Lardomar:

e Det finns mark som kan tas i ansprak fran privatbilen till forman for mer hallbar
mobilitet 1 form av ging- och cykelinfrastruktur eller dedikerade bussgator, vilket
framjar bade social- och ekologisk héllbarhet.

e Det finns metoder och verktyg for att minska kostnader f6r att bygga billigare och med
olika typer av fortdtning. Sénkt tomtréittsavgéld och avskaffande eller minskat krav pa
parkering dr forslag pé kostnadssédnkande dtgérder som har fungerat pa andra platser.

o Utbyggnad av delningstjanster kan och bor utokas.

e Teorierna och exemplen visar att man kan begrinsa bilens framkomlighet f6r att frimja
social-, ekologisk- och ekonomisk hallbarhet.

e De olika trafikslagen bor och kan ha béttre synergi med varandra. I Malmos fall bor
Malmo by Bike utokas till fler platser och andra delningstjdnster och mikromobiliteter
kan utvidgas.

e Flera platser i staden kan i Malmos fall helt bli bilfria. I Malmos fall skulle sérskilt

skolor och centrala Malmo kunna avveckla privatbilars framkomlighet.
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Slutsatsen &r att mycket av Gents metoder i utvecklingen av staden och dess strukturvisioner
med inkluderad cirkulations- och mobilitetsplan ar vilbeprovade och har stod inom forskningen
och bland beslutsfattare utifrdin hur man lyckats genomfora planerna. De ldrdomar som
presenteras 1 Att gora en Gent (2023) framstar som tillimpningsbar i majoriteten av
stadsutveckling, med kontext i dtanke, och ldrdomarna fran intervjuer siger att det finns bra

exempel pa hur detta fungerat och inte fungerat i olika situationer.

7. Hur fortatar vi Malmo?

Foljande kapitel diskuterar hur vél fortatningsprojekt 1 Malmo forhaller sig till synergin om hur
bra fortitning genomfors avsett pa mobilitet och héllbarhet i enlighet med den tredje
fragestillningen. Det ska aterigen podngteras att alla fortdtningsprojekt dr unika, med olika

forutsittningar och utmaningar.

7.1 Lorensborg & Bellevuegarden

Fortiatningen av Lorensborg och Bellevuegarden ser pa ett oOversiktligt plan ut att
overensstimma vil med de teorier som foreslagits i relation till mobilitet och fortitning. Aven
om Malmos trafik- och mobilitetsplan (2016) tolkas som alltfér otydlig i hur man faktiskt ska
implementera mer hallbar mobilitet och trafik s& verkar man forsoka ta egna initiativ avseende
Lorensborgsviagen (Malmo stad, 2022) i enlighet med trafik- och mobilitetsplanen (Malmo stad,
2016). Bland annat har man tagit at sig att invanarna vill prioritera gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Gronytor anses vara mer prioriterat an markparkeringsplatser i planprogrammet.
Parallellgatorna ska bort, vilket skapar forutsdttningar for fortdtning av olika slag.
Ekosystemtjdnster kommer prioriteras och deras betydelse for stadsrummet, exempelvis
dagvattenhantering, lyfts fram tydligt och man vill paverka gronytor s& minimalt som mojligt.
Dock erkénner man att det kan forekomma paverkan pa ekosystemtjdnster som dock maste
utredas innan det fattas beslut om de ska flyttas eller ej. Miljopaverkan av planprogrammet dr
Overldgset det storsta som diskuteras i planprogrammets konsekvenskapitel, vilket &r

betryggande for fortitning avseende ekosystemtjénster och klimat.

Likasa diskuteras trafikpaverkan och dess konsekvenser i betydande omfattning i
planprogrammet. Det har genomforts kapacitetsanalyser, vilket i sig kan vara problematiskt

eftersom de, som tidigare ndmnt, inte tar i beaktning 6verflyttning av resor frén bil till hallbara
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transporter (Gustavsson Binder et al., 2023). Dock ndmner sjidlva planprogrammet att det
forvéntas bli en overflyttning av resenérer till hallbara transporter som gor att trafikméngden
bestar, men att de trafikeras med hallbara medel. Det kan tolkas som att man dr medveten om
att malet dr overflyttning av resenédrer, men det tydliggors aldrig. Daremot lyfter man att man
vill etablera separata korfiélt for kollektivtrafik for att skapa béttre floden for kollektivt resande
(Malmo stad, 2021).

Samradsprocessen under sommaren 2021 (Malmo stad, 2021) forsvarades av covid-19-
pandemin, men trots det genomforde man digitala moéten och géngintervjuer. 270 invanare
deltog i olika typer av aktiviteter och diskussioner. Dock pagick samradet endast under en
sommar och de l6pande kontakterna som efterlyses enligt inspiration fran Gent verkar saknas

(City of Ghent, 2018; Gustavsson Binder et al., 2023).

De nya bostdderna ska byggas pé parkeringsytor, varav ménga d& hamnar ldngs med
Lorensborgsvigen, men det framstar inte som att man fokuserar pé att utveckla bara ldngs det
redan starka trafikstraket ddr Linje 8 nu gér, och sedermera den nya Linje 10 (Malmo stad,
2022). Parkeringsytan ska forflyttas till nya mobilitetshus for att minska biltrafiken i resten av
omradet, vilket 4r en bra idé initialt. Dock s sdger man att man maste ersétta de
parkeringsplatser som forloras och maste da ackommoderas i nya mobilitetshus. Likasa
berdknar man behovet utefter parkeringsnormen i Malmo, vilket i denna studie redan etablerats
som otillrackligt for att minska bilanvdndandet och incitamenten f6r privatbilar. Dock sé séger
man rakt ut att de 300 parkeringsplatser som finns pa allmén plats och som forvaltas av Malmo
stad kommer forsvinna utan ersittande parkeringsplatser (Malmo stad, 2022) eftersom
kommunen inte har ndgon skyldighet att tillhandahalla detta. Detta 4r atminstone en borjan pa
att Malmo stad fran egen sida inte utvecklar parkeringsplatser och ddrmed 6kar incitamenten
for bilanviandandet. Programmet lyfter det ocksd som en okad kostnad for boende med
mobilitetshusens parkeringar. Detta hade dock kunnat motverkas om man applicerade samma
metod for exploatorerna som i Gent (Johansson, 2017; City of Ghent, 2018) det vill sédga att
man avskaffar parkeringskravet for att eliminera kostnaden for parkeringsbyggnad, alternativt
att man etablerar kommunala bildelningstjdnster. Exempelvis skulle mobilitetshusen kunna
bestda av en andel bilpool och inte bara platser for privatbilar. Dessutom skulle man kunna
etablera fler stationer for Malmo by Bike. Dock ska det podngteras att dven hogre

parkeringsavgifter fungerar som avskriackande medel for att individer ska gora sig av med den
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privata bilen i enlighet med Johansson (2017). Incitamentbyggandet med att forsvéara for

bilanvéndare finns dér, Zven om det skulle kunna vara mer ambitiost.

Planprogrammet vill pa en 6vergripande niva fortdta och den typen av fortdtning argumenterar

starkt for det hallbara resandet och ekologiska varden, men mycket av fortdtningen sker har

inom nya byggnader som skapar direkt tdtare kvarter. Dock vill man gora detta genom att

exploatera pa harda ytor tillignade bilen, vilket dr vélbehovligt i dagens ldge med annars

stigande méngd hardgjorda ytor i gronytor (Boverket, 2016).

Slutsatser:

Planprogrammet for fortitning av Lorensborg och Bellevuegarden har tydliga mal om
hur man vill bygga och fortita genom bade bostadsproduktion och minskande av
biltrafik till forman f6r cykel-, gang-, och kollektivtrafik. Mobiliteten och miljo tar storst
plats nir det kommer till den faktiska omstruktureringen.

Kommunikationen med invénare var begridnsad pd grund av covid-19-pandemin, men
digitala moéten och géngintervjuer genomfordes énda, vilket stirker planprogrammet.
Dock dr kommunikationen med omradets invanare inte 16pande och det skulle behovas
for att bygga fortroende och storre legitimitet.

Ekosystemtjdnster och hallbara transporter berors aldrig i planprogrammet som typer av
fortatning, men i praktiken sa blir de verktyg for fortitning.

Det skulle kunna finnas mer restriktiva begransningar f6r bilanvdndandet. I dagsldget
vill man ersitta forlorade parkeringsplatser 1 mobilitetshus. Kostnaderna for de boende
skulle potentiellt minska om man helt avskaffade kravet pa parkeringsplatser. Med det
sagt kan distansen till dessa minska incitamenten att nyttja privatbilar.

Planerna for det héllbara resandet skulle kunna vara mer ambitidsa.
Incitamentskapandet for hallbara resor finns ddr, men har potential att utdkas.
Planprogrammet &r endast en liten del av 6vriga Malmo, varfor det inte 1 sig skapar

nagra 6vergripande forandringar for Malmo i sin helhet.
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7.2 Amiralsgatan

Amiralsgatan har ett tydligt fokusomrade i sin fortdtningplan (Malmé stad, 2021) och det
centreras framst till det nérliggande omradet kring Amiralsgatan och Station Persborg.
Planprogrammet etablerar tidigt att fortitningen i fraga ska bidra till stationsnéra utveckling,
vilket fungerar vdl med bade oversiktsplanen (Malmo stad, 2023a) och teorier (Hrelja et al.,
2020). Kollektivtrafiken samt cykel- och gangtrafik ar nyttoindikatorer och ska fungera som

riktlinjer for utveckling.

Omradet har sedan tidigare dragits med problem f6r dagvattenhanteringen, vilket ocksa berors
i planerna, i synnerhet i relation till nyutvecklingen och i viss méan i omradena som stracker sig
bortom projektomradet. Man patalar ocksa hur viktig Amiralsgatan dr f6r manga pendlare.
Martin Grander har bland annat pétalat hur expressbussarna lyft Rosengard (Personlig

kommunikation, 14 februari, 2024).

Dock stracker sig vildigt lite av satsningarna pa den hallbara mobiliteten in i existerande
bostadsomraden, vilket dr ett problem i Rosengard i och med att det finns véldigt fa
delningstjanster hér i form av Malmo by Bike samt att man inte far parkera privata bolags
elsparkcyklar didr. Man diskuterar heller inget om att utdka eller omstrukturera cykelvédgarna
inom existerande bostadsomraden. Det privata bildgandet ar lagt i Rosengard enligt statistiken
fran Malmo stad (2024), men trots detta véntas bilens tilldgnade ytor minska med endast 8 %.
Virt att notera hér dr att 50 % av markytandelen idag &r tilldgnad bilen, vilket planprogrammet

sjélv presenterar.
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Figur 19
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Distanser till kollektivtrafik i Rosengard. Sédra Rosengard, med bade bostdder, skolor och idrottsanldggningar,
saknar helt ndrhet till kollektivtrafik. Bildkdlla: Egenproducerad.
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Ytandel per trafikslag i Planprogram Amiralsgatan och station Persborg. Bildkdlla: Malmé stad, 2022.
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I relation till mobiliteten som verktyg for att stirka den sociala hallbarheten &r detta ett problem,
eftersom man bor fortéita stadsdelen for de som bor i omréadet. I och med nyproduktionen pa
denna skala finns det en risk for bade gentrifiering samt att man planerar for boende av annan
socioekonomisk status, istdllet f6r de som redan lever i Rosengard. Den sociala héllbarheten
diskuteras endast i form av ekonomiska termer, vilket forstarker intrycket av
marknadsorienterade vérderingar. Hér lyfts ocksa kostnader for parkering som en utmaning i
kostnader f6r de boende med att ersitta markparkering med mobilitetshus, men det lyfts inget
om att omvandla bilresande till andra mer hallbara resor eller vad man skulle tjdna pa 6kad
mobilitet i existerande bostadsomraden. Det dr ocksa otydligt hur de potentiella mobilitetshusen
ska skapa hallbar mobilitet, eftersom det lyfts som ett problem istillet for en mojlighet for att
underbygga bilfritt resande. Det verkar inte alls finnas ndgon tanke pa att minska mingden

parkeringsyta och minska incitamenten for att ha privatbil.

Trafiksimuleringar har genomforts for planprogrammet och man lagger stor vikt vid att lita pa
dessa siffror avseende trafikméngder. Det ska sdgas att Amiralsgatan 4r en viktig
transportstracka for tunga transporter samt &r ett viktigt kollektivtrafikstrak, vilket inte ar att
forsaka eller forbise. Dock 6verviager man inte alls vad det skulle innebéra att minska bilens
framkomlighet 6verhuvudtaget och planprogrammet begér misstaget i att forlita sig mycket pé
simuleringar, vilket exemplet Gent avrader ifran att gora (Gustavsson Binder et al., 2023),

liksom det matematiska beviset f6r Braess paradox av Zhuang et al. (2022).

Det bor ses som ett problem i och med att det inte &r storre delar av Rosengard som berérs. Det
ar 1 huvudsak nyproduktion som hanteras och strukturplanen sker endast i nédra anslutning till
Amiralsgatan. Det kan ocksé tyckas motstridigt. I planprogrammets diagram f6r gdngavstand
till kollektivtrafik (Malmo stad, 2021, s. 102) é&r skillnaderna mérkbart sma, liksom
gangbarheten (Malmé stad, 2021, s. 104). Anda kartligger man stora delar av Rosengard.
Insatserna for att stirka hallbar mobilitet och tillgénglighet framstar darmed som langt ner pa
prioriteringslistan, trots att de mal man sétter upp och majoriteten av mobilitetssatsningarna &r
relaterade till det redan starka straket pa sjalva Amiralsgatan och dess nya fastigheter. Vad som
skulle behovas 1 Rosengard dr mobilitetshus med delningstjinster i nérhet till de existerande
bostidderna for att smidigt kunna ta sig till de starka straken. Incitamenten f6r att 6ka det hallbara

resandet bedoms darfor som férsumbara i detta fortdtningsprogram.
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Det dr mycket tekniska aspekter som lyfts fram i detta dokument, vilket gor det svarare att
navigera och mindre pedagogiskt dn vad som efterlyses bade av Gents egna tillvigagéngssitt
(City of Ghent, 2018; Gustavsson Binder et al., 2023) och enligt teorier. Det dr ocksa enligt
Winner (1980) inte en sdker sak att forlita sig pa tekniska satsningar for att I6sa de utmaningar
som omradet har, i synnerhet dagvattenhantering. Med tanke pa att Rosengard ockséa har en
storre mangd medborgare som &r invandrare (Malmo stad, 2024b) dr detta kanske pa dnnu hogre

niva ett problem for de som inte har svenska som forstasprak.

Liksom i Lorensborg planerar man parkering fér nyproduktion av bostdder och avsett pa
mobilitet planerar man mobilitetshus utefter parkeringsnormen, men dessa insatser gors enbart
langs med stationsstrdken och de stora vdgarna. Inga satsningar beskrivs inom sjdlva
bostadsomradena, vilket ocksa stirker redan existerande strak istillet for att 6ka mobiliteten 1
omraden med transportfattigdom. Det skulle kunna sdgas att det finns en storre
marknadsorienterad malséttning i utvecklingen av Amiralsgatan och att man vill planera for
andra 4n lokalinvénarna. Att anvinda bostdder som fortdtningsverktyg stimmer ocksa 6verens

med vad Jonas Standar beskriver (Personlig kommunikation, 7 februari 2024).

Utifran de omraden som det verkar sakna tillgang till kollektivtrafik eller delningstjénster enligt
figur 19 foreslas nedan ett exempel pa hur man skulle kunna minska bristen pa tillgangen till
mobilitet om man placerar mobilitetshus eller delningstjdnster inom sjdlva omradet istéllet for
langs de redan starka straken. Notera att detta ocksa skulle behova kompletteras med cykel- och

gangvégar, vilket inte heller lagts fram i planprogrammet for Amiralsgatan.
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Figur 21

Rosengérd
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146
@ Rosengérd Station
=1 Delomrade Rosengdrd
| 100 m frn buss- eller tigstation
200 m frén buss- eller tigstation
300 m frén buss- eller tigstation

. Férslag pd nya mobilitetshus eller delningstjanster

0 0,2 04 0,8 Kilometers

| 300 m till nya delningstianster
Enkelt forslag pa vart man borde placera mobilitetshubb eller delningstjanster i Rosengard for att stirka hela

omrddet. Bildkdlla: Egenproducerad.

Rent bostadsmaéssigt hade detta kunnat expanderas bittre till att utveckla nya bostider i sjdlva
bostadsomradena sa att det skapar blandad bebyggelse och fler méten mellan grupper samt
tillgdngliggora bostdader for de som behover. Detta skulle gé i linje med programmet som
genomfordes i Linddngen (Boverket, 2016), vilket skapade mojligheter for lokalborna, vilket
ocksé skulle stimma béttre 6verens med att planera f6r de invadnare som redan bor i omradet
och att inte andra omradets karaktdr for nyinflyttades skull (Andersson, 1998). Detta riskerar
annars att orsaka gentrifiering som presenterats tidigare dar man planerar for att attrahera andra
méinniskor dn lokalborna. Det saknas alltsa en forstaelse for det lokala behovet av mobilitet och
bostadsproduktion. Fokuset pé bostadsproduktion fran utvecklare faller ocksd inom den
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konventionella planeringen om att fortdta genom bostadsproduktion (Boverket, 2016), vilket
inte virderar andra typer av satsningar som hade kunnat tolkas som fortdtning i lika hog grad.
Man forutsdtter ocksd att den hogre “komplexiteten” som en tdtare stad medfor okar
kostnaderna, vilket utifran exemplet med Gent endast géller om man tanker sig fortdtning i form
av produktion av byggnader och bostéder. I exemplet med Linddngen skapades dessutom jobb

1 och med de nya f6rvaltningsbehoven f6r de nya bostdderna (Boverket, 2016).

Det finns inget som tyder pé att man vill konvertera hardgjord mark till gronstrukturer eller
mobilitet. Faktum &r att det finns tydliga tendenser till att programmet ska bilda ytterligare
hardgjorda ytor (Malmoé stad, 2021, s. 81-87) och att existerande gronytor ska anpassas for att
hantera nederb6rd och védrmeboljor. Ekosystemtjinster bendmns inte alls. Daremot berors
dagvattenhanteringen som en utmaning i och med de nya hardgjorda ytorna och det bendmns

som en utmaning i framtiden.

Slutsatser:

e Planprogrammet for Amiralsgatan dr mycket ambitiost i sina dokument, men begransar
sig till att utveckla i Amiralsgatans absoluta nirhet. Programmet ignorerar majoriteten
av Rosengard i utvecklingsprogrammet.

e Kalkyler for omradet genomfors, men dessa dr osdkra avsett pa mobilitetshus. Det
framstar som att man hér ldgger stor vikt vid ekonomiska kostnader och inte beaktar
andra vérdeskapande funktioner vid 6kad mobilitet.

e Mobilitetshus lyfts fram i programmet men de framstélls mer som problematiska
avseende kostnader for parkering och inte som ett medel till att minska incitament for
overflyttning av resor till hallbara transportmedel.

e Mycket av ansvaret pd utvecklingen ldaggs pa fastighetsidgare och exploatorer utan att
man erbjuder tydliga riktlinjer eller innovativa finansieringar for hallbar utveckling.

e Planprogrammet faller inom typisk planering i att f6rlita sig pa trafiksimuleringar, som
inte inkluderar storre delen av Rosengard, och man planerar for stirkandet av redan

tillgédngliga strak och forbiser de kringliggande omradena.
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8. Avslutning

Losningarna som presenteras i denna studie fo6r Malmos aktiva fortdatningsplanprogram ska ses
som forslag som inte kan appliceras pa samma sétt pa olika platser, vilket exemplen fran Gent
(Gustavsson Binder et al., 2023; City of Ghent, 2018) papekar. Diaremot finns det alla
forutséttningar att ta inspiration fran andra ldnder och tilldmpa egna 16sningar. Dessa forslag ar
dessutom baserade pa redan tdta miljoer som ska fortétas och inte pa de framtida stadsdelar som
utvecklas runt om i Europa och vérlden. Framtida studier bor ocksa beréra om det &dr onskvért
for stader att fortdta och vixa bortom en viss storlek. Malmo vill bli en halvmiljonstad, men det

ar relevant att stilla fragan kring hur héllbart detta ar 1 sig.

I och med att infrastrukturen virderas sa hogt inom bade akademin (Ondiviela, 2021; Moreno
et al., 2021; Banister, 2008) och i offentliga dokument fran beslutsfattare (Malmé stad, 2023a;
City of Ghent, 2018) bor mobilitet och tillgdnglighet, i synnerhet avseende utveckling i
stationsnéra lagen (Hrelja et al., 2020) vara de grundldggande kraven for bade fortitning, och
desto mer i nya stadsdelar. I fallet Nyhamnen i Malmoé (Malmé stad, 2019), en gammal
industrihamn som ska bli en ny stadsdel i hallbarhetens tecken, beskrivs nirheten till Malmo
Central och mgjligheten att utveckla hallbar mobilitet som centrala aspekter. 80 % av resorna
ska ske med hallbara transporter. Dock po#ngteras bilens mojligheter och tillgdnglighet dven
hir. Detta projekt har dock inte paborjats och mojligheterna finns fortfarande att paverka

utfallet.

Varfor det verkar finnas storre hinder och utmaningar i Sverige jamfort med ldnderna i SHARE-
North Squared, och hur dessa kan 6verkommas, &r relevanta forskningsomraden for framtiden
for hur vi skapar mer hallbara stdder. Dock finns dven utmaningar fran inspirationsomraden ute
i Europa. Vi sdg exempel pa svarigheter i form av administrativa och politiska hinder 1
jamforelsen av Gent och Bryssel (Personlig kommunikation, 11 april 2024), vilket kan ses ha
en motsvarighet i en jamforelse mellan Malmo och Stockholm. Dock sé ses inte dessa skillnader
mellan Malmo och Gent, i att de bada har néstan identisk storlek i kvadratkilometer, liknande
befolkningsméngd, relativt komprimerad bebyggelse samt att bdda har en inre samt yttre
ringvdg. Liknelserna &r sldende, varpa Malmé bor kunna anamma fler strategier. De mer
omfattande och direkta planerna skulle vara precis lika tillimpbara i Malmé som i Gent, om 4n

1 annan form.
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Politiken har en stor roll f6r planering och utférande, i synnerhet i Sverige med det kommunala
planmonopolet. Politikens forankring i projekten har spelat stor roll, men i och med att
mandatperioder bara pagér i fyra &r i Sverige ar det forstéeligt att det finns oro for att inte hinna
genomfora sddana planer om man inte blir omvald som politiker. Politiken ar alltsa for
kortsiktig och ser endast en vision inom de ndrmsta fyra aren. Har vill jag aterkomma till
ordspréket i borjan av denna studie - “a society grows great when old men plant trees in whose
shade they shall never sit.” Exempel pa att viga genomfora insatser som inte gors for egen
politisk vinning fran initiativtagande politiker har tydliggjorts i denna studie, bade i Gent och
Paris, vilka &r stdder som skiljer sig markant i flera sammanhang. Den politiske ledaren som
genomforde cirkulations- och mobilitetsplanen i Gent (Boverket, 2022; Gustavsson Binder et
al., 2023) brydde sig inte om att bli omvald och satsade pa vad han trodde pa for att géra Gent
mer beboeligt och héllbart for framtiden, &ven om motstandet mot insatserna initialt var mycket
stort (Boverket, 2022). Paradoxalt nog sa ledde implementeringen och strategierna till att han
och partiet blev omvald med &nnu storre mandat och att fordndringarna uppfattades som

positiva.

Politiken paverkas ockséd av ledande trender och diskurs. Den radande nyliberala och
marknadsorienterade ekonomin sitter individuella rattigheter och mojligheter 6ver storre
sammanhang. Privatbilismen &r ett resultat av detta, och stdrks som tidigare etablerats av att
den individuella mobiliteten genom privatfordon gar fore hallbart resande.
Incitamentbyggandet blir da svért att utveckla. Detta giller inte bara pa lokal niva som Malméo
eller Gent, utan ocksa pa statlig niva. Exempel pa detta dr den svenska regeringens beslut att
avskaffa Stadsmilj6avtalen (Trafikverket, 2023). Detta belyser ocksa hur politikens roll pa
nationell niva paverkar lokal politik och utveckling. I samband med detta dr det ocksa viktigt
att lyfta hur viktig den folkliga opinionen &dr kring detta och hur den méste nyttjas till politiskt
engagemang. | tidningen Nature publicerades en text av Andre et al. (2024) som visar att
manniskor faktiskt vill se att regeringar gor mer f6r att minska klimatpaverkan. Sedan bor det
lyftas i att den studien ocksé visar pa att folk sjdlva dr villiga att bidra till denna fordndring,
dven om denna villighet varierar. For att folk ska bli villiga méste incitamenten for hallbarhet
och dess 16sningar, som mer hallbart resande, stdrkas. Folk maste fa incitamenten, som att
begrinsa privatbilism och framja héllbart resande, for att vilja bort privatbilen och vélja mer
hallbara transportmedel som gang, cykel och kollektivtrafik. “Piska och morot™ (Dickinson &

Wretstrand, 2015) sa att sdga. Men d& maste vi ocksé planera for tillgéinglighet.
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Det kan i framtiden bli relevant att diskutera hur vi definierar hallbart resande. Vad kommer
kollektivtrafik egentligen betyda? Vad kommer rdknas som delningstjanster? Om man
applicerar somlosa samarbeten mellan trafikslagen, och ser dem som gemensamma delar av en
storre infrastruktur som diskuteras tidigare, skulle detta innebéra att bade cykel, elsparkcyklar,
bussar och tag rdknas in i detta, liksom delningstjdnster med bilpooler. Vi vet heller inte idag

vilka nya innovativa typer av mobilitet som morgondagen for med sig.

Vad vi ménniskor anser vara attraktiva stdder och levnadsmilj6er varierar, men denna studie
har som tidigare konstaterats fastslagit att manniskor har en del gemensamt nir det kommer till
vad som rdknas som attraktiv levnadsmiljo. Dock bor djupare forskning kring detta genomforas
for att grundligt konstatera vad som ér attraktivt for ménniskor. Denna studie kan konstatera att
manniskor generellt sett uppskattar stider som &r enkla att navigera och som erbjuder
tillgéinglighet och mobilitet till stadens olika funktioner. Tidsaspekten, eller krono-urbanism,
hur folk har mgjlighet att snabbt och effektivt ta sig till olika platser, &r mycket uppskattade
aspekter i1 staden, vilket belyser mobilitetens, och i synnerhet den hallbara mobilitetens,
potential och méjligheter. Dessa foljder dr ocksa bevisade genom bade de teoretiska samband
(O’Sullivan, 2012; Zhuang et al., 2022; Johansson, 2017) som presenterats i denna studie, men
ocksé 1 praktiken genom moéten och projekt inom SHARE-North Squared och exemplen fran

Gent (City of Ghent, 2018; Gustavsson Binder et al., 2023).

Slutligen kan vi konstatera att fortdtning genom 6kad hallbar mobilitet framstéar som ett effektivt
medel for att skapa mer attraktiva stidder, ddr nya miljoer skapas for att mojliggora 6kade
kvaliteter inom hallbarhet. Men detta handlar inte bara om platsskapande fér moten och
ménniskor for social héllbarhet, utan ocksad for den ekologiska hallbarheten och att minska
klimatpéverkan. Losningarna om att satsa péa fortdtning genom mobilitet framstér ocksa som
gynnsamt for den ekonomiska hallbarheten, genom mindre kostnader for transporter samt

ekonomisk utveckling for lokal handel och tillvaxt.
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Bilagor

Bilaga 1: intervjuer med Jeffrey Matthijs och Angelo Meuleman

pa Autodelen och Mpact.

o To start off somewhere, what can you tell me about yourself?

e What do you think of the relationship between densification and sustainable mobility?

e Belgium has been, in several ways, portrayed as a nation that successfully plans cities
with thought-out strategies to minimize private vehicles in city centers. Gent has been
mentioned several times in my studies and strategies like the Circulation Plan, Low
emission-zone, Car-free zones and Park-and-Ride are just a few. Can you tell me about
these tools that have been used?

e Can you describe what consequences the strategies in Gent have had on the city's
economic, social and ecological sustainability?

e How do you think that the mobility plans and your strategies for sustainable mobility
have affected the prices of property? Has it affected them at all?
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e As you probably know, the three normally associated dimensions of sustainability are
ecological, economic and social sustainability. Can you describe how those have been
taken into account when working with mobility and densification in Gent?

e How important has the involvement of the municipality been to the development of
sustainable solutions and mobility in Gent?

e How has the private sector reacted to the regulations and development of more
sustainable mobility and densification?

e You're probably even more familiar with the term parking mandates or parking

requirements than [ am. What is your view on such ways to regulate car usage?

Bilaga 2: Intervju med Jonas Standar, trafikplanerare pa Malmé

stadsbyggnadskontor.

o Beritta lite om vem du dr och vad du gor.

e Enligt Malmo stads 6versiktsplan sa ska staden fortétas - vad betyder fortitning for dig
som trafikplanerare?

o Vilka fortitningsprojekt kan du berédtta om som antingen 4r pagaende eller som planeras
1 Malmo6? Finns det nadgot som sticker ut?

e Utifran din position som trafikplanerare - ser du nadgra utmaningar for kollektivtrafiken
1 och med fortétningen av Malmo?

o Utifrén internationella statistiska undersokningar sé &r den urbana mobiliteten en av de
absolut viktigaste aspekterna som gor en stad attraktiv. Hur tycker du detta yttras i
trafikplaneringen?

o Vilken parkeringsnorm skulle du sdga att Malmo tillampar?

e Naér vi andé talar om parkeringsnormer - hur tror du fortdtningen paverkar eller paverkas
av parkeringsnormen?

o Flera stider i Europa, USA och Ostasien har sedan 90-talet borjat konvertera bilvigar,
allt frdn motorvégar till stadsvégar, till gronomraden och stadsparker. Detta bade for att
minska miljopaverkan men ocksa for att 6ka det kollektiva resandet. Hur tror du att detta
skulle kunna appliceras i Malmo6?

e Nyhamnen planeras ju bli en helt ny stadsdel som gar i hallbarhetens tecken. Vad ser du
for mojligheter och utmaningar med Nyhamnen? Finns det nagra tydliga konflikter?

o Hur stor roll spelar det sociala f6r mobiliteten?

e Hur &r det att jobba kommunalt inom trafikplanering?
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Bilaga 3: Intervju med Martin Grander, bitrddande lektor pa

Malmo6 universitet.

e Beritta lite om vem du &r och vad du gor.

e Du som arbetar med bostadsfragor - vad &r en attraktiv stad for dig? Vad hade spelat
roll for dig att bosétta dig 1 en stad?

e Vilken betydelse, eller kanske vilken plats, har mobiliteten i fragan om social héllbarhet,
och i synnerhet da till bostader?

e Jag skriver ju om attraktiva stdder och mobilitet i relation till fortdtning. Vilken
paverkan har fortitningen pé bostadssektorn enligt dig? Vilken social paverkan kan det
ha?

o Utifran din expertis och kunskaper - vilka mgjligheter och utmaningar ser du kring
fortdtning och dess process?

e Vad dr din upplevelse av parkeringsnormen i Malmo6?

e Hur ser du pa delningstjénster? Ex i bostéder.

e Vad édr det som gor att processen tar sa lang tid jaimfort med andra stidder? Culture
Casbah har tagit véldigt lang tid till exempel och har fortfarande inte lamnat

startgroparna.
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